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01 Globale Herausforderungen für Westfalen-Lippe
Der Klimawandel ist zu einer der größten Herausforderungen des 21.
Jahrhunderts geworden. Seit Jahrzehnten erwärmt sich das Klima. Extreme
Wetterlagen, Dürren und der Anstieg des Meeresspiegels sind die Folgen.
Szenarien, um die durch den Menschen beeinflusste Erwärmung des Planeten
auf 0°C zurückzuführen, sind inzwischen nicht mehr möglich. Verschiedene
Szenarien bieten aber noch die Möglichkeit, die Erwärmung auf maximal 2°C bis
zum Ende des Jahrhunderts zu begrenzen (vgl. IPCC 2022).
Selbst mit dem Pariser Klimaabkommen sind erhebliche Anstrengungen
erforderlich, um zumindest das 2°C-Ziel zu erreichen.
Für dieses 2°C-Ziel sind 15 Gigatonnen CO₂-Äquivalente einzusparen; für das
1,5°C-Ziel mit knapp 32 Gigatonnen CO₂-Äquivalenten sogar doppelt so viel.
Unter der Einheit CO₂-Äquivalente werden alle Treibhausgase
zusammengefasst. Neben dem bedeutendsten Treibhausgas CO₂ gehören
hierzu zum Beispiel auch Methan (CH₄) und Lachgas (N₂O).
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Abb. 1: Klimaziele und Prognosen im Vergleich
(Vereinte Nationen 2019, Darstellung NWL 2021)
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Jede Institution muss unabhängig von ihrer globalen Bedeutung einen Beitrag
zum Klimaschutz leisten, um die notwendigen Klimaziele zu erreichen. Um dies
zu verdeutlichen, wurden 2016 von den Vereinten Nationen 17 Ziele für eine
nachhaltige Entwicklung aufgestellt, welche eine Weiterentwicklung der
Millenniumsziele aus dem Jahr 2000 sind. Sie sollen Staaten, genauso wie
Institutionen und jedem/jeder Einzelnen eine Leitlinie für die eigene
Nachhaltigkeit geben.
Diese 17 Ziele fokussieren ökologische, soziale und ökonomische Ebenen. Sie
durchdringen damit alle Bereiche des täglichen Lebens. Entsprechend stellen
mehrere Ziele einen direkten und indirekten Bezug zur Mobilität und zum
Mobilitätsverhalten her. Für den NWL bedeutet dies sowohl nach innen als auch
außen das eigene Handeln an diesen Zielen und deren Maßnahmen
auszurichten. Ein Schwerpunkt liegt dabei auf dem Ziel 13: Maßnahmen zum
Klimaschutz. Dieses Ziel thematisiert den CO₂-Gehalt in der Atmosphäre und die
damit verbundenen Auswirkungen auf das Klima.

17 Ziele für nachhaltige Entwicklung
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Abb. 2: Die 17 Ziele der Vereinten Nationen (Engagement Global 2022)
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Die Europäische Union hatte eine Verringerung des Ausstoßes von
Treibhausgasen bis zum Jahr 2030 um 40 Prozent gegenüber dem Jahr 1990
fixiert. Der Handlungsdruck hat zum Jahr 2020 zu einer Verschärfung dieser
Vorgabe auf 55 Prozent geführt, damit Europa bis zum Jahr 2050 klimaneutral
wird (vgl. Europäisches Parlament 2019). Hierbei ist zu berücksichtigen, dass
Umweltorganisationen diese Verschärfung als nicht ausreichend bewerten. Um
die globale Erwärmung auf maximal 1,5°C zu begrenzen, wäre eine weitere
Verschärfung auf 65 Prozent erforderlich (vgl. Greenpeace 2020). Das zum
01.01.2021 vorhandene CO₂-Budget wird noch für sieben Jahre reichen, bevor
die Erde sich um 1,5°C erwärmt hat (vgl. Süddeutsche Zeitung 2022).
Die erforderlichen Einsparungen werden nur möglich sein, wenn alle einen
Beitrag leisten. Dies gilt für globale wie für regionale Akteure. Ebenso betrifft
dies alle Lebensbereiche, also auch die Mobilität. Insgesamt hat der
Verkehrssektor neben den Bereichen Energiewirtschaft, Industrie, Gebäude und
Landwirtschaft einen entscheidenden Einfluss auf die Entwicklung der
Treibhausgas-Emissionen in Deutschland. Zum Erreichen der vereinbarten Ziele
müssen diese Emissionen deutlich reduziert werden (vgl. Abb. 3).

Ein klimaneutrales Deutschland
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Abb. 3: Entwicklung der Treibhausgas-Emissionen in Deutschland nach Sektoren
(Umweltbundesamt 2021a)
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Ein klimaneutrales Deutschland ist aber weiterhin möglich und vielleicht schon
ab dem Jahr 2045 Realität. Gegenüber dem eigentlichen Zieljahr 2050 würde
dies rund eine Milliarde Tonnen CO₂ einsparen. Dazu ist eine Trendwende im
Mobilitätsverhalten bis zum Jahr 2030 erforderlich. Dies ist möglich – auch unter
vollständigem Erhalt der persönlichen Mobilität – wenn die Menschen deutlich
mehr öffentliche Mobilitätsangebote nutzen, auf das Fahrrad umsteigen, mehr
zu Fuß gehen und die Elektromobilität weiter ausgebaut wird (vgl. Stiftung
Klimaneutralität 2021).
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02 Entwicklung der CO₂-Dichte in NRW
Die deutsche Gesellschaft fordert nahezu grenzenlose Mobilität. Sie bedeutet
individuelle Freiheit. Hierzu hat in den letzten Jahrzehnten das Auto einen
erheblichen Beitrag geleistet. Es ist zu einem Selbstverständnis geworden, ein
Auto für alle Anlässe zu nutzen. Rund 87 Prozent der Menschen ab 17 Jahre
haben in Deutschland einen Führerschein. Dieser Wert stagniert seit Jahren auf
diesem hohen Niveau (vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale
Infrastruktur 2019).
Im Jahr 2018 entstanden in NRW 12,5 Prozent aller CO₂-Emissionen im Sektor
Verkehr. Er lag auf Platz drei nach den Sektoren Energiewirtschaft (49,8 Prozent)
und Industrie (20,9 Prozent) (vgl. Landesamt für Natur, Umwelt und
Verbraucherschutz 2018). Es geht daher nicht nur darum, Emissionen im Sektor
Verkehr zu senken, sondern auch durch die Nutzung erneuerbarer Energien einen
Beitrag im Sektor Energiewirtschaft zu leisten. Zwar scheint der Sektor Verkehr
gegenüber der Energiewirtschaft nur einen relativ kleinen Anteil bei den CO₂-
Emissionen zu haben. Relevant ist aber auch die Entwicklung seit dem Jahr 1990.
Während die Emissionen in den Sektoren Energiewirtschaft und Industrie
erkennbar gesunken sind, blieben die Emissionen im Sektor Verkehr nahezu
unverändert.



11

0

40

80

120

160

200

Haushalte

Verkehr

Industrie

Energiewirtschaft

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 vorläufig

M
io
.t
C
O
2e
q

Abb. 4: Entwicklung der CO2-Emissionen zwischen 1990 und 2018 (Landesamt für Natur, Umwelt und
Verbraucherschutz 2020, Darstellung NWL 2021)
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03 Autodichte im NWL-Gebiet
Auch in NRW wird die Entwicklung im Sektor Verkehr erheblich von der
individuellen Mobilität durch das Auto geprägt. So hat die Motorenleistung bei
Neuzulassungen im Mittel von 99 KW im Jahr 2011 auf 118 KW im Jahr 2020
zugenommen (vgl. Kraftfahrtbundesamt 2020).
Zwischen den Jahren 2012 und 2020 ist die Autodichte (Anzahl Autos pro 1.000
Einwohner) deutlich gestiegen. Mit einer Zunahme von 9,3 Prozent ist dies nach
dem Land Niedersachsen (+10 Prozent) der höchste Wert für ein Bundesland.
Die Zunahme der Autodichte ist auch im NWL erkennbar. Leichte Unterschiede
ergeben sich nur bei den Unterkategorien. Am deutlichsten ist der Anstieg in
den ländlichen Kreisen ohne Großstadt (+12,4 Prozent), gefolgt von Kreisen mit
einer Großstadt (+10,5 Prozent) und kreisfreien Städten (9,1 Prozent). Unter den
TOP 5 in NRW sind vier Kreise im NWL: die Kreise Borken und Olpe mit je 14,4
Prozent und Kreis Höxter und Hochsauerlandkreis mit je 13,9 Prozent. Die
Aussagekraft dieser Entwicklung ist noch größer, wenn die
Einwohnerentwicklungen berücksichtigt werden.
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Abb. 5: Vergleich Anzahl Auto/1.000 Einwohner im NWL: 2012 und 2020
(Statistisches Landesamt NRW 2021, Darstellung und Berechnung NWL 2021)

Trotz der Zunahme der
Autodichte im NWL sind
Stadt-Land-Unterschiede zu
erkennen. Während die
Städte eine größere Vielfalt
als Alternativen zum
eigenen Auto bieten
können, existieren in den
ländlicheren Regionen nur
eingeschränkt attraktive
Alternativen.
Dies geht einher mit der
Herausforderung, dass viele
Wege in den ländlichen
Räumen länger sind, da sich
Arbeit, Versorgung und
Freizeit zunehmend in den
Mittel- und vor allem den
Oberzentren konzentrieren.
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Abb. 6: Absolute und Prozentuale Verkehrsfläche in Deutschland von 1992 bis 2019
(Statistisches Bundesamt mehrere Jahrgänge)
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Durch die erhöhte Autodichte wird auch immer mehr Bodenfläche versiegelt,
da immer mehr Verkehrsraum benötigt wird. Dies ist neben Straßenneubau
auch Parkraum. Der Anteil der Verkehrsfläche an der Bodenfläche steigt seit
Jahrzehnten stetig an.
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04 Durchschnittliche Treibhausgasemissionen
im Sektor Verkehr

Die Wahl des Verkehrsmittels prägt entscheidend den gesamten CO₂-Ausstoß.
Mit dem Auto entstehen im Mittel 147 Gramm pro Personenkilometer.
Demgegenüber sind die Emissionen bei einem Linienbus knapp halb so hoch (80
Gramm pro Personenkilometer) und im Nahverkehr auf der Schiene sogar nur
ein Drittel so hoch (57 bis 58 Gramm pro Personenkilometer).
Ein Wandel in der Mobilitätskultur hin zu den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes ist bisher eher in den Großstädten erkennbar. Automobilität
ist hier weniger attraktiv. Der Parkraum ist begrenzt und kostenpflichtig.
Fahrten im Stadtverkehr sind zeitaufwendiger und mental anstrengender. Dafür
besteht ein besser ausgebautes Angebot des ÖPNV und mehr Ziele lassen sich
zu Fuß oder mit dem Fahrrad erreichen. Auch sind die Großstädte für private
Mobilitätsdienstleister im Sharing-Bereich (Auto, Fahrrad, Roller) attraktiver als
die ländlichen Regionen. Diese Faktoren werden auch an der Autoquote pro
Haushalt deutlich. In Kleinstädten und kleineren Kommunen gibt es einen
überdurchschnittlich hohen Anteil an Haushalten mit mindestens zwei Autos
(vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2019).
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Vergleicht man die Jahre 2019 und 2020 (dem ersten Jahr der COVID-19-
Pandemie), so ergeben sich sehr unterschiedliche Zahlen bei der Auslastung der
öffentlichen Verkehrsmittel.
So sanken die Auslastungen für Busverkehre nur leicht, während die Züge im
Nah- und Fernverkehr im Jahre 2020 circa 40 Prozent weniger besetzt gewesen
sind, als im Jahr zuvor. Die Busse profitieren dabei vom, mit wenigen
Unterbrechungen, relativ konstant gebliebenen Schülerverkehr, während die
Zugverkehre mehr unter Homeoffice und eingeschränktem Freizeitangebot
gelitten haben.
Entsprechend verschieben sich auch die Emissionen pro Personenkilometer. Die
Eisenbahn liegt beim Nahverkehr im Jahre 2020 bei 85g/Pkm, während die
Nahverkehrsbusse bei 111g/Pkm liegen. Damit ist der Nahverkehr im SPNV trotz
dieser Verschiebung immer noch effizienter als der Busverkehr (vgl. Abb. 7/8).
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Abb. 7: Auslastung Öffentlicher Nah- und Fernverkehrsmittel 2019 und 2020
(Umweltbundesamt 2021b, Darstellung NWL 2022)
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05 Besitz von Auto und Fahrrad nach Haushalt und
Region

Aufgrund der nahezu unveränderten Modal-Split-Anteile des Autos bei der
Verkehrsmittelwahl ist noch keine Verkehrswende erkennbar. Eine Verringerung der
CO₂-Emissionen erfolgt – wie bereits in den 1990er Jahren – wieder nur durch
technische Weiterentwicklungen der Autos (strengere Abgasnormen, bessere
Qualität der Kraftstoffe und mehr Hybrid- und Elektrofahrzeuge), nicht aber durch
eine grundsätzliche Änderung im Mobilitätsverhalten.
Die Anzahl an Autos pro Haushalt nimmt mit einem steigenden ökonomischen Status
zu. Diese Entwicklung ist dabei in den ländlichen Räumen stärker ausgeprägt als in
den städtischen Räumen. Bereits mit einem sehr niedrigen ökonomischen Status hat
bereits jeder zweite Haushalt mindestens ein Auto. Vor allem bei Haushalten mit
einem hohen und einem sehr hohen ökonomischen Status wächst der Anteil bei
einem zweiten Auto deutlich an und ist etwa so groß wie der Anteil bei nur einem
Auto.
Trotz dieser autoaffinen Werte gibt es auch Anknüpfungspunkte für den
Umweltverbund. So verfügen unabhängig vom ökonomischen Status mindestens ⅔
der Haushalte über (Elektro-) Fahrräder oder Pedelecs. Dieser Anteil ist bei den
Haushalten mit einem hohen und sehr hohen ökonomischen Status mit je 90 Prozent
am höchsten.
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Abb. 9: Besitz von Auto und Fahrrad nach Haushalt
und Region (Bundesministerium für Verkehr und
digitale Infrastruktur 2019)
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