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1 Einleitung

Zum Erreichen der Klimaschutzziele hat sich die Bundesregierung sektorspezifische Ziele fir die
Reduktion der Treibhausgasemissionen verordnet. Im Elektrizitdtssektor sind mit dem Kohleausstieg
entscheidende Weichen gestellt. Das Zusammenspiel von steigendem CO2-Preis und kostengiinstiger
Wind- und Solarenergie legt darliber hinaus nahe, dass der Abschied von den fossilen Treibstoffen im
Elektrizitatssektor schneller erfolgen konnte als bisher vermutet.

Der Verkehrssektor bleibt dagegen auf hohem THG-Emissionsniveau und zeigt sogar von 2011 bis 2019
leicht steigende Tendenzen. Die europdischen Effizienzstandards fir Pkw sind zum Teil durch
geschicktes Ausnutzen der Testzyklen kompensiert worden®' und konnten bisher noch nicht dazu
beitragen, dass der Verkehrssektor seine THG-Emissionen absolut reduziert. 2019 schien absehbar, dass
Deutschland das verpflichtende Klimaschutzziel von maximal 150 MtCO,e verfehlen wird. Unter diesem
Gesichtspunkt ist die Betrachtung des Einflusses von COVID-19 auf die Fahrleistung und die damit
verbundenen Reduktionen im Verkehrssektor in 2020 und dem 1. Quartal 2021 besonders interessant.

Wir untersuchen hier den Einfluss der verdnderten Fahrleistung von Pkw und von anderen
Transportmitteln auf die Emissionen des Verkehrssektors im Jahr 2020, um eine grobe Abschatzung des
Kontrafaktums, also eines Jahres 2020 ohne Corona-Effekte, vorzunehmen. Wir kommen zu der
Erkenntnis, dass der deutsche Verkehrssektor sein Klimaschutzgesetz-Emissionsziel ohne die
pandemiebedingten Mobilitdtsreduktionen im Jahr 2020 nicht eingehalten hatte, und seine Ziele
spatestens ab 2022 deutlich verfehlen wird.
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2 TREIBHAUSGASEMISSIONEN IM VERKEHR IN DEUTSCHLAND IN
2020 UND 2021
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Abbildung 1: Abnahme der Emissionen in verschiedenen Bereichen des Verkehrssektors im Jahr 2020, verglichen mit 2019.
Panel a zeigt tagliche CO,-Emissionen von Pkw basierend auf GPS-Daten zu Fahrdistanzen von Inrix Trip Trends2. Panel b
zeigt prozentuale Verdnderungen bei der Zahl der Fahrten und bei der gesamten Fahrdistanz (gefahrene Kilometer)
basierend auf GPS-Daten von Inrix Trip Trends. Panel c zeigt die aus den Aktivitdtsdaten abgeleiteten absoluten
Veranderungen der CO,-Emissionen in verschiedenen Unterbereichen des Verkehrssektors: Pkw?, Lkw3, Busse, Luftfahrt*
und Schifffahrt>-7. Die Kategorie ,,Sonstige” enthalt Bereiche, fiir die zum Zeitpunkt der Analyse keine Aktitivatsdaten zur
Verfligung standen: leichte Nutzfahrzeuge, Zweirdder und den Schienenverkehr. Alle Balken fiir 2019 basieren auf dem
Treibhausgasinventar 2019. Der Balken fiir 2020 zeigt fiir ,,Gesamt“ den Wert der Vorjahresschitzung des
Umweltbundesamtes. Fiir die anderen Kategorien ergibt sich der Balken fiir 2020 aus der Differenz zwischen dem Wert fiir
2019 und dem Corona-Effekt.

GPS-Daten von Fahrzeugen (Inrix Trip Trends?) zeigen fiir 2020, dass die straBengebundene Mobilitit
mit Pkw in den Monaten Marz und April, sowie November und Dezember stark abnahm. Das fiihrte zu
sinkenden Pkw-CO,-Emissionen (Panel a) in Abb. 1). Die Fahrtenzahl mit Pkw hat im Gesamtjahr 2020
gegeniiber 2019 um 5,6% abgenommen (Panel b). Die gesamte mit Pkw zurlickgelegte Fahrdistanz
nahm sogar um ca. 12% ab (Panel b). Im Zeitraum 10. Marz — 01. Juni 2020 sank die gesamte
Fahrdistanz um 11% und in den Monaten November und Dezember 2020 um 15%. Ein Riickgang der
Fahrdistanzen ist auch fiir das erste Quartal 2021 zu beobachten. Fir den Zeitraum 01.01.2021 bis
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09.03.2021 zeigen die GPS-Daten eine Abnahme um 35,5% der Fahrdistanz gegenliber demselben
Zeitraum im Jahr 2020.

Mobilfunkdaten bestatigen die COVID-19-bedingten Riickgange bei den Pkw-Emissionen. Die Zahl der
Fahrten im Fernverkehr (alle Verkehrsmittel) ist Gberproportional gesunken: Die Zahl der Fahrten Giber
15 km ist mit 17,8% deutlich stirker gesunken als die Zahl aller Fahrten mit 8,7% (Teralytics-
Mobilfunkdaten?®).

Der Lkw-Verkehr hat sich hingegen nicht maRgeblich verandert, hier ist eine Reduktion von lediglich
0.7% festzustellen (Destatis Lkw-Maut-Fahrleistungsindex®). Die Passagierzahlen im innerdeutschen
Flugverkehr lagen 2020 um 75% unterhalb des Wertes von 2019 (Destatis Fluggastzahlen?).

Aus diesen Riickgangen beim Verkehrsaufkommen lassen sich entsprechende Reduktionen bei den
CO2-Emissionen ableiten (sieche Methodik). Im Zeitraum von 10.03.2020 bis 01.06.2020 lagen die
Emissionen des Pkw-Verkehrs um 8,4 MtCO; niedriger als die Emissionen im Vergleichszeitraum 2019,
im Zeitraum vom 01.11.2020 — 31.12.2020 lagen sie noch um 4,4 MtCO; niedriger. Auch im ersten
Quartal 2021 (bis 9. Méarz 2021) waren die Pkw-Emissionen etwa 10 MtCO; niedriger als sie ohne
COVID-19 gewesen waren.

Insgesamt zeigt sich fiir 2020 basierend auf Aktivitatsdaten zu Pkw (Inrix Trip Trends?), Lkw?, Bussen
(UBA-Angaben), dem Flugverkehr* und dem Schiffsverkehr (Destatis Verkehrsaufkommen und
Produktionsindex>”’) eine Reduktion der CO2-Emissionen des Verkehrs um ca. 15,2 Mt CO, (eigene
Berechnungen, siehe Abb. 1 Panel c). Beim StralRenverkehr ergibt sich nach Abzug der einzelnen
Reduktionen (siehe Abb. 1 Panel c) vom Wert des Nationalen Inventarberichts flir 2019 (157,7 MtCO,)
eine Emissionsschatzung fur 2020 von 144,33 MtCO,. Nach Abzug der vom Umweltbundesamt
angenommenen Einsparungen von 2 MtCO, durch Elektroautos und Biokraftstoffe ergibt dies einen
Schatzwert von 142,33 MtCO; fiir die Strafenverkehrs-Emissionen im Jahr 2020.

Diese coronabedingten Reduktionen der Aktivitdat im Verkehr erklaren die Einhaltung der Ziele des
Verkehrssektors gemaR Klimaschutzgesetz im Jahr 2020, wie sie durch das Umweltbundesamt in seiner
Vorjahresschatzung festgestellt wurde. Die Summe aus dem Wert der Vorjahresschatzung und dem
Corona-Effekt von 15,2 MtCO; ergibt einen hypothetischen Emissionswert fiir ein 2020 ohne COVID-
19 von 160,7 MtCO,e Treibhausgasemissionen. Dieser Wert konnte etwas héher liegen, wenn man
auch einen Corona-Effekt fiir zusatzliche Treibhausgasemissionen wie Methan und Lachgas berechnet
und die restlichen Sektoren, also leichte Nutzfahrzeuge, Zweirdader und den Schienenverkehr
bericksichtigt.

Basierend auf dem starken Riickgang der Pkw-Mobilitdt im ersten Quartal 2021, kann fiir das
Gesamtjahr 2021 erwartet werden, dass die Emissionen durch Pkw um mehr als 15% geringer sein
koénnten als in einem Szenario ohne COVID-19. Das bedeutet, dass auch das Klimaschutzgesetz-Ziel fur
2021 im Verkehr knapp erreicht werden konnte.

Unsere Analyse basierend auf tagesscharfen Aktivitatsdaten zeigt, dass die beschriebene starke
Reduktion der Emissionen auf COVID-19-bezogene Bewegungseinschrankungen zurlickzufiihren ist.
Der Riickgang der gefahrenen Pkw-Kilometer wurde nicht in Zeitraumen mit wenig oder keinen COVID-
19-Vorschriften beobachtet. Dies deutet darauf hin, dass die Fahrleistung im Verkehrssektor
spatestens im Jahr 2022 wieder auf oder tber das Niveau von 2019 ansteigen wird. Elektrofahrzeuge
scheinen die zukiinftigen Markte zu dominieren. Da jedoch mehr als 90 % der in einem Jahr verkauften
Fahrzeuge auch 10 Jahre spater noch auf den Strallen fahren werden, ist es sehr wahrscheinlich, dass
Deutschland die Reduktionsziele fiir Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor im nachsten
Jahrzehnt deutlich verfehlen wird.
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3 Methodik

Flr die Analyse wurden Mobilitatsdaten von INRIX zugrunde gelegt, welche auf anonymisierten, GPS-
Lokalisierungsdaten von Fahrzeugen basieren (Trip Trends?). Diese Daten zeigen neben den deutlichen
Corona-Effekten fiir das 1. Quartal 2020 auch eine héhere Fahrtenzahl als fiir das 1. Quartal 2019. Dies
kann neben Sondereffekten, wie dem Wetter, auch an Verschiebungen in der Stichprobe liegen.
Letztere flihren potenziell zu einer Unterschatzung des Corona-Effekts. Die GPS-Daten wurden
ebenfalls mit Daten von Teralytics und Auswertungen des statistischen Bundesamtes® verglichen, die
auf Mobilfunkdaten beruhen. AuRerdem wurden Daten von Apple® zum Anfragevolumen fiir den
Autoverkehr sowie Zdhldaten der Bundesanstalt fir StraRenwesen®® verglichen, was eine gute
Ubereinstimmung ergab. Die Daten fiir den Lkw-Verkehr wurden aus Daten der Mautstationen
erhoben?.

Die Teralytics-Daten® sind fiir Fahrten kiirzer als 50 km nicht einzelnen Verkehrstriagern zugeordnet.
Die darin enthaltene Reduktion von 8,7% fiir alle Verkehrstrager ist deshalb als obere Abschatzung der
Zahl von ,Trips“ zu verstehen, da eine Analyse der Fernverkehrsdaten (Reisedistanz > 50 km) im
gleichen Datensatz eine deutlich starkere Abnahme von Zug- und Flugreisen als von Autoreisen zeigt.
Gleichzeitig ist die Abnahme von Fernreisen bedeutender als diejenige von Nahreisen, weshalb dieses
Verhalten in der Nutzung verschiedener Verkehrstrager nicht 1:1 auf den Gesamtdatensatz
Ubertragbar ist. Die Teralytics-Daten sind normiert auf Wochentag und Monat des Jahres 2019.

Die verwendeten Daten fiir den Flugverkehr beruhen auf der Abnahme der Passagierzahl®. Hier besteht
eine relativ hohe Unsicherheit, da der Flugverkehr gemessen in Zahl der Flige und geflogener Distanz
nicht unbedingt im gleichen MaRe wie die Passagierzahl abgenommen hat. Daten zum Riickgang beim
Busverkehr basieren auf Angaben des Umweltbundesamtes. Der Riickgang beim Schiffsverkehr basiert
auf eigenen Berechnungen basierend auf dem Verkehrsaufkommen in der Binnenschifffahrt von
Januar-April 2020°. Diese wurden mithilfe des Destatis Produktionsindexes (Produzierendes Gewerbe
ohne Energie und Baugewerbe)® auf das gesamte Jahr 2020 hochgerechnet.

Der aus diesen Aktivitdtsdaten resultierende Effekt beriicksichtigt nicht die Emissionen von leichten
Nutzfahrzeugen, Motorradern und aus dem Schienenverkehr. Fiir diese Bereiche lagen zum Zeitpunkt
der Analyse keine geeigneten Aktivitdtsdaten vor.

Als Basis fur die Umrechnung der Aktivitatsdaten in CO,-Emissionen wird der deutsche Inventarbericht
2019 verwendet!! (siehe ,Table1.A(a)s3“). Die Umrechnung erfolgt unter der Annahme, dass sich
prozentuale Verdanderungen in den Aktivitatsdaten von 2019 auf 2020 in proportionale Veranderungen
in den COz-Emissionen in den jeweiligen Sektoren Ubersetzen. Aullerdem gilt es zu beachten, dass die
Berechnungen sich nur auf CO,-Emissionen beziehen und keine anderen Treibhausgase wie Methan
oder Lachgas einbeziehen. Diese machen im Verkehrssektor einen geringen Anteil aus (etwa 1%)
koénnen aber kleinere Unterschiede zur Vorjahresschatzung erklaren.
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