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Zusammenfassung

Das PeerSharing-Projekt beschéaftigt sich mit der Nachhaltigkeit der Nutzung von Internet-Plattformen zur
Vermittlung von Sharing zwischen Privatpersonen. Praxispartner des Projektes waren: Kleiderkreisel fur
gebrauchte Bekleidung, Drivy fur privates Automieten, Flinc fur Mitfahrgelegenheiten und Wimdu fur Apart-
ment-Sharing. Deren Nutzer/innen wurden zu ihrem Konsumverhalten befragt, um die 6kologischen Auswir-
kungen der Plattformnutzung zu ermitteln. Die Berechnungen entsprechen Lebenszyklusanalysen, die mit
einem Stoffstrommodell durchgefiihrt wurden. Ergebnisse werden exemplarisch am Indikator Treibhauspo-
tenzial (GWP100) dargestellt. Generell zeigt eine Plattformnutzung leichte 6kologische Vorteile. Geringe
Vorteile bietet Kleidersharing, denn neben verstarkter Nutzung von Gebrauchtware fordert der erleichterte
Zugang eine Konsumsteigerung. Bei Mitfahrgelegenheiten treten Reduktionen der Emissionen aus der
Mobilitat auf: Die Besetzungszahl der genutzten PKW steigt, so dass sich die personenbezogenen Emissio-
nen reduzieren. Beim Mitfahren und beim privaten Automieten zeigen sich Vorteile des Sharing darin, dass
die Nutzer/innen zum Teil ihre PKW abschafften und ihre tbrige Alltagsmobilitét entsprechend umstellen.
Beim Apartment-Sharing werden Privatwohnungen mit Reisenden geteilt, was geringere Umweltlasten
verursacht als Hotellibernachtungen. Einen Grol3teil der Lasten des Reisens resultiert aus den zurtickgeleg-
ten Strecken (insbesondere Flugreisen), wobei Sharing zusétzliches Reisen anregt. Mithilfe einer Représen-
tativbefragung wurden die Umweltpotenziale der Sharing-Praktiken fur Deutschland hochgerechnet. Eine
Trendfortschreibung und die Annahme eines Wertewandels hin zu nachhaltigem Konsum wurden betrachtet.
Signifikante Umweltpotenziale finden sich vor allem im Bereich der Mobilitat. Insgesamt hangt die Ausschoép-
fung 6kologischer Potenziale von der nachhaltigen Ausrichtung des Konsums ab: additiver Konsum und
Okologisch nachteiliges Verhalten wirken den potenziellen Vorteile des Sharing entgegen. Die Verlagerung
eingesparter oder eingenommener Betrage aus Sharingaktivitdten in andere Konsumfelder (finanzieller
Rebound) wurde qualitativ betrachtet.

Abstract

The PeerSharing project targets the sustainability of the use of internet platforms for sharing between private
individuals. Four platforms were considered within the project: Kleiderkreisel for sharing of used / second-
hand clothing, Drivy for private car rental, Flinc for carpooling and Wimdu for apartment sharing. User sur-
veys were conducted to assess the consumption behaviour associated with platforms. The ecological effects
of the behaviour changes induced by the use of the platforms were calculated using a mass flow model to
conduct a life cycle analysis. The results are presented using global warming potential (GWP100) as an
example indicator. Overall, a slight ecological advantage can be found for the platform use. Clothes-sharing
has little ecological advantages, triggering the increased use of second-hand products but increasing overall
consumption. There are clear advantages for carpooling through reducing emissions from mobility: The
higher number of passengers per car lowers the individual emissions of each passenger. Some users of
private car rentals and carpooling sold their cars, positively impacting their overall mobility emissions. Apart-
ment sharing involves receiving travellers in private homes, reducing environmental impacts compared to
hotel accommodation. However, much of the environmental impact of travelling is caused by the distance
travelled (esp. air transport). Additional travelling encouraged by apartment sharing thus causes ecological
disadvantages. The environmental potentials were extrapolated for the German population. The scenarios
encompass a trend extrapolation and a sustainability assumption. Significant environmental potential lies in
mobility behaviour. In general, the utilisation of the ecological potential depends on the consumer’s sustain-
able orientation: additive consumption and a shift to ecologically damaging behaviour counteract the poten-
tial advantages of sharing. Financial effects from sharing activities on other consumption fields (financial
rebound) were considered qualitatively within the scope of the project.
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1.1

Einleitung

Thematische Einflihrung

Sharing

In den vergangenen Jahren haben sich vermehrt neue Formen des Konsums entwickelt, die vom
vorherrschenden eigentumsbasierten Konsumverhalten abweichen. Konsumgtiter werden im
Rahmen dieser Nutzungsformen von mehreren Konsument/innen genutzt; diese geteilte Nutzung
kann gleichzeitig oder nacheinander stattfinden. Diese Formen gemeinsamer Nutzung werden zu-
sammenfassend als Sharing oder geteilter Konsum bezeichnet. Wahrend die gemeinsame Nut-
zung von Gegenstanden kein neues Phanomen ist, hat die Vernetzung durch das (mobile) Internet
in den letzten Jahren neue Mdglichkeiten des Sharing entstehen lassen.

Sharing kann unterschiedliche Formen annehmen. Handeln, tauschen oder teilen kdnnen Konsu-
ment/innen online oder Gber konventionelle offline verfugbare Systeme (Flohméarkte, Anzeigen, Se-
condhandshops, Carsharing-Anbieter, usw.). Die Transaktionen kdnnen hierbei entweder direkt
zwischen Privatpersonen oder Uber eine zwischengelagerte Instanz wie zum Beispiel einen profes-
sionellen Gebrauchtwarenhandler stattfinden. Die im PeerSharing-Projekt untersuchte Variante des
Sharing ist die Vermittlung von Sharing zwischen Privatpersonen (Peer-to-Peer Sharing) tiber onli-
negestitzte Plattformen. Das Angebot dieser Plattformen umfasst das Zusammenbringen von An-
bieter/innen und Nachfrager/innen sowie eine Unterstlitzung bei der Abwicklung der Transaktion.
Die Plattformen als Unternehmen finanzieren sich zum Beispiel Gber Werbeeinnahmen oder
Transaktionsgebuhren.

Okologische Nachhaltigkeit

Ob das 6kologische Nachhaltigkeitspotenzial ausgeschopft werden kann, hangt von den Konsu-
mentscheidungen der Verbraucher/innen ab. Der durch Peer-to-Peer Sharing-Plattformen erleich-
terte Zugang zu Waren und Dienstleistungen kann unterschiedliche Auswirkungen auf deren Kon-
sumverhalten haben, die 6kologisch sowohl vorteilhaft als auch nachteilig ausfallen kdnnen (Beh-
rendt et al. 2017). Auf die unterschiedlichen Auswirkungen auf das Konsumverhalten wird im Ab-
schnitt 1.3.2 weiter eingegangen. Welche Konsumentscheidungen in den betrachteten Konsumfel-
dern den gréRten Einfluss auf die 6kologische Nachhaltigkeit haben kénnen, wird im Anschluss an
die Ergebnisse im Kapitel 4.2 (Handlungshinweise) dargestellt.

Im Allgemeinen wird das Sharing von Konsumgutern als dkologisch vorteilhaft empfunden. Doch ist
diese generelle Annahme gerechtfertigt?

Unter Einbindung der Praxispartner wurden im Rahmen des PeerSharing-Projektes Nutzer/innen
befragt, um einen Einblick in deren aktuelles Konsumverhalten zu erhalten. Basierend auf diesen
empirischen Daten, internen Informationen der Praxispartner und Literaturdaten wurde fir jeden
Praxispartner ein quantitatives Modell aufgestellt, das die Konsumpraktiken des entsprechenden
Bereiches abbildet. Diese Betrachtung zielt darauf ab, die Einschatzung der 6kologischen Vorteile
zu Uberprifen und eine Antwort auf die Frage nach den 6kologischen Auswirkungen des online
vermittelten Peer-to-Peer Sharing zu geben.
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1.2

1.2.1

1.2.2

Praxispartner

Vier Plattformen nahmen als Praxispartner am PeerSharing-Projekt teil und decken folgende Kon-
sumbereiche ab:

e den Handel und Tausch gebrauchter Kleidung oder Kleidersharing (Kleiderkreisel),
e geteilte Mobilitdt oder Carsharing (Drivy) und Ridesharing (Flinc),

e und das Teilen von Privatunterkiinften oder Apartment-Sharing (Wimdu).

Die Angebote dieser und ahnlicher Plattformen zeichnen sich dadurch aus, dass bereits vorhande-
ne zumeist gebrauchte Gegensténde geteilt oder weitergegeben werden kénnen. Vorhandene
Ressourcen kdnnen so wahrend ihrer Lebensdauer intensiver genutzt werden, oder ihre Lebens-
dauer verlangert sich durch die Weitergabe. Hieraus erwachst grundsatzlich ein Potenzial, die Pro-
duktion und den Verkauf neuer Gegensténde zu verhindern oder zu verzdgern und somit Umwelt-
lasten zu vermeiden, die mit neu produzierten Konsumgitern verbunden sind.

Die am PeerSharing-Projekt beteiligten vier Praxispartner sind internetbasierte Plattformen, die ih-
ren Nutzer/innen Uber Websites und Apps die Vermittlung zwischen Anbietern und Nachfragern ei-
nes geteilten Konsums anbieten.

Die Praxispartner unterstitzten die Umsetzung der Nutzer/innenbefragungen im Rahmen des
PeerSharing-Projektes. Die Ergebnisse der Nutzer/innenbefragungen liefern Einblicke in das aktu-
elle Nutzungs- und Konsumverhalten der Befragten.

Kleidersharing mit Kleiderkreisel

Kleiderkreisel vermittelt den Handel, Tausch oder das Verschenken gebrauchter Kleidung: Klei-
dersharing. Die Nutzer treten sowohl als Anbieter gebrauchter Kleidung als auch als Nachfrager
auf, haufig werden im Rahmen der Nutzung der Plattform beide Rollen angenommen. Kleiderkrei-
sel.de stellt die deutsche Plattform des litauischen Unternehmens Vinted.com dar. Die Angebote
der Plattform Kleiderkreisel umfassen hauptséachlich Damenmode: Oberteile, Hosen, R6cke und
Kleider, Schuhe, Accessoires, usw. Laut einer Umfrage (Brandt 2017) ist Kleiderkreisel — wenn
auch mit groBem Abstand — die nach Ebay am zweith&ufigsten genutzte ,Flohmarkt-App“, wobei
der Handel auf Ebay sich tber eine wesentlich umfangreichere Produktpalette erstreckt.

Carsharing mit Drivy

Drivy vermittelt privates Automieten oder Carsharing, also das Teilen von PKW zwischen Privat-
personen, Uber die Plattform Drivy.de. Drivy entstand 2010 in Frankreich und ist seit 2014 in
Deutschland vertreten. 2015 tbernahm Drivy Autonetzer, welches wiederum erst ein Jahr zuvor mit
Nachbarschaftsauto fusioniert war. Nach Untersuchungen im Rahmen des PeerSharing-Projekts
(Peuckert et al. 2017) ist Drivy der aktuelle Marktfuihrer fur privates Carsharing in Deutschland.

Anders als bei der kommerziellen Autovermietung sind einige Nutzer/innen in der Funktion der
Vermieter/innen im Besitz privater PKW, wahrend andere Nutzer/innen (Mieter/innen) diese Uber
Drivy angebotenen PKW anmieten. Die Nutzer/innen sind somit in zwei Gruppen aufgeteilt, die An-
bieter/innen und Nachfrager/innen oder Vermieter/innen und Mieter/innen. Diese Gruppen kdnnen
als grofdtenteils voneinander getrennt angesehen werden: lediglich 3,4 Prozent der Befragten ga-
ben an, Drivy sowohl als Mieter/in als auch als Vermieter/in zu nutzen. Laut Drivy nutzt die Ziel-
gruppe der Nachfrager/innen das Angebot zu einem grof3en Teil fur die Freizeitnutzung an Wo-
chenenden. Das Angebot ist vor allem im stadtischen Raum gut vertreten.
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1.2.3

1.2.4

1.3

1.3.1

Ridesharing mit Flinc

Flinc vermittelt private Mitfahrgelegenheiten zwischen Privatpersonen. Das Flinc-Konzept zur Ver-
mittlung von Mitfahrgelegenheiten entstand im Jahr 2008.

Uber die Plattform Flinc.org kann die Anbieter/in einer Fahrt freie Platze fiir eine Mitfahrt in ihrem
PKW zur Verfligung stellen und nimmt bei erfolgreicher Vermittlung einen oder mehrere Nachfra-
ger/innen mit. Die Nutzer/innen sind ahnlich wie bei Drivy in zwei Gruppen aufgeteilt, die Anbie-
ter/innen und Nachfrager/innen oder Fahrer/innen und Mitfahrer/innen. Die Personen, die im Rah-
men der Nutzer/innenbefragung angaben, Flinc vorwiegend als Mitfahrer/in zu nutzen, wurden ge-
trennt von denjenigen Nutzer/innen befragt, die sich vorwiegend als Fahrer/in bezeichneten. Die
durchschnittliche Besetzung wahrend einer Flinc-vermittelten Fahrt liegt bei 2,8 Personen im Ge-
gensatz zu einer durchschnittlichen PKW-Besetzung von 1,5 Personen (Follmer et al. 2008). Flinc
zielt darauf ab, vor allem fiir regelmagig stattfindende Fahrten, zum Beispiel Wege zur Arbeit, im
Bereich mittlerer Strecken (um die 50 km) Mitfahrgelegenheiten zu vermitteln.

Apartment-Sharing mit Wimdu

Wimdu vermittelt seit 2011 Uber die Plattform Wimdu.de das Teilen von Privatunterkiinften oder
Apartment-Sharing zwischen Privatpersonen in 150 Landern. Wimdu fusionierte im Jahr 2016 mit
9flats und wurde kurz darauf dem Unternehmen Novasol, Teil von Wyndham Vacation Rentals,
angeschlossen. Nach Airbnb mit laut Website aktuell drei Millionen Inseraten weltweit ist Wimdu
mit iber 300.000 Unterkiinften eine der groRen Plattformen in diesem Bereich (Peuckert et al.
2017).

Das Angebot von Wimdu fur die Nachfrager/innen richtet sich an Personen, die ein giinstiges Feri-
enapartment suchen, zum Beispiel fir Urlaubsreisen Den Anbieter/innen wird tGber die Plattform
ermoglicht, einen Raum in ihrer Wohnung oder eine ganze Wohnung zur kurzzeitigen Vermietung
anzubieten.

Fragestellung

Nachhaltigkeitsfrage

Die grundsatzliche Frage nach den 6kologischen Auswirkungen von Peer-to-Peer Sharing-
Praktiken wird im Folgenden prazisiert und insbesondere so ausformuliert, dass sich im Rahmen
der Modellierung eine sinnvolle Antwort finden lasst. Insbesondere werden die Umweltwirkungen
nutzer/innenbasiert betrachtet, so dass die durch das Sharing-Angebot angestoRenen Anderungen
im Konsumverhalten der Nutzer einbezogen werden kénnen.

Ziel des Arbeitspaketes zur 6kologischen Betrachtung im PeerSharing-Projekt ist die Quantifizie-
rung der Umweltwirkungen des Konsums (geteilter) Produkte in den Konsumbereichen der Praxis-
partner. Im Speziellen werden die Verhaltenséanderungen aktueller Nutzer/innen der Praxispartner
abgefragt und 6kologisch erfasst: die Umweltauswirkungen des durchschnittlichen Konsumverhal-
tens und die durch die Nutzer/innenbefragung gesicherte Auswahl an Alternativhandlungen werden
gegenibergestellt.
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Fragestellung

Die Fragestellungen, die im Rahmen dieses Arbeitspaketes beantwortet werden, sind:
e Welche Umweltauswirkungen hat die Nutzung von Peer-to-Peer Sharing-Angeboten?

e Welche Alternativen zum Peer-to-Peer Sharing-Angebot hatten die Nutzer/innen gewahlt,
wenn es das Angebot der Plattform nicht gabe, und welche Umweltauswirkungen hat das
entsprechende Konsumverhalten?

e |st die Nutzung von Peer-to-Peer Sharing im Vergleich zu alternativen Konsumverhalten
okologisch vorteilhaft?

Die quantitative Antwort auf diese Fragen wird im Ergebniskapitel 0 gegeben. Dartber hinaus wird
ermittelt, welche Konsumentscheidungen innerhalb eines Konsumbereiches den gré3ten Einfluss
auf die Nachhaltigkeit der Inanspruchnahme von Sharing-Angeboten haben kénnen bzw. durch
welche MafRhahmen die Konsument/in den gré3ten 6kologischen Vorteil erreichen kann (Abschnitt
4.2).

Vergleichende Betrachtungen zur Beantwortung der Nachhaltigkeitsfrage

Die Beurteilung der 6kologischen Vorteile eines Konsumverhaltens wird primér im Rahmen des
Vergleichs mit einer gleichwertigen (nutzengleichen) alternativen Situation durchgefihrt. Einbezo-
gen sind die Veranderung der Konsumwege sowie die Auswirkungen des Peer-to-Peer Sharing-
Angebotes auf die Konsummenge. Da sich das Konsumverhalten der Nutzer/innen sowohl zu ver-
ringertem als auch additivem Konsum verandern kann, wird der gleichbleibende Nutzen, auf dem
samtliche Vergleiche basieren, als die individuelle Konsumentscheidung der Konsument/innen in-
nerhalb eines Jahres definiert.

Vergleichende Betrachtungen basieren auf unterschiedlichen Verhaltensweisen einer Person in ei-
nem bestimmten Konsumfeld und innerhalb eines Jahres. Die Situationen entsprechen also dem
jhrlichen Konsumverhalten verschiedener Nutzer/innentypen. Die Auswahl der zu vergleichenden
Situationen oder Konsumtypen beinhaltet typischerweise und ohne Bezug auf ein spezifisches
Konsumfeld:

e die ,Situation mit Peer-to-Peer Sharing-Angebot®, basierend auf den Angaben der Nut-
zer/innen zu ihrem realen Verhalten in den letzten zwdlf Monaten oder in Bezug auf die
letzte Transaktion, und

e die ,Situation ohne Peer-to-Peer Sharing-Angebot”, basierend auf den Antworten dersel-
ben Nutzer/innen auf die Frage, wie sie im Fall der letzten Transaktion ohne das Peer-to-
Peer Sharing-Angebot konsumiert hatten oder wie sie vor der Nutzung des Peer-to-Peer
Sharing Angebotes konsumiert haben (&quivalentes Alternativszenario).

Weitere passende Konsumtypen oder Situationen kdnnen zum Vergleich herangezogen werden,
um die Umweltlasten der Nutzer/innen in einen Kontext einzubinden. Weitere Details zur Nutzen-
gleichheit und zu vergleichenden Systemen finden sich im Abschnitt 2.1.
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1.3.2 Erwartungen an die Nachhaltigkeit von Sharing

Die Grundlage der Erwartungen an die Nachhaltigkeit des Sharing liegt in dem Gedanken, vorhan-
dene Ressourcen bzw. Gegenstande durch Weitergabe eine Verlangerung ihrer Lebensdauer zu
erreichen und eine vorzeitige Entsorgung zu verhindern (Lebensdauerverlangerung, siehe Abb. 1)
oder sie wahrend ihrer Lebensdauer gemeinsam intensiver zu nutzen (Nutzungsintensivierung,

siehe Abb. 2).
[ ]
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Abb. 1: Lebensdauerverlangerung Abb. 2: Nutzungsintensivierung
durch eine sukzessive Weitergabe durch eine gemeinschaftliche, gleich-
des gebrauchten Gegenstandes zeitige Nutzung eines Gegenstandes

Die Bohrmaschine dient als Platzhalter fiir den jeweils geteilten Gegenstand.

Durch diese Effekte kann generell die Neuproduktion eines Konsumgegenstandes vermieden wer-
den, da ein bestehender Bedarf durch bereits vorhandene Giter gedeckt werden kann. Die moder-
nen Vernetzungsmaoglichkeiten Uber das Internet, Smartphones und Apps ermdglichen insgesamt
eine zielfihrende Vermittlung (Matching) zwischen Anbieter/innen und Nachfrager/innen und legen
damit den Grundstein fiir eine bessere Verteilung ungenutzter oder nicht ausgelasteter Kapazita-
ten.

Die praktische Nutzung von Peer-to-Peer Sharing bringt eine Vielzahl von Effekten und Konsum-
verhaltens-anderungen mit sich, die nicht alle zum 6kologischen Vorteil des entsprechenden An-
gebotes beitragen. Im Folgenden werden die Erwartungen potenzieller vorteilhafter und nachteili-
ger Folgen eines erleichterten Zugangs zu Konsum durch Peer-to-Peer Sharing allgemein und am
Beispiel der Praxispartner des PeerSharing-Projektes dargestellt.

Lebensdauerverlangerung

Die dkologischen Vorteile einer Lebensdauerverlangerung werden dann ausgeschépft, wenn ein
nicht verzichtbarer Konsum durch den gebrauchten Gegenstand gedeckt und dadurch eine Neuan-
schaffung verhindert oder verschoben wird.

Im Einzelfall kann sich eine Lebensdauerverlangerung jedoch 6kologisch nachteilig auswirken.
Zum Beispiel kann es dkologisch sinnvoller sein, ein ineffizientes Altgeréat durch eine effizientere
Neuanschaffung zu ersetzten (z.B. Kihlschranke) als es weiter zu betreiben. Unter Umstanden
kdnnte die Nutzung eines Gegenstandes als verzichtbarer Luxuskonsum eingestuft werden (z.B.
Sonntagsfahrten mit einem Oldtimer). Im Rahmen der hier detailliert diskutierten Praxisbeispiele
haben die potenziell negativen Auswirkungen der Lebensdauerverlangerung jedoch keine Bedeu-
tung (Behrendt et al. 2011).
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Nutzungsintensivierung

Eine Nutzungsintensivierung ist dann dkologisch vorteilhaft, wenn ein nicht verzichtbarer Konsum-
bedarf durch das Teilen eines Gegenstandes befriedigt wird. Zum Beispiel kann eine Hausgemein-
schaft eine Bohrmaschine teilen, so dass nicht jeder Haushalt ein Gerat anschaffen muss. Ein ge-
teilter PKW kann intensiver genutzt werden, weil er mehreren Fahrern zur Verfigung steht, so dass
weniger Einzelpersonen einen PKW besitzen missen.

Die Intensivierung einer Nutzung kann jedoch 6kologisch nachteilig ausfallen, zum Beispiel wenn
mit einem geteilten PKW zuséatzliche Strecken zurtickgelegt werden, die alternativ mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln oder mit dem Fahrrad bestritten worden waren, oder wenn ein sonst verzichtbarer
zuséatzlicher Bedarf gedeckt wird (Loose 2016, Martin et al. 2011).

Unterschiedliche Effekte des erleichterten Zugangs zu Konsum

Zum einen kann durch den erleichterten Zugang zu Gebrauchtware ein Neukauf durch einen Ge-
brauchtkauf ersetzt werden; durch die Option einer geteilten Nutzung kann die Anschaffung eines
Gegenstandes oder Gerates, zum Beispiel eines PKW, insgesamt verhindert werden.

Zum anderen kann durch den erleichterten Zugang zusatzlicher Konsum angeregt werden, der an-
sonsten nicht stattgefunden héatte. Dies betrifft sowohl den Konsum verzichtbarer (Luxus-) Gegen-
sténde als auch den beschleunigten Konsum von Alltagsgitern wie Kleidung. Ebenso kann die
Maéglichkeit der vereinfachten Entledigung nach der Nutzung zu einer weiteren Konsumbeschleuni-
gung fuihren — die Konsument/innen neigen dazu, mehr und 6fter zu kaufen, weil das Peer-to-Peer
Sharing eine erleichterte Option der Entledigung darstellt, bei der zusatzlich ein Teil des urspriing-
lichen Kaufpreises zuriickgewonnen wird.

Finanzieller Rebound

Insgesamt kann durch Sharing Geld gespart oder verdient werden, was eine Verschiebung von
Konsumausgaben in andere Konsumbereiche hervorrufen kann, deren Auswirkungen wiederum
Okologisch von Vorteil, nachteilig oder irrelevant sein kdnnen. Wird zum Beispiel gespartes Geld in
einen zusatzlichen Urlaub oder additiven Konsum investiert, entstehen eher 6kologische Nachteile.
Verschiebt dagegen eine Konsument/in ihr Verhalten ohne Mehrkonsum hin zu nachhaltigeren
Produkten (qualitativ hochwertigere Waren, Bio-Produkte, Fairer Handel, usw.), entsteht eine 6ko-
logisch vorteilhafte Situation (Thiesen et al. 2008, Behrendt et al. 2017, UBA 2015).

Nachhaltigkeitspotenziale des Sharing

Die im Folgenden genannten moéglichen Umweltvorteile und -nachteile ergeben ein komplexes Ge-
samtbild. Welche Effekte in der erfassten aktuellen Situation tiberwiegen, soll im Rahmen dieses
Projektes durch eine Modellierung des Konsument/innenverhaltens geklart werden. Die Ergebnisse
der Modellierungen sind als eine Momentaufnahme zu verstehen, die sich auf die im Rahmen des
PeerSharing-Projektes durchgefiihrten Nutzer/innenbefragungen bezieht.



PeerSharing: Okologie des Teilens | 15

Tabelle 1: Mogliche 6kologische Vorteile und Nachteile der Nutzung einer Peer-to-Peer Sha-

ring-Plattform (ohne Betrachtung des finanziellen Rebounds)

Sharing-
Plattform

Nachhaltigkeitspotenziale

Mdgliche 6kologische Nachteile

Kleidersharing

.Kleiderkreisel”

Verstarkter Konsum gebrauchter Klei-
dung anstatt Neuware, verursacht durch
erleichterten Zugang und vergrofRertes
Angebot, da die Gebrauchtware auf dem
inlandischen Markt gehalten wird.

Gesteigerte Qualitat der Kleidungsneu-
kaufe aufgrund des hdéheren Wiederver-
kaufswertes qualitativ hochwertiger
Ware.

Additiver Konsum durch erleichter-
ten Zugang, Konsumbeschleuni-
gung und Tendenz zu kurzlebiger
Mode.

Durch Uiberregionales Versenden
der gebrauchten Kleidung erhéhte
Transportlasten.

Carsharing

LDrivy*

PKW-Abschaffung oder Verzicht auf
Anschaffung bei den Nachfrager/innen:
durch verringerte Verfligbarkeit des
eigenen PKW eine verstarkte Nutzung
alternativer Verkehrsmittel (Follmer et al.
2008).

Beschleunigte Erneuerung des inlandi-
schen PKW Bestandes durch intensive-
re Nutzung der vorhandenen Fahrzeu-
ge, dadurch fruhere Einfuhrung, Nut-
zung und Akzeptanz moderner Fahr-
zeuge (z.B. E-Mobilitat) (WiMobil 2016)

Additive Freizeitfahrten oder Wo-
chenendreisen

Gegebenenfalls Verzicht auf mégli-
che PKW-Abschaffungen bei den
Anbieter/innen

Ridesharing

LFlinc”

Vermeidung von Fahrten durch eine
bessere Auslastung ohnehin fahrender
PKW, Fahrgemeinschaften auf unver-
zichtbaren Alltagsstrecken.

PKW-Abschaffung oder Verzicht auf
Anschaffung bei den Nachfrager/innen,
und durch verringerte Verfugbarkeit des
eigenen PKW eine verstarkte Nutzung
alternativer Verkehrsmittel.

Gegebenenfalls Verzicht auf mégli-
che PKW-Abschaffungen bei den
Anbieter/innen

Apartment-
Sharing

LSWimdu*

Verringerte Umweltlasten bei der Unter-
bringung durch die Nutzung vorhande-
nen Wohnraums, der im Alltag insge-
samt als privater Wohnraum verwendet
wird (Cleantech Group 2014).

Additive (Flug-)Reisen.

Speziell bei Vermietung von nicht
im Alltag genutztem Wohnraum
keine generellen Umweltvorteile
gegenuber anderen kommerziellen
Unterkunften.
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2

2.1

Bilanzierungsmethode

Die quantitative Betrachtung der 6kologischen Auswirkungen eines bestimmten Konsumverhaltens
wird im Rahmen dieses Projektes mit der Methode der Lebenszyklusanalyse oder Life Cycle As-
sessment (LCA) (Kl6pffer et al. 2011) adressiert. Es handelt sich bei der vorliegenden Betrachtung
allerdings nicht um eine klassische Okobilanz, welche die umfangreiche DIN-Norm erfiillt. Statt-
dessen wurde diese Methode, die z.B. haufig auf den Lebensweg von Produkten oder Materialien
angewendet wird, auf die Zielsetzung des Projektes angepasst. Zur Umsetzung der Berechnungen
wird eine Software eingesetzt, in der Stoffstrome modelliert werden (Umberto:
https://www.ifu.com/umberto/oekobilanz-software). Unterschiedliche Gesichtspunkte des betrachte-
ten Konsumverhaltens sind dort vernetzt darstellbar.

Im folgenden Abschnitt 2.1 werden die Entscheidungen zu zentralen Eckpunkten beschrieben, die
der Bilanzierung vorangehen:

e Definition des Nutzens und der Nutzengleichheit
e funktionelle Einheit
e Systemgrenzen

e zu vergleichende Systeme anhand der Fragestellung

Die besondere Praxis- und Realitatsndhe der vorliegenden Betrachtungen entsteht durch die direk-
te Befragung der Nutzer/innen der Praxispartner (Kleiderkreisel, Drivy, Flinc, Wimdu). Die Erhe-
bung umfasst sowohl Fragen zum konkreten Konsumverhalten bezogen auf das letzte Jahr oder
die letzte erfolgreiche Transaktion als auch allgemeine Fragen zur Nutzung der jeweiligen Plattform
wie zu Nutzungshaufigkeit oder Erfolgsquote. Ebenso sind Fragen zu alternativen Konsummustern
enthalten, etwa nach einer Alternative in Bezug auf die letzte erfolgreiche Transaktion oder nach
dem Konsumverhalten vor der Nutzung der jeweiligen Plattform. Weitere Einblicke in die Nutzung
der Plattformen wurden von den Praxispartnern selbst bereitgestellt.

Grundlagen

Nutzen und Nutzengleichheit

Das Resultat der Bilanzierungen soll eine Aussage dariiber enthalten, ob (und inwiefern) ein Kon-
sumverhalten mit Peer-to-Peer Sharing 6kologisch vorteilhafter ist als ein Konsumverhalten ohne
diese Art von Sharing. Um unterschiedliche Systeme, Konsumtypen oder Konsumverhaltenswei-
sen miteinander vergleichen zu kdnnen, muss zwischen den Systemen eine Nutzengleichheit als
Vergleichsbasis hergestellt werden. Nur so kann ein vergleichbarer Nutzen, vor allem wenn er auf
unterschiedlichen Wegen zustande kommt, quantitativ verglichen werden. Ublicherweise wird der
Nutzen einer Bilanzierung auf eine bestimmte Menge eines Produktes bezogen, wie zum Beispiel
auf ein Liter Getrank, das unterschiedlich hergestellt, verpackt oder vertrieben wird. Die Bilanzie-
rung im PeerSharing-Projekt bezieht sich jedoch nicht auf den Konsum einer bestimmten Menge
eines Produktes; vielmehr wird auf die (durchschnittliche/n) Nutzer/in Bezug genommen, wobei
Verhaltensédnderungen einbezogen werden, die verstarkten oder verringerten Konsum ausdrtcklich
enthalten dirfen. Der Nutzen, der in den hier verglichenen Systemen konstant gehalten wird, ist
daher definiert als die maximal mdgliche Zufriedenheit der jeweiligen Konsument/in bezogen auf
das persdnliche jahrliche Konsumverhalten in einem der Bereiche Kleidung, Mobilitdt, oder Unter-
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kunft bei Reisen. Die maximale Zufriedenheit wird von jeder Person durch die Gesamtheit ihrer ei-
genen Konsumentscheidungen hergestellt. Die zentrale Annahme fiir diesen Ansatz ist, dass jede/r
bei sdmtlichen Konsumentscheidung die insgesamt subjektiv vorteilhafteste Variante wahlt. Hier-
durch werden alle unterschiedlichen Arten von Nutzen, die beim Konsum eine Rolle spielen, ge-
meinsam erfasst: finanzielle Erwagungen (auch Uber den betrachteten Konsumbereich hinausge-
hend), sachlicher Nutzen des Konsums (z.B. das Zurtuicklegen einer Strecke), emotionaler Nutzen
des Konsums (z.B. Status, Sicherheit oder personliches Stressniveau), soziale Nutzen (Kontakt-
aufnahme), Gewissen (6kologische Erwagungen, Suffizienz), usw. Hierbei kann zum Beispiel fir
denjenigen oder diejenige, die durch weniger Konsum ihre maximale Zufriedenheit zu schaffen
vermag, ein dkologisch vorteilhafteres Resultat bezogen auf den Jahreskonsum erzielt werden.
Falls dagegen eine starkere Hinwendung zum kostengunstigeren Sharing einen additiven Konsum
mit sich bréchte, kénnte ein 6kologischer Vorteil des Sharing dadurch aufgehoben werden.

Funktionelle Einheit

Die funktionelle Einheit legt im Rahmen einer Bilanzierung fest, welche Leistungen fur den zu er-
bringenden Nutzen bereitgestellt werden. Das zufriedenstellende Konsumverhalten im jeweiligen
Konsumbereich wird hierbei durch eine von einer Person in Deutschland innerhalb eines Jahres
konsumierte Menge dargestellt. Dabei durfen vergleichbare Systeme verschiedene funktionelle
Einheiten besitzen, die in unterschiedlichen Situationen dennoch den gleichen Nutzen erbringen
(Nutzengleichheit). Im Konsumbereich Bekleidung entspricht die funktionelle Einheit zum Beispiel
der jahrlich konsumierten Menge an Kleidungsstiicken, die auf unterschiedlichen Wegen (z.B. onli-
ne oder offline Einkauf) und in unterschiedlichen Zustéanden (neu oder gebraucht) den betrachteten
Konsumententypen erreicht und wieder verlasst. Neben den konsumierten Mengen kdénnen die
Auspragungen der Beschaffungs- und auch Entledigungsoptionen zwischen zwei nutzengleichen
Systemen variieren.

Systemgrenzen

Die Umweltauswirkungen, die mit dem betrachteten Konsum verbunden sind, stammen generell
aus unterschiedlichen Lebenswegabschnitten des Konsumgutes. Diese Lebenswegabschnitte be-
inhalten zum Beispiel die Produktion der konsumierten Giiter, die Beschaffung und die Nutzungs-
phase, oder auch die Entledigung nach dem Ende der Nutzung.

Die Systemgrenzen bestimmen, welche dieser Teilaspekte des Konsumgutes in einem bestimmten
Konsumfeld in die Modellierung einbezogen sind und zu den Umweltlasten je funktioneller Einheit
beitragen. Zu vergleichende Systeme weisen dabei die gleichen Systemgrenzen auf. Im Allgemei-
nen betrachtet dieses Projekt die deutsche Konsument/in und berticksichtigt entsprechend nur sol-
che Aspekte des Konsums und der PeerSharing Praxispartner, die sich auf Deutschland beziehen
— Biros oder Server der Praxispartner im Ausland werden nicht betrachtet und liegen entspre-
chend aul3erhalb der Systemgrenzen. Dennoch kénnen die konsumierten Guter eine Vorgeschich-
te (Produktion) im Ausland aufweisen, zum Beispiel die Textilherstellung im Fall der Bekleidung;
wo die Bilanzierung des geteilten Produktes es erfordert sind daher Lebenswegabschnitte auf3er-
halb Deutschlands in die Systemgrenzen der Modellierung einbezogen. Die Systemgrenzen um-
fassen generell die folgenden Stationen:
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e die Produktion der konsumierten Giiter, also die Herstellung des geteilten Gegenstandes
mit allen Vorketten, einschlie3lich der Energiebereitstellung fiir die Rohstoffgewinnung
(z.B. Metalle oder Baumwolle), auch im Ausland.

e ggf. den internationalen Transport auf den deutschen Markt sowie weitere Transporte (Dis-
tribution) innerhalb Deutschlands und ggf. der Neukauf durch die erste Nutzer/in.

e die mit der Nutzungsphase verbundenen Lasten wahrend eines Jahres. Enthalten sind
Treibstoffverbrauche im Konsumbereich Mobilitét, oder das Waschen von Kleidungssti-
cken im Alltagsgebrauch.

e Transaktionen auf dem Sharingmarkt, wie die Nutzung der Peer-to-Peer Sharing-Plattform
oder der Versand/Ubergabe gebraucht weitergegebener Giiter, sowohl beim Kauf als auch
beim Verkauf.

e Entsorgungsoptionen im Anschluss an die Nutzung, wenn keine sukzessive Weitergabe
auf dem Sharingmarkt vorliegt.

Die jeweiligen Umweltlasten der Energiebereitstellung (Strom und Treibstoffe) fiir die entsprechen-
den Lebenswegabschnitte sind in jedem dieser Abschnitte landerspezifisch einbezogen. Aus prak-
tischen Grinden kann im Einzelfall die Liste der einbezogenen Lebenswegabschnitte im Detail von
der gerade genannten Auflistung abweichen.

Systemvergleiche

Die Systeme, die im Rahmen der Bilanzierung verglichen werden, entsprechen einem Modell-
Abbild des Verhaltens realistischer Nutzer/innentypen. Die modellierten Verhaltensweisen spiegeln
den im Rahmen der Nutzer/innenbefragungen ermittelten Angaben wider; sie beziehen sich im
speziellen auf diejenigen Plattformnutzer/innen, die sich an der Umfrage beteiligt haben. Der all-
gemein angestrebte Vergleich stellt die in Tabelle 2 genannten Nutzer/innentypen gegeniiber.

Die verglichenen Nutzer/innentypen stellen den durchschnittlichen Wandel im Konsumverhalten
dar, den die typische Nutzer/in durch die Option des Sharing tUber die entsprechende Plattform er-
fahren oder vollzogen hat. Die Nutzer/innenbefragungen bilden das jeweilige Nutzungsverhalten
als Momentaufnahme ab, so dass die Situation ,mit Peer-to-Peer Sharing“ das aktuelle Nutzungs-
verhalten darstellt, wohingegen die Situation ,0hne Peer-to-Peer Sharing“ dem Versuch entspricht,
denselben Nutzer im gleichen Bezugszeitraum jedoch in einem anderen Konsumumfeld zu simulie-
ren. Der Vergleich ,mit/ohne P2P* kann daher hdchstens eingeschrankt als ein chronologisch rich-
tiger Vergleich ,vor/nach P2P* angesehen werden. Zum Beispiel hat eine befragte Person den pri-
vaten PKW aufgrund des Sharing-Angebotes abgeschafft. In der fiktiven Situation ohne Peer-to-
Peer Sharing befindet sie sich jedoch hypothetisch weiterhin im Besitz des PKW.

Weitere Eckpunkte des Konsumverhaltens, die nicht im Rahmen der Nutzer/innenbefragungen o-
der durch die Praxispartner ermittelt werden konnten, basieren auf anderen Studien oder Statisti-
ken. Ebenso kdnnen zur Einordnung der Typen ,mit/ohne P2P* weitere Konsumtypen herangezo-
gen werden, deren Modellierungen auf Statistiken oder plausiblen Annahmen beruhen. Diese Ty-
pen kdnnen sein:

e eine Person in Deutschland mit einem durchschnittlichen Konsumverhalten (falls bekannt),

e eine fiktive Person, die einen Grenzfall des betrachteten Konsums darstellt (zum Beispiel
Verzicht auf jegliche Form des Teilens), oder

e eine Person mit einer nachhaltigen Ausrichtung im gleichen Konsumfeld.
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Tabelle 2: Mittleren Nutzer/innentypen ohne und mit Peer-to-Peer Sharing

ohne Peer-to- | basierend auf den durchschnittlichen Angaben der Nutzer/innen zu ihrem
Peer Sharing Konsumverhalten

- vor der Nutzung der jeweiligen Sharing-Plattform und

- in einer fiktiven Situation, in der die Sharing-Plattform fir den Konsum
nicht zur Verfligung stiinde.

mit Peer-to- basierend auf den durchschnittlichen Angaben der Nutzer/innen zu ihrem
Peer Sharing aktuellen Konsumverhalten mit Nutzung der jeweiligen Sharing-Plattform.

Umweltwirkungskategorien

Eine 6kologische Bilanzierung liefert als grundlegendes Ergebnis eine lange detailreiche Liste an
aufgewendeten Ressourcen und Emissionen in die Umwelt, die mit Charakterisierungsfaktoren zu
unterschiedlichen Umweltwirkungskategorien zusammengefasst werden. Auf diese Weise entsteht
ein Ubersichtliches Set an Indikatoren, anhand derer Einschatzungen getroffen und Vergleiche an-
gestellt werden kdnnen. Diese Indikatoren oder Umweltwirkungskategorien kénnen bei einem Sys-
temvergleich in unterschiedliche Richtungen weisen und bei der Beantwortung der Frage nach den
Okologischen Auswirkungen zu Zielkonflikten fuhren. Dies kann zum Beispiel typischerweise bei
der Gegenuberstellung von Produkten mit Rohstoffen aus fossilen oder biogenen Quellen auftreten
(fossile Kraftstoffe vs. Biokraftstoffe). In solchen Fallen spielt die genaue Betrachtung einer Reihe
von Umweltwirkungskategorien nebeneinander eine zentrale Rolle fiir allgemeine Aussagen zu
Umweltvorteilen und -nachteilen.

Ein Set an Umweltwirkungskategorien im Bereich 6kobilanzieller Betrachtungen kann unter ande-
rem die in Tabelle 4 genannten Indikatoren beinhalten (hier nur Indikatoren mit Emissionsbezug).

Tabelle 3: Typische Umweltwirkungskategorien (beispielhafte Auswahl)

Akronym | Umweltwirkungskategorie | Beschreibung Einheit
GWP100 | Global Warming Potential Treibhauspotenzial (Treibhauseffekt), | g CO,-
Zeithorizont 100 Jahre Aquivalente
ODP Ozone Depletion Potential Ozonzerstérungspotenzial g CFC-11-
Aquivalente
AP Acidification Potential Versauerungspotenzial g SOz~
Aquivalente
POCP Photochemical Ozone Troposphérische Ozonerzeugung g Ethen-
Creation Potential Aquivalente
EP Eutrophication Potential (aquatische oder terrestrische) g POy
Uberdiingung Aquivalente
PM10 Particulate Matter <10 pum Feinstaubbelastung, Partikel kleiner g PM10
als 10 um
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2.2

Indikatoren, die sich mit der Verwendung natirlicher Ressourcen befassen (Input-Indikatoren), um-
fassen die Nutzung oder den Verbrauch von Wasser oder Rohstoffen, oder beziehen sich z.B. auf
die Erfassung von Biodiversitat oder Landnutzungsanderungen.

Umweltwirkungen im Rahmen von PeerSharing

Beziglich der Bilanzierungen im Rahmen von PeerSharing sind keine der im Abschnitt ,Umwelt-
wirkungskategorien“ beschriebenen Zielkonflikte zu erwarten, da sich die verglichenen Systeme
nur in Details unterscheiden, sich grundsatzlich also hinreichend &hnlich sind. Es wird erwartet,
dass eine Reduktion von Umweltlasten im Bereich einer Umweltwirkungskategorie sich ahnlich,
wenn auch mdglicherweise in anderem Ausmal, in den anderen Kategorien zeigt.

Als zentraler Indikator fur die Bilanzierungen der Praxisbeispiele wurde daher der aussagekraftige
und weithin bekannte Indikator des Treibhauspotenzials (GWP) gewahlt. Der Umweltwirkungsindi-
kator GWP oder genauer GWP100 beschreibt, welches Potenzial zur Erhéhung der globalen
Durchschnittstemperatur die Gesamtheit der klimarelevanten Emissionen im Zeitraum der néchs-
ten 100 Jahre hat. Zu den klimarelevanten Emissionen gehdren neben dem Kohlendioxid (CO,)
das Methan (CH,4) mit einem etwa 40fach starkeren Erwarmungspotenzial im Vergleich zu CO, o-
der das Lachgas (N,O), das zum Beispiel im Bereich der Landwirtschaft emittiert wird und ein etwa
200fach starkeres Erwarmungspotenzial im Vergleich zu CO, aufweist. Diese Gase werden in CO,-
Agquivalente umgerechnet und als zusammengefasster Indikator GWP100 in Gramm CO,-
Agquivalenten ausgegeben.

Die Darstellung weiterer Indikatoren tragt dagegen nicht erheblich zur Gesamtaussage bei und
wird im Rahmen der Ergebnisdarstellung daher grof3tenteils ausgelassen. Ein Beispiel fur Ergeb-
nisse in einer weiteren Umweltwirkungskategorie neben GWP wird in Abschnitt 3.1.1 (Kleiderkon-
sum) gegeben.

Bilanzierung der Praxisbeispiele

Im Folgenden werden die Grundlagen der Bilanzierungen fir die Umweltauswirkungen der Nut-
zung der vier Praxispartner dargestellt. Die Betrachtungen gelten in den Konsumbereichen ge-
trennt voneinander, da die Angaben der Nutzer/innen sich jeweils nur auf einen der Praxispartner
beziehen. Die Darstellungen eines Praxisbeispiels umfasst die Beschreibung des jeweiligen Nut-
zens, der Systemgrenzen und der verwendeten funktionellen Einheit sowie die Auswahl und Cha-
rakterisierung der zu vergleichenden Systeme. Daruber hinaus wird beschrieben, welche Informa-
tionen und Daten in die Bilanzierung einflie3en, die Uber die im Rahmen des Projektes erfassten
Informationen hinausgehen.

Die folgenden Unterkapitel sind so verfasst, dass sie auch einzeln lesbar sind. Dabei ist eine Wie-
derholung von Formulierungen und Textbausteinen nicht ausgeschlossen. Im Bereich der Mobilitat
werden aufgrund der starken methodischen Ahnlichkeit die Praxisbeispiele Drivy und Flinc zu-
sammengefasst beschrieben.
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2.2.1 Kleiderkreisel

Nutzen und Nutzengleichheit

Der Nutzen im Konsumbereich Bekleidung ist die Summe der Konsumentscheidungen in diesem
Bereich pro Person und Jahr. Die Konsumentscheidungen, die der betrachteten durchschnittlichen
Nutzer/in von Kleiderkreisel zugeschrieben werden, setzen sich als Mittelwert aus den Angaben
der 4.433 Nutzer/innen zusammen, die den Fragebogen des PeerSharing-Projektes hinreichend
vollstandig ausgeftllt haben.

Funktionelle Einheit

Laut Kleiderkreisel (Kleiderkreisel 2017) wurden in 2016 etwa 590.000 T-Shirts online verkauft, die
somit die gro3te Warengruppe darstellten. Ebenso stellt die Gruppe der Oberteile und T-Shirts laut
der im PeerSharing-Projekt durchgefiuihrten Nutzer/innenbefragung bei den zuletzt gekauften Arti-
keln mit gut 28 Prozent die starkste Fraktion dar. Daher wurde das T-Shirt (Baumwolle) im Rahmen
des PeerSharing-Projektes als repréasentatives Kleidungsstick ausgewahlt, um die Umweltwirkun-
gen des Kleiderkonsums zu errechnen und abzuschéatzen. Die funktionelle Einheit der Modellierung
ist entsprechend die pro Person konsumierte Menge Baumwoll-T-Shirts (in kg) als représentatives
Kleidungsstuck. Die jahrliche Konsummenge (orange in Abb. 3 Mitte) bestimmt innerhalb der Sys-
temgrenzen die Ausmal3e der mit ihr verknipften Prozesse. Das Baumwoll-T-Shirt reprasentiert
den Konsum von Oberteilen als ein Teil des Kleidungsbedarfes. Die konsumierten T-Shirts werden
anteilig neu oder gebraucht sowohl online als auch offline gekauft und kénnen nach der Nutzung
online oder offline gebraucht weitergegeben werden. Es wird dartiber hinaus angenommen, dass
ebenso viele T-Shirts angeschafft wie entsorgt oder weitergegeben werden, so dass der Bestand
an Kleidung bei den jeweiligen Nutzertypen unverandert bleibt. Eine angenommene gesamte Le-
bensdauer des T-Shirts von 100 Waschzyklen begrenzt die Moglichkeit der gebrauchten Wei-
ternutzung und fuhrt bei einem Teil der konsumierten Kleidungsstiicke zur Entsorgung wegen Ver-
schleil3. Die modellierte Person tragt pro Tag ein T-Shirt, das nach einmaligem Tragen gewaschen
wird.

Systemgrenzen

Um alle relevanten Lebenswegabschnitte der T-Shirts im Rahmen der Nutzung wahrend des Nut-
zungsjahres abzubilden, enthalten die Systemgrenzen die in Abb. 3 dargestellt Teilaspekte.

Samtliche natirlichen Ressourcen, die von den betrachteten Prozessen bezogen auf die jahrlich
konsumierte Menge an T-Shirts bendtigt werden, missen dem System durch die Systemgrenzen
hindurch zugefuhrt werden. Ebenso verlassen alle Emissionen an die Umwelt, die durch die betei-
ligten Prozesse entstehen, z.B. Abgase und Abfélle, das System durch die Systemgrenzen und
werden an dieser Stelle erfasst.

Die innerhalb der Systemgrenzen in Abb. 3 (hellblauer Bereich) eingezeichneten Pfeile stellen die
Stoffflisse der Textilien zwischen den betrachteten Prozessen (schwarze Pfeile) und die Verteilung
der bereitgestellten Energie (graue Pfeile) dar. Generell verlauft der Stoffstrom von neu produzier-
ter Kleidung von oben nach unten, Uber Kauf und Nutzung zur Entledigung. Kleidungsstiicke, die
nicht verschlissen sind und entsorgt werden, erfahren eine Rickfiihrung in den Bereich des Kaufes
und der Nutzung Uber den Gebrauchtwarenmarkt.
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Systemgrenzen
Kleidungs- internationale
Herstellung Transporte
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Neukauf Gebraucht-
onfoffline kauf offline | g Keider
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Strom, Energietrager Kleidung
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) Container- Kleidungs-
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Bereitstellung l

~

Bilanzierungszeitraum 1 Jahr

Kleidungskonsum in kg

Abb. 3: Schematische vereinfachte Darstellung der Systemgrenzen fir die Modellie-
rung der Kleiderkreisel-Nutzung

In jedem betrachteten System ist die funktionelle Einheit, die jahrliche Konsummenge (Abb. 3 Mit-
te, orange) einer Nutzer/in, zentral festgelegt und erzeugt den zu vergleichenden Nutzen des Kon-
sumverhaltens. Im Modell werden alle notwenigen verkniupften Stoffflisse bezogen auf diese funk-
tionelle Einheit und die dafiir verwendeten Konsum-Wege berechnet; die damit verbundenen Res-
sourcenbedarfe und Emissionen an die Umwelt werden ausgegeben.

Die Herstellung des Baumwoll-T-Shirts umfasst den mittleren globalen konventionellen Baumwoll-
Anbau sowie die Herstellung von Garn und Textil. Die Transporte zur internationalen Distribution
an den Handel sind ebenfalls enthalten (Dateninventar: https://www.ecoinvent.org).

Der Neukauf bezieht sich hauptséchlich auf den Kauf im Onlineversandhandel als direkte Ver-
gleichsaktion zum online Peer-to-Peer Gebrauchtwarenhandel. Die Infrastrukturlasten des Online-
versandhandels werden den Lasten der Infrastruktur von Kleiderkreisel gleichgesetzt*. Ebenso
wird angenommen, dass der Einkauf eines neuen Kleidungsstiicks im Onlineversandhandel die
gleiche am Computer verbrachte Zeit beansprucht wie es fiir die Kleiderkreisel-Nutzer/innen ge-
funden wurde. Der Neukauf beinhaltet ebenso die Verpackung der versendeten Kleidung und den
Transportaufwand unter der Annahme, dass durchschnittlich 50 Prozent der bestellten Waren zu-
rickgeschickt (Welt 2013) und entsprechend nicht zur Konsummenge gezahlt werden (Dateninven-
tar: https://www.ecoinvent.org).

Die Optionen zum Handel mit Gebrauchtwaren umfassen Transaktionen utber die Plattform Klei-
derkreisel sowie den Offlineeinkauf und -verkauf gebrauchter Kleidung tiber Flohmarkt und Se-
condhandshop sowie das private Tauschen und Verschenken. Die Lasten aus der Kleiderkreisel-
Nutzung setzen sich aus der Infrastruktur der Plattform in Deutschland (Nutzung von Biro und

! Erwartet werden entsprechend des Verwaltungs-, Lager-, Versand- und Rucknahmeaufwandes groRer Versandhandels-
Unternehmen grof3ere Lasten je verkauften T-Shirts im Vergleich zu Kleiderkreisel. Demnach kann diese Annahme als kon-
servativ beziglich der erwarteten Umweltvorteile von Kleiderkreisel gewertet werden; die Lasten des Versandhandels wer-
den eher unterschétzt.


https://www.ecoinvent.org/
https://www.ecoinvent.org/

PeerSharing: Okologie des Teilens | 23

Computer, kein Serverbetrieb), der Onlinetransaktion (Computer) der Nutzer/innen und dem Ver-
sand der Kleidungsstiicke zusammen. Beim Kauf oder Verkauf eines Kleidungsstiickes werden die
Lasten im Modell gleichwertig auf Verkaufer/in und Kaufer/in verteilt. Fur die Offlinevarianten Floh-
markt und Secondhandshop werden die mittleren Anfahrtstrecken mit zehn Personenkilometern je
Kilogramm gekaufter Ware abgeschatzt. Wahrend ein Flohmarkt keiner Infrastruktur bedarf, wird
der Zwischenhindler Secondhandshop als 100 Quadratmeter groRe Ladenflache mit tiblichen Off-
nungszeiten angenommen. Eine private Ubergabe von Kleidung wird (6kologisch betrachtet) als
vernachlassigbar angesehen und tragt keine Umweltlasten.

Die Nutzungsphase der konsumierten T-Shirts im Modellierungszeitraum eines Jahres beinhaltet
das Waschen der Kleidung. Damit sind sowohl Verschleif als auch Umweltlasten durch den
Waschprozess abgedeckt. Der Verschleild der Kleidung driickt sich dadurch aus, dass innerhalb
des Modells ein Kleidungsstiick nach 100 Waschzyklen entsorgt wird. Neuware erreicht die Nut-
zer/in mit einer vollen Lebensdauer von 100 Waschzyklen, wahrend gebrauchte Ware eine mittlere
angenommene Restlebensdauer von 67 Waschzyklen (2/3) liefert. Im Waschprozess selber sind
der Betrieb der Waschmaschine (Forum Waschen: http://www.forum-waschen.de) mit Stromver-
brauch und Waschmitteleinsatz (Dateninventar: https://www.ecoinvent.org) enthalten; die Herstel-
lung des Waschmittels wird ebenso berlicksichtigt wie die anteilige Abwasseraufbereitung. Der
dariberhinausgehende Bestand an Kleidung bei den Konsument/innen wird nicht weiter betrachtet
und als konstant angenommen.

Gebrauchte Kleidung wird innerhalb des Modelles nach der Nutzungsphase von den Konsumenten
entweder aktiv weitergegeben, in eine Containersammlung gegeben oder im Restmdll entsorgt. Die
Containersammlung und das damit verbundene Textilrecycling beliefern die Secondhandladen o-
der sortiert verschlissene Kleidung als Abfall aus. Diejenigen Kleidungsstiicke, die nach der Sortie-
rung aus Deutschland exportiert werden, verlassen damit die Systemgrenzen: sie stehen dem in-
nerdeutschen Gebrauchtwarenmarkt nicht weiter zur Verfigung.

Die Kleidungsentsorgung beinhaltet die Behandlung des nicht mehr nutzbaren Textils in der Mull-
verbrennung mit den entsprechenden spezifischen Umweltlasten dieses Prozesses (Dateninventar:
https://www.ecoinvent.org). Die Textilien erreichen den Entsorgungsschritt entweder Uber den
Hausmill der Konsument/innen oder nach der Containersammlung und Sortierung.

Die Systemgrenzen beinhalten weiterhin alle Vorprozesse der Energiebereitstellung: die Strompro-
duktion und die Herstellung aller benétigter Energietrager und Treibstoffe.

Allokation der Herstellungslasten

Die Lasten der T-Shirt-Herstellung werden tber die Lebensdauer des T-Shirts verteilt, so dass
nicht die Erstkaufer/in allein die gesamten Lasten des Neukaufs zu tragen hat. Wenn eine Konsu-
ment/in ein Kleidungsstiick im Anschluss an die Nutzung aktiv auf den Gebrauchtwarenmarkt tragt
— online oder offline — gibt sie stattdessen einen Teil der Herstellungslasten, welcher der verblei-
benden Lebensdauer entspricht, an die nachfolgenden Nutzer/innen weiter. Im Fall der Entsorgung
eines zuvor neu gekauften Kleidungsstiickes tiber den Restmull oder die Containersammlung tragt
die Konsument/in die Lasten der Herstellung komplett, da bei der Containersammlung die Entledi-
gung einer Entsorgungshandlung &hnelt und das Kleidungsstiick mit dem Textilrecycling in den Ab-
fallsektor eintritt.

Problematik der Containersammlung

Die Entscheidung, den Entsorgungsweg der Containersammlung von Altkleidern in der Modellie-
rung nicht wie beim aktiven Wiederverkauf mit einer anteiligen Weitergabe der Herstellungslasten


http://www.forum-waschen.de/
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zu versehen, beruht weiterhin auf dem Gedanken, die Systemgrenzen auf Konsument/innen in
Deutschland zu beschranken, wohingegen ein Grof3teil der in Containern gesammelten und zum
Weiterverkauf sortierten Textilien (96 Prozent) aus Deutschland exportiert wird (Korolkow 2015,
Humana 2014). Somit geht diese Ware dem innerdeutschen Markt gebrauchter Kleidung grof3ten-
teils verloren. Die Weiterverwendung gebrauchter Kleidung im Ausland und in Schwellenlandern
kann dartber hinaus ganz andere Konsumschritte beinhalten als eine Weiternutzung in Deutsch-
land, zum Beispiel wenn in verstarktem Maf3e Bekleidung fir Erwachsene zu Kinderkleidung um-
genaht wird. Die Diskussion um Sinn und Problematiken von Textilexporten ist vielschichtig und
umfasst neben sozialen und 6konomischen auch weitere 6kologische Themen wie Unklarheiten bei
der Entsorgung, die den Rahmen des vorliegenden Projektes tibersteigen. Argumentationspunkte
zum Thema der Nachhaltigkeit von Containersammlung und Kleidungsexport finden sich unter an-
derem bei Korolkow (2015) oder Humana (2014).

Systemvergleiche

Zum Vergleich vorgesehene Systeme weisen den gleichen Nutzen auf, der sich allerdings Gber un-
terschiedliche Konsumwege und Konsummengen einstellen kann. Die variierten Modellparameter,
die unterschiedliche nutzengleiche Systeme fiir den Vergleich erzeugen, sind in Tabelle 4 sowie in
Abb. 4 (Konsummuster) und Abb. 5 (Entledigungsmuster) dargestellt.

Tabelle 4: Gegenuberstellung der mittleren Nutzer/innentypen fur Kleiderkreisel

nur Neukaufe Die Konsummenge gleicht der Situation ,ohne Kleiderkreisel“. Die fiktive
Konsument/in beteiligt sich jedoch weder durch Kauf noch Verkauf aktivam
Gebrauchtwarenmarkt.

ohne Kleider- Daten basieren auf den Angaben aus der Kleiderkreisel-

kreisel Nutzer/innenbefragung

- zum Konsumverhalten ohne Kleiderkreisel oder vor der Nutzung
von Kleiderkreisel

- zu alternativen Konsumentscheidungen bezogen auf die letzte er-
folgreiche Transaktion auf der Kleiderkreisel Plattform.

mit Kleiderkrei- | Daten basieren auf den Angaben aus der Kleiderkreisel-
sel Nutzer/innenbefragung zum aktuellen Konsumverhalten.
nachhaltig Die Konsummenge entspricht einem nachhaltigen, suffizienten Konsum

unter Nutzung von Kleiderkreisel und ist im Vergleich zu den anderen Nut-
zer/innentypen nahezu halbiert.

Die zu vergleichenden Nutzer/innentypen beschreiben die durchschnittliche Kleiderkreisel-
Nutzer/in ,mit Kleiderkreisel“ sowie dieselbe Person in einer fiktiven Situation ,ohne Kleiderkreisel“.
Dariliber hinaus werden weitere Nutzer/innentyp in den Vergleich einbezogen, die es ermdglichen,
den Unterschied zwischen ,mit Kleiderkreisel“ und ,ohne Kleiderkreisel* in Relation zu einem Kon-
sumverhalten ohne (Online- oder Offline-) Sharing sowie im Vergleich zu einem fiktiven suffizienten
Konsum zu betrachten; diese Konsumtypen dienen als fiktive Ober- und Untergrenze 6kologischer
Lasten bei alltédglichem Kleiderkonsum.
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Die modellierte Person (Kleiderkreisel-Nutzer/in) ist im Durchschnitt 26 Jahre alt und zu 90 Prozent
weiblich (Kleiderkreisel 2018), was sich im Rahmen der Nutzer/innenbefragung (N=4.433) mit Uber
95 Prozent weiblichen Teilnehmer/innen im Alter von durchschnittlich 23 Jahren etwa bestétigt. Der
Vergleich mit den Lasten eines durchschnittlichen jahrlichen deutschen Kleiderkonsums, der sich
nicht auf die gleiche demographische Gruppe bezieht, wird aufgrund fehlender belastbarer Daten
nicht angestrebt.

T-Shirt-Konsum

T-Shirt Konsum [kg/Person/Jahr]
0 0.5 1 1.5 2 2.5

nur Neuk3dufe

ohne
Kleiderkreisel

mit
Kleiderkreisel

nachhaltig

B Erwerb neu Erwerb gebr. offline Erwerb Kleiderkreisel

Antworten der Gruppe der Kaufer/innen zu Alternativen zu Kleiderkreisel und
Konsummengen

Abb. 4. Zusammensetzungen des T-Shirt-Konsumverhaltens nach Art des Erwerbs fir
die Nutzer/innentypen des Beispiels Kleiderkreisel

In Abb. 4 ist erkennbar, dass durch die Moglichkeit des online Peer-to-Peer Sharing im Vergleich
zu einer Situation ohne das Angebot generell ein additiver Konsum angeregt wird: der jéhrliche T-
Shirt Konsum in der Situation ,mit Kleiderkreisel” ist mit 2,3 kg um etwa 0,2 kg erhdht gegeniiber
der Situation ,ohne Kleiderkreisel“. Gleichzeitig kommt es durch das Angebot des Peer-to-Peer
Sharing zu einer Verringerung der Neukaufe zugunsten von Gebrauchtkaufen (knapp 0,2 kg). Der
Anteil gebraucht tUber Kleiderkreisel gekaufter Ware liegt beim Nutzer/innentyp ,mit Kleiderkreisel”
bei 18,5 Prozent, wahrend der Typ ,ohne Kleiderkreisel* 5,4 Prozent der T-Shirts gebraucht offline
einkauft. Der Nutzer/innentyp ,nur Neuk&ufe" verwendet keine der Moglichkeiten des Gebraucht-
marktes. Der Typ ,nachhaltig” zeigt ein suffizientes Konsumverhalten unter Nutzung des Ge-
brauchtwarenmarktes: die Zufuhr an Neuware gleicht gerade den jahrlich angenommenen Ver-
schlei® aus, der durch die Nutzung verursacht wird (0,7 kg pro Person und Jahr). Die in Umlauf
gehaltene Menge an Gebrauchtware (0,5 kg) basiert auf der vereinfachten Annahme, dass inner-
halb der durchschnittlichen nachhaltigen Nutzung von Kleidersharing einer Person, die ihren Klei-
dungsbedarf ausschlie3lich durch den Kauf von Gebrauchtware deckt, eine weitere Person ge-
genuber steht, die diesen Markt kontinuierlich mit zuvor neu gekaufter Gebrauchtware bestiickt.

In Abb. 5 ist dargestellt, auf welchen Wegen die betrachteten Typen sich der konsumierten Klei-
dungsstiicke nach der Nutzung entledigen. Generell bewirkt das online Peer-to-Peer Sharing in der
Situation ,mit Kleiderkreisel“ im Vergleich zu ,ohne Kleiderkreisel“ eine verstérkte aktive Weiterga-
be auf dem Gebrauchtwarenmarkt um etwa 0,2 kg. Entsprechend weniger Kleidung gelangt in die
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Containersammlung. Die Nutzung der Offlineweitergabe gebrauchter Kleidung (Verkauf gebr. off-
line, rosa) wird in der Situation ,mit Kleiderkreisel“ zu einem groRen Teil durch Onlineweiterverkauf
(Verkauf Kleiderkreisel, griin) ersetzt. Der Nutzer/innentyp ,nur Neukaufe" verwendet zum gré3ten
Teil die Containersammlung zur Entsorgung aller noch nicht verschlissener Kleidungsstiicke. Beim
Nutzer/innentyp ,nachhaltig” findet sich wie in Abb. 4 die jahrlich in Umlauf gehaltene Menge von
0,5 kg Gebrauchtware. Gleichzeitig taucht beim Typ ,nachhaltig” die jahrlich verschlissene Menge
von etwa 0,7 kg T-Shirts auf (MUll, rot), die im Bereich des Kleiderkonsums durch 0,7 kg Neukaufe
kompensiert wird.

T-Shirt-Entledigung

T-Shirt Entledigung [kg/Person/Jahr]
0 0.5 1 15 2 2.5

nur Neukaufe 2.1

I | | |
Kleiderkreisel : | | | : |

. I )
mit
eiderkreisel T 05 |--°'1-|_
— T \
I - l

m Muall Container m Verschenken Verkauf gebr. offline  m Verkauf Kleiderkreisel

Antworten der Gruppe der Verkaufer/innen (Nutzer/innenbefragung)

Abb. 5: Zusammensetzungen des T-Shirt-Konsumverhaltens nach Art der Entledigung
fur die Nutzer/innentypen des Beispiels Kleiderkreisel

Datenquellen

Neben den Ergebnissen der Nutzer/innenbefragung und Angaben der Plattform Kleiderkreisel wer-
den vor allem folgende Datenquellen fur die Modellierungen am Beispiel Kleidersharing verwendet:

e Daten aus dem Inventar Ecoinvent (https://www.ecoinvent.org) fur die T-Shirt-Produktion,
Transporte, Energieverbrauchen elektrischer Geréte (z.B. Computer), Entsorgungswege
(z.B. Wasseraufbereitung, Textilentsorgung)

e Fachverband Textilrecycling (Korolkow, 2015) zu Bedarf und Wiederverwendung ge-
brauchter Kleidung in Deutschland

e Dialogplattform Form Waschen (http://www.forum-waschen.de), zum Beispiel fir Strom-
und Wasserverbrauch bei Waschvorgéangen

e Greenpeace Studie ,Wegwerfware Kleidung“ (Greenpeace, 2015) fir Konsum und Um-
gang mit gebrauchter Kleidung

e Online-Artikel, z.B. Nicolai (2013) zu Riicksendequoten im Versandhandel
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e Energiedaten zu Energiegewinnung und Energieverbrauch (Arbeitsgemeinschaft Energie-
bilanzen 2016) fur Energieverbrauche im gewerblichen und privaten Sektor

Nicht erfasste Effekte

Aufgrund der Auswahl festgehaltener Parameter wurden einige Effekte im Rahmen des Konsum-
verhaltens nicht erfasst und sind im Ergebnis nicht reprasentiert. Solche konstanten Parameter um-
fassen Material, und Qualitat des T-Shirts, modische Aspekte, Trage- und Pflegegewohnheiten,
sowie die KleiderschrankgroRe (Besitzmenge). Anderungen bei diesen Konsumentscheidungen
kénnen ohne Zweifel zusatzliche tkologische Vorteile bringen, auch wenn sie nicht Objekt der in
diesem Projekt untersuchten Fragestellung sind.

Einige Ideen zu Konsumentscheidungen, die eine 6kologische Nachhaltigkeit zusatzlich beginsti-
gen, sind:

e Qualitat: Bio-Baumwolle, Fair-Trade, Beriicksichtigung aussagekraftiger Qualitatssiegel,
regionale Produktion oder Verarbeitung, gesteigerte Qualitat mit entsprechend langerer
Lebensdauer.

e Mode: Verzicht auf kiinstlich verschlissene Produkte (used look), Verzicht auf Lederbesat-
zen oder Kunststoffapplikationen, Verzicht auf lediglich kurzzeitig modische Produkte.

e Konsum: COs-neutraler Versand, nachhaltige Verpackungsmaterialien, Zurticklegen von
Strecken (zu Abholungen, Einkauf, Post, ...) mit nachhaltigen Verkehrsmitteln, Freigabe
ungenutzter Kleidungsstiicke flir den Gebrauchtmarkt.

o Textilpflege: Luften statt waschen wo angebracht, 6kologisch bedachter Einsatz von
Waschmittel, niedrige Waschtemperatur, hohe Gerateeffizienz, Okostromnutzung, Verzicht
auf Trocknernutzung.

2.2.2 Drivy und Flinc

Nutzen und Nutzengleichheit

Der Nutzen im Konsumbereich Mobilitat ist die Deckung des statistisch ermittelten mittleren Mobili-
tatsbedarfs in diesem Bereich pro Person und Jahr in Deutschland. Die Mobilitdtsentscheidungen,
die der betrachteten durchschnittlichen Drivy oder Flinc Nutzer/in zugeschrieben werden, setzen
sich als Mittelwert aus den Angaben der Nutzer/innen zusammen, die den Fragebogen des
PeerSharing-Projektes hinreichend vollstandig ausgefillt haben.?

Funktionelle Einheit

Als funktionelle Einheit wird der jahrlich pro Person zu deckende (motorisierte) Mobilitatsbedarf
gewabhlt. Der Mobilitatsbedarf (orange in Abb. 6 und Abb. 7) bestimmt innerhalb der Systemgren-
zen die Ausmal3e der mit ihm verkniupften Prozesse. Im Rahmen der vorliegenden Bilanzierung
sind im Mobilitatsbedarf Wege mit dem PKW und &ffentlichen Verkehrsmitteln enthalten; Wege, die
mit dem Fahrrad oder zu Ful? zuriickgelegt werden, sind nicht abgebildet. Der Mobilitatsbedarf, der
sich auf die Nutzung von PKW bezieht, kann entweder mit dem eigenen PKW, mit weiteren PKW

2 Anzahl N der verwendeten Fragebdgen aus den Nutzer/innenbefragungen: Drivy: Vermieter/innen N=300, Mieter/innen
N=544 — Flinc: Fahrer/innen N=192, Mitfahrer/innen N=185



28 | Sabrina Ludmann

(z.B. als Mitfahrt bei Freunden) oder mit dem tber Drivy gemieteten PKW oder der tber Flinc ver-
mittelten Mitfahrt gedeckt werden.

Die durchschnittliche Besetzung eines PKW mit 1,5 Personen (Follmer et al. 2008) wird fiir alle
Fahrten im Rahmen der Drivy Modellierung konstant gehalten, wobei es unerheblich ist, ob sich die
modellierte Person als Fahrer oder Mitfahrer im PKW fortbewegt. Fir die Modellierung von Flinc
wurde angenommen, dass sich die Besetzung des PKW wéahrend einer mit Flinc geteilten Fahrt auf
2,8 Personen erhoht. Diese Besetzung stellt den Mittelwert fir Flinc Fahrten dar, der aus der Nut-
zer/innenbefragung ermittelt werden konnte. Die erhéhte Besetzungszahl stellt einen zentralen
Umweltnutzen des Ridesharing dar: die modellierte Person trégt die Lasten der PKW-Nutzung an-
teilig bezogen auf den Besetzungsgrad des Fahrzeuges. Im Rahmen der Modellierung wird jeder
mit einem PKW zurlickgelegte Kilometer gleich bewertet, wenn das gleiche Streckenprofil vorliegt
(innerorts, LandstralBe, Autobahn). Die errechneten Umweltlasten aus der Erhéhung der PKW-
Besetzung sind konservativ gehalten, ausgehend von einer durchschnittlichen Besetzung von 1,5
Personen.

Insbesondere wird fir alle Strecken die Verwendung des gleichen durchschnittlichen PKW ange-
nommen, so wie er unter den Drivy Vermieter/innen bzw. den Flinc Fahrer/innen nach deren Anga-
ben genutzt wurde. Dieser Durchschnitt unterscheidet sich zwischen den Modellierungen Drivy und
Flinc leicht und setzt sich zusammen aus®:

o fir Drivy: 65 Prozent Benzin- und 35 Prozent Dieselantrieb bei 60 Prozent Kleinwagen und
40 Prozent Mittelklasse-PKW*

e flr Flinc: 51 Prozent Benzin- und 49 Prozent Dieselantrieb bei 31 Prozent Kleinwagen und
69 Prozent Mittelklasse-PKW®

Systemgrenzen

Um alle relevanten Lebenswegabschnitte des Mobilitdtsverhaltens im Rahmen der Nutzung und im
Lauf des Nutzungsjahres abzubilden, enthalten die Systemgrenzen die in Abb. 6 und Abb. 7 dar-
gestellten Teilaspekte.

Samtliche naturlichen Ressourcen, die von den aufgelisteten Prozessen bezogen auf die Deckung
des jahrlichen Mobilitatsbedarfes benétigt werden, miissen dem System durch die Systemgrenzen
hindurch zugefiihrt werden. Ebenso verlassen alle Emissionen an die Umwelt, die durch die betei-
ligten Prozesse entstehen, z.B. Abgase der Treibstoffe, das System durch die Systemgrenzen und
werden an dieser Stelle erfasst. Die innerhalb der Systemgrenzen in Abb. 6 und Abb. 7 (hellblau-
er Bereich) eingezeichneten Pfeile stellen sowohl die betrachteten PKW als auch die zuriickgeleg-
ten Strecken (schwarze Pfeile) bezogen auf die relevanten Prozesse dar. Die Bereitstellung und
Verteilung der bendétigten Energie (graue Pfeile) in Form von Strom oder Treibstoffen ist ebenfalls
enthalten. Generell sind die Ablaufe von oben nach unten dargestellt, Uber PKW Herstellung, Be-
reitstellung und Nutzung des jeweiligen Verkehrsmittels.

3 Die Prozentwerte beziehen sich vorhandene Angabe zu PKW-Gr6f3e und/oder Antriebsart. Drivy: 3 Prozent der Mie-
ter/innen und 5 Prozent der Vermieter/innen machten keine Angaben zur Fahrzeuggrof3e; 6 Prozent der Vermieter/innen
machten keine Angaben zur Antriebart. Flinc: 10 Prozent der Mitfahrer/innen und 2 Prozent der Fahrer/innen machten keine
Angaben zur Fahrzeuggrof3e; 1 Prozent der Fahrer/innen machten keine Angaben zur Antriebart, die Mitfahrer/innen wur-
den nicht zur Antriebsart befragt.

4 Nicht berlcksichtigte Fahrzeuge: 2 Prozent bzgl. Antriebsart ( Hybrid und Elektro), 14 Prozent bzgl. PKW-GroRRe (groRere
PKW, Oldtimer, SUV)

° Nicht berlicksichtigte Fahrzeuge: 2 Prozent bzgl. Antriebsart (Hybrid und Elektro), 13 Prozent bzgl. PKW-Grof3e (grolRere
PKW, SUV)
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Die Systemgrenzen umfassen sowohl die Herstellung der verwendeten PKW mit Benzin- oder Die-
selantrieb als Kleinwagen oder Mittelklassewagen (oben links) als auch die zuriickgelegten Stre-
cken innerhalb des bilanzierten Jahres mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln. Das Zuriicklegen der
Strecken entspricht der Nutzungsphase der Verkehrsmittel. Hierbei wird nicht nur zwischen PKW
und offentlichem Personenverkehr (OPV) unterschieden, sondern auch zwischen innerorts, auf
LandstraBen oder Autobahnen zuriickgelegten Strecken bzw. zwischen den entsprechenden Stre-
ckenprofilen des OPV: Nahverkehr innerorts (z.B. mit StraRen-, S- und U-Bahnen), Ziige im Regio-
nalverkehr und Fernverkehr. Bei den PKW spielt insbesondere im Rahmen des Ridesharing die
Besetzungszahl des PKW eine Rolle.

In jedem betrachteten System ist der jahrliche Mobilitatsbedarf (Abb. 6 und Abb. 7 Mitte, orange)
einer Person zentral festgelegt und stellt die funktionelle Einheit des jeweiligen betrachteten Sys-
tems dar, die den zu vergleichenden Nutzen erzeugt. Im Modell werden alle notwendigen verknipf-
ten Stoffflisse auf diese funktionelle Einheit bezogen und die dafiir gewéhlten Verkehrsmittel be-
rechnet; die damit verbundenen Ressourcenbedarfe und Emissionen an die Umwelt werden aus-
gegeben.

Die Lasten aus der Nutzung der Verkehrsmittel, also der entsprechende Treibstoff- oder Strombe-
darf, dominieren die Gesamtlasten fur die jahrliche Mobilitét einer Person soweit, dass einige Pro-
zesse aufgrund ihrer geringfligigen Auswirkungen nicht in das modellierte System aufgenommen
wurden; diese sind der PKW Kauf, die Infrastruktur der Drivy/Flinc Plattform sowie die Transaktio-
nen im Zusammenhang mit dem Drivy Carsharing und Flinc Ridesharing, die Buchung von OPV-
Fahrten oder die Pflege und Haltung der PKW (z.B. Reinigungen oder Inspektionen).

Die Entsorgungslasten der genutzten PKW werden im modellierten System ebenfalls nicht einbe-
zogen; hier liegen zu viele Unsicherheiten vor, wie z.B. bei Informationen tber die Entsorgungs-
und Recyclingwege oder tber eine Nachnutzung von in Deutschland nicht mehr zur Zulassung ge-
eigneten PKW im Ausland.

Systemgrenzen
PKW PKW y g
Herstellung ‘L 'L
A . H . .
eigener weitere Drivy
PKW PKW PKW
= Mobilitats- PRW :
—_— €«
Ressourcen > OpPV Bedarf ® drivy
Emissionen
:> T Strecken I
g —
- ! ! l
2 = eigener weitere Drivy
| oy PKW PKW PKW
E g MNutzung MNutzung MNutzung
&
Energie-
Bereitstellung
Bilanzierungszeitraum 1 Jahr
Mobilitatsbedarf in pkm

Abb. 6: Schematische vereinfachte Darstellung der Systemgrenzen fir die Modellie-

rung der Drivy-Nutzung
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Abb. 7: Schematische vereinfachte Darstellung der Systemgrenzen fur die Modellie-
rung der Flinc-Nutzung

Allokation der PKW-Herstellungslasten

Die modellierte Person tragt mit jedem gefahrenen Kilometer anteilig die Lasten der PKW-
Herstellung bezogen auf die Lebensfahrleistung des PKW mit. Die Lebensfahrleistung des model-
lierten PKW ist wie die anderen PKW-bezogenen Parameter in allen verglichenen Systemen
gleich, so dass jeder gefahrene Kilometer gleichermaf3en belastet wird. Diese Art der Allokation
stellt den Mitfahrer und den Fahrer gleich, so dass eine Person durch den blo3en Besitz eines
PKW keine zusatzlichen Umweltlasten zugewiesen bekommt. Stattdessen hangen die Umweltlas-
ten des Mobilitatsverhaltens rein von der Nutzung der Verkehrsmittel ab.

Die durchschnittliche Nutzer/in

Die Gruppen der Anbieter/innen und Nachfrager/innen unterscheiden sich auf den Plattformen Dri-
vy und Flinc stark voneinander, tberlappen kaum oder gar nicht und wurden getrennt voneinander
befragt und modelliert. Drivy Anbieter/innen (Vermieter/innen) und Nachfrager/innen (Mieter/innen)
kdnnen mit einem angenommenen Verhaltnis 1:10 zu einer durchschnittlichen Drivy Nutzer/in zu-
sammengefiigt werden. Im Rahmen der Nutzung von Flinc werden einer fahrenden Person 1,8 Mit-
fahrer/innen zugeschrieben, entsprechend der ermittelten durchschnittlichen Besetzung von 2,8
Personen.

Systemvergleiche

Zum Vergleich vorgesehene Systeme weisen den gleichen Nutzen auf, der sich tber die Nutzung
von Verkehrsmitteln und unterschiedliche Mobilitatsentscheidungen einstellen kann. Die variierten
Modellparameter firr die Konsumtypen im Bereich geteilter Mobilitat, durch die unterschiedliche
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nutzengleiche Systeme fur den Vergleich erzeugt werden, sind in Tabelle 5, Tabelle 6 und Tabelle
7 dargestellt. Vergleiche werden priméar zwischen einer Person mit durchschnittlicher Nutzung des
Angebotes (,mit Drivy/Flinc") und derselben Person in einer fiktiven Situation ,,ohne Drivy/Flinc" an-
gestellt. Hierflr werden die Nutzer/innen vorerst getrennt als Anbietende (Drivy Vermieter/in oder
Flinc Fahrer/in) und Nachfragende (Drivy Mieter/in oder Flinc Mitfahrer/in) modelliert. Im Anschluss
werden sie zu einer mittleren Drivy/Flinc Nutzer/in zusammengefasst.

Tabelle 5: Gegenuberstellung der mittleren Nutzer/innentypen fir Drivy und Flinc

DE avg. Statistisch durchschnittliches jahrliches Mobilitatsverhalten in Deutschland
(Follmer et al. 2008), umgerechnet auf die Drivy/Flinc Nutzer/innen-
Demographie.

ohne Drivy/Flinc | Daten basieren auf den Angaben aus der Nutzer/innenbefragung
- zum Mobilitdtsverhalten ohne Drivy/Flinc oder vor der Nutzung

- zu alternativen Mobilitdtsentscheidungen bezogen auf die letzte er-
folgreiche Transaktion auf der Drivy/Flinc Plattform.

mit Drivy/Flinc Zusatzlich zurickgelegte Strecken:

- 71 km bei den Mieter/innen von Drivy

- 16 km bei den Mitfahrer/innen von Flinc.

- 77 km bei den Flinc Fahrer/innen durch Umwege (Abholung)

Daten basieren auf den Angaben aus der Nutzer/innenbefragung zum
aktuellen Mobilitatsverhalten und zur PKW-Verfligbarkeit im eigenen Haus-
halt.

nachhaltig Zusatzlich zurickgelegte Strecken:

- keine bei der Nutzung von Drivy und bei den Mitfahrer/innen von
Flinc

- 77 km bei den Flinc Fahrer/innen durch Umwege (Abholung)

Das Mobilitatsverhalten der Nachfragenden ahnelt den Nutzer/innen ,mit
Drivy/Flinc", wobei weitere Nachhaltigkeitspotenziale ausgeschopft werden:

- alle Nachfragenden schaffen ihre privaten PKW ab,

- Drivy: die ermittelte Erfolgsquote der PKW Mietgesuche wird von
70 Prozent auf 100 Prozent erhoht.

DE kein PKW Statistisch durchschnittliches jahrliches Mobilitatsverhalten einer Person
ohne PKW-Verfligharkeit im eigenen Haushalt in Deutschland (Follmer et
al. 2008), umgerechnet auf die Drivy/Flinc Nutzer/innen-Demographie.
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Darliber hinaus werden folgende weitere Mobilitatstypen modelliert und in den Vergleich einbezo-
gen: ein dritter fiktiver Drivy/Flinc Nachfrager/innentyp, dem ein ,nachhaltiges” Verhalten zuge-
schrieben wird; eine durchschnittlichen Person in Deutschland mit mittlerem PKW-Besitz (,DE
avg."); und eine durchschnittliche Person in Deutschland, die keinen PKW besitzt (,DE kein PKW*)
(Follmer et al. 2008).

Tabelle 5 stellt die verglichenen Mobilittstypen fur die Falle Drivy und Flinc vor. Grundsétzlich gilt
im Rahmen der Modellierung fir alle PKW-Fahrten eine durchschnittliche Besetzung von 1,5 Per-
sonen. Eine Ausnahme bilden tber Flinc geteilte Fahrten mit einer durchschnittlichen Besetzung
von 2,8 Personen pro PKW. Der Basis-Mobilitatsbedarf im deutschen Durchschnitt und im Fall ,,oh-
ne Drivy/Flinc* liegt bei 13.600 km pro Person und Jahr mit PKW und OPV; im Fall ,mit Drivy/Flinc*
ist er leicht erhéht. Das zugrunde gelegte Basis-Streckenprofil fir die Alltagsmobilitat verortet die
jahrlich zuriickgelegte Strecke zu 26 Prozent innerorts, zu 46 Prozent auf LandstraBen oder im
Regionalverkehr und zu 28 Prozent auf Bundesautobahnen oder im Fernverkehr (Baumer et al.
2014). Das durchschnittliche Streckenprofil der Drivy-Nutzung weist laut Nutzer/innenbefragung mit
43 Prozent einen erhdhten Anteil Autobahnstrecke auf; innerorts werden 26 Prozent der Strecken
zurtickgelegt, 31 Prozent auf Landstral3en. Das durchschnittliche Streckenprofil der Flinc-Nutzung
wurde bei den Mitfahrer/innen erhoben und umfasst 69 Prozent Autobahnstrecken, 18 Prozent
Landstraf3en und 13 Prozent Strecken innerorts.

PKW-Verfligbarkeit und Mobilitdtsverhalten, Drivy

100% — — — — — 100%

80% 80%
60% 60%
40% 40%

20% 20%

Deckung des Mobilitatshedarfes

PKW-Verfiigbarkeit im Haushalt

0% 2 0%
DE avg. ohne Drivy mit Drivy nachhaltig DE kein PKW
m PKW-Nutzung OPV-Nutzung + PKW-Verfligbarkeit

Abb. 8: Durchschnittliche PKW-Verfugbarkeit im Haushalt (HH) fur Drivy, PKW- und
OPV-Nutzungsanteile fur die gemittelten Nutzer/innentypen

Das jahrliche Mobilitatsverhalten einer Person in Bezug auf PKW- und OPV-Nutzung im Rahmen
des gesamten jahrlichen Mobilitdtsbedarfes wird angelehnt an Follmer et al. (2008) ermittelt. Die
statistische anteilige Nutzung von OPV und PKW h&ngt demnach stark mit der Verfiigbarkeit eines
PKW im Haushalt zusammen, wobei in einem Haushalt ohne eigenen PKW durch die Nutzung von
Drivy/Flinc eine Art virtueller Verfugbarkeit erzeugt wird. Tabelle 6 und Tabelle 7 zeigen fiir die be-
trachteten Mobilitatstypen die Werte fiir PKW-Besitz, PKW-Nutzung und OPV-Nutzung. Abb. 8
zeigt am Beispiel von Drivy noch einmal graphisch, wie die PKW-Verfligbarkeit im Haushalt des
jeweiligen Nutzer/innentyps mit der statistisch ermittelten Nutzung von OPV und PKW zur Deckung
des Mobilitdtsbedarfes zusammenhéngt. Die hier dargestellten Typen sind als gemittelte Drivy Nut-
zer/innen zu verstehen; entsprechend liegt z.B. die PKW-Verfligbarkeit im Haushalt der ,nachhalti-
gen“ Nutzer/in bei neun Prozent. Dies entspricht je einer Vermieter/in mit verfugbarem PKW je
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zehn Mieter/innen®. Die durchschnittlichen PKW-Verfugbarkeiten fur die betrachteten Typen sind in
Abb. 8 genannt, wobei diese als durchschnittliche Personen anzusehen sind, die anteilig aus
Haushalten mit und ohne PKW-Verfugbarkeit stammen. Eine entsprechende Darstellung fiir den
Fall Flinc wirde sehr ahnlich aussehen.

Tabelle 6: PKW-Verfiigbarkeit im Haushalt fur das Beispiel Drivy, sowie PKW- und OPV-
Nutzungsanteile

DE ohne Drivy mit Drivy nachhaltig DE
ave. Vermie- | Mieter Vermie- | Mieter Vermie- | Mieter l;,ilsv
ter/finnen | /innen ter/finnen | /innen ter/innen | /innen
PKW- 75,9 % 51,4 % 36,9 % 9,1 % 0,0 %
Besitz
80,7 % 48,4 % 100,0 % | 30,6 % 100,0 % | 0,0 %
PKW- 79,1 % 63,1 % 55,6 % 38,2% 29,7 %
Nutzung
82,3 % 61,2 % 94,9 % 51,7 % 94,9 % 32,6 %
OPV- 20,9 % 36,9 % 44,4 % 61,8 % 70,3 %
Nutzung
17,7 % 38,8 % 51% 48,3 % 51% 67,4 %

Tabelle 7: PKW-Verfiigbarkeit im Haushalt fur das Beispiel Flinc, sowie PKW- und OPV-
Nutzungsanteile

DE ohne Flinc mit Flinc nachhaltig DE
ave. Fahrer Mitfahrer | Fahrer Mitfahrer | Fahrer Mitfahrer llglil?/v
Jinnen /innen Jinnen /innen linnen /innen
PKW- 75.9 % 0,0 %
Besitz 63,7 % 55,2 % 35,7 %
96,8% |454% | 100,0% | 30,4% | 100,0% | 0,0%
PKW- 79,1 % 29,7 %
Nutzung 712 % 68,0 % 55,3 %
928% [592% |[949% [531% |949% |333%
OPV- 20,9 % 70,3 %
Nutzung 28,8 % 32,0% 44,7 %
7.2 % 408% |51% 469% |51% 66,7 %

6 Bei Drivy finden sich sowohl eine Vielzahl verschiedener PKW-Angebote als auch Nachfrageverhaltensweisen. Eine
deutschlandweit durchschnittliche Gegenuberstellung der Anzahl bereitgestellter PKW und (aktiver) Nachfrager/innen ge-
staltet sich entsprechend schwierig. Die Annahme, dass einem angebotenen PKW zehn Nachfrager/innen gegenuberste-
hen entspricht einer projektinternen Schéatzung.
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2.2.3

Datenquellen

Neben den Ergebnissen der Nutzer/innenbefragung (zum Beispiel Informationen tber die geteilten
PKW oder Fahrten) und Angaben der Plattformen Drivy und Flinc werden vor allem folgende Da-
tenquellen fur die Modellierungen geteilter Mobilitat verwendet:

e TREMOD-Modell des ifeu (https://www.ifeu.de/methoden/modelle/tremod) fiir Treibstoff-
verbrauche und Emissionen von PKW und 6ffentlichen Verkehrsmitteln wahrend der Nut-
zung, Herstellungslasten der PKW

e UBA (2016) fur Treibstoffverbrauche und Emissionen von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
wahrend der Nutzung

e Deutsches Mobilitdtspanel (Weil3 et al. 2016) fur Alltagsmobilitéat und Fahrleistung fir den
durchschnittlichen jahrlichen Mobilitatsbedarf pro Person in Deutschland

e Mobilitat in Deutschland (Follmer et al. 2008) fir PKW-Besetzungsgrade

e Bundesamt fur Strallenwesen (Baumer et al. 2014) fur mittlere Streckenprofile im Rahmen
der Alltagsmobilitat

Nicht erfasste Effekte

In Bezug auf die konstant gehaltenen Parameter sind einige Rebound-Effekte im Rahmen dieser
Bilanzierung nicht erfasst; diejenigen Effekte sind betroffen, die sich erst nach langeren Modelllauf-
zeiten bemerkbar machen wirden.

Im Rahmen der Modellierung wurde nicht berticksichtigt, dass unter Umsténden bei der Abschaf-
fung von PKW zuerst die &lteren Fahrzeuge betroffen wéren, wéhrend neuere Fahrzeuge intensi-
ver genutzt wiirden; dies entsprache einer Verjingung des Bestandes. Es fand auRerdem keine
Variation der Antriebsformen statt: die Anteile der Benzinantriebe und Dieselantriebe wurden kon-
stant gehalten, und Hybridantriebe oder Elektrofahrzeuge wurden nicht beriicksichtigt.

Daher sind die Umwelteffekte des friiheren Austausches des PKW-Bestandes in Deutschland bei
intensiverer Nutzung der vorhandenen Fahrzeuge oder die Effekte der verbesserten Einflihrung
und Akzeptanz moderner Antriebssysteme nicht erfasst. Weiterhin lasst sich im Rahmen der vor-
liegenden Bilanzierung die Frage nach den Umwelteffekten der freiwerdenden Parkflachen bei ge-
ringerem PKW-Bestand nicht beantworten. Gleichzeitig sind gréRere Veranderungen im ange-
nommenen jahrlichen Mobilitatsbedarf nicht vorgesehen, so dass Anderungen im PKW-Besitz le-
diglich eine Verschiebung zwischen PKW und 6ffentlichen Verkehrsmitteln hervorrufen, die ver-
mehrte Nutzung von Fahrrddern oder eine starkere Reduktion des Mobilitatsbedarfs sind nicht be-
ricksichtigt.

Wimdu

Nutzen und Nutzengleichheit

Der Nutzen im Konsumbereich Reisen oder Reise-Unterkiinfte ist die Deckung des Reisekonsum-
bedarfes in diesem Bereich pro Person und Jahr in Deutschland unter den Reisenden. Dabei kann
nicht das gesamte Reiseverhalten mit allen Urlaubs- oder auch Dienstreisen erfasst werden, da nur
Daten zu den mit Wimdu durchgefiihrten Reisen vorliegen; es ist daher nicht klar, auf welchen An-
teil der tatsachlichen Reisetétigkeit der durchschnittlichen Nutzer/in sich die ermittelten Umweltlas-
ten beziehen. Entsprechend steht hier der relative Vergleich der Systeme im Vordergrund anstatt
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absoluter Ergebnisse. Die Reiseentscheidungen, die der betrachteten durchschnittlichen Wimdu
Nutzer/in zugeschrieben werden, setzen sich als Mittelwert aus den Angaben der Nutzer/innen zu-
sammen, die den Fragebogen des PeerSharing-Projektes hinreichend vollsténdig ausgefillt ha-
ben’. Der erzeugte Nutzen umfasst Entscheidungen, die auf den Kosten der Reise, den Vorlieben
fur Reiseziele und Transportmittel sowie auf weiteren individuelle Praferenzen beruhen.

Funktionelle Einheit

Als funktionelle Einheit wird der jahrlich pro reisender Person zu deckende Reisekonsumbedarfs im
Bereich Wimdu gewahlt. Hierzu z&hlen sowohl Transporte als auch die Unterkunft wahrend der
Reise. Der Reisekonsum (orange in Abb. 9 Mitte) bestimmt innerhalb der Systemgrenzen die
Ausmalf3e der mit ihm verkniipften Prozesse. Im Rahmen der vorliegenden Bilanzierung sind Rei-
sen mit PKW, o6ffentlichem Personenverkehr (OPV) und Flugzeugen vorgesehen. Die Reisehaufig-
keit kann im Rahmen der funktionellen Einheit variieren. Ubernachtungen finden entweder in einer
vorgegebenen Wimdu Unterkunft oder in einem Hotelzimmer statt. Es wird angenommen, dass
Uber Wimdu vermittelte Reisen von zwei gemeinsam reisenden Personen durchgefiihrt werden, die
sich entsprechend eine Unterkunft teilen.

Systemgrenzen

Im Rahmen der Bilanzierung werden die Reisenden, also die Nachfrager der Wimdu-Unterkunfte
modelliert. Die Wohnverhéltnisse der Wimdu Anbieter und Nachfrager im Alltag, auf3erhalb der
Reisetatigkeit, wurden nicht abgefragt bzw. werden nicht berticksichtigt. Eine Erweiterung der Sys-
temgrenzen auf das Alltagswohnverhalten ware notwendig, um die Situation der Wimdu Vermieter
einzubeziehen, die ihre Privatwohnung teilen. Damit hatte die folgerichtige Forderung nach der
Einbeziehung des privaten Wohnraumes der Reisenden zuséatzliche Unsicherheiten in die Model-
lierung eingefuhrt, wie zum Beispiel die Berucksichtigung des moglichen Leerstandes der Woh-
nung der Reisenden. Die Systemgrenzen wurden entsprechend eingeschréankt, um die Systeme
Ubersichtlich zu halten und eine Aussagekraft der Ergebnisse mit Blick auf das Reisen zu gewéhr-
leisten.

Um alle relevanten Lebenswegabschnitte des betrachteten Reiseverhaltens im Rahmen der Nut-
zung und im Lauf des Nutzungsjahres abzubilden, enthalten die Systemgrenzen die in Abb. 9 dar-
gestellten Teilaspekte. Samtliche natirliche Ressourcen, die von den aufgelisteten Prozessen be-
zogen auf die Deckung des jahrlichen Reisekonsumbedarfes benétigt werden, missen dem Sys-
tem durch die Systemgrenzen hindurch zugefiihrt werden. Ebenso verlassen alle Emissionen an
die Umwelt, die durch die beteiligten Prozesse entstehen, z.B. Abgase der Treibstoffe, das System
durch die Systemgrenzen und werden an dieser Stelle erfasst.

Die innerhalb der Systemgrenzen in Abb. 9 (hellblauer Bereich) eingezeichneten Pfeile stellen
zum Beispiel die nachgefragten Ubernachtungsleistungen oder die nachgefragten Transportbedar-
fe der modellierten Person (schwarze Pfeile) dar. Die Bereitstellung und Verteilung der bendtigten
Energie (graue Pfeile) in Form von Strom oder Treibstoffen ist ebenfalls enthalten.

Die Systemgrenzen umfassen die Nutzung unterschiedlicher Reiseverkehrsmittel (PKW, Fernzu-
gen und Flugzeug). Bei Flugreisen wird eine standardisierte Anreise zum Flughafen mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln angenommen. Beim Reiseverkehrsmittel werden die Moglichkeiten privater
PKW-Nutzung (oben links), OPV-Nutzung und Flugreisen in Betracht gezogen. Die schwarzen

! Anzahl N der verwendeten Fragebdgen aus den Nutzer/innenbefragungen fur Wimdu: Vermieter/innen N=517, Mie-
ter/innen N=1.120
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Pfeile bezeichnen die zurtickgelegten Strecken innerhalb des bilanzierten Jahres mit unterschiedli-
chen Verkehrsmitteln fur die modellierten Reisen. Bei der Unterkunft wéhrend der Reise wird zwi-
schen Hoteliibernachtungen und Ubernachtungen in privaten (ilber Wimdu vermittelten) Wohnun-
gen unterschieden.

Systemgrenzen
s Flughafen
—> PKW OPV Anfahrt
| Flugzeug
Reise-
Ressourcen Bedarf o
Emissionen
— 5

g —
]

2 WIMDU

2

w

g r

a')' .

private
>
Unterkunft Hotel
Energie-
Bereitstellung
Bilanzierungszeitraum 1 Jahr
Reisebedarf

Abb. 9: Schematische vereinfachte Darstellung der Systemgrenzen fir die Modellie-
rung der Wimdu-Nutzung

Herstellungslasten der Unterkiinfte

Die Entscheidung fir oder gegen ein Hotelzimmer oder ein Reiseapartment kann erst bei deutli-
cher Nutzungsanderung und nach langen Zeitraumen eine Anderung der Infrastruktur bewirken.
Aufgrund dieser langfristigen Effekte sind bauliche Prozesse wie die Bereitstellung der Raumlich-
keiten nicht in der vorliegenden Bilanzierung einbezogen. Die Rdume werden als gegeben betrach-
tet, wohingegen den Nutzer/innen die mit der Belegung der Raume verbundenen Umweltlasten
auferlegt werden. Dies sind vor allem Energieverbrauche, bei Hotels zusétzlich ein Anteil an der
vorhandenen Infrastruktur des Hotelbetriebes im betreffenden Reisezeitraum (Bayer et al. 2011).

Systemvergleiche

Zum Vergleich vorgesehene Systeme weisen den gleichen Nutzen auf, der sich tber unterschiedli-
che Reiseentscheidungen einstellen kann. Die Reisenden treffen Entscheidungen fir Reisehaufig-
keit, Transportmittel und Unterkunft zur Maximierung ihrer subjektiven Zufriedenheit. Die variierten
Modellparameter fiir die Konsumtypen im Bereich des Reisens, durch die unterschiedliche nutzen-
gleiche Systeme fir den Vergleich erzeugt werden, sind in Tabelle 8 und Abb. 10 dargestellt.

Vergleiche werden priméar zwischen einer Person mit durchschnittlicher Nutzung des Angebotes
(,mit Wimdu“) und derselben Person in einer fiktiven Situation ,ohne Wimdu“ angestellt. Darliber
hinaus wird ein dritter fiktiver Nachfrager/innentyp in den Vergleich einbezogen, dem ein nachhalti-
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ges Verhalten zugeschrieben wird. Im Rahmen der Bilanzierung wurden insbesondere die Nach-
fragenden (Wimdu-Mieter/innen) modelliert.

Tabelle 8: Gegenuberstellung der mittleren Nutzer/innentypen fir Wimdu

ohne Wimdu Unterkunft: Hotel
Daten basieren auf den Angaben aus der Nutzer/innenbefragung
- zum Reiseverhalten ohne Wimdu® oder vor der Nutzung

- zu alternativen Reisekonsumentscheidungen bezogen auf die letzte
erfolgreiche Transaktion auf der Wimdu Plattform.

mit Wimdu Unterkunft: geteilte Wohnung tber Wimdu, zwei Reisende gemeinsam

Daten basieren auf den Angaben aus der Nutzer/innenbefragung zum
aktuellen Reiseverhalten.

nachhaltig Unterkunft: geteilte Wohnung tber Wimdu

Das Reiseverhalten der Nachfragenden &hnelt den Nutzer/innen ,ohne
Wimdu* mit Unterkunft in geteilten Wohnrdumen anstatt in Hotels. Weitere
Nachhaltigkeitspotenziale: alle PKW Reisen sowie Anfahrten zu Flughafen
werden durch OPV-Fahrten ersetzt.

Nutzungshaufigkeit Reiseverkehrsmittel

Anzahl Reisen [Reisen/Person/Jahr]

0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 1.4
! i !
mit Wimdu 0.7
ohne Wimdu 0.6 0.2
nachhaltig 0.8
| [ | [
Anteil PKW Anteil OPV m Anteil Flug

Antworten der Gruppe der Reisenden (Nutzer/innenbefragung)

Abb. 10: Zusammensetzungen der Verkehrsmittelwahl bei Reisen der Wimdu-
Nutzer/innentypen

8 Auf die Frage, ob sie seit der Nutzung von Wimdu héaufiger reisen, antworteten knapp 21 Prozent der Nutzer/innen mit Ja.
Entsprechend reduziert sich die Anzahl der Reisen in der Situation ohne das Apartment-Sharing-Angebot von durchschnitt-
lichen 1,35 Reisen pro Person und Jahr ,mit Wimdu“ auf 1,15 Reisen ,ohne Wimdu*.
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Das Reiseverhalten der drei genannten Typen ist in Abb. 10 in Bezug auf die Wahl der Verkehrs-
mittel und die Reiseh&ufigkeit pro Jahr (unter Nutzung von Wimdu) dargestellt. Die durchschnittli-
che Reisehaufigkeit ,mit Wimdu*“ liegt mit 1,35 Reisen pro Person und Jahr um 0,15 Reisen Uber
der Situation ,ohne Wimdu“. Diese 0,15 Reisen sind als zuséatzliche Reisen zu bewerten, die durch
das Angebot von Wimdu angeregt werden. Die Wahl der Verkehrsmittel fiir die zusatzlichen Reisen
liegt zur Halfte im Flugverkehr und zur anderen Halfte in der Nutzung von PKW. Sowohl in der Si-
tuation ,mit Wimdu“ als auch ,ohne Wimdu*“ wird etwa die Hélfte der Reisen mit dem Flugzeug un-
ternommen. Der nachhaltige Reisende behalt aufgrund der gleichbleibenden Reiseziele die Flug-
reisen bei, wahlt jedoch fir die anderen Reisen den OPV anstelle des PKW. Die Darstellung in
Abb. 10 gibt keine Auskunft Gber die jeweiligen Reiseentfernungen.

Datenquellen

Neben den Ergebnissen der Nutzer/innenbefragung (zum Beispiel Informationen Uber die Trans-
portmittelwahl, Reiseziele, Reisehaufigkeit, Reisedauer und Anzahl der gemeinsam reisenden Per-
sonen) und Angaben der Plattform Wimdu werden vor allem folgende Datenquellen fir die Model-
lierungen geteilter Unterkiinfte verwendet:

e TREMOD-Modell des ifeu (https://www.ifeu.de/methoden/modelle/tremod) fiir Treibstoff-
verbrauche und Emissionen von PKW und 6ffentlichen Verkehrsmitteln wahrend der Nut-
zung

e UBA (2016) fur Treibstoffverbrauche und Emissionen von éffentlichen Verkehrsmitteln
wahrend der Nutzung

o Atmosfair (https://www.atmosfair.de) fur Treibhausgas-Emissionen fiur unterschiedliche
Reiseziele von Deutschland aus (exemplarisch: FRA)

e Walberg (2012): Energieverbrauch fur private Wohngeb&ude fir Heizung, Warmwasser,
Kihlung und Strom.

e Energiedaten zu Energiegewinnung und Energieverbrauch (Arbeitsgemeinschaft Energie-
bilanzen 2016) fur Energieverbrauche im gewerblichen und privaten Sektor

e Bayer et al. (2011): Kennzahlen zum Energieverbrauch in Dienstleistungsgebauden fur
Werte zur Hotellerie in Deutschland

2.3 Hochrechnung

Die im Rahmen des PeerSharing-Projektes durchgefiihrte Reprasentativbefragung ergab, dass in
den Bereichen Sharing von Kleidung, Mobilitdt und Wohnraum bisher nicht erschlossene Potenzia-
le vorliegen. Neben dem Anteil der Befragten, der nach eigenen Angaben Sharing-Angebote aktu-
ell bereits nutzt, &uRerten weitere Befragte, sich die Nutzung der Angebote in Zukunft vorstellen zu
kénnen. Hierbei wurde nicht nach der Nutzung der Plattformen der Praxispartner des PeerSharing-
Projektes gefragt, sondern allgemeiner nach der Nutzung von online Kleidersharing, Carsharing,
Ridesharing oder Apartment-Sharing Uber alle gangigen Anbieter. Sollte sich der Anteil der Sha-
ring-Nutzer/innen an der deutschen Bevdlkerung entsprechend dieser Angaben erhdhen, kdnnten
die errechneten Umweltvorteile der untersuchten Sharing-Praktiken gesteigert werden. In Abb. 11
ist dieser Umstand beispielhaft dargestellt.


https://www.ifeu.de/methoden/modelle/tremod
https://www.atmosfair.de/
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@ Sharing Ist-Situation
O Sharing Potenzial

Oiibrige Bevolkerung

56,3 Mio
17-80 Jahre

Abb. 11: Beispielhafte Darstellung der Bevdlkerung in Deutschland (2016) mit/ohne
Sharing sowie der Anteil potenzieller Sharing-Nutzer/innen

Mit einer Ubertragung der nutzer/innenbasierten Ergebnisse der Praxispartner auf die ibergeord-
neten Konsumbereiche und auf die Bevdlkerung Deutschlands werden die potenziellen Umweltvor-
teile einer weiteren Verbreitung von Sharing in Deutschland erfasst. Diese Umweltvorteile, die
durch potenzielle zuséatzliche Nutzer/innen entstehen kénnten, werden in Bezug zur bisherigen
Verbreitung von Sharing gestellt: der Ist-Situation in Deutschland nach den Erkenntnissen der Re-
prasentativbefragung. Die Hochrechnung vergleicht zwei Szenarien, die im Arbeitspapier Szenari-
en (Behrendt et al. 2017) erarbeitet und beschrieben werden, mit dieser Ist-Situation. Sowohl die
Ist-Situation als auch die grundsatzlichen Uberlegungen der Szenariengestaltung fiir das eher kon-
servative ,Trendszenario” und das optimistische ,Transformationsszenario® sind im Folgenden be-
schrieben:

Ist-Situation

Im jeweiligen Konsumbereich wird das Verhalten der deutschen Bevdlkerung im Alter zwischen 18
und 70 Jahren (Destatis, https://service.destatis.de/bevoelkerungspyramide) in 2016 angenommen
und deren gesamte Umweltwirkungen im jeweiligen Konsumbereich berechnet. Das durchschnittli-
che der deutschen Bevélkerung zugeschriebene Konsumverhalten basiert grundsétzlich auf statis-
tischen Erhebungen oder Studien. Es wird weiterhin angenommen, dass ein Anteil Sharing-
Nutzer/innen, der durch die Reprasentativbefragung festgelegt wird, bereits im deutschen Durch-
schnitt enthalten ist. Diesen Sharing-Nutzer/innen wird ein Konsumverhalten zugeschrieben, das
jeweils dem Ergebnis der nutzer/innenbasierten Modellierung entspricht. Die restliche Bevolkerung
zeigt ein Konsumverhalten, das die verbleibende statistische Charakteristik erfullt.
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2.3.1

Trendszenario

Dieses Szenario strebt eine Trendextrapolation an. Der belastbare und fortfihrbare Trend besteht
im Rahmen der vorliegenden Hochrechnung darin, das erfasste Nutzer/innenverhalten im jeweili-
gen Konsumbereich auf einen gréReren Teil der Bevolkerung zu Ubertragen. Um die Gruppe der
Sharing-Nutzer/innen rechnerisch zu vergréf3ern, wird einem Teil der nicht teilenden Bevdlkerung —
nach Mdglichkeit aus der Zielgruppe des jeweiligen Sharing-Angebotes — ein verdndertes Konsum-
verhalten zugeschrieben, das nun dem Verhalten einer Sharing-Nutzer/in entspricht.

Transformationsszenario

Das Transformationsszenario soll das Potenziale des Peer-to-Peer Sharing in den Kontext eines
sozial-6kologischen Wandels stellen. Die Hochrechnung umfasst entsprechend nicht nur die Erho-
hung des Anteils der Sharing nutzenden Bevdlkerungsgruppe, sondern schreibt den Nutzer/innen
gleichzeitig ein nachhaltigeres Verhalten zu als es vom aktuell jeweils durchschnittlichen Nutzer/in
an den Tag gelegt wird. Die Ausschdpfung dieser zuséatzlichen Nachhaltigkeitspotenziale beinhal-
ten zum Teil ,best case*-Annahmen und stellen somit eine obere Grenze fur die Umweltvorteile
von Sharing im Rahmen ausgeschopfter Nutzungspotenziale dar.

Kleidersharing

Ist-Situation

Im Rahmen der Reprasentativbefragung (Scholl et al. 2017) gaben 25 Prozent der Befragten an,
Kleidersharing schon einmal genutzt zu haben; knapp 26 Prozent gaben an, sich eine Nutzung
(auch) in Zukunft vorstellen zu kénnen. Auf Basis dieser Information wird das durchschnittliche
Konsumverhalten in Deutschland errechnet, das sich aus Nutzer/innen von Sharing-Angeboten
und Personen ohne Sharingerfahrung zusammensetzt. Die verwendeten Annahmen beruhen so-
wohl auf den Erkenntnissen der Nutzer/innenbefragung bei Kleiderkreisel als auch auf einer Studie
zu Kaufverhalten, Tragedauer und Entsorgung von Mode (Greenpeace 2015). In der Ist-Situation
des Kleidersharing in Deutschland setzt sich die durchschnittliche deutsche Konsument/in aus 25
Prozent Nutzern/innen von Kleidersharing (,mit Kleiderkreisel*) und 75 Prozent Nichtnutzer/innen
(,nur Neukaufe“) zusammen.

Die Hochrechnung bezieht sich anders als die nutzer/innenbezogenen Modellierungen allerdings
nicht (nur) auf den Konsum von T-Shirts, sondern extrapoliert die Resultate des T-Shirt-Konsums
auf den gesamten jéahrlichen Kleiderkonsum. Hierbei konsumiert die durchschnittliche Kleiderkrei-
sel-Nutzer/in entsprechend nicht mehr ca. 11 T-Shirts sondern insgesamt etwa 40 Kleidungsstiicke
pro Jahr (laut Nutzer/innenbefragung). Der deutsche Mittelwert liegt im Vergleich dazu bei einem
um etwa 2,5 Kleidungsstiicke niedrigeren Konsum (hergeleitet aus Angaben der Nutzer/innen).

Trendszenario

Die Umfrageergebnisse zeigen, dass das Potenzial der Nutzung dieses Angebotes bereits nahezu
ausgeschopft ist; der Anteil der Nutzer/innen von Peer-to-Peer Kleidersharing lasst sich basierend
auf der Reprasentativbefragung lediglich um ein knappes Prozent erhéhen. Den potenziellen Nut-
zer/innen wird ein Ausgangskonsumverhalten zugeschrieben, das der durchschnittlichen Kleider-
kreisel-Nutzer/in in der ,Situation ohne Kleiderkreisel* entspricht. Dadurch wird berticksichtigt, dass
die Zielgruppe der Plattform sich hauptsachlich auf vorwiegend junge Personen mit entsprechen-
dem Konsumverhalten beschrénkt, wie in Abschnitt 2.2.1 beschrieben. Die Gruppe der méglichen
Nutzer/innen wird fur die Hochrechnung im Trendszenario rechnerisch aus der Bevdlkerung her-
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2.3.2

ausgenommen, in ihrem Konsumverhalten der Gruppe der aktiven Sharing-Nutzer/innen ange-
passt, und danach der Gesamtbevélkerung wieder zugerechnet. Das Ergebnis spiegelt die Veran-
derung der Umweltwirkung des Kleiderkonsums innerhalb Deutschlands dar, die auftreten kann,
wenn sich die Nutzung von Plattformen fir Kleidersharing von 25 Prozent auf 26 Prozent erhoht.

Transformationsszenario

Die nachhaltige Nutzung von Kleidersharing zeichnet sich durch ein grundséatzlich suffizientes Kon-
sumverhalten aus. Dabei wird im Durchschnitt gerade so viel Neuware konsumiert wie notwendig
ware, um einen ausgeglichenen Gebrauchtwarenmarkt Gber Plattformen wie Kleiderkreisel zu ver-
sorgen. Abb. 4 und Abb. 5 zeigen unter anderem die Zusammensetzungen dieses T-Shirt-
Konsumverhaltens nach Art des Erwerbs und der Entledigung fiir die nachhaltige Nutzung, die den
Sharing-Nutzer/innen im Transformationsszenario zugeschrieben wird.

Das Transformationsszenario geht davon aus, dass sich nicht nur der Anteil der Nutzer/innen von
Kleidersharing an der deutschen Bevdlkerung erhéht wie im Trendszenario; dartiber hinaus wird al-
len Nutzer/innen das modellierte nachhaltige Konsumverhalten zugeschrieben. Die deutlich redu-
zierte Konsummenge des Typs ,nachhaltig“ entspricht einem grundsatzlich suffizienten Konsum-
verhalten wie in Abschnitt 2.2.1 beschrieben.

Geteilte Mobhilitat

Dieses Kapitel beschreibt die Grundlagen der Hochrechnungen fiir Carsharing und fiir Ridesharing
aufgrund ihrer Ahnlichkeiten gemeinsam. Die Ergebnisse der Hochrechnungen in den folgenden
Abschnitten beziehen sich jedoch auf die Bereiche Carsharing und Ridesharing getrennt und wer-
den aufgrund der Abdeckung unterschiedlicher Mobilitdtsbedirfnisse durch diese Sharing-
Angebote nicht vermischt.

Ist-Situation

Im Rahmen der Reprasentativbefragung (Scholl et al. 2017) gaben drei Prozent der Befragten an,
Carsharing schon einmal genutzt zu haben; knapp zehn Prozent gaben an, sich eine Nutzung
(auch) in Zukunft vorstellen zu kénnen. Beim Ridesharing liegt der Anteil der Personen, die dieses
Angebot bereits kennen und nutzen bei 14 Prozent, wéhrend etwa 19 Prozent der Bevdlkerung
dieses Angebot nach eigenen Angaben (auch) in Zukunft nutzen wiirden. Das durchschnittliche
Mobilitatsverhalten in Deutschland beinhaltet aktuell sowohl Nutzer/innen von Carsharing oder Ri-
desharing als auch Personen ohne diese Sharingerfahrung. Die verwendeten Annahmen zum
durchschnittlichen Mobilitatsverhalten beruhen sowohl auf den Erkenntnissen der Drivy- und Flinc-
Nutzer/innenbefragung als auch auf Studien zur Alltagsmobilitéat und Fahrleistungen in Deutschland
(Follmer et al. 2008, Baumer et al. 2014, Weil3 et al. 2016, UBA 2016). Sie umfassen den allge-
meinen jahrlichen Mobilitatsbedarf einer durchschnittlichen Person, das aktuelle Ausmal3 der PKW-
Verfligbarkeit im Haushalt, die Nutzung von PKW und OPV, sowie Streckenanteile auf Autobahnen
(Fernverkehr), Landstral3en (Regionalverkehr) oder innerorts.
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2.3.3

Trendszenario

Die Umfrageergebnisse zeigen, dass das Potenzial der Nutzung geteilter Mobilitat noch nicht aus-
geschopft ist; der Anteil der Nutzer/innen von Carsharing- oder Ridesharing-Angeboten lasst sich
basierend auf der Reprasentativbefragung um sieben Prozent bzw. finf Prozent erhéhen. Den po-
tenziellen Nutzer/innen wird ein Ausgangskonsumverhalten zugeschrieben, das der durchschnittli-
chen Drivy- oder Flinc-Nutzer/in in der ,Situation ohne Drivy/Flinc" entspricht. Dadurch wird be-
racksichtigt, dass die Plattformen bestimmte Zielgruppen besonders ansprechen; zum Beispiel
enthalt die Gruppe der Nachfrager/innen geteilter Mobilitat bereits vor der Nutzung einen niedrige-
ren Anteil PKW-Besitzer/innen als der deutsche Durchschnitt. Diese Zielpersonengruppe wird zur
Berechnung des Trendszenarios rechnerisch aus der Bevolkerung herausgenommen, in ihrem
Mobilitatsverhalten und PKW-Besitz der Gruppe der aktiven Sharing-Nutzer/innen angepasst, und
danach der Gesamtbevolkerung wieder zugerechnet. Das Ergebnis spiegelt die Veranderung der
Umweltwirkung des Mobilitatsverhaltens in Deutschlands wider, das auftreten kann, wenn sich die
Nutzung der Sharing-Plattformen von zehn Prozent auf 14 Prozent (Carsharing) oder von 14 Pro-
zent auf 19 Prozent (Ridesharing) erhéht.

Transformationsszenario

Die nachhaltige Nutzung der Angebote geteilter Mobilitat zeichnet sich dadurch aus, dass allen
Nachfrager/innen des Angebotes, in deren Haushalt noch ein PKW zur Verfiigung steht, diesen
abschaffen. Um dies zu erméglichen wird zusatzlich im Fall von Carsharing die erfasste Erfolgs-
quote der Vermittlungen von 70 Prozent (Drivy Durchschnitt) auf 100 Prozent erhéht. Die Erfolgs-
quote der Ridesharing Vermittlungen ist nicht bekannt und kann entsprechend nicht angepasst
werden. Der Mobilitdtsbedarf (jahrlich zurtickgelegte Strecken) wird nicht im Rahmen eines Suffi-
zienzansatzes verringert, sondern entspricht wie in der Ist-Situation und im Trendszenario dem sta-
tistisch erfassten deutschen Durchschnitt. Stattdessen bewirkt die durch Sharing verursachte ma-
ximale PKW-Abschaffung erhdhte Hinwendung zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Der entsprechende
Nutzer/innentyp ,nachhaltig” wurde bereits in Kapitel 2.2.2, unter anderem in Tabelle 5 beschrie-
ben.

Apartment-Sharing

Ist-Situation

Im Rahmen der Reprasentativbefragung (Scholl et al. 2017) gaben sechs Prozent der Befragten
an, Apartment-Sharing schon einmal fiir eigene Ubernachtungen genutzt zu haben; 17 Prozent ga-
ben an, sich eine Nutzung (auch) in Zukunft vorstellen zu kénnen. Auf Basis dieser Information
wird ein durchschnittliches Reiseverhalten in Deutschland errechnet. Die Berechnungen decken
hierbei nicht den gesamten Reisebedarf der Deutschen ab, sondern beziehen sich auf den tiber
Apartment-Sharing abgedeckten und bei den Wimdu-Nutzer/innen abgefragten Anteil. Das gesam-
te Reiseverhalten in Deutschland setzt sich aus Nutzer/innen von Sharing-Angeboten und Perso-
nen ohne Sharingerfahrung zusammen. Die verwendeten Annahmen beruhen sowohl auf den Er-
kenntnissen der Wimdu-Nutzer/innenbefragung als auch auf Statistiken zu Energieverbrauchen in
der Hotellerie (Bayer et al. 2011, Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen 2016) und in privaten
Haushalten (Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen 2016), sowie auf Emissionsmodellierungen der
Transportmittel (https://www.atmosfair.de, UBA 2016) In der Ist-Situation des Apartment-Sharing in
Deutschland setzt sich der/die durchschnittliche deutsche Konsument/in aus sechs Prozent Nut-
zern/innen der Sharing-Angebote und 94 Prozent Nichtnutzer/innen zusammen.


https://www.atmosfair.de/
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2.4

Trendszenario

Die Umfrageergebnisse zeigen, dass im Bereich Apartment-Sharing noch ungenutzte Potenziale
vorliegen; der Anteil der Nutzer/innen von Peer-to-Peer Apartment-Sharing lasst sich basierend auf
der Repréasentativbefragung um elf Prozent erhéhen. Den potenziellen Nutzer/innen wird ein Aus-
gangskonsumverhalten zugeschrieben, das der durchschnittlichen Wimdu-Nutzer/in in der ,Situati-
on ohne Wimdu*“ entspricht, wodurch die bisherige Zielgruppe der Plattform berlcksichtigt wird.
Diese Personengruppe wird zur Berechnung des Trendszenarios rechnerisch aus der Bevolkerung
herausgenommen, in ihrem Konsumverhalten der Gruppe der aktiven Sharing-Nutzer/innen ange-
passt, und danach der Gesamtbevélkerung wieder zugerechnet. Das Ergebnis spiegelt die Veran-
derung der Umweltwirkung des Reiseverhaltens innerhalb Deutschlands dar, die auftreten kann,
wenn sich die Nutzung von Plattformen fir Apartment-Sharing von sechs Prozent auf elf Prozent
erhoht.

Transformationsszenario

Ein nachhaltiges Reiseverhalten im Rahmen des Konsumbereichs Apartment-Sharing zeichnet
sich dadurch aus, dass die Reisenden auf PKW-Fahrten verzichten und stattdessen auf 6ffentliche
Verkehrsmittel zurtickgreifen. Die Reiseziele bleiben nahezu die gleichen wie in der Wimdu-
Nutzer/innenbefragung erfasst. Lediglich der Anteil der Reisen, der ohne das Wimdu-Angebot nicht
stattgefunden héatte, wird als verzichtbar bewertet und vom nachhaltigen Reisenden nicht durchge-
fuhrt: laut Nutzer/innenbefragung betrifft dies bei etwa 21 Prozent der Nutzer/innen mindestens ei-
ne Reise pro Jahr.

Finanzieller Rebound

Bedeutung des finanziellen Rebounds

Im PeerSharing-Projekt wurden nutzer/innenbasierte Modellierungen und Hochrechnungen fur die
Konsumbereiche der Praxispartner getrennt voneinander durchgefiihrt. Die Konsumentscheidun-
gen einer Person werden jedoch natirlicherweise im umfassenderen Rahmen des persoénlichen
Lebensstils getroffen, so dass sich Anderungen in einem Konsumbereich auf andere Bereiche
auswirken. Speziell wenn Veranderungen der Konsumgewohnheiten Auswirkungen auf die Menge
des verfiigbaren Geldes haben, stellt sich ein finanzieller Rebound Effekt ein: das in einem Le-
bensbereich eingesparte Geld wird fir etwas Anderes eingesetzt. Je nach Situation kann eine sol-
che Verschiebung verschwindend gering sein oder erhebliche AusmalRe annehmen, zum Beispiel
dann, wenn Sharing bei einzelnen Nutzer/innen merklich zum Haushaltseinkommen beitragt. Eine
Konsumverschiebung hat das Potenzial, sowohl 6kologisch vorteilhafte, nachteilige oder auch kei-
ne Auswirkungen zu haben. Als Extremfall 6kologisch positiver Effekte wéare denkbar, dass eine
Konsument/in neu freigewordene Geldmengen in eine nachhaltigere Lebensweise mit hochwertige-
rem Konsum investiert. Eine andere Person kann die gleichen Geldmengen 6kologisch nachteilig
einsetzen, zum Beispiel fiir eine zusatzliche (Flug-)Reise, ein neues Smartphone oder andere 6ko-
logisch nicht sinnvolle Konsumgiter. Es kann also sowohl eine Qualitatssteigerung ohne Mehrkon-
sum als auch eine Konsumbeschleunigung hervorgerufen werden. Bei der Beurteilung der dkologi-
schen Auswirkungen im Rahmen des finanziellen Rebounds ist es entsprechend wichtig zu ver-
gleichen, welche Umweltlasten die vorherige Konsumentscheidung mit sich brachte und welche
Umweltlasten in der alternativen neuen Konsumsituation anfallen (Thiesen et al. 2008, Behrendt et
al. 2017, UBA 2015).
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Bei getrennter Beurteilung einzelner Konsumbereiche, wie sie grundsatzlich im PeerSharing-
Projekt stattfindet, muss beriicksichtigt werden, welche finanziellen Mittel durch ein verandertes
Konsumverhalten mit Sharing freigesetzt oder gebunden werden, und welche 6kologischen Aus-
wirkungen gespartes oder eingenommenes Geld in anderen Bereichen nach sich ziehen kann. Die
guantitative Bewertung des finanziellen Rebounds stellt sich als komplex dar, was in diesem Ab-
schnitt ndher begrundet wird.

Erfasste Veranderungen der Konsumausgaben durch Sharing

In den Plattform-Nutzer/innenbefragungen wurde erhoben, welche Nutzungsmotive bei den befrag-
ten Personen vorherrschen. Fir einen Grof3teil der Sharing-Nutzer/innen stellte sich heraus, dass
finanzielle Motive eine entscheidende Rolle bei der Plattformnutzung spielen. Lediglich bei den
Nutzer/innen der Mobilitéatsplattformen wurden die bessere Nutzung vorhandener Ressourcen, der
Umweltschutz und die Bequemlichkeit zum Teil als wichtiger empfunden als das Sparen von Geld.
Die von den Nutzer/innen gesparten oder verdienten Betrdge wurden in den Befragungen in be-
stimmten Betragsgruppen abgefragt und zeigen grundsétzlich eine heterogene Verteilung der Ein-
sparungen oder Verdienste, aber auch der Mehrausgaben der Nutzer/innen fiir den Konsum tber
die jeweilige Plattform.

Kleiderkreisel

Bei Kleiderkreisel stimmten 44 Prozent der Befragten zu, durch die Plattformnutzung Geld zu spa-
ren. Demgegeniber stimmten neun Prozent der entgegengesetzten Aussage zu, insgesamt mehr
Geld fur Kleidung auszugeben. Die tUbrigen Befragten gaben an, dass sich ihre Ausgaben fir Klei-
dung nicht geéndert hatten, sie es nicht wiissten oder den Betrag nicht nennen kénnten.

Einsparungen und Mehrausgaben
durch Kleiderkreisel

{iber 300 Euro — |

iiber 160 bis 300 Euro | m— ‘

|
liber 80 bis 160 Euro ‘

tiber 40 bis 80 Euro _‘ ‘ ‘

tiber 15 bis 40 Euro I ‘ ‘ ‘ ‘

B Mehrausgaben ® Einsparungen

0% 2% 4% 6% 3% 10% 12%
Anteil Kleiderkreisel-Nutzer/innen

; |
SRR
T

Abb. 12: Auswirkungen der Kleiderkreisel-Nutzung auf die Hohe der Konsumausgaben
im Bereich Kleidung
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In Abb. 12 ist dargestellt, welche Anteile der Nutzer/innen ihre Konsumausgaben im Bereich der
Kleidung aufgrund von Kleiderkreisel erhéht oder verringert haben und in welchen GréRenordnun-
gen die entsprechenden Betrage liegen. Wenn alle Kleiderkreisel-Nutzer/innen einbezogen wer-
den, dann lasst sich pro Jahr und Nutzer/in ein mittlerer durch Kleiderkreisel eingesparter Betrag
von etwa 25 Euro finden. Die Unschérfe dieses gemittelten Wertes ist aufgrund der groben abge-
fragten Intervalle und der Verteilung der Nutzer/innen recht hoch, was in Abb. 12 ersichtlich wird.
Es wurde darlber hinaus nicht abgefragt, was die Nutzer/innen mit dem gesparten Geld machten
oder worauf sie verzichtet haben, um ihre Mehrausgaben im Bereich der Kleidung zu erméglichen.

Im Bereich der Kleidung wird im Durchschnitt der Nutzer/innen lediglich eine geringe Konsumver-
schiebung erwartet. Im Einzelfall kénnen jedoch finanzielle Rebounds auftreten, vor allem, wenn
bei einzelnen Nutzer/innen, die mehrere 100 Euro pro Jahr mehr fiir Kleidung ausgeben oder auch
durch Kleiderkreisel sparen. Da ein GroRteil der Nutzer/innen sich in Ausbildung oder Studium be-
findet und insgesamt Uber wenig finanzielle Mittel verfiigen kann, kénnen bei ihnen schon verhalt-
nismaRig geringe Betrage zu Veranderungen des Konsumverhaltens fuhren.

Drivy

Bei Drivy wurden die Vermieter/innen der Drivy PKW gefragt, wieviel Geld sie durch die Plattform
jahrlich verdienen wirden. 99 Prozent der Drivy-Vermieter/innen machten hierzu Angaben. Wie in
Abb. 13 gezeigt, liegen die verdienten Betrédge zwischen unter 100 Euro bis zu tber 1000 Euro bei
mehr als zehn Prozent der Vermieter/innen. Ein mittlerer Betrag mit entsprechend hoher Ungenau-
igkeit liegt bei etwa 500 Euro pro Vermieter/in und Jahr. Unter den Vermieter/innen stimmten aller-
dings 60 Prozent der Aussage zu, dass die Vermietung Uber Drivy dazu beitrage, die Unterhal-
tungskosten fur den PKW spurbar zu senken.

Durch Drivy erzielte Einnahmen
bei den Vermieter/innen

Gber 5.000 Euro [}l | ] IETnnahrr;en
bis 5.000 Euro [N
bis 2.000 Euro
bis 1.000 Euro |
bis 600 Euro I ———
bis 400 Euro

bis 200 Euro
| | | | |
bis 100 Euro -
I I I I

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18%
Anteil Drivy-Vermieter/innen

Abb. 13: Einnahmen durch die Drivy-Nutzung bei den Vermieter/innen

Etwa 17 Prozent gaben an, dass die Vermietung Gber Drivy merklich zu den Haushaltseinkinften
beitrage, woraus auf eine Veranderung der sonstigen Konsumausgaben geschlossen werden
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kann. Es wurde nicht abgefragt, wieviel Geld die Mieter/innen durch die Nutzung von Drivy PKW
sparen. AulRerdem wurde bei denjenigen Mieter/innen, die angaben ihren PKW abgeschafft zu ha-
ben, nicht abgefragt, wieviel Geld sie durch den Verkauf erhielten oder nun durch die wegfallenden
Unterhaltungskosten sparen. Die Nutzer/innen von Drivy wurden nicht gefragt, in welche Konsum-
bereiche das verdiente oder gesparte Geld flieft.

Fur die Nutzung von Drivy kann in der Gruppe der Vermieter/innen mit einem finanziellen Rebound
gerechnet werden. Die genannte Senkung der Kosten fir den PKW-Unterhalt und die Angabe,
dass Drivy bei manchen einen merklichen Teil der Haushaltseinkilinfte stellt, lassen darauf schlie-
Ren, dass sich hier Konsumgewohnheiten verschieben. Bei den Mitfahrer/innen und besonders bei
denjenigen, die ihren PKW abgeschafft haben, ist eine Verdnderung des Konsumverhaltens im
Mobilitatsbereich und eine mogliche Konsumverschiebung in andere Bereiche zu erwarten. Die
entsprechenden Betrage wie Einsparungen im Bereich der PKW-Haltung, Mehrkosten fiir andere
Verkehrsmittel oder einmalige PKW-Verkaufserlése wurden im Rahmen der Umfrage nicht erfasst.
So kénnen die GréRenordnung der durchschnittlichen Einsparung im Bereich Mobilitat und die
Verschiebung in andere Konsumbereiche nicht ermittelt werden.

Flinc

Die Fahrer/innen Flinc-Mitfahrgelegenheiten gefragt, wieviel Geld sie durch die Plattform jahrlich
verdienen wirden. Knapp 90 Prozent der Flinc-Fahrer/innen machten dazu Angaben, und wie in
Abb. 14 gezeigt, liegen die verdienten Betrage grof3tenteils unter 20 Euro. Dies entspricht den Er-
wartungen von Flinc an die Fahrer/innen, lediglich einen Teil der Fahrtkosten fir die geteilte Fahrt
einzunehmen. Etwa 61 Prozent der Fahrer/innen gaben an, dies als positiven Effekt der Flinc-
Nutzung zu sehen. Bei denjenigen Mieter/innen, die angaben ihren PKW abgeschafft zu haben,
wurde nicht erhoben, wieviel Geld sie durch den Verkauf erhielten oder nun durch die wegfallenden
Unterhaltungskosten sparen. Es wurde auch nicht abgefragt, wieviel Geld sie durch die Nutzung
von Mitfahrgelegenheiten im Vergleich zu anderen Mobilitatslésungen sparen.

Durch Flinc erzielte Einnahmen
bei den Fahrer/innen

Gber 1.000 Euro [ | ] E'mrlwahmen
bis 1.000 Euro [
bis 500 Euro [
bis 200 Euro [
bis 150 Euro [
bis 100 Euro (S
bis 50 Euro | I—
bis 20 Euro : : : : : :

1 1 1 1 1 1 1
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Anteil Flinc-Fahrer/innen

Abb. 14: Einnahmen durch die Flinc-Nutzung bei den Fahrer/innen
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Fur die Flinc-Nutzung kann in der Gruppe der Fahrer/innen kein signifikanter finanzieller Rebound
erwartet werden. Bei den Mitfahrer/innen und besonders bei denjenigen, die ihren PKW abge-
schafft haben, ist eine Verdnderung des Konsumverhaltens im Mobilitdtsbereich und eine mdgliche
Konsumverschiebung in andere Bereiche zu erwarten. Die entsprechenden Betrédge wie Einspa-
rungen im Bereich der PKW-Haltung, Mehrkosten fur andere Verkehrsmittel oder einmalige PKW-
Verkaufserlése wurden im Rahmen der Umfrage nicht erfasst. So kénnen die Gré3enordnung der
durchschnittlichen Einsparung im Bereich Mobilitat und die Verschiebung in andere Konsumberei-
che nicht ermittelt werden.

Wimdu

Bei Wimdu stimmten 29 Prozent der befragten Mieter/innen dem zu, durch die Plattformnutzung
Geld zu sparen. Gleichzeitig stimmten etwa 13 Prozent der Aussage zu, insgesamt mehr Geld furs
Reisen auszugeben. Die Ubrigen befragten Mieter/innen gaben an, dass sich ihre Ausgaben durch
die Nutzung von Wimdu nicht gedndert hatten, sie es nicht wiissten oder den Betrag nicht nennen
koénnten. In Abb. 15 ist dargestellt, welche Anteile der Mieter/innen jeweils angaben, ihre Konsum-
ausgaben im Bereich des Reisens aufgrund von Wimdu erhdht oder verringert zu haben. Dabei
fallt auf, dass sich die sparenden Reisenden eher im Bereich von 100 Euro bis 250 Euro finden,
wahrend diejenigen, die mehr Geld flr Reisen ausgeben, Betrage von eher 500 Euro oder mehr
nannten. Wenn alle Nutzer/innen einbezogen werden, heben sich die Betradge der Mehrausgaben
und der Einsparungen in etwa auf. Es wurde nicht abgefragt, was die sparenden Nutzer/innen mit
den betreffenden Betragen machen oder worauf die Nutzer/innen mit Mehrausgaben verzichtet ha-
ben, um ihre zusétzlichen Konsum zu ermdglichen.

Einsparungen und Mehrausgaben bei den
Wimdu-Mieter/innen

mehr als 1.000 Euro

tiber 500 bis 1.000 Euro

liber 250 bis 500 Euro

iber 100 bis 250 Euro

tiber 50 bis 100 Euro

B Mehrausgaben M Einsparungen

1 1 1 1 1 1
0% 2% 4% 6% 3% 10% 12%
Anteil Wimdu Mieter/innen

bis 50 Euro

Abb. 15: Auswirkungen der Wimdu-Nutzung auf die Héhe der Konsumausgaben der
Reisenden bzw. Wimdu-Mieter/innen
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Im Fall von Wimdu ist ein finanzieller Rebound sowohl in die eine als auch die andere Richtung zu
erwarten, je nachdem ob beim Reisen Geld gespart oder zusatzlich ausgegeben wurde. Bei den
Vermieter/innen, die in der vorliegenden Modellierung nicht weiter betrachtet wurden, liegen die
Einnahmen laut Befragung zu einem guten Teil in der GréRenordnung mehrerer Tausend Euro,
wonach ein finanzieller Rebound der Vermietung recht sicher zu erwarten ist.

Herausforderungen der quantitativen Erfassung des Rebounds

Die in den Nutzer/innenbefragungen erfassten Daten zu den finanziellen Auswirkungen der Platt-
formnutzung im jeweiligen Konsumbereich fallen wie oben dargestellt eher ungenau aus. An den
Beispielen Kleiderkreisel und Wimdu wird deutlich, dass im betreffenden Konsumbereich zum Teil
Geld gespart aber auch zusatzlich ausgegeben wird. Gleichzeitig unterscheiden sich die Nut-
zer/innen stark im Ausmalf3 des Sparens oder der Mehrausgaben, so dass sich ein recht heteroge-
nes Bild ergibt, in dem nicht bekannt ist aus welchen Konsumbereichen die Betrége fur Mehraus-
gaben stammen oder in welche Konsumbereiche gesparte Betrage flie3en. Im Fall von Drivy liegen
die deutlichsten Hinweise auf finanzielle Rebounds bei den Vermieter/innen vor, die bei denen die
Plattformnutzung zum Teil deutliche Auswirkungen auf die zur Verfiigung stehende Geldmenge
hat. Die Richtung der Konsumverschiebung ist hier allerdings ebenfalls unbekannt. Bei Flinc liegen
die eingenommenen Betrage so niedrig, dass von keiner signifikanten Verschiebung auszugehen
ist. Dartiber hinaus liegen bei beiden Mobilitatsplattformen keine Angaben Uber veranderte Kon-
sumausgaben bei den Nachfrager/innen vor.

Einmalige Aktionen, zum Beispiel die Abschaffung des eigenen PKW, haben ziehen sowohl lang-
fristigen Veranderung beim Mobilitdtskonsum nach sich, da die Konsument/in nun andere Mobili-
tatsoptionen wahlt, wahrend die Unterhaltungskosten des PKW dauerhaft entfallen; gleichzeitig gibt
es eine zeitlich begrenzte Konsumveranderung, indem der Verkaufserlos des PKW einmalig zur
Verfligung steht. Ein &hnlicher zeitlich begrenzter Effekt entsteht bei Nutzer/innen von Kleiderkrei-
sel, die ihren Kleiderschrank aufgrund des erleichterten Zugangs zum Gebrauchtverkauf verklei-
nern; dies gaben 23 Prozent der Nutzer/innen an. Hier wird bei der Hebung ungenutzter Ressour-
cen, also bei der Freigabe gelagerter Textilien auf den Gebrauchtmarkt, einmalig Geld dazuver-
dient. Im Fall dieser einmaligen Aktionen stellt sich nicht nur die Frage nach der Hohe der erzielten
Betrage, sondern auch die methodische Frage nach der Bewertung einer solchen Konsumver-
schiebung mit der Zeit: die Konsument/in wird nicht unbedingt veranlasst, ihnr Konsumverhalten
Uber langere Zeitraume zu verandern, obgleich ein finanzieller Rebound einmalig auftritt. Stattdes-
sen spielen der Zeitpunkt des Verkaufs und der des daraus folgenden Konsums eine Rolle fir die
zeitliche Einordnung der Konsumverschiebung.

Insgesamt kann ein dazuverdienter oder zuséatzlich ausgegebener Euro also unterschiedliche 6ko-
logische Auswirkungen haben, die sowohl nachteilig, neutral als auch positiv ausfallen kénnen.
Gleichzeitig spielt die Geldmenge eine Rolle, die verschwindend gering sein oder gar einem Ein-
kommenssprung entsprechen kénnte. So hat ein Euro, der mehr oder weniger zum Konsum zur
Verflgung steht, in unterschiedlichen Einkommensgruppen verschiedene Auswirkungen. Ebenso
sind die Auswirkungen nicht linear mit der Menge der verandert zur Verfiigung stehenden Geld-
menge verknlpft: liegt eine signifikante Veranderung der Einkommensverhéaltnisse vor, kann es zu
einer dauerhaften Veranderung des Konsumverhaltens im Rahmen des gleichen Lebensstils oder
zu einer Anderung des Lebensstils kommen. Ob es zu einer (sprunghaften) Anderung des Lebens-
stils kommen kann, hangt wiederum damit zusammen, in welchem Bereich einer Einkommens-
gruppe sich eine Konsument/in bereits vor der finanziellen Veranderung befand, in welchem sozia-
len, familiaren und gesellschaftlichen Kontext sie sich befindet, usw.
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Um einen finanziellen Rebound grundsatzlich beurteilen zu kénnen bedarf es einer Bewertung, die
die 6kologischen Auswirkungen eines durchschnittlichen Euro erfasst, der mehr oder weniger kon-
sumiert wird. Im besten Fall ist dieser Wert abgestimmt auf Zeitraum und das betrachtete Land,
sowie mit differenzierter Betrachtung in Bezug auf Einkommensgruppen oder Demographie. Ent-
sprechende Daten wurden im Rahmen des PeerSharing-Projektes nicht erhoben. Differenzierte
Studien und Literaturwerte in diesem Bereich liegen hdchstens punktuell vor und beziehen sich
somit auf Konsumverschiebungen unter speziellen Rahmenbedingungen. Thiesen et al. (2008) fin-
det zum Beispiel einen durchschnittlichen potenziellen Klimaeffekt fur einen zusatzlich ausgegebe-
nen Euro von etwa 83 Gramm CO,-Aquivalenten fiir Danemark mit den Einkommens- und Kons-
umstrukturen von 1999. Dieser Wert bezieht sich auf einen zuséatzlich verfiigbaren Euro bei einer
geringen Konsumverschiebung und ohne Spriinge zwischen Einkommensgruppen. Es wurden un-
terschiedliche Einkommensgruppen und Konsumbereiche differenziert betrachtet. Zu beriicksichti-
gen ist, dass sich die damalige Situation in DAnemark und die heutige Situation in Deutschland
wesentlich unterscheiden: die Digitalisierung und die mediale Landschaft haben Konsummuster
beeinflusst, dartber hinaus unterscheiden sich die Lander nicht zuletzt in der Zusammensetzung
des Strommixes, auf dem Teile des Treibhauspotenzial des inlandischen Konsums basieren. An
diesem Literaturbeispiel lasst sich ablesen, wie speziell die Randbedingungen vorhandener Daten
fur den finanziellen Rebound sind oder wie aktuell die Studienergebnisse sein kdnnen, also wieviel
Zeit zwischen einer Veroffentlichung und dem Bezugsjahr liegen kann.

Auf Basis der Umweltdkonomischen Gesamtrechnung gibt Destatis fiir Deutschland einen Wert fir
»-Konsumausgaben und CO,-Emissionen der privaten Haushalte pro Kopf* an (nicht CO,-
Agquivalente), woraus sich 415 Gramm CO, je Euro fiir die durchschnittlichen Konsumausgaben in
Deutschland in 2014 ergeben. Dieser Wert berechnet sich aus den gesamten Konsumausgaben
und CO,-Emissionen der privaten Haushalte und deckt nur Emissionen von CO, ab. Er entspricht
einer Mittelung tber alle etwa 81 Millionen Einwohner, ist nicht nach Alters- oder Einkommens-
gruppen differenziert und beschreibt die Lasten des fur den durchschnittlichen Konsum ausgege-
benen Euro, die sich von den Lasten einer Konsumverschiebung bzw. eines zusétzlich verfiighbaren
Euro unterscheiden kénnen. Entsprechend hat auch dieser Wert fiir eine Berechnung der Lasten
aus Konsumverschiebungen seine eigene Ungenauigkeit.

Forschungsbedarf

Im Bereich der Erhebung der 6kologischen Auswirkungen von Konsumverschiebungen liegt ein
Forschungsbedarf. Dieser bezieht sich auf die Konsumveranderungen in unterschiedlichen Bevol-
kerungsgruppen, fur diesen Fall in Deutschland und mit aktuellem Zeitbezug. Im Hinblick auf die
unterschiedlichen Ausmalfe der gesparten oder dazuverdienten Betrdge im Rahmen der Sharing-
Nutzung sollten diese Untersuchungen sensibel fur die Héhe der verschobenen Konsumausgaben
sein und Spriinge zwischen Einkommensgruppen einbeziehen. In Kombination mit dem Wissen um
die Zielgruppen oder Nutzer/innengruppen von Sharing-Plattformen und deren Konsumverschie-
bung kdnnte so eine klarere Feststellung des finanziellen Rebounds getroffen werden.
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3

3.1

Ergebnisse

Im vorliegenden Kapitel werden die Ergebnisse der Modellierungen vorgestellt, die in den vorheri-
gen Kapiteln motiviert und methodisch beschrieben wurden. Die Ergebnisse beantworten die Frage
nach den Umweltauswirkungen des jahrlichen Konsumverhaltens einer Person in Deutschland in-
nerhalb der Konsumbereiche Kleidungskonsum, Mobilitat und Reisen unter der Voraussetzung der
Verfugbarkeit und Nutzung eines Peer-to-Peer Sharing-Angebotes. Insbesondere wird verglei-
chend betrachtet, welche Umweltauswirkungen das &quivalente Konsumverhalten dieser Person
bei Fehlen des Peer-to-Peer Sharing-Angebotes hétte.

Nutzer/innenbasierte Ergebnisse

Die Ergebnisse beziehen sich in den folgenden Abschnitten getrennt nach Konsumbereichen zu-
erst auf die nutzer/innenbasierte Sichtweise. Hier werden Umweltlasten pro Person und Jahr im
jeweiligen Konsumbereich dargestellt

o fir den durchschnittliche Nutzer/innentyp des Peer-to-Peer Sharing-Angebotes,

o flir den Nutzer/innentyp mit alternativem Konsumverhalten in der fiktiven Situation ohne
das Peer-to-Peer Sharing-Angebot und gegebenenfalls

o flUr weitere relevante Vergleichstypen im betreffenden Konsumbereich.

Hochrechnungen

Im Anschluss an die nutzer/innenbasierten Ergebnisse werden die Resultate der jeweiligen Hoch-
rechnung auf die deutsche Bevolkerung vorgestellt. Bei der Hochrechnung finden sich in jedem
Konsumbereich Ergebnisse

o flr die Ist-Situation mit der aktuellen Verbreitung von Peer-to-Peer Sharing,
e flr das Trendszenario im Rahmen einer Trendextrapolation und

o flr das Transformationsszenario mit einem auf Nachhaltigkeit ausgerichteten sozialen
Wandel.

Die deutschlandweite Hochrechnung entspricht einer Extrapolation der nutzer/innenbasierten Er-
gebnisse auf die deutsche Bevdlkerung, die sowohl die modellierten Nutzer/innentypen als auch
statistisch erhobene Mittelwerte des durchschnittlichen Konsums in Deutschland.

Kleidersharing

Die Ergebnisse der nutzer/innenbasierten Modellierungen fir die unterschiedlichen Konsummuster
im Bereich Kleidung zeigen auf, dass die Nutzung des Gebrauchtmarktes im Rahmen der vorlie-
genden Modellierung einen erheblichen Umweltvorteil (40 Prozent Reduktion) mit sich bringt, ver-
glichen mit dem Verhalten derjenigen Konsument/innen, die sich gar nicht am Gebrauchtmarkt be-
teiligt. Der zusétzliche erleichterte Zugang zu Gebrauchtware Uber Kleiderkreisel verursacht im
Vergleich zur Zielgruppe (bereits offline gebraucht konsumierende Personen ,ohne Kleiderkreisel*)
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3.1.1

eine weitere Verstarkung des Konsums von Gebrauchtware. Durch dieses Konsumverhalten (,mit
Kleiderkreisel) lassen sich trotz zusétzlich induzierter Kaufe weitere Umweltvorteile erzielen (wei-
tere 12 Prozent Reduktion).

Am vorliegenden Beispiel wird deutlich, dass ein Grof3teil der Lasten im Bereich Kleidungskonsum
aus der Herstellung der Textilien resultiert; der Umweltvorteil des Sharing zeigt sich entsprechend
am deutlichsten in der Mdglichkeit, die Nachfrage nach Neuware auf dem deutschen Markt zu re-

duzieren.

Nutzer/innenbasiert

Bereits im Abschnitt 2.2.1 wurden die Hintergriinde der Modellierung fir das Beispiel Kleiderkreisel
beschrieben. Die Ergebnisse beziehen sich auf die Modellierung des exemplarischen jahrlichen
Konsums von T-Shirts (Baumwolle) pro Person und werden exemplarisch durch den Umweltwir-
kungsindikator GWP (Treibhauspotenzial) dargestellt.

Die hierbei verglichenen Typen wurden bereits in Tabelle 4 erwdhnt und sind:
e die durchschnittliche Kleiderkreisel-Nutzer/in (,mit Kleiderkreisel®),

e die Nutzer/in in einer fiktiven Situation ohne Peer-to-Peer Kleidersharing (,ohne Kleider-
kreisel®),

e ein hypothetischer Nutzer/innentyp, der bei gleicher jahrlicher Konsummenge weder durch
Kaufe noch Verkéaufe aktiv am Gebrauchtwarenmarkt teilnimmt (,nur Neukaufe*) und

e den nachhaltigen Konsument/innentyp

Die Situation ,mit Kleiderkreisel“ unterscheidet sich von der Situation ,,ohne Kleiderkreisel“ durch
die Wege sowohl des Kleidungserwerbs als auch der Entledigung nach der Nutzung durch die
Konsument/innen. Unter anderem verschiebt sich durch das Angebot von Kleiderkreisel der Kon-
sum von Kleidung merklich vom Neuwarenkauf zum Kauf von Gebrauchtware: mehr als ein an-
sonsten pro Person und Jahr neu gekauftes T-Shirt wird dank des Angebots von Kleiderkreisel nun
gebraucht erworben. Auch die aktive Weitergabe gebrauchter Kleidung und der damit verbundene
Verbleib der Ware auf dem deutschen Markt werden durch das Angebot von Kleiderkreisel gefor-
dert, indem sich die Nutzung der Altkleidersammlung tUber Container um etwa ein T-Shirt pro Per-
son und Jahr verringert. Dariiber hinaus zeigen die Konsument/innen ,mit Kleiderkreisel“ ein leicht
erhdhtes Konsumverhalten von etwa einem T-Shirt mehr pro Jahr gegentiber der Situation ,,ohne
Kleiderkreisel“. Die Details der Erwerb- und Entledigungsmuster dieser Nutzer/innentypen und des
Typen ,nur Neukaufe" werden zum Beispiel in Abb. 4 und Abb. 5 im Abschnitt 2.2.1 graphisch
dargestellt.

Ergebnisse

Die Ergebnisgraphik fir GWP in Abb. 16 stellt das ermittelte Treibhauspotenzial des Kleiderkon-
sums in Kilogramm Kohlenstoffdioxid-Aquivalenten pro Person und Jahr dar. Gezeigt werden Wer-
te fur sowohl die Nutzer/innentypen von Kleiderkreisel (mit und ohne Kleiderkreisel) als auch fir die
Konsument/in ,nur Neukaufe" und den fiktive nachhaltige Kleiderkreisel-Nutzer/innentyp. Die Er-
gebnisse fur die Typen ,nur Neukaufe” und ,nachhaltig” dienen der relativen Einordnung der Um-
weltlasten der Kleiderkreisel-Nutzer/innen (mit und ohne Kleiderkreisel). Dartuber hinaus werden
die Ergebnisse aller hier gezeigten Typen im Rahmen der Hochrechnungen auf die deutsche Be-
volkerung verwendet.
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Die Ergebnisse jedes Nutzer/innentypen setzen sich aus Beitragen aus den unterschiedlichen Le-
benswegabschnitten des T-Shirts und des zugehdérigen Konsums zusammen. Getrennt aufgefuhrt
sind die Beitrage der Produktion (und internationale Transporte), der Transaktionen der Kéufe von
Neuware sowie Kéaufe (und Verkéaufe) von Gebrauchtware online und offline, der Nutzungsphase
(hier: Waschen) und der Entsorgung. Es wird deutlich, dass ein Grof3teil der Lasten im Bereich
Kleidungskonsum aus der Herstellung der Textilien resultiert; gerade hier zeigen sich die Vorteile
des Sharing, das dazu beitragen kann, die Nachfrage an Neuware auf dem deutschen Markt zu re-
duzieren und letztendlich Neuproduktionen real zu verhindern, indem sich der Markt der verander-
ten Nachfrage anpasst.

Der Bereich der Neuproduktion von Textilien ist bei allen modellierten Typen fur einen Grol3teil der
Umweltlasten verantwortlich. Die Gbrigen Lebenswegbereiche sind gemeinsam fiir zehn Prozent
(,nur Neukaufe") bis 20 Prozent (,mit Kleiderkreisel* und ,nachhaltig”) der gesamten Treibhausgas-
lasten verantwortlich. Im Bereich der Transaktionen (Kaufe und Verkaufe), setzen sich die Ergeb-
nisse aus Lasten der Transaktion (Fahrten zum Einkauf oder Computernutzung), der Infrastruktur
des Verkaufers (Ladengeschaft, Blros) und des Versands zusammen. Hierbei fallt besonders der
negative Effekt der Rucksendepolitik des Versandhandels auf, der die Transportlasten je tatsach-
lich konsumiertem Artikel im Vergleich zum Gebrauchtkauf (ohne Ricksendeoption) deutlich er-
hoht. Die Infrastruktur des Handels kann in der vorliegenden Modellierung nicht vergleichend be-
handelt werden, da die Datengrundlage fir die meisten Erwerbsoptionen — mit Ausnahme von
Kleiderkreisel — lediglich auf Schatzungen beruht.

Wie in Abb. 16 dargestellt ist, stellt der Konsum gebrauchter T-Shirts, wie er in der Zielgruppe von
Kleiderkreisel laut Nutzer/innenbefragung bereits ohne das Kleiderkreisel-Angebot vorliegt (Situati-
on ,ohne Kleiderkreisel”), eine Reduktion der Umweltlasten (GWP) auf 60 Prozent der Lasten einer
Konsument/in ohne Beteiligung am Gebrauchtwarenmarkt (,nur Neukaufe) dar. Die Nutzung von
Kleiderkreisel zeigt weiter verringerte Umweltlasten gegeniber der Nutzer/in ,ohne Kleiderkreisel*,
wobei die Situation ,mit Kleiderkreisel" insgesamt 53 Prozent der Umweltlasten des Typs ,hur Neu-
kaufe" verursacht. Eine dariiberhinausgehende Steigerung der 6kologischen Nachhaltigkeit kann
vor allem dann erreicht werden, wenn die Konsummenge sich weiter reduziert, was sich im Fall
des Typs ,hachhaltig” zeigt. Diese nachhaltige Nutzer/in verursacht lediglich 38 Prozent der Um-
weltlasten des Typs ,nur Neukaufe®.

Die Zielgruppe von Kleiderkreisel, die ein angenommenes Konsumverhalten des Typs ,0hne Klei-
derkreisel” zeigt, reduziert ihre Umweltlasten durch die Nutzung von Kleiderkreisel um durch-
schnittlich zwolf Prozent. Die Gesamteinsparung, die durch die Nutzung von Kleiderkreisel (im
Vergleich zur Situation ,ohne Kleiderkreisel”) erreicht wird, liegt bei 5,4 kg CO,-Aquivalenten pro
Person und Jahr. Dieser Wert setzt sich zusammen aus einer Einsparung von 6,4 kg CO,-
Aquivalenten durch die Hinwendung zur Gebrauchtware und einer durch zusétzlichen Konsum
uber Kleiderkreisel verursachten Last von 1,0 kg CO,-Aquivalenten. Insgesamt heben sich also in
der nutzer/innenbasierten Modellierung negative Effekte des im Vergleich zu ,ohne Kleiderkreisel”
leicht erh6hten Konsums (etwa ein T-Shirt oder 0,2 kg pro Person und Jahr) durch eine als positiv
zu bewertende Verschiebung von Neuwarenkauf zum Gebrauchtkauf zu einem gewissen Grad auf.

Neben dem Ergebnis fur die Umweltwirkungskategorie GWP wird fir den Fall des Kleidersharing
zusétzlich der Indikator der potenziellen Uberdiingung der Gewasser (aquatisches Eutrophie-
rungspotenzial, aq. EP) in Phosphat-Aquivalenten (PO4) dargestellt. In Abb. 17 wird gezeigt, wie
sich die Gesamtergebnisse fir die vier modellierten Nutzer/innentypen aus den Beitrdgen der Le-
benswegabschnitte zusammensetzen. Wie beim GWP ist auch beim aqg. EP der Beitrag der Pro-
duktion des Textils fur einen Grof3teil der Lasten verantwortlich; er stammt hier aus dem konventio-
nellen Baumwollanbau. Dariliber hinaus fallt der Beitrag der Nutzungsphase auf, der sich auf den
Waschmitteleinsatz bei der Reinigung der Kleidung bezieht. Die Lasten aus Produktion und Nut-
zung entstehen hierbei an unterschiedlichen Orten: wahrend die Umweltlasten im Lebenswegab-
schnitt der Produktion in den Landern des Baumwollanbaus und der Textilherstellung anfallen, ent-
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stehen die Lasten der Nutzungsphase im Land der tatsachlichen Nutzung, also in Deutschland.
Entsprechend hat die Konsument/in die Mdglichkeit, diese Lasten aktiv tber das Nutzungsverhal-
ten zu reduzieren. Die gezeigten Nutzer/innentypen verhalten sich nach den Annahmen der Model-
lierung so, dass sie taglich ein T-Shirt tragen, welches wiederum vor dem nachsten Tragen gewa-
schen wird. Ein hier nicht modelliertes nachhaltigeres Verhalten kdnnte beinhalten, Kleidung meh-
rere Tage lang zu tragen, indem zum Beispiel durch das Liften der Textilien die nachste Wasche
hinausgezdgert wirde.

GWP fiir Peer-to-Peer Kleidersharing (T-Shirts)
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Abb. 16: Nutzer/innenbasierte Ergebnisse fur das Beispiel Kleiderkreisel, Treibhauspo-
tenzial (GWP)
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Abb. 17: Nutzer/innenbasierte Ergebnisse fiir das Beispiel Kleiderkreisel, Uberdiingung
der Gewasser (aq. EP)
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3.1.2 Hochrechnung

Die methodischen Grundlagen der Hochrechnung auf die deutsche Bevolkerung werden weiter
oben in 2.3 beschrieben. Im Trendszenario wird der Anteil der Peer-to-Peer Kleidersharing-
Nutzer/innen von 25 Prozent auf 26 Prozent erhdht (Nutzungspotenzial); im Transformationsszena-
rio wird zusétzlich angenommen, dass die Nutzer/innen des Peer-to-Peer Kleidersharing ein nach-
haltiges und grundsétzlich suffizientes Konsumverhalten angenommen haben (Nachhaltigkeitspo-
tenzial).

In den Ergebnissen der Hochrechnung im Trendszenario in Abb. 18 wird gezeigt, wie sich eine
verstarkte Verschiebung von offline-Gebrauchtk&ufen und Neuk&ufen hin zu online-
Gebrauchtkaufen im Rahmen des Peer-to-Peer Sharing auswirkt. Auch ein leicht erhéhter Konsum
bei einem Prozent neuer Sharing-Nutzer/innen als Resultat des erleichterten Zugangs zu ge-
brauchter Kleidung ist einbezogen. Der veranderte Konsum der neuen Sharing-Nutzer/innen verur-
sacht auf dem Onlinegebrauchtmarkt eine erhdhte Umweltbelastung im Trendszenario gegeniber
der Ist-Situation von etwa 790 t CO,-Aquivalenten pro Jahr deutschlandweit. Diese erhdhte Last
resultiert zu einem Grol3teil aus einer verstarkten Nutzung des Onlineangebotes zum Weiterver-
kauf (Entledigung) gebrauchter Kleidung und aus der entsprechend erhéhten PC-Nutzung, sowie
aus Transportlasten des Versands. Dem steht eine Entlastung gegeniber, die sich aus der verrin-
gerten Nutzung des offline verfiigbaren Gebrauchtmarktes (460 t CO,-Aquivalente) und dem Ver-
zicht auf Neukaufe (350 t CO,-Aquivalente) sowie aus den Einsparungen im Bereich der Neupro-
duktion von Kleidung (260 t CO,-Aquivalente) zusammensetzt. Insgesamt l4sst sich eine Umwelt-
entlastung errechnen, die 280 t CO,-Aquivalente pro Jahr in Deutschland betragt, indem ein Pro-
zent mehr Konsument/innen Peer-to-Peer Kleidersharing nutzen wirden.

GWP in Deutschland
Einsparungen durch Peer-to-Peer Kleidersharing

1.0

m Gesamt
05 - Entsorgung

B Nutzungsphase
0.0 -

_ Gebrauchtkdufe offline
0.5 ‘—_ Gebrauchtkdufe online

GWP [1000 t CO2-Aqu.fJahr]

m Neukdufe
10 —
B Produktion und int.
Transporte
-1.5

Trendszenario
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(18-70 Jahre in 2016) im Trendszenario

Abb. 18: Ergebnisse der Hochrechnung im Trendszenario fiir Peer-to-Peer Kleidersha-
ring in Deutschland, Treibhauspotenzial (GWP)
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Im Transformationsszenario werden, wie in Abb. 19 deutlich wird, deutlich hhere Minderungen
der Umweltlasten erreicht. Hier wird rechnerisch nicht nur das Nutzungspotenzial, also der Anteil
der Sharing-Nutzer/innen, erhdht. Zusétzlich wird den Nutzer/innen ein nachhaltiger Konsum bei
der Nutzung des Angebotes zugeschrieben, eine Ausschdpfung des Nachhaltigkeitspotenzials bei
Nutzung des Sharing-Angebotes: die jahrliche Konsummenge aller Sharing-Nutzer/innen im Trans-
formationsszenario reduziert sich auf das MaR3 des Nutzer/innentyps ,nachhaltig”, dessen Konsum-
verhalten in Abb. 4 und Abb. 5 dargestellt ist. Die resultierenden individuellen Umweltlasten im
Bereich GWP fur den Typ ,nachhaltig” sind in den nutzer/innenbasierten Ergebnissen in Abb. 16
dargestellt und werden fiir die Hochrechnung im Transformationsszenario verwendet.

Ein grof3es Einsparpotenzial zeigt sich in der nachhaltigen Nutzung des Sharing-Angebotes im
Rahmen eines suffizienten Kleiderkonsums: der Verzicht und der damit verringerte Jahreskonsum
der hypothetischen nachhaltigen Nutzer/innengruppe bringt im Transformationsszenario gegeniber
der Ist-Situation eine Einsparung der Umweltlaste von insgesamt 1,3 Millionen t CO,-Aquivalenten
pro Jahr mit sich. Diese Einsparung liegt zum Grof3teil in der Verhinderung von Neuproduktion fur
den deutschen Markt begriindet und betrégt fur den Bereich der Kleiderproduktion etwa 1,2 Millio-
nen t CO,-Aquivalenten pro Jahr. Weitere 0,1 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr werden im Be-
reich der Neukaufe eingespart, da die suffiziente Nutzer/in des Kleidersharing (,nachhaltig“) einen
weitaus geringeren Bedarf an Neuware hat, wie in Abb. 4 dargestellt ist.

GWP in Deutschland
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Bei Erhéhung des Anteils der Peer-to-Peer Kleidersharing-Nutzer/innen von 25 % auf 26 % der Bevolkerung
(18-70 Jahre in 2016) im Trendszenario und nachhaltiger Verhaltensweise im Transformationsszenario.

Abb. 19: Ergebnisse der Hochrechnung im Trend- und Transformationsszenario fur
Peer-to-Peer Kleidersharing in Deutschland, Treibhauspotenzial (GWP)
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3.2

3.2.1

Carsharing

An den vorliegenden Modellierungen aus dem Bereich Mobilitat wird deutlich, dass ein Grof3teil der
entsprechenden Lasten aus der Nutzungsphase der Verkehrsmittel stammt, also aus Emissionen
von Verbrennungsprozessen oder Stromerzeugung. Der Umweltvorteil des Sharing zeigt sich ent-
sprechend am deutlichsten in der Méglichkeit, 6kologisch vorteilhaftere Verkehrsmittel zu foérdern:
Sharing bietet eine Alternative zum privaten PKW-Besitz im Rahmen einer flexiblen und multimo-
dalen Mobilitét. Der erleichterte Zugang zu motorisiertem Individualverkehr durch Drivy fiihrt in der
Gruppe der Mieter zu Umweltvorteilen nach PKW-Abschaffungen und aus einer daraus folgenden
verstarkten Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs (OPV).

Eine PKW-Abschaffung, die durch die Verwendung von Carsharing begunstigt wird, hat innerhalb
der Modellierung einen starken Einfluss auf das Ergebnis. Das Angebot von Drivy tragt bei den
Nutzer/innen in Kombination mit anderen Mobilitédtsoptionen zu dieser Verringerung des PKW-
Besitzes bei, was wiederum die multimodale Mobilitat begiinstigt. Da die durchschnittliche Drivy
Nutzer/in bereits ohne die Nutzung des Sharing-Angebotes einen geringeren PKW-Besitz aufweist
(51 Prozent) als der deutsche Durchschnitt (76 Prozent, Weil} et al. 2016), liegt deren Umweltlast
auch bereits vor der Nutzung (,ohne Drivy*) deutlich unter dem deutschen Durchschnitt (11 Prozent
niedriger). Mit der Nutzung der Sharing-Angebote verringert sich der PKW-Besitz weiter auf 37
Prozent, und durch das verénderte Mobilitdtsverhalten reduziert sich die Umweltlast der durch-
schnittlichen Nutzer/innen um zusatzliche funf Prozent auf insgesamt 16 Prozent gegeniiber dem
modellierten deutschen Durchschnittswert.

Nutzer/innenbasiert

Im Abschnitt 2.2.2 wurden die Hintergriinde der Modellierung fur das Beispiel Drivy bereits be-
schrieben. Die Ergebnisse beziehen sich auf die Abdeckung des jahrlichen Mobilitdtsbedarfes pro
Person mit PKW und OPV und werden exemplarisch durch den Umweltwirkungsindikator GWP
(Treibhauspotenzial) dargestellt.

Die hierbei verglichenen Typen wurden bereits in Tabelle 5 erwahnt und sind:
e die durchschnittliche Drivy-Nutzer/in (,mit Drivy"),
e die Nutzer/in in einer fiktiven Situation ohne Peer-to-Peer Carsharing (,ohne Drivy"),

e die nachhaltige Nutzer/in mit vollstandiger PKW-Abschaffung und ohne additive Fahrten
durch das Angebot von Drivy (,nachhaltig"),

e den durchschnittlichen deutschen Mobilitatstyp mit gleichem jahrlichem Mobilitatsbedarf
und durchschnittichem PKW-Besitz (,DE avg.“) und

e den durchschnittlichen deutschen Mobilitatstyp mit gleichem jahrlichem Mobilitatsbedarf
ohne PKW-Verfiigbarkeit im eigenen Haushalt (,DE kein PKW*)

Bei den Sharing-Angeboten im Bereich der Mobilitat unterscheiden sich die Verhaltensweisen der
Anbieter/innen und Nachfrager/innen deutlich voneinander. Auch der Einfluss, den die Plattform-
nutzung auf ihre Verhaltensweisen hat, ist zum Teil entgegengesetzt: wahrend Nachfrager/innen
dazu tendieren, ihre privaten PKW aufgrund des Sharing-Angebotes abzuschaffen, verzichten An-
bieter/innen unter Umstanden aufgrund der Moglichkeit des Sharing auf eine PKW-Abschaffung.
Unter der Annahme, dass einer Anbieter/in eine typische Zahl von Nachfrager/innen gegeniber-
steht, kénnen die Nutzer/innen von Drivy zu einem durchschnittlichen Nutzer/innentypen zusam-
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mengefasst werden: eine PKW-Anbieter/in stellt inr Fahrzeug im Durchschnitt etwa zehn aktiven
Mieter/innen zur Verfligung (siehe Abschnitt 2.2.2).

Die verglichenen Typen sind die durchschnittliche Carsharing-Nutzer/in (,mit Drivy“) und die Nut-
zer/in in einer fiktiven Situation ohne das Sharing-Angebot (,0hne Drivy"). Die Ergebnisse werden
zuerst fur die durchschnittliche Drivy Nutzer/in Abb. 20 gezeigt; danach finden sich in einer detail-
lierteren Abbildung die Ergebnisse getrennt nach Vermieter/in und Mieter/in (Abb. 21). Bei der ge-
trennten Darstellung werden die unterschiedlichen Aspekte der Sharing-Nutzung als Vermieter/in
und Mieter/in beleuchtet. Hierbei zeichnet sich aufgrund der Berechnungsmethodik generell ein
Umweltnachteil auf Seiten der Vermieter/innen ab, welche im Gegensatz zu den Mietern/innen zum
Teil auf PKW-Abschaffungen verzichten. Gleichzeitig sind jedoch die PKW der Vermieter/innen fir
die Funktion des Sharing-Angebotes vital notwendig, so dass die Gesamtbewertung der durch-
schnittlichen Nutzer/innen im Fokus einer Beurteilung stehen sollte: die Gruppe der Vermie-
ter/innen tragt grundséatzlich dazu bei, dass ein Umweltvorteil bei den Mieter/innen Uberhaupt ent-
stehen kann.

Die Umweltlasten der Sharingtypen mit und ohne Drivy stehen im Vergleich zu den Lasten aus
dem Mobilitatsverhalten einer durchschnittlichen deutschen Person (zwischen 18 und 70 Jahren)
mit einem PKW-Besitz von 76 Prozent (Weil3 et al. 2016) und einer Person in Deutschland ohne
PKW-Verflgbarkeit im eigenen Haushalt (Weil et al. 2016). Darliber hinaus wird der nachhaltige
Nutzer/innentyp dargestellt. Der gesamte jahrliche Mobilitatsbedarf aller modellierten Personen ist
nahezu gleichbleibend und richtet sich nach statistischen Mittelwerten; eine geringe durch die Sha-
ring-Angebote verursachte zusatzliche Mobilitat von 71 Kilometern pro Person und Jahr tritt bei den
Nachfrager/innen ,mit Drivy“ auf. Die modellierten verglichenen Mobilitatstypen unterscheiden sich
in ihrem durchschnittlichen PKW-Besitz und der PKW-Nutzung wie bereits zuvor in Tabelle 6 dar-
gestellt. Basierend auf dem PKW-Besitz zeigen sie unterschiedliche Gewohnheiten zur Deckung
ihrer jahrlichen Mobilitatsbedarfe, im Besonderen in Bezug auf die Nutzung von PKW und OPV.

Ergebnisse

Die Ergebnisgraphiken fur GWP in Abb. 20 und Abb. 21 stellen die ermittelten Treibhauspotenzi-
ale des Mobilitatsverhaltens in Kilogramm Kohlenstoffdioxid-Aquivalente pro Person und Jahr dar.
Gezeigt werden Werte fur sowohl die Nutzer/innentypen von Drivy (,mit/ohne Drivy", ,nachhaltig")
als auch fur die durchschnittliche deutsche Person und die durchschnittliche deutsche nicht-PKW-
Besitzer/in (,DE avg.“, ,DE kein PKW"). Die Ergebnisse fiur ,DE avg.“ und ,DE kein PKW* dienen
der relativen Einordnung der Umweltlasten der Drivy-Nutzer/innen (mit und ohne Drivy). Der Mobili-
tatstyp ,nachhaltig” beinhaltet eine optimierte Erfolgsquote der Mietgesuche bei den Mietern und
eine vollstandige PKW-Abschaffung in dieser Nutzer/innengruppe.

Die Ergebnisse jedes Mobilitatstypen setzen sich aus Beitrédgen der unterschiedlichen Lebensweg-
abschnitte im Rahmen der Deckung des Mobilitatshedarfes zusammen. Getrennt aufgefihrt sind
die Beitrage der PKW-Herstellung, der Nutzung des uber Drivy geteilten PKW (sowohl durch Mie-
ter/innen als auch Vermieter/innen), sowie Beitrédge aus der Deckung des verbleibenden jahrlichen
Alltagsmobilitatsbedarfes mit anderen PKW-Nutzungen oder mit dem OPV. Die anderen PKW-
Nutzungen beinhalten im Sinne des Projektes alle Fahrten auf3erhalb des betrachteten Sharing
Uber Drivy: die Nutzung des eigenen PKW, das Leihen von PKW oder Mitfahren bei Bekannten,
Taxifahrten, kommerzielles Carsharing und Mietwagen.

Es zeigt sich, dass ein Grol3teil der Lasten im Bereich Mobilitat insgesamt aus der Nutzung von
PKW stammt, deren Umweltlasten pro Person und Strecke tiber den Lasten des OPV firr eine ver-
gleichbare Mobilitatsleistung liegen. Die entsprechenden Treibhausgasemissionen aus der Nut-
zungsphase setzen sich aus den direkten Emissionen der Verbrennung von Benzin und Diesel-
kraftstoff und aus den Lasten der Bereitstellung der Energietrager (,Vorketten*) zusammen. Die
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Treibhausgasemissionen der Vorketten liegen bei Benzin und Diesel in einer Gré3enordnung von
einem Funftel der entsprechenden direkten Verbrennungsemissionen.

In Abb. 20 ist dargestellt, wie hoch die Umweltlasten bei den modellierten Drivy-Nutzer/innen lie-
gen, wenn einer PKW-Anbieter/in im Durchschnitt zehn Nachfrager/innen gegeniiberstehen. Die
Deckung des Mobilitatsbedarfs der Nutzer/innen, wie sie ohne das Carsharing-Angebot stattfindet
(,ohne Drivy"), zeigt um elf Prozent geringere Umweltlasten (GWP) im Vergleich zur durchschnittli-
chen deutschen Person (,DE avg.“). Die Nutzung von Drivy ermdglicht der durchschnittlichen Dri-
vy-Nutzer/in eine weitere Reduktion um funf Prozent, so dass die Nutzer/in ,mit Drivy" lediglich 84
Prozent der Umweltlasten des Typs ,DE avg.“ verursacht. Eine dartber hinaus gehende Steige-
rung der 6kologischen Nachhaltigkeit kann vor allem dann erreicht werden, wenn der Besitz priva-
ter PKW sich weiter reduziert, wie im Fall des Typs ,nachhaltig* angenommen. Die Mieter/in inner-
halb des Typs ,hachhaltig” erfahrt zudem eine von durchschnittlichen 70 Prozent auf 100 Prozent
erhohte Erfolgsquote bei ihren Mietanfragen, um die vollstandige PKW-Abschaffung fur diesen
Nutzer/innentyp zu erméglichen; dadurch erhéht sich gleichzeitig die Anzahl der Fahrten mit Drivy-
PKW fir den Typ ,nachhaltig” leicht gegentiber der durchschnittlichen Drivy-Nutzer/in, was in Abb.
20 am hellgriinen Segment (Nutzung des Uber Drivy geteilten PKW) erkennbar ist.

Neben der Nutzungsphase ist die Herstellung der verwendeten PKW flr acht Prozent (,DE kein
PKW*) bis 13 Prozent (,DE avg.“) der gesamten Treibhausgaslasten verantwortlich. Diese Lasten
sind mit dem durchschnittlichen PKW-Besitz des jeweiligen Typs korreliert. Am Bereich der PKW-
Herstellung wird deutlich, wie der anteilige PKW-Besitz mit Drivy im Vergleich zur Situation der
Nutzer/innen ohne Drivy sinkt.

GWP fiir Peer-to-Peer Carsharing
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Abb. 20: Nutzer/innenbasierte Ergebnisse fur das Beispiel Drivy, durchschnittliche Nut-
zerlin, Treibhauspotenzial (GWP)

Der Drivy Nutzer/innentyp ,,ohne Drivy“ stellt dar, wie die Nutzer/innen ihren Mobilitatsbedarf in ei-
ner Situation ohne Drivy gedeckt hatten. Konkrete Alternativiésung wurde speziell bei den Drivy-
Mieter/innen erhoben, die ohne Drivy einige Strecken ihrer Alltagsmobilitat mit einem anderen Ver-
kehrsmittel zurticklegen oder auf die Mobilitat verzichten wirden. Eine detaillierte Beschreibung
der Auswirkungen fir die Mieter/innen findet sich bei Abb. 21, der getrennten Betrachtung der
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Nutzer/innen. Da die Nutzung eines Drivy-PKW nicht nur andere PKW-Nutzungen, sondern auch
OPV-Strecken und verzichtbare Strecken beinhaltet, liegen die Umweltlasten der Drivy-Nutzung im
direkten Vergleich iiber den Lasten der Alternative. Die parallel stattfindende generelle Anderung
im jahrlichen Mobilitatsverhalten der Mieter/innen hin zu verstarkter OPV-Nutzung nach PKW-
Abschaffung wiegt diesen Nachteil in Bezug auf das jahrliche Mobilitatsverhalten wieder auf, so
dass der Nutzer/innentyp ,mit Drivy” insgesamt eine um sechs Prozent verringerte Umweltlast ge-
genuber dem Typ ,,0hne Drivy" zeigt.

GWHP fiir Peer-to-Peer Carsharing
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Abb. 21: Nutzer/innenbasierte Ergebnisse fur Drivy, Vermieter/in und Mieter/in getrennt,
Treibhauspotenzial (GWP)

Abb. 21 stellt dar, wie sich in der nutzer/innenbasierten Modellierung negative Effekte im Mobili-
tatsverhalten der Vermieter/innen (z.B. der Verzicht auf eine mdgliche PKW-Abschaffung) und po-
sitive Effekte bei den Mieter/innen (z.B. vollzogene PKW-Abschaffungen, induziert durch Peer-to-
Peer Carsharing) gegenuberstehen. Die Ergebnisse der Umweltlasten der unterschiedlichen Nut-
zungsformen von Drivy als Anbieter/in oder Nachfrager/in von PKW werden hier getrennt vonei-
nander dargestellt. Im Besonderen ist erkennbar, dass der Uber Drivy geteilte PKW von angenom-
menen zehn durchschnittlichen Mieter/innen und einer Vermieter/in parallel genutzt wird (hellgriin
in Abb. 20 und Abb. 21).

In der getrennten Darstellung fallt auf, dass bei der durchschnittlichen Vermieter/in die Umweltlas-
ten des Mobilitatsverhaltens ,mit Drivy” Uber den Lasten der Situation ,ohne Drivy* liegen. Die Nut-
zung des Angebotes erhoht die Umweltlast fir die Vermieter/in, indem — wie in Tabelle 6 darge-
stellt — etwa 19 Prozent der Anbieter/innen angaben, sie hatten ohne die Option des Peer-to-Peer
Carsharing ihren PKW abgeschafft. Dem gegeniber stehen etwa 18 Prozent der Mieter/innen mit
der Angabe, aufgrund des Sharing-Angebotes tatsachlich einen PKW abgeschafft zu haben. Ent-
sprechend ergeben sich bei den Mieter/innen Umweltvorteile. Die Veranderungen im PKW-Besitz
nehmen jeweils Einfluss auf das alltagliche Mobilitatsverhalten beziglich der Nutzung von PKW
oder OPV.

Die alternative Mobilitatslosung der durchschnittlichen Mieter/in in einer Situation ohne Drivy bein-
haltet PKW-Nutzungen auf anderem Wege (68 Prozent, hauptséchlich tber kommerzielle Mietwa-
gen oder Carsharing), die OPV-Nutzung (25 Prozent) und zum Teil den Verzicht auf die entspre-
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3.2.2

chende Strecke (7 Prozent). Die direkten Alternativen zeigen zusammen eine Umweltlast von etwa
95 kg CO,-Aquivalenten pro Jahr. Diese Last entspricht der Deckung des Mobilitatsbedarfes auf
mit Drivy zurtickgelegten Strecken fur den Fall, dass es das Angebot von Drivy nicht gébe. Die Al-
ternative zum Drivy PKW zeigt eine um etwa ein Flnftel geringere Umweltlast im Vergleich zur De-
ckung des gleichwertigen Mobilitdtsbedarfes tber Drivy, da die PKW-Strecken mit Drivy zum Teil
OPV-Nutzung ersetzen oder laut Aussage der Nutzer/innen verzichtbar gewesen wéren. Hierin be-
steht der direkte Umweltnachteil der Drivy-Nutzung: eine Steigerung des privaten PKW-Verkehrs
und die zuséatzlich zurtickgelegten PKW-Strecken. Durch die weiter oben genannten durch Carsha-
ring induzierten PKW-Abschaffungen in der Gruppe der Mieter/innen wird dieser Umweltnachteil
jedoch wieder ausgeglichen.

Hochrechnung

Die methodischen Grundlagen der Hochrechnung auf die deutsche Bevolkerung werden weiter
oben in Abschnitt 2.3.2 beschrieben. Im Trendszenario wird der Anteil der Peer-to-Peer Carsha-
ring-Nutzer/innen von drei Prozent auf zehn Prozent erhéht (Nutzungspotenzial); im Transformati-
onsszenario wird zusatzlich angenommen, dass die Mieter/innen des Peer-to-Peer Carsharing eine
gesteigerte Erfolgsquote von nicht mehr 70 Prozent sondern 100 Prozent bei ihren Mietgesuchen
erfahren. Dadurch wird allen Carsharing-Nutzer/innen, die bisher noch einen eigenen PKW zur
Verfligung hatten, erméglicht auf diesen zu verzichten (Nachhaltigkeitspotenzial).

PKW-Bestand

Vor der Darstellung der Hochrechnungen der Umweltwirkungen sollen die méglichen Auswirkun-
gen einer Ausweitung von Peer-to-Peer Carsharing in Deutschland genannt werden:

PKW Bestand
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Abb. 22: Hochrechnung des PKW-Bestands in der Ist-Situation, im Trend- und Trans-
formationsszenario fir Drivy
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Abb. 22 stellt dar, wie sich die Angebote von Peer-to-Peer Carsharing in Bezug auf PKW-
Abschaffungen fur das Trend- und Transformationsszenario anhand der getroffenen Annahmen
auswirken. Die Reduktion des PKW-Bestandes der Ist-Situation beruht auf den Angaben der Drivy-
Nutzer/innen zu bereits erfolgten PKW-Abschaffungen, die durch die Nutzung der jeweiligen Platt-
form angeregt wurden. Der aktuelle PKW-Bestand in Deutschland wird durch den ausgefillten
blauen Balken (Ist-Situation) mit 45,8 Millionen PKW wiedergegeben (KBA 2017). Die PKW-
Abschaffungen im Trendszenario beziehen sich auf diesen aktuellen Bestand; die PKW-
Abschaffungen im Transformationsszenario benennen die Uber das Trendszenario hinaus erreich-
ten Abschaffungen.

In den Abbildungen des PKW-Bestandes ist zu beachten, dass die Ordinatenachse bei einem
PKW-Bestand von 43 Millionen PKW beginnt. Die durch Peer-to-Peer Carsharing-Nutzung in der
Ist-Situation bereits erreichte PKW-Abschaffung wird auf 250.000 PKW berechnet. Durch eine
Ausweitung des Peer-to-Peer Carsharing auf zehn Prozent kann — basierend auf den Erkenntnis-
sen der Drivy-Modellierung — der aktuelle Bestand um weitere 550.000 PKW oder 1,2 Prozent re-
duziert werden. Die Annahmen des Transformationsszenarios erlauben eine weitere mogliche Re-
duktion um 1,53 Millionen PKW; zusammen sind das etwa 2,1 Millionen PKW im Vergleich zur Ist-
Situation oder insgesamt eine Reduktion um 4,5 Prozent.

Die potenziellen Auswirkungen des Peer-to-Peer Carsharing hinsichtlich der Abschaffung privater
PKW umfassen nicht nur eine verstarkte Hinwendung der Konsument/in zur OPV-Nutzung. Neben
dem Einfluss auf die Nachhaltigkeit des individuellen Mobilitatsverhaltens kénnen durch einen ver-
ringerten PKW-Bestand Flachen freiwerden, die bisher als Parkraum bendtigt werden. Dies kann
durch 6kologische Raumnutzung (zum Beispiel Parkanlagen) und eine entsprechende reduzierte
Flachenversiegelung zu weiteren Umweltvorteilen fihren. Diese Vorteile sind hier qualitativ zu
nennen und sind im vorliegenden Modell nicht quantifizierbar.

Ergebnisse der Hochrechnung

In den Ergebnissen der Hochrechnung im Trendszenario in Abb. 23 wird gezeigt, wie eine ver-
starkte Nutzung von privaten Carsharing im Rahmen des Peer-to-Peer Sharing auswirkt. Auch die
leicht erhdhte Mobilitat der sieben Prozent neuen Sharing-Nutzer/innen als Resultat des erleichter-
ten Zugangs zum motorisierten Individualverkehr (Freizeitfahrten) ist berticksichtigt. Die errechnete
Verringerung der Umweltlast im Trendszenario setzt sich zusammen aus einer insgesamt verrin-
gerten Nutzung privater PKW (Reduktion der Lasten um knapp 0,6 Millionen t CO,-Aquivalente)
und einer Entlastung bei der PKW-Herstellung aufgrund verringerter Nachfrage nach PKW (0,1 Mil-
lionen t CO,-Aquivalente). Dem gegeniiber steht eine Erhéhung der Umweltlasten im Bereich der
OPV-Nutzung, was einem Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel und einem erhéhten Energiebe-
darf (Strom und Treibstoffe) entspricht (knapp 0,3 Millionen t CO,-Aquivalente). Das veranderte
Mobilitatsverhalten der neuen Carsharing-Nutzer/innen fihrt zu einer verringerten Umweltbelas-
tung im Trendszenario gegentiber der Ist-Situation von insgesamt etwa 0,4 Millionen t CO,-
Aquivalenten pro Jahr deutschlandweit.

Geht man von einer Gesamtlast im Bereich der Mobilitat in Deutschland von gut 100 Millionen t
CO,-Aquivalenten aus, liegt die mogliche Reduktion im Trendszenario bei knapp 0,4 Prozent.

Im Transformationsszenario werden, wie in Abb. 24 deutlich wird, etwa die vierfache Minderungen
der Umweltlasten erreicht. Hier wird rechnerisch nicht nur das Nutzungspotenzial, also der Anteil
der Sharing-Nutzer/innen, erhdht. Zusatzlich wird den Nutzer/innen insofern ein nachhaltiges Mobi-
litatsverhalten aufgrund der Nutzung des Angebotes zugeschrieben, dass alle Mieter/innen von
Peer-to-Peer Carsharing-PKW den eigenen PKW abschaffen (Drivy-Nutzer/innentyp ,nachhaltig”).
Der Mobilitatsbedarf der nachhaltigen Carsharing-Nutzer/innen wird im Transformationsszenario
nicht entscheidend verringert, es werden lediglich die verzichtbaren Strecken mit Peer-to-Peer
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Carsharing abgezogen; eine Verzichtbarkeit wurde im Rahmen der Drivy-Nutzer/innenbefragung
bei etwa sieben Prozent der Fahrten festgestellt.

GWP in Deutschland
Einsparungen durch Peer-to-Peer Carsharing
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Abb. 23: Ergebnisse der Hochrechnung im Trendszenario fiir Peer-to-Peer Carsharing
in Deutschland, Treibhauspotenzial (GWP)
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Abb. 24: Ergebnisse der Hochrechnung im Trend- und Transformationsszenario fiir
Peer-to-Peer Carsharing in Deutschland, Treibhauspotenzial (GWP)

Im Transformationsszenario wird gegentber der Ist-Situation durch das grundséatzlich veranderte
Mobilitatsverhalten der Peer-to-Peer Carsharing-Nutzer/innen eine Einsparung bei den Umweltlas-
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3.3

3.3.1

ten von insgesamt gut 1,6 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr erreicht. Diese Einsparung liegt
zum Grol3teil begriindet in den reduzierten Emissionen aus dem Bereich der PKW-Nutzung (2,3
Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr); weitere 0,1 t CO,-Aquivalenten pro Jahr werden im Bereich
der PKW-Herstellung eingespart. Zusétzliche Lasten von etwa eine Million t CO,-Aquivalente pro
Jahr entstehen im Transformationsszenario im Bereich offentlicher Verkehrsmittel, die entspre-
chend ausgebaut und verstarkt betrieben werden, um den nahezu unveranderten Mobilitatsbedarf
der Bevdlkerung zu decken.

Geht man von einer Gesamtlast im Bereich der Mobilitat in Deutschland von gut 100 Millionen t
CO,-Aquivalenten aus, liegt die mogliche Reduktion im Transformationsszenario bei etwa 1,6 Pro-
zent.

Ridesharing

An den vorliegenden Modellierungen aus dem Bereich Mobilitat wird deutlich, dass ein Grof3teil der
entsprechenden Lasten aus der Nutzungsphase der Verkehrsmittel stammt, also aus Emissionen
von Verbrennungsprozessen oder Stromerzeugung. Der Umweltvorteil des Sharing zeigt sich ent-
sprechend am deutlichsten in der Méglichkeit, 6kologisch vorteilhaftere Verkehrsmittel zu férdern:
Sharing bietet eine Alternative zum privaten PKW-Besitz im Rahmen einer flexiblen und multimo-
dalen Mobilitat. Der erleichterte Zugang zu motorisiertem Individualverkehr im Rahmen geteilter
Fahrten Uber die Plattform Flinc fuhrt in der Gruppe der Mitfahrer zu Umweltvorteilen nach PKW-
Abschaffungen und aus einer daraus folgenden verstarkten Nutzung des 6ffentlichen Personen-
verkehrs (OPV).

Neben den Umweltvorteilen der tatsachlich geteilten Fahrt Gber Flinc haben die PKW-
Abschaffungen, die durch die Verwendung von Ridesharing begtinstigt werden, innerhalb der Mo-
dellierung einen starken Einfluss auf das Ergebnis. Das Angebot von Flinc tragt bei den Nut-
zer/innen in Kombination mit z.B. den Mdglichkeiten des OPV zu dieser Verringerung des PKW-
Besitzes bei, was wiederum die Nutzung multimodaler Verkehrsoptionen begtinstigt. Da die durch-
schnittliche Flinc Nutzer/in bereits ohne die Nutzung des Sharing-Angebotes einen etwas geringe-
ren PKW-Besitz aufweist (64 Prozent) als der deutsche Durchschnitt (76 Prozent, Weil? et al.
2016), liegt deren Umweltlast auch bereits vor der Nutzung (,0hne Flinc") unter dem deutschen
Durchschnitt (5 Prozent niedriger). Mit der Nutzung der Sharing-Angebote verringert sich der
durchschnittliche PKW-Besitz weiter auf 55 Prozent. Durch das entsprechend veranderte Mobili-
tatsverhalten reduziert sich die Umweltlast der durchschnittlichen Nutzer/innen um zusétzliche funf
Prozent auf insgesamt zehn Prozent gegentiber dem modellierten deutschen Durchschnittswert.

Nutzer/innenbasiert

Im Abschnitt 2.2.2 wurden die Hintergriinde der Modellierung fur das Beispiel Flinc bereits be-
schrieben. Die Ergebnisse beziehen sich auf die Abdeckung des jahrlichen Mobilitdtsbedarfes pro
Person uiber PKW und OPV und werden exemplarisch durch den Umweltwirkungsindikator GWP
(Treibhauspotenzial) dargestellt.

Die hierbei verglichenen Typen wurden bereits in Tabelle 5 erwéhnt und sind:
e die durchschnittliche Flinc-Nutzer/in (,mit Flinc"),

e die Nutzer/in in einer fiktiven Situation ohne Peer-to-Peer Ridesharing (,ohne Flinc"),
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e die nachhaltige Nutzer/in mit vollstandiger PKW-Abschaffung und ohne additive Fahrten
durch das Angebot von Flinc (,nachhaltig®)

e den durchschnittlichen deutschen Mobilitatstyp mit gleichem jahrlichem Mobilitatsbedarf
und durchschnittichem PKW-Besitz (,DE avg.“) und

e den durchschnittlichen deutschen Mobilitatstyp mit gleichem jahrlichem Mobilitatsbedarf
ohne PKW-Verfligbarkeit im eigenen Haushalt (,DE kein PKW*)

Bei den Sharing-Angeboten im Bereich der Mobilitat unterscheiden sich die Verhaltensweisen der
Anbieter/innen und Nachfrager/innen stark voneinander; auch der Einfluss, den die Plattformnut-
zung auf ihre Verhaltensweisen hat, ist zum Teil entgegengesetzt: wahrend Nachfrager/innen dazu
tendieren, ihre privaten PKW aufgrund des Sharing-Angebotes abzuschaffen, verzichten Anbie-
ter/innen unter Umstanden aufgrund der Moglichkeit des Sharing auf eine in Betracht gezogene
PKW-Abschaffung. Unter der Annahme, dass einem Anbieter/innen eine typische Zahl von Nach-
frager/innen gegeniibersteht, kénnen die Nutzer/innen von Flinc dennoch zu einem durchschnittli-
chen Nutzer/innentypen zusammengefasst werden: bei Flinc liegt die durchschnittliche PKW-
Besetzung nach Angaben der Nutzer/innen bei etwa 2,8 Personen, so dass sich einer Fahrer/in 1,8
Mitfahrer/innen zuordnen lassen.

Die verglichenen Typen sind die durchschnittliche Ridesharing-Nutzer/in (,mit Flinc*) und die Nut-
zer/in in einer fiktiven Situation ohne das Sharing-Angebot (,0hne Flinc*). Die Ergebnisse werden
zuerst fur die durchschnittliche Flinc Nutzer/in Abb. 25 gezeigt; danach finden sich in einer detail-
lierteren Abbildung die Ergebnisse getrennt nach Fahrer/in und Mitfahrer/in (Abb. 26). Bei der ge-
trennten Darstellung werden die individuellen Folgen der Sharing-Nutzung verdeutlicht, wobei sich
sowohl fur die Fahrer/innen als auch fiir die Mitfahrer/innen Umweltvorteile durch das Sharing ab-
zeichnen. Ein geringer Anteil der Fahrer/innen (3 Prozent) verzichtet zwar aufgrund der Flinc Nut-
zung auf die Abschaffung des privaten PKW; die individuellen Vorteile durch die geteilten Strecken
und die hdhere Auslastung des PKW Uberwiegen jedoch diesen Umweltnachteil.

Die Umweltlasten der Mobilitéatstypen mit und ohne Flinc werden verglichen mit dem Mobilitatsver-
halten einer durchschnittlichen deutschen Person (zwischen 18 und 70 Jahren) mit einem PKW-
Besitz von 76 Prozent (Weil} et al. 2016) und einer Person in Deutschland ohne PKW-
Verfugbarkeit im eigenen Haushalt (Weil3 et al. 2016). Dariiber hinaus wird der nachhaltige Nut-
zer/innentyp dargestellt. Der gesamte jahrliche Mobilitatsbedarf aller modellierten Personen ist na-
hezu gleichbleibend und richtet sich nach statistischen Mittelwerten; eine geringe durch die Sha-
ring-Angebote verursachte zusatzliche Mobilitdt von 77 Kilometern pro Person und Jahr tritt bei den
Fahrer/innen ,mit Flinc* im Rahmen von Umwegen fir die Fahrer/in auf. Die Mitfahrer/innen zeigen
eine nur leicht erhéhte Nutzung von PKW mit durchschnittlich 16 km pro Person und Jahr. Die mo-
dellierten verglichenen Mobilitatstypen unterscheiden sich in ihrem durchschnittlichen PKW-Besitz
und der PKW-Nutzung wie bereits zuvor in Tabelle 7 dargestellt. Basierend auf dem PKW-Besitz
zeigen sie unterschiedliche Gewohnheiten zur Deckung ihrer jahrlichen Mobilitatsbedarfe, im Be-
sonderen in Bezug auf die Nutzung von PKW und OPV.

Ergebnisse

Die Ergebnisgraphiken fur GWP in Abb. 25 und Abb. 26 stellen das ermittelte Treibhauspotenzial
des Mobilitatsverhaltens in Kilogramm Kohlenstoffdioxid-Aquivalente pro Person und Jahr dar.
Gezeigt werden Werte fur sowohl die Nutzer/innentypen von Flinc (,mit/ohne Flinc®, ,nachhaltig®)
als auch fur die durchschnittliche deutsche Person sowie die die durchschnittliche deutsche nicht-
PKW-Besitzer/in (,DE avg.“, ,DE kein PKW*). Die Ergebnisse fur ,DE avg.” und ,DE kein PKW*
dienen der relativen Einordnung der Umweltlasten der Flinc-Nutzer/innen (mit und ohne Flinc).
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Die Ergebnisse jedes Mobilitatstypen setzen sich aus Beitrdgen der unterschiedlichen Lebensweg-
abschnitte im Rahmen der Deckung des Mobilitatsbedarfes zusammen. Getrennt aufgefuhrt sind
die Beitrdge der PKW-Herstellung, der tiber Flinc geteilten Nutzung eines privaten PKW sowie Bei-
trdge aus der Deckung des verbleibenden jahrlichen Alltagsmobilitdtsbedarfes mit anderen PKW
oder OPV. Die anderen PKW-Nutzungen beinhalten im Sinne des Projektes alle PKW-Fahrten au-
Rerhalb des betrachteten Sharing tUber Flinc. Enthalten sind die Nutzung des eigenen PKW, das
Leihen von oder Mitfahren in PKW von Bekannten, Taxifahrten, kommerzielles Carsharing und
Mietwagen.

Es zeigt sich, dass ein Grol3teil der Lasten im Bereich Mobilitat aus der Nutzung von PKW resul-
tiert, deren Umweltlasten pro Person und Strecke bei einer tblichen Auslastung von 1,5 Personen
pro PKW (Follmer et al. 2008) (iber den Lasten des OPV fiir eine vergleichbare Mobilitatsleistung
liegen. Die entsprechenden Treibhausgasemissionen aus der Nutzungsphase setzen sich aus den
direkten Emissionen der Verbrennung von Benzin und Dieselkraftstoff sowie den Lasten aus der
Bereitstellung der Energietrager (,Vorketten*) zusammen. Die Treibhausgasemissionen der Vorket-
ten liegen bei Benzin und Diesel in einer GréRenordnung von 1/5 der entsprechenden direkten
Verbrennungsemissionen.

In Abb. 25 ist dargestellt, wie hoch die Umweltlasten bei den modellierten Ridesharing-
Nutzer/innen liegen, wenn eine Fahrer/in im Durchschnitt 1,8 Mitfahrer/innen mitnimmt, so dass in-
nerhalb der durchschnittlichen Flinc-Nutzer/in je einer Anbieter/in 1,8 Nachfrager/innen gegeniber-
stehen und der PKW wéhrend der entsprechenden Fahrt mit 2,8 Personen besetzt ist. Die De-
ckung des Mobilitdtsbedarfes, wie sie in der Zielgruppe von Flinc laut Nutzer/innenbefragung be-
reits ohne das Ridesharing-Angebot stattfindet (,0hne Flinc*), stellt eine Reduktion der Umweltlas-
ten (GWP) um gut finf Prozent gegenlber der durchschnittlichen deutschen Person (,DE avg.“)
dar. Die Nutzung von Flinc ermdglicht der durchschnittlichen Nutzer/in eine Reduktion um weitere
funf Prozent, so dass diese Nutzer/in lediglich 89 Prozent der Umweltlasten des Typs ,DE avg.”
verursacht. Eine weitere Steigerung der 6kologischen Nachhaltigkeit kann vor allem dann erreicht
werden, wenn der Besitz privater PKW sich weiter reduzieren lasst, wie im Fall des Typs ,nachhal-
tig“ angenommen, oder wenn die Anzahl erfolgreicher Vermittiungen fur Mitfahrten sich erhdht. Da
keine quantitative Auswertung zur Erfolgsquote der Angebote und Gesuche von Mitfahrten vorliegt,
lasst sich das 6kologische Potenzial dieser Verbesserung nicht ableiten. Neben der Nutzungspha-
se ist die Herstellung der verwendeten PKW fir acht Prozent (,DE kein PKW*®) bis 13 Prozent (,DE
avg.") der gesamten Treibhausgaslasten verantwortlich. Diese Lasten sind mit dem Anteil des
PKW-Besitzes fiir den jeweiligen Typen korreliert.

Der Flinc Nutzer/innentyp ,ohne Flinc" stellt dar, wie die Nutzer/innen ihren Mobilitatsbedarf in einer
Situation ohne Flinc gedeckt hatten. Konkrete Alternatividsung wurde bei den Flinc-Mitfahrer/innen
erhoben, die ohne Drivy einige Strecken ihrer Alltagsmobilitat mit einem anderen Verkehrsmittel
zurlicklegen oder auf die Mobilitat verzichten wiirden. Eine detaillierte Beschreibung der Auswir-
kungen fir die Mitfahrer/innen findet sich bei Abb. 26, der getrennten Betrachtung der Nut-
zerf/innen. Da die Mitfahrt tiber Flinc nicht nur andere PKW-Nutzungen, sondern auch OPV-
Strecken und verzichtbare Strecken beinhaltet, liegen die Umweltlasten der Flinc-Nutzung im direk-
ten Vergleich (iber den Lasten der Alternative. Die parallel stattfindende generelle Anderung im
jahrlichen Mobilitatsverhalten der Mitfahrer/innen hin zu verstarkter OPV-Nutzung nach PKW-
Abschaffung wiegt diesen Nachteil in Bezug auf das jahrliche Mobilitatsverhalten wieder auf. Ins-
gesamt zeigt der Nutzer/innentyp ,mit Flinc" eine um gut funf Prozent verringerte Umweltlast ge-
geniiber dem Typ ,0hne Flinc".
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Abb. 25: Nutzer/innenbasierte Ergebnisse fur Flinc, durchschnittliche Nutzer/in, Treib-
hauspotenzial (GWP)

Abb. 26 stellt dar, wie sich die Nutzung von Flinc bei den Vermieter/innen (mit geringfligigem Ver-
zicht auf eine mégliche PKW-Abschaffung) und bei den Mieter/innen (mit vollzogene PKW-
Abschaffungen, induziert durch Peer-to-Peer Ridesharing) auswirkt; die Ergebnisse der Umweltlas-
ten werden hier getrennt voneinander dargestellt. Im Besonderen ist erkennbar, dass die tber Flinc
geteilte Fahrt sowohl bei den Mitfahrer/innen als auch bei den Fahrer/innen einen positiven Um-
welteffekt mit sich bringt (hellgriin in Abb. 25 und Abb. 26).

In der getrennten Darstellung fallt auf, dass sowohl bei der durchschnittlichen Fahrer/in als auch
bei der Mitfahrer/in die Umweltlasten des Mobilitdtsverhaltens ,mit Flinc* unter den Lasten der Si-
tuation ,,0ohne Flinc* liegen. Die erhdhte Besetzung des PKW mit der entsprechenden Verteilung
der Umweltlasten auf mehr Personen fuhrt im Fall der Mitfahrgelegenheiten zu Vorteilen auf Seiten
sowohl der Fahrer/in als auch der mitfahrenden Personen. Die Nutzung des Angebotes verringert
bei den Fahrer/innen zwar den Anteil der OPV-Strecken: wie in Tabelle 7 dargestellt gaben etwa
drei Prozent der Anbieter/innen an, sie hatten ohne die Option des Peer-to-Peer Ridesharing ihren
PKW abgeschafft. Gleichzeitig verringert sich durch die Mithahme zusétzlicher Personen im PKW
der Anteil der Umweltlast, der der Fahrer/in zugerechnet werden kann. Gleichzeitig gaben etwa 15
Prozent der Mitfahrer/innen an, aufgrund des Sharing-Angebotes tatsachlich einen PKW abge-
schafft zu haben. Entsprechend ergeben sich Umweltvorteile bei den Mitfahrer/innen aufgrund ver-
starkter OPV-Nutzung und aufgrund der verringerten Umweltlasten pro Person wéhrend der geteil-
ten Fahrt.

Die alternative Mobilitatslésung der durchschnittlichen Nutzer/in bei Nichtverfugbarkeit des Peer-to-
Peer Ridesharing umfasst eine PKW-Nutzung des Mitfahrers auf anderem Wege (21 Prozent,
hauptsachlich durch die Nutzung des eigenen PKW), andere Mitfahrgelegenheiten (5 Prozent), die
OPV-Nutzung (72 Prozent) und zum Teil den Verzicht auf die entsprechende Strecke (gute 2 Pro-
zent). Die Fahrer/in legt die als Mitfahrgelegenheit angebotene Strecke in der Regel bei Fehlen des
Angebotes von Flinc ohne Mitfahrer/in unverandert zuriick. Die Alternative zur Flinc Fahrt (fir die
Mitfahrer/in) zeigt eine um fast ein Drittel verringerte Umweltlast im Vergleich zur Deckung des
gleichwertigen Mobilitatsbedarfes tiber Flinc (etwa 90 kg CO,-Aquivalente pro Jahr). Der Grund
hierfur ist, dass PKW-Mitfahrten mit Flinc zu einem groRen Teil OPV-Nutzung ersetzen oder in ge-
ringem Ausmal laut Aussage der Mitfahrer/innen verzichtbar gewesen waren. Beim Fahrer wirkt
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sich das Fehlen der Mitfahrer/innen so aus, dass sich die Umweltlasten pro Person fir die gleiche
Strecke rechnerisch nahezu verdoppeln. Der durchschnittliche Flinc Nutzer/innentyp ,ohne Flinc®,
der in Abb. 25 dargestellt ist, zeigt eine Umweltlast der Alternative zur Uber Flinc geteilten Fahrt
von etwa 140 kg CO,-Aquivalenten pro Jahr. Diese Last entspricht der Deckung des Mobilitatsbe-
darfes auf mit Flinc zurtickgelegten geteilten Strecken fir den Fall, dass es das Angebot von Flinc
fur die Mitfahrer/innen und Fahrer/innen nicht gébe.
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Abb. 26: Nutzer/innenbasierte Ergebnisse fur Flinc, Fahrer/in und Mitfahrer/in getrennt,
Treibhauspotenzial (GWP)

Hochrechnung

Die methodischen Grundlagen der Hochrechnung auf die deutsche Bevoélkerung werden weiter
oben in Abschnitt 2.3.2 beschrieben. Im Trendszenario wird der Anteil der Peer-to-Peer Ridesha-
ring-Nutzer/innen von 14 Prozent auf 19 Prozent erh6éht (Nutzungspotenzial); im Transformations-
szenario wird zusétzlich angenommen, dass die Mitfahrer/innen des Peer-to-Peer Ridesharing, die
bisher noch einen eigenen PKW zur Verfiigung hatten, auf diesen verzichten kénnen (Nachhaltig-
keitspotenzial).

PKW-Bestand

Abb. 27 stellt dar, wie sich die Angebote von Peer-to-Peer Ridesharing in Bezug auf PKW-
Abschaffungen fur das Trend- und Transformationsszenario anhand der getroffenen Annahmen
auswirken. Die Reduktion des PKW-Bestandes der Ist-Situation beruht auf den Angaben der Flinc-
Nutzer/innen zu bereits erfolgten PKW-Abschaffungen, die durch die Nutzung der jeweiligen Platt-
form angeregt wurden. Der aktuelle PKW-Bestand in Deutschland wird durch den ausgefiillten
blauen Balken (IST) mit 45,8 Millionen PKW wiedergegeben (KBA 2017). Die PKW-Abschaffungen
im Trendszenario beziehen sich auf diesen aktuellen Bestand; die PKW-Abschaffungen im Trans-
formationsszenario benennen die liber das Trendszenario hinaus erreichten Abschaffungen.
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Abb. 27: Hochrechnung des PKW-Bestands in der Ist-Situation, im Trend- und Trans-
formationsszenario fur Flinc

In den Abbildungen des PKW-Bestandes ist zu beachten, dass die Ordinatenachse bei einem
PKW-Bestand von 43 Millionen PKW beginnt. Die durch Peer-to-Peer Ridesharing-Nutzung in der
Ist-Situation bereits erreichte PKW-Abschaffung wird auf 660.000 PKW berechnet. Durch eine
Ausweitung des Peer-to-Peer Carsharing auf 19 Prozent kann — basierend auf den Erkenntnissen
der Flinc-Modellierung — der aktuelle Bestand um weitere 220.000 PKW oder 0,5 Prozent reduziert
werden. Die Annahmen des Transformationsszenarios erlauben eine weitere mogliche Reduktion
um gut 2,0 Millionen PKW; zusammen sind das gut 2,2 Millionen PKW im Vergleich zur Ist-
Situation oder insgesamt eine Reduktion um 4,9 Prozent.

Ergebnisse der Hochrechnung

In den Ergebnissen der Hochrechnung im Trendszenario in Abb. 28 wird gezeigt, wie eine ver-
stéarkte Nutzung von privaten Mitfahrgelegenheiten im Rahmen des Peer-to-Peer Sharing auswirkt.
Auch die leicht erhdhte Mobilitat der fiinf Prozent neuen Sharing-Nutzer/innen als Resultat des er-
leichterten Zugangs zu Mitfahrgelegenheiten ist beriicksichtigt. Das veranderte Mobilitatsverhalten
der neuen Ridesharing-Nutzer/innen fiihrt zu einer verringerten Umweltbelastung im Trendszenario
gegeniiber der Ist-Situation von knapp 0,4 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr deutschlandweit.
Diese Verringerung der Umweltlast setzt sich zusammen aus einer insgesamt verringerten Nut-
zung privater PKW (Reduktion der Lasten um knapp 0,3 Millionen t CO,-Aquivalente) und einer
Entlastung bei der PKW-Herstellung aufgrund verringerter Nachfrage nach PKW (gut 0,1 Millionen
t CO,-Aquivalente). Dem gegeniiber steht eine Erhéhung der Umweltlasten im Bereich der OPV-
Nutzung, was einem Ausbau der dffentlichen Verkehrsmittel und einem erhéhten Energiebedarf
(Strom und Treibstoffe) entspricht (knapp 0,1 Millionen t CO,-Aquivalente).
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Geht man von einer Gesamtlast im Bereich der Mobilitat in Deutschland von gut 100 Millionen t
CO,-Aquivalenten aus, liegt die mogliche Reduktion im Trendszenario bei knapp 0,4 Prozent.

GWP in Deutschland
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Abb. 28: Ergebnisse der Hochrechnung im Trendszenario fiir Peer-to-Peer Ridesharing
in Deutschland, Treibhauspotenzial (GWP)
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Bbi Erhéhung des Anteils der Peer-to-Peer Ridesharing-Nutzer/innen von 14 % auf 19 % der Bevélkerung
(18-70 Jahre in 2016) und bei voller Ausschopfung der fir Nachhaltigkeitspotenziale.

Abb. 29: Ergebnisse der Hochrechnung im Trend- und Transformationsszenario fir
Peer-to-Peer Ridesharing in Deutschland, Treibhauspotenzial (GWP)

Im Transformationsszenario werden, wie in Abb. 29 deutlich wird, etwa die vierfache Minderung
der Umweltlasten erreicht. Hier wird rechnerisch nicht nur das Nutzungspotenzial, also der Anteil
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der Sharingnutzer/innen, erhdht. Zusatzlich wird den Nutzer/innen insofern ein nachhaltiges Mobili-
tatsverhalten aufgrund der Nutzung des Angebotes zugeschrieben, dass alle Mieter/innen von
Peer-to-Peer Carsharing-PKW den eigenen PKW abschaffen (Drivy-Nutzer/innentyp ,nachhaltig”).
Der Mobilitatsbedarf der nachhaltigen Carsharing-Nutzer/innen wird im Transformationsszenario
nicht entscheidend verringert, es werden lediglich die verzichtbaren Strecken mit Peer-to-Peer
Carsharing abgezogen; eine Verzichtbarkeit wurde im Rahmen der Drivy-Nutzer/innenbefragung
bei etwa sieben Prozent der Fahrten festgestellt.

Im Transformationsszenario wird gegentiber der Ist-Situation durch das grundsétzlich veranderte
Mobilitétsverhalten der Peer-to-Peer Carsharing-Nutzer/innen eine Einsparung bei den Umweltlas-
ten von insgesamt gut 2,1 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr erreicht. Diese Einsparung liegt
zum Grol3teil begriindet in den reduzierten Emissionen aus dem Bereich der PKW-Nutzung (2,8
Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr); weitere knapp 0,1 t CO,-Aquivalenten pro Jahr werden im
Bereich der PKW-Herstellung eingespart. Zusatzliche Lasten von etwa 1,2 Million t CO,-
Agquivalente pro Jahr entstehen im Transformationsszenario im Bereich 6ffentlicher Verkehrsmittel,
die entsprechend ausgebaut und verstarkt betrieben werden, um den nahezu unveranderten Mobi-
litatsbedarf der Bevolkerung zu decken.

Geht man von einer Gesamtlast im Bereich der Mobilitat in Deutschland von gut 100 Millionen t
CO,-Aquivalenten aus, liegt die mégliche Reduktion im Transformationsszenario bei etwa 2,1 Pro-
zent.

Apartment-Sharing

Die Ergebnisse der nutzer/innenbasierten Modellierungen fir die unterschiedlichen Reisekonsum-
muster zeigen auf, dass die Nutzung von Privatunterkiinften (Apartment-Sharing) im Rahmen der
vorliegenden Modellierung einen erheblichen Umweltvorteil gegeniiber einer Hotelnutzung mit sich
bringt: die Lasten einer Privatunterkunft liegen fur die Reisenden nur bei etwa 1/3 der Lasten einer
Hotellibernachtung. Der erleichterte Zugang zu ginstigen Unterkiinften tiber Wimdu verursacht je-
doch gleichzeitig eine verstarkte Reisetéatigkeit bei den Nutzer/innen von Wimdu im Vergleich zur
Situation ,ohne Wimdu“. Die Mehrbelastung durch zusétzliche Reisetétigkeit ist insgesamt gut halb
so0 hoch wie die Entlastung durch die private Ubernachtung, so dass die Vorteile der Reisen mit
privaten Ubernachtungen (,mit Wimdu*) gegeniiber dem Reiseverhalten mit Hotelnutzung (,ohne
Wimdu®) leicht Uberwiegen.

Eine Reise besteht im Rahmen der vorliegenden Modellierungen aus einer An- und Abreise zum
Zielort und den Ubernachtungen. Es zeigt sich, dass die Art des gewéhlten Verkehrsmittels einen
groRen Einfluss auf die Héhe der Umweltlast hat, die einer Reise anlasten. Entsprechend spielt bei
der Nutzung von Apartment-Sharing die Wahl des Reiseziels und des dafir erforderlichen Trans-
portmittels (insbesondere Flugverkehr) eine groRe Rolle. Die Nutzung von Wimdu erzeugt laut Nut-
zer/innenbefragung einen zuséatzlichen Reisekonsum von durchschnittlich neun Prozent oder etwa
0,1 Reisen pro Person und Jahr, der mit einer Anhebung der Flugreisen um etwa finf Prozent ein-
hergeht.

Unterkunfte sind im Rahmen des Apartment-Sharing nur dann 6kologisch vorteilhaft, wenn es sich
um tats&chlich privat genutzten Wohnraum handelt, der Ubernachtungsgésten zur Verfiigung ge-
stellt werden kann und somit eine kommerzielle Ubernachtung ersetzt. Fiir den Fall, in dem eine
Unterbringung in einer ausschlief3lich zur Ferienvermietung genutzten Wohnung stattfindet und die
vorliegende Infrastruktur nicht durchgangig privat genutzt wird, sind die im Folgenden aufgefiihrten
Umweltvorteile des Apartment-Sharing nicht anwendbar. Diese Vorteile der geteilten Wohnraum-
nutzung ergeben sich vor allem dadurch, dass kaum zusatzliche Lasten durch die Gaste entste-
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hen; im Gegensatz dazu sind bei Ferienwohnungen und Hotels samtliche Lasten der Infrastruktur
auf die genutzten Ubernachtungen anzurechnen.

Nutzer/innenbasiert

Im Abschnitt 2.2.3 wurden die Hintergriinde der Modellierung fur das Beispiel Wimdu bereits be-
schrieben. Die Ergebnisse beziehen sich auf die Abdeckung des jahrlichen Reisebedarfes pro Per-
son mit Wimdu (und die Alternativen zu tiber Wimdu vermittelten Ubernachtungen fiir die Mie-
ter/innen) und werden exemplarisch durch den Umweltwirkungsindikator GWP (Treibhauspotenzi-
al) dargestellt.

Das gesamte jahrliche Reiseverhalten einer Person in Deutschland wiirde weitere Reisen umfas-
sen, die in den Befragungen der Nutzer/innen nicht erfasst und somit in der vorliegenden Modellie-
rung nicht eingeschlossen sind. Entsprechend wurden keine Reisekonsumtypen modelliert, die das
gesamte durchschnittliche deutsche Reiseverhalten wiedergeben kénnten.

Die verglichenen Reisetypen wurden bereits in Tabelle 8 vorgestellt und umfassen:

e die durchschnittliche Wimdu-Nutzer/in (,mit Wimdu*, Mieter/in)

e eine Nutzer/in in der fiktiven Situation ohne Peer-to-Peer Apartment-Sharing (,ohne Wim-
du®) und

e eine hypothetische Person, die bei &hnlichem Reisekonsum ein eher nachhaltiges Verhal-
ten zeigt (,nachhaltig").

Die suffizientesten Konsumoptionen — der Verzicht oder aber die Beschrankung auf regionalere
Reiseziele - werden hierbei nicht einbezogen. Die Situation ,mit Wimdu“ unterscheidet sich von der
Situation ,ohne Wimdu“ sowohl in der Wahl der Unterkunft (Wimdu-Apartment oder Hotelzimmer)
als auch leicht in der Reisehaufigkeit und der Wahl der Reiseziele im Rahmen der Angaben zu fur
die Nutzer/in verzichtbaren Reisen. Entgegen der Erwartungen ergab die Nutzer/innenbefragung
eine wesentlich geringere Verstarkung von Stadtereisen und Flugreisen durch das Angebot von
Wimdu als im Vorfeld der Befragungen erwartet wurde.

Ergebnisse

Die Ergebnisgraphik fur GWP in Abb. 30 stellt das ermittelte Treibhauspotenzial des Reiseverhal-
tens in Kilogramm Kohlenstoffdioxid-Aquivalenten pro Person und Jahr dar. Gezeigt werden Werte
fur sowohl die Nutzer/innentypen von Wimdu (mit und ohne Wimdu) als auch fur den fiktive nach-
haltigen Reisende/n.

Die Ergebnisse jedes Nutzer/innentypen setzen sich aus Beitragen aus den beiden 6kologisch be-
deutsamsten Abschnitten des Reiseverhaltens zusammen: Transport und Ubernachtung. Getrennt
aufgefiihrt sind die Beitrage der Transportmittelnutzung (PKW, 6ffentlicher Personenverkehr OPV,
und Flugzeug) sowie die Unterbringung in Hotel oder Wimdu Unterkunft. Es wird deutlich, dass ein
Grof3teil der Lasten im Bereich Reisen aus dem Zuriicklegen des An- und Abreiseweges stammt,
insbesondere verursacht durch direkte Verbrennungsemissionen bei Flugreisen.
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Abb. 30: Nutzer/innenbasierte Ergebnisse fur Flinc, durchschnittliche Nutzer/in, Treib-
hauspotenzial (GWP)

Das Reiseverhalten der befragten Nutzer/innen ,mit Wimdu"“ stellt eine Reduktion der Umweltlasten
(GWP) von gut funf Prozent oder 21 kg CO,-Aquivalenten pro Person und Jahr gegeniiber dem al-
ternativen Reiseverhalten in deiner Situation ,ohne Wimdu"“ dar. Einer urspringlichen Einsparung
von 46 kg CO,-Aquivalenten aus der Nutzung privater Unterkiinfte steht dabei eine erhthte Um-
weltlast aus zuséatzlichen Reisewegen (durch Fliige, OPV- und PKW-Fahrten) von 25 kg CO,-
Aquivalenten durch die Wimdu-Nutzung gegeniiber. Diese vermehrten Lasten aus Reisewegen re-
sultieren aus durchschnittlich 0,2 Reisen pro Jahr und Person, die mit Wimdu zusétzlich durchge-
fihrt werden. Die zusétzlichen Reisen sind vor allem Stéadtereisen innerhalb Deutschlands und Eu-
ropas, die etwa zur Halfte mit dem PKW und zu etwa einem Viertel als Flugreisen durchgefiihrt
werden. Die ,nachhaltig” reisende Person zeigt die Umweltvorteile der Nutzung privater Unterkinf-
te bei ahnlicher Verkehrsmittelwahl wie der Nutzer/innentyp ,ohne Wimdu“. Durch den Verzicht auf
PKW-Fahrten zugunsten von OPV-Fahrten werden hier gegeniiber ,ohne Wimdu* weitere 19 kg
CO,-Aquivalente eingespart. Wird die Moglichkeit der CO,-Kompensation tiber Angebote wie At-
mosfair (https://www.atmosfair.de) berticksichtigt, kann gegen einen finanziellen Aufwand von um
die 100 EUR die Umweltlast in Bezug auf die Treibhausgasemissionen reduziert werden. Die
Kompensation bezieht sich lediglich auf die direkten Emissionen des (Flug-)Verkehrs, so dass die
Lasten aus der Kerosin-Herstellung (Vorketten) bestehen bleiben, und kénnte die errechnete
Treibhausgaslast im Bereich ,Nutzung Flug" um tber 90 Prozent oder etwa 270 bis 290 kg CO,-
Agquivalente reduzieren. Diese Kompensation ist in Abb. 30 nicht dargestellt, um den Anschein der
Mdglichkeit echter Einsparungen zu vermeiden.

Hochrechnung

Die methodischen Grundlagen der Hochrechnung auf die deutsche Bevolkerung werden weiter
oben in Abschnitt 2.3.3 beschrieben. Im Trendszenario wird der Anteil der Peer-to-Peer Kleidersha-
ring-Nutzer/innen von sechs Prozent auf 17 Prozent erhéht (Nutzungspotenzial bei den Reisen-
den/Mieter/innen); im Transformationsszenario wird zusatzlich angenommen, dass die Reisenden
ein eher nachhaltiges Reiseverhalten zeigen (Nachhaltigkeitspotenzial). Da hier weder eine Ande-
rung der Reiseziele noch ein verstarkter Verzicht auf Reisen einbezogen werden, liegt der Nach-
haltigkeit vor allem der Verzicht auf PKW-Fahrten zugunsten &ffentlicher Verkehrsmittel zugrunde.


https://www.atmosfair.de/
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Ein Verzicht findet lediglich bei den als (verursacht durch das Sharing-Angebot) zuséatzlich stattfin-
denden Reisen statt.

In den Ergebnissen der Hochrechnung im Trendszenario in Abb. 31 wird gezeigt, wie sich die Ver-
schiebung des Reiseverhaltens im Rahmen des Peer-to-Peer Sharing auf die Umwelt auswirkt. Ein
erhohter Reisekonsum der elf Prozent neuen Sharing-Nutzer/innen als Resultat der gilinstigeren
Unterbringung durch Apartment-Sharing ist einbezogen. Die Unterbringung der neuen Sharing-
Nutzer/innen in geteilten Privatunterkiinften verursacht eine Umweltbelastung im Trendszenario
gegeniiber der Ist-Situation von etwa 0,15 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr deutschlandweit.
Dieser Last steht eine Einsparung im Bereich der Hoteliibernachtungen von 0,43 Millionen t CO,-
Agquivalenten gegeniiber. Zusammen ergibt sich im Bereich der Ubernachtungen ein Umweltvorteil
von 0,28 Millionen t CO,-Aquivalenten. Einen 6kologisch nachteiligen Effekt hat der durch Peer-to-
Peer Sharing verursachte additive Reisekonsum. Dieser setzt sich aus einer Mehrbelastung von
0,11 Millionen t CO,-Aquivalenten aus dem Flugverkehr und 0,04 Millionen t CO,-Aquivalenten aus
PKW-Strecken zusammen; zusatzliche Fahrten mit dem OPV tragen weniger als 0,01 Millionen t
CO,-Aquivalenten zur zusétzlichen Last bei. Insgesamt entsteht durch zuséatzliche Transporte eine
Last von 0,15 Millionen t CO,-Aquivalenten, so dass iiber die Halfte der im Bereich der Ubernach-
tung erreichten Umweltentlastung aufhebt. Im Gesamtergebnis entsteht eine Umweltentlastung von
0,13 Millionen t CO,-Aquivalenten oder etwa drei Prozent der hochgerechneten Gesamtlasten in
der Ist-Situation mit aktuell sechs Prozent Apartment-Sharing-Nutzer/innen.

Im Transformationsszenario werden, wie in Abb. 32 dargestellt, héhere Minderungen der Umwelt-
lasten erreicht, indem sich alle Apartment-Sharing-Nutzer/innen nach den Vorgaben des Typs
,nachhaltig” verhalten. Hierbei spielt eine Entlastung von 0,20 Millionen t CO,-Aquivalenten eine
entscheidende Rolle, die durch das Wegfallen von PKW-Fahrten zugunsten 6ffentlicher Verkehrs-
mittel zustande kommt. Durch den Verzicht auf die als zusétzlich identifizierten Reisen im Trans-
formationsszenario ergibt sich dartiber hinaus ein Umweltvorteil von 0,06 Millionen t CO,-
Agquivalenten aufgrund nicht stattgefundener Flugreisen. Durch den Reiseverzicht tritt weiterhin im
Vergleich zum Trendszenario eine um 23 Prozent geringere Last aus dem Bereich Apartment-
Sharing von nun 0,11 Millionen t CO,-Aquivalenten auf.

GWP in Deutschland
Einsparungen durch Peer-to-Peer Apartment-Sharing
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Bei Erhdhung des Anteils der Nutzer/innen von Peer-to-Peer Apartment-Sharing von 6 % auf 17 % der Bevdlkerung
(18-70 Jahre in 2016)

Abb. 31: Ergebnisse der Hochrechnung im Trendszenario fiir Peer-to-Peer Apartment-
Sharing in Deutschland, Treibhauspotenzial (GWP)
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3.5

GWP in Deutschland
Einsparungen durch Peer-to-Peer Apartment-Sharing
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Bei Erhdhung des Anteils der Nutzer/innen von Peer-to-Peer Apartment-Sharing von 6 % auf 17 % der Bevdlkerung

(18-70 Jahre in 2016) und bei voller Ausschopfung der Nachhaltigkeitspotenziale.

Abb. 32: Ergebnisse der Hochrechnung im Trend- und Transformationsszenario fur
Peer-to-Peer Apartment-Sharing in Deutschland, Treibhauspotenzial (GWP)

Insgesamt kann im Transformationsszenario eine Entlastung von deutschlandweit 0,58 Millionen t
CO,-Aquivalenten durch Peer-to-Peer Apartment-Sharing bei nahezu gleichbleibenden Reisezielen
und zum Teil ge&nderter Mobilitat erreicht werden.

Vergleich der Konsumbereiche

Die Vergleichbarkeit der Einsparmdglichkeiten in Bezug auf die Umweltlasten in den betrachteten
Konsumbereichen ist nur bedingt gegeben. Die Konsumbereiche weisen methodisch die folgenden
Unterschiede auf, die einen direkten Vergleich problematisch gestalten:

o Kleidersharing: die Modellierung betrachtet einen eingeschrénkten Bereich des jahrlichen
Kleiderkonsums (T-Shirts, Baumwolle), der eine beispielhafte Richtungssicherheit bieten
kann. Er spiegelt jedoch nicht den gesamten durchschnittlichen Konsum einer Person im
Bereich Bekleidung wider, da die Vielfalt an Produkten und Materialien nicht reprasentiert
ist (z.B. Hosen, Jacken, Schuhe, ...).

Die nachhaltige Nutzer/in zeichnet sich durch eine starke Suffizienz und einen entspre-
chend starken Wertewandel beim Kleiderkonsum aus.

o Geteilte Mobilitat: die Modellierung betrachtet den Teil der durchschnittlichen jahrlichen
Mobilitét, der durch PKW und offentliche Verkehrsmittel zuriickgelegt wird, und versucht
damit, den GroR3teil der 6kologisch relevanten Verkehrsmittel abzudecken. Die Beispiele
Carsharing und Ridesharing sind sich dabei sehr &hnlich.

Die nachhaltige Nutzer/in zeigt eine vollstindige PKW-Abschaffung, zeigt aber keine weite-
re Einschrankung beim jéhrlichen Mobilitatsbedarf im Rahmen zurtickgelegter Strecken.
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3.5.1

e Apartment-Sharing: die Modellierung deckt nur den Teil des jahrlichen Reisekonsums ab,
der Uber Wimdu durchgefihrt wird. Daten zu hinausgehenden Reisen wurden nicht erfasst,
so dass die Modellierung nur einen gewissen Ausschnitt des Konsumbereichs abdeckt.

Die nachhaltige Nutzer/in zeigt eine Abwendung von Reisen mit dem PKW, verringert ihren
Reisekonsum und vor allem den Flugreisekonsum jedoch kaum und nimmt im Besonderen
keine Anderung bei den Reisezielen vor.

Aufgrund dieser Unterschiede der betrachteten Konsumbereiche, die nur Ausschnitte des umfas-
senderen Konsumbereichs darstellen, kdnnen Vergleiche prozentual erreichbarer Reduktionen
keine sinnvollen Erkenntnisse liefern. Dennoch werden im Folgenden die absoluten Werte der
Treibhausgasemissionen nebeneinandergestellt, um die GréRenordnungen der Effekte in den je-
weiligen Bereichen vergleichen zu kénnen.

Nutzer/innenbasiert

Die durchschnittliche Nutzer/in erzielt bei jeweils jedem der Praxispartner fur Peer-to-Peer Sharing-
Angebote im Vergleich zur Nutzer/in ohne das Angebot ein positives 6kologisches Resultat. Die Si-
tuation ohne das Angebot spiegelt wider, welche Alternativhandlungen — auch Konsumverzicht —
die Konsument/innen fiir die Nutzung der jeweiligen Plattform angaben.

Die Bereitschaft zum Verzicht war bei den einzelnen Plattformen und Konsumbereichen unter-
schiedlich ausgeprégt. So hatten 34 Prozent der Kleiderkreisel-Kaufer/innen ohne die Plattform auf
den zuletzt Uber Kleiderkreisel getatigten Kauf verzichtet. Im Bereich der Mobilitat gaben bei den
Drivy-Mieter/innen neun Prozent an, ohne das Angebot von Drivy auf die Fahrt verzichtet zu ha-
ben; bei Flinc waren es lediglich zwei Prozent. Unter den Wimdu-Reisenden héatten gut acht Pro-
zent auf die letzte mit Wimdu gebuchte Reise verzichtet.

GWP Einsparpotenziale
flr die Nutzer/innen der Praxispartner
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Abb. 33: Nutzer/innenbasierte Einsparungen fir die vier Praxisbeispiele, Treibhauspo-
tenzial (GWP)
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In Abb. 33 werden die absoluten Einsparungen aus den Bereichen Bekleidung (T-Shirts), Mobilitat
und Reisen nebeneinander dargestellt. Die Werte beschreiben die Differenz der Ergebnisse fiir die
jeweiligen Konsumverhalten mit und ohne die entsprechende Plattform.

Die geringste absolute Einsparung von gut 5,4 kg CO,-Aquivalenten liegt im Bereich des Kleider-
konsums vor. Es ist allerdings zu bedenken, dass es sich bei der Modellierung lediglich um die Be-
trachtung des geteilten Konsums von T-Shirts handelt; eine Ausweitung auf den gesamten Kleider-
konsum kann eine um ein Vielfaches hdhere Einsparung erzeugen, da der Konsum von Oberteilen
laut Nutzer/innenbefragung etwa 28 Prozent des Kleiderkonsums tber die Plattform ausmacht.

Die Einsparungen im Bereich der Mobilitét liegen wesentlich héher, namlich jeweils bei knapp unter
100 kg CO,-Aquivalenten fiir die Nutzung von Drivy und Flinc. Diese Reduktionen beruhen haupt-
sachlich auf sekundéaren Effekten wie der verstarkten Hinwendung zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln
nach PKW-Abschaffungen. Umweltvorteile aus der eigentlichen Nutzung des Sharing-Angebotes
treten lediglich beim Ridesharing auf, indem die Besetzung eines Fahrzeuges erhoht wird, anstatt
wie beim Ridesharing einen neuen Zugang zu Verkehrsmitteln zu schaffen.

Bei den Reisen werden zwischen der Situation mit Wimdu und ohne Wimdu lediglich geringe Ein-
sparungen von etwa 21 kg CO,-Aquivalenten erreicht. Dieser Wert setzt sich aus Umweltvorteilen
der geteilten Wohnung und Nachteilen durch zusatzlich durchgefiihrte Reisen zusammen.

3.5.2 Hochrechnung

Die Einsparungen an Treibhausgasemissionen, die in den unterschiedlichen Konsumbereichen im
Trend- und Transformationsszenario erzielt werden kdnnen, sind in Abb. 34 und Abb. 35 darge-
stellt und zeigen insgesamt fiir alle Beispiele in gewissem Mal3e ein 6kologisch vorteilhaftes Resul-
tat.

GWP Einsparpotenziale in Deutschland
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Abb. 34: Ergebnisse der Hochrechnung im Trendszenario Einsparungen fir die vier
Praxisbeispiele, Treibhauspotenzial (GWP)
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GWP Einsparpotenziale in Deutschland
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Abb. 35: Hochrechnung im Trend- und Transformationsszenario Einsparungen fir die
vier Praxisbeispiele, Treibhauspotenzial (GWP)

Die Einsparungen im Trendszenario beziehen sich auf eine Ausweitung des Nutzungspotenzials
der jeweiligen Sharingoption bei einer Nutzung, die den aktuellen Nutzer/innen entspricht. Dage-
gen wird im Transformationsszenario ein fiktives Nachhaltigkeitspotenzial zusatzlich zum Nut-
zungspotenzial angenommen und ausgeschopft.

Die beiden Beispiele aus dem Bereich geteilter Mobilitat sind dabei aufgrund der methodischen
Ahnlichkeiten in beiden Szenarien sehr gut vergleichbar. Im Trendszenario zeigt sich der Vorteil
des Carsharing durch die hohere aktuell erfasste Rate der PKW-Abschaffung bei den Nachfragern.
Im Transformationsszenario wiederum zeigen sich die Vorteile des Ridesharing gegeniiber dem
Carsharing, indem durch die erhdhte Besetzung der PKW nicht nur eine Verschiebung zu o6ffentli-
chen Verkehrsmitteln stattfindet, sondern insgesamt weniger Verkehrsmittel benétigt werden. Ins-
gesamt sind jedoch gerade im Mobilitatsbereich die Vielzahl und das Zusammenspiel unterschied-
licher Optionen bedeutsam, um eine multimodale Mobilitdt ohne eigenen PKW-Besitz attraktiv und
praktikabel zu gestalten.

Die weiteren Ergebnisse, abgesehen von den Mobilitatsbeispielen untereinander, sind nur bedingt
vergleichbar. So muss zum Beispiel bei den ,Reisen” bedacht werden, dass nicht der gesamte
Reisekonsum einer Person in Deutschland gemeint ist, genauer gesagt ist nicht bekannt, welche
Ubrigen nicht erfassten Reise mdglicherweise fir die Nutzung von Apartment-Sharing zugénglich
waren. Bei der Ausschdpfung des Nutzungspotenzials in Deutschland wurden lediglich die Nut-
zer/innenzahlen erhoht. Die Anzahl der Reisen mit Apartment-Sharing entsprachen jedoch den
Angaben der Nutzer/innen und umfassen eine Ausweitung von Sharing auf weitere Reisen nicht.

Die Einsparungen im Konsumbereich Bekleidung sind in Abb. 34 fiir das Trendszenario neben den
anderen Beispielen kaum darstellbar. Gleichzeitig beruht die starke Reduktion im Bereich Kleidung
im Transformationsszenario (Abb. 35) auf einem deutlich von Suffizienz gepragten Konsum, der
einen deutlichen Konsum- und Wertewandel voraussetzt.
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A

4.1

Zusammenfassung

Im Rahmen des PeerSharing-Projektes wurde die Frage nach der 6kologischen Nachhaltigkeit von
Peer-to-Peer Sharing-Angeboten gestellt, die das Teilen Uber Plattformen im Internet vermittein.
Insbesondere die allgemeine Annahme der 6kologischen Vorteile des Sharing wurde in diesem
Projekt hinterfragt und es wurde Uberprift, ob sie fur die tatsachliche Nutzung von Peer-to-Peer
Sharing-Plattformen haltbar ist. Dazu wurde basierend auf aktuellen empirischen Informationen
zum Nutzer/innenverhalten bei vier Sharing-Plattformen die jeweilige durchschnittliche Nutzung
modelliert, um die Umweltlasten unterschiedlicher Konsumverhaltensweisen quantitativ zu erfas-
sen.

Die Praxispartner waren die vier Onlineplattformen Kleiderkreisel fir das Teilen von Kleidung, Drivy
fur privates Carsharing, Flinc fur die Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten und Wimdu fiir das
Vermieten privater Wohnungen an Urlaubsreisende. Die Nutzer/innen der vier Praxispartner wur-
den im Rahmen des Projektes dazu befragt wie sich ihr Konsum im Allgemeinen gestaltet, wie sie
die Plattform nutzen und welche Alternative sie in einer Situation, in der es die Plattform nicht ga-
be, fur den aktuellen Konsum gewahlt hatten.

Die quantitative Ermittlung der Umweltwirkungen wurde fir alle vier Praxisbeispiele mit der Metho-
de der Lebenszyklusanalyse und mithilfe eines Stoffstrommodells durchgefiihrt. Bei dieser Metho-
de werden alle Materialbedarfe und Emissionen der relevanten Prozesse erfasst. Die relevanten
Prozesse umfassen zum Beispiel die Herstellung aller benutzten oder geteilten Gegenstande und
Geréate, die Nutzung der Gegenstande wie PKW-Fahrten oder das Waschen von Kleidung, Entsor-
gungsprozesse sowie die Bereitstellung der verwendeten Energietrager und des elektrischen
Stroms fur diese Prozesse. Als Datengrundlage fir die Modellierungen dienten die Ergebnisse der
Nutzer/innenbefragungen, Angaben der Praxispartner und weitere externe Studien bzw. Statistiken
zum Konsumverhalten in Deutschland und zu den technischen Details der relevanten Prozesse.

Die Modellierungen zielen darauf ab, das jahrliche Konsumverhalten mehrerer typischer Nut-
zer/innen im jeweiligen Konsumfeld vollstandig zu erfassen und vergleichbar zu machen. Insbe-
sondere wurden die aktuelle Konsumsituation der Nutzer/innen und der nach deren Angaben
wahrscheinliche Alternativkonsum gegeniibergestellt und die Umweltlasten verglichen. Als Beispiel
eines reprasentativen Umweltwirkungsindikators wurde das Treibhauspotenzial (Global Warming
Potential GWP) gewahlt, das klimaaktive Emissionen in Gramm CO,-Aquivalenten darstellt. Dar-
Uber hinaus wurden die Ergebnisse der Nutzer/innen-bezogenen Modellierungen verwendet, um
Hochrechnungen zur Ermittlung der 6kologischen Potenziale von Sharing in Deutschland zu erstel-
len.

Ergebnisse

Nutzer/innenbasierte Ergebnisse

Bei allen Praxisbeispielen ergab die vergleichende Modellierung basierend auf den empirisch fest-
gestellten Konsumverhaltensweisen der Nutzer/innen ein 6kologisch vorteilhaftes Ergebnis fur die
Plattformnutzung. Das heif3t, die Nutzung der vier untersuchten Plattformen, so wie sie sich aktuell
darstellt, ist insgesamt umweltentlastend. Ein solches vorteilhaftes Ergebnis setzt sich aus einzel-
nen Ergebnissen fiir die modellierten Lebenswegabschnitte zusammen, die zum Teil 6kologische
Nachteile bergen, zu einem anderen Teil jedoch Vorteile zeigen, so dass das Gesamtergebnis
wieder positiv ausfallt. Die Ergebnisse fir die vier Praxispartner ergeben Vorteile in unterschiedli-
chen GrolRenordnungen.
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Fur das Beispiel Kleiderkreisel wurde der jahrliche Konsum an T-Shirts aus Baumwolle als Repréa-
sentant fir konsumierte Oberteile oder Kleidung insgesamt gewahlt. Die aktuellen Konsument-
scheidungen der Kleiderkreisel-Nutzer/innen unterscheiden sich in mehreren Punkten von den
Entscheidungen, die Nutzer/innen in einer Situation ohne Kleiderkreisel getroffen hatten. Diese Un-
terschiede wirken sich auf die errechneten Umweltlasten aus: die durchschnittliche Kleiderkreisel-
Nutzer/in konsumiert etwa 0,2 kg mehr T-Shirts als dieselbe Nutzer/in nach eigenen Angaben in
einer Situation ohne Kleiderkreisel. Gleichzeitig erhéht sich der Konsum von Gebrauchtware durch
das Angebot von Kleiderkreisel von 5 Prozent auf knapp 19 Prozent des gesamten T-Shirt-
Konsums. Die Nutzer/innen, die zumeist sowohl als Anbieter/innen als auch als Nachfrager/innen
agieren, tragen dariiber hinaus dazu bei, dass weniger gebrauchte Kleidung durch Container-
sammlungen den deutschen Markt verlasst, und verbessern somit das Angebot auf dem Ge-
brauchtwarenmarkt: statt knapp 65 Prozent in der Situation ohne Kleiderkreisel werden mit Kleider-
kreisel 74 Prozent der getragenen Kleidungsstiicke gebraucht weitergegeben. Aus der Summe
dieser Konsumveranderungen ergibt sich eine Reduktion der Umweltlast von etwa 5,4 kg CO,-
Agquivalenten pro Person und Jahr im Vergleich zur durchschnittlichen Situationen ohne Kleider-
kreisel. In Bezug auf die jahrlichen modellierten Umweltlasten aus dem Konsum von Oberteilen (T-
Shirts) entspricht diese Menge einer erreichten Reduktion von etwa zwdIf Prozent durch die Nut-
zung von Kleiderkreisel.

Fur das Beispiel des privaten Carsharing tber die Plattform Drivy wurde der jahrliche Mobilitatsbe-
darf einer Person in Deutschland Uber motorisierte Verkehrsmittel (PKW und 6ffentliche Verkehrs-
mittel) gewahlt. Die Mobilitatstypen mit und ohne die Nutzung der Plattform Drivy unterscheiden
sich darin voneinander, dass die durchschnittliche Drivy-Mieter/in einen leicht erhéhten jahrlichen
Mobilitatsbedarf im Vergleich zu einer Situation ohne Drivy-Nutzung hat; es handelt sich vor allem
um eine Ausweitung von Freizeitfahrten. Gleichzeitig erhéht die Nutzung von Drivy die Wahr-
scheinlichkeit einer Abschaffung des eigenen PKW bei den Mieter/innen aufgrund des erleichterten
Zugangs zu einer Fahrzeuganmietung. Eine Fahrzeugabschaffung wirkt sich auf das alltagliche
Mobilitétsverhalten insofern aus, dass diejenige Person 6fter als zuvor 6kologisch vorteilhaftere 6f-
fentliche Verkehrsmittel nutzt, sich also einer multimodalen Mobilitat zuwendet. Die Nut-
zer/innengruppen der Anbieter/innen und Nachfrager/innen Uberschneiden sich fast nicht. Daher
kdénnen die Umweltwirkungen fur die Mieter/innen und Vermieter/innen getrennt modelliert werden.
Dabei fuhrt die Nutzung von Drivy fur die PKW-Vermieter/innen zu einem leichten dkologischen
Nachteil, da sie aufgrund der Nutzung von Drivy zum Teil auf eine Abschaffung des eigenen PKW
verzichtet haben. Die Mieter/innen besal3en vor der Nutzung von Drivy zu 48 Prozent einen eige-
nen PKW, mit Drivy-Nutzung konnte dieser Anteil auf 31 Prozent reduziert werden. Die getrennten
Ergebnisse der Nutzer/innen lassen sich aber auch fur eine durchschnittliche Nutzer/in zusammen-
fassen, die anteilig sowohl Vermieter/innen als auch Mieter/innen enthalt. Fir diese Mittelung wur-
de angenommen, dass jeder Vermieter/in im Durchschnitt zehn aktive Mieter/innen gegentberste-
hen, so dass sich fir die entsprechende durchschnittliche Drivy-Nutzer/in einen Umweltvorteil von
gut 96 kg CO,-Aquivalenten pro Person und Jahr ergibt. In Bezug auf das modellierte jahrliche
Mobilitatsverhalten stellt diese Reduktion eine relative Verringerung der Umweltlast um knapp
sechs Prozent dar.

Die Modellierung des zweiten Beispiels aus dem Bereich geteilter Mobilitat &hnelt methodisch und
im Ergebnis dem Beispiel des Carsharing. Uber die Plattform Flinc werden Mitfahrgelegenheiten
zwischen Privatpersonen vermittelt. Zu einem Grof3teil handelt es sich hier um regelméaRige Fahr-
ten zu Arbeits- oder Ausbildungsstatten. Die Mobilitatstypen mit und ohne die Inanspruchnahme
des Sharing-Angebotes von Flinc unterscheiden sich darin voneinander, dass die durchschnittliche
Flinc-Fahrer/in Umwege zur Abholung der Mitfahrer/innen in Kauf nimmt. Gleichzeitig verringern
sich wahrend der geteilten Fahrt die anteiligen Umweltlasten, indem sich die Besetzung des PKW
von durchschnittlich 1,5 Personen auf 2,8 Personen erhoht. Gleichzeitig erhoht die Nutzung von
Flinc die Wahrscheinlichkeit, dass die Mitfahrer/innen aufgrund des erleichterten Zugangs zu All-
tagsmobilitéat ihren eigenen PKW abschaffen; die Auswirkungen wurden bereits fur das Beispiel
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des Carsharing beschrieben. Die Nutzer/innengruppen der Anbieter/innen und Nachfrager/innen
Uberschneiden sich auch bei Flinc fast nicht. Daher kénnen die Umweltwirkungen getrennt vonei-
nander modelliert werden, wobei das Verhalten beider Gruppen in unterschiedlichem Ausmald 6ko-
logische Vorteile aufweist: das der Fahrer/innen aufgrund der erhéhten PKW-Besetzung und das
der Mitfahrer/innen hauptsachlich, weil sie zum Teil ihren PKW abschaffen kénnen: der durch-
schnittliche PKW-Besitz in dieser Gruppe fallt von 45 Prozent auf 30 Prozent. Die getrennten Er-
gebnisse der Nutzer/innen lassen sich aber auch fiir eine durchschnittliche Nutzer/in zusammen-
fassen, die anteilig sowohl Mitfahrer/innen als auch Fahrer/innen enthalt. Fir diese Mittelung wurde
angenommen, dass ein PKW mit, so dass sich fir die entsprechende durchschnittliche Drivy-
Nutzer/in einen Umweltvorteil von bei einer Flinc-Fahrt mit 2,8 Personen besetzt ist, wie die Nut-
zer/innenbefragung ergab. Dies entspricht bei jeder erfolgreich vermittelten Fahrt 1,8 Mitfah-
rer/finnen je Fahrer/in bzw. einer mittleren Flinc-Nutzer/in mit 64 Prozent Mitfahrer/innen- und 36
Prozent Fahrer/innenanteil. Die zusammengefasste Betrachtung der Flinc-Nutzung mit stellt einen
Umweltvorteil von 97 kg CO,-Aquivalenten pro Person und Jahr dar. In Bezug auf das modellierte
jahrliche Mobilitatsverhalten stellt diese Reduktion eine relative Verringerung der Umweltlast um
gut finf Prozent dar.

Fur das Beispiel Wimdu wurde der jahrliche Konsum von Reisen Giber Wimdu sowie die erfassten
Alternativen modelliert. Die Konsument/innen mit und ohne Nutzung der Wimdu-Plattform unter-
scheiden sich nur durch einige wenige zusétzliche Reisen voneinander, die durch die Wimdu-
Nutzung hervorgerufen wurden. Die durchschnittliche Person fihrt mit Wimdu etwa 0,2 Reisen pro
Jahr mehr durch als ohne das Angebot des Apartment-Sharing. Im Rahmen der Modellierung fin-
den die Ubernachtungen in der Situation ohne Wimdu in einem Hotel mit statistisch typischen
Kennzahlen statt, wahrend die Wimdu-Reisenden eine private Wohnung mieten. Zentral fiir die
Gultigkeit der Ergebnisse zum Apartment-Sharing ist, dass diese Wohnung neben der Wimdu-
Nutzung durchgangig als privater Wohnraum genutzt wird, es sich also um keine ausschlieR3liche
Ferienwohnung handelt; die Vorteile des Peer-to-Peer Sharing sind fir letzteren Fall nicht anwend-
bar. Die jahrlichen Lasten aus Ubernachtungen mit Wimdu liegen bei etwa 24 kg CO,-Aquivalenten
pro Person, wahrend in der Situation ohne Wimdu fiir Hotelibernachtungen Lasten von knapp 70
kg CO,-Aquivalenten pro Person anfallen. Gleichzeitig verursacht die verstarkte Reisetatigkeit mit
Wimdu eine Erh6hung der Lasten im Bereich der Verkehrsmittelnutzung von knapp 25 CO,-
Aquivalenten pro Person und Jahr, hauptséchlich im Bereich der Emissionen aus Flugreisen mit 17
kg CO,-Aquivalenten. Aus der Summe dieser Veranderungen, die durch die Nutzung von Wimdu
hervorgerufen wurden, ergibt sich entsprechend eine Reduktion der Umweltlast von etwa 21 kg
CO,-Aquivalenten pro Person und Jahr im Vergleich zu einem alternativen Reisekonsum ohne die
Wimdu-Nutzung. In Bezug auf die modellierten jahrlichen Umweltlasten des Reiseverhaltens ent-
spricht diese Menge einer erreichten Reduktion von etwa funf Prozent durch die Nutzung von
Apartment-Sharing.

Bei den genannten nutzer/innenbasierten Ergebnissen handelt es sich um Angaben, die den be-
treffenden Konsumbereich isoliert beschreiben. Das bedeutet, dass Konsumanderungen innerhalb
des jeweiligen Bereichs zwar betrachtet wurden, Konsumverschiebungen in andere Bereiche, die
durch eine Anderung der finanziellen Situation der Konsument/in auftraten, jedoch nicht beriick-
sichtigt wurden. Die Vernachlassigung dieser Betrachtung liegt zum einen in der starken Heteroge-
nitat der erhobenen finanziellen Auswirkungen von Sharing bei den Nutzer/innen: die sich erge-
benden Durchschnittswerte fur die z.B. mittlere Ersparnis einer Konsument/in pro Jahr durch die
Nutzung von Sharingangeboten sind sehr vage. Zum anderen standen keine Informationen zur
Verflgung, um zu beurteilen, in welche Bereiche sich der Konsum der Nutzer/innen verschob.
Daruber hinaus fanden sich keine angemessenen Daten zu den durchschnittlichen dkologischen
Auswirkungen eines mittleren konsumierten Euro, die es erlaubt hatten, den verschobenen Kon-
sumausgaben einen 6kologischen Vorteil oder Nachteil zu attestieren. Daher kann lediglich der
gualitative Hinweis bestehen bleiben, dass Verschiebungen in andere Konsumbereiche eine be-
deutsame Rolle spielen kénnen, sobald sich eine finanzielle Veranderung bei den Nutzer/innen
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ergibt; diese Verénderung kann jedoch dem gewéahlten Konsummuster entsprechend sowohl 6ko-
logisch vorteilhaft, neutral oder nachteilig ausfallen.

Hochrechnungen

Die Hochrechnungen der Praxisbeispiele auf die deutsche Bevdlkerung dienen dazu, die 6kologi-
schen Potenziale der Sharing-Angebote in den untersuchten Konsumbereichen abzuschatzen.
Hierbei wurden zunéchst die Ergebnisse der Praxisbeispiele in den jeweiligen Konsumbereichen
Kleidersharing, Carsharing, Ridesharing und Apartment-Sharing verallgemeinert. Eine Reprasenta-
tivbefragung im Rahmen des PeerSharing-Projektes erhob, in welchem Ausmal? Sharing-Angebote
in diesen Konsumbereichen bereits genutzt werden und welches Nutzungspotenzial noch vorliegt,
wie viele Menschen sich vorstellen kénnen, diese Angebote zukiinftig zu nutzen, auch wenn sie
bisher keine Erfahrungen damit gemacht haben.

In einem Trendszenario wurde angenommen, dass sich der Anteil der Nutzer/innen an der deut-
schen Bevdlkerung erhoht. Die vergrol3erte Gruppe der Nutzer/innen umfasst alle Personen, die in
der Befragung ihre Nutzungsbereitschaft fir die Zukunft ausgedriickt haben; sie enthélt auch sol-
che Personen, die zum Zeitpunkt der Befragung noch keine Nutzungserfahrungen gemacht hatten.
Den neuen Nutzer/innen wurde unter Zuhilfenahme der vorliegenden nutzer/innenbasierten Ergeb-
nisse ein entsprechend verandertes Konsumverhalten zugeschrieben. Diese Veranderung kann
wiederum einen 6kologischen Vorteil im Rahmen der Umweltlasten der deutschen Bevdlkerung im
entsprechenden Konsumbereich bewirken.

Im Transformationsszenario wird neben der Ausschépfung des laut Umfrage anzunehmenden Nut-
zungspotenzials ein Nachhaltigkeitspotenzial ausgeschépft, dem ein insgesamt nachhaltigerer
Konsum der Sharing-Nutzer/innen im Rahmen dieser Angebote zugrunde liegt. Die Nachhaltig-
keitspotenziale wurden fur die Praxisbeispiele individuell gewéhlt und erheben nicht den Anspruch
realistischer Annahmen. Zum Beispiel wird im Rahmen der Mobilitatsbeispiele die maximal mégli-
che PKW-Abschaffungsrate bei den Sharing-Nutzer/innen angenommen, was eine verstarkte Hin-
wendung zum 6ffentlichen Personenverkehr nach sich zieht; im Fall des Kleiderkonsums wird ein
suffizientes Konsumverhalten mit verringerter Einkaufsmenge angenommen; bei den Reisen wird
ebenfalls eine gewisse Bereitschaft zum Verzicht unterstellt. Die Nutzer/innen verhalten sich im
Transformationsszenario also nachhaltiger als im Trendszenario, die Verbreitung des Sharing in-
nerhalb der Bevolkerung ist in beiden Szenarien jedoch identisch, was eher einer konservativen
Annahme entspricht.

Beim Beispiel des Kleidersharing ist das Nutzungspotenzial von 26 Prozent der Bevélkerung be-
reits nahezu ausgeschopft, denn 25 Prozent nutzen bereits entsprechende Angebote. Die Erho-
hung des teilenden Bevélkerungsanteils um ein Prozent ergab eine rechnerische Einsparung von
insgesamt 280 t CO,-Aquivalente pro Jahr in Deutschland. Im Transformationsszenario wird allen
Sharing-Nutzer/innen ein nachhaltiger Konsum unterstellt, der vor allem ein suffizientes Verhalten
mit stark verringertem jahrlichem Kleiderkonsum umfasst. Bei nachhaltiger Nutzung des Klei-
dersharing-Angebotes durch alle Nutzer/innen ergibt sich eine Einsparung von 1,3 Millionen t CO,-
Aquivalenten pro Jahr in Deutschland gegeniiber der Ist-Situation. Basierend auf einer Abscht-
zung der Umweltlasten aus dem durchschnittlichen deutschen Kleiderkonsum von etwa 11 Millio-
nen t CO,-Aquivalenten pro Jahr entspricht dies einer Reduktion im Transformationsszenario von
zwolf Prozent der Lasten.

Privates onlinevermitteltes Carsharing wird bereits von drei Prozent der deutschen Bevélkerung
genutzt, das Nutzungspotenzial liegt laut Umfrage bei zehn Prozent. Die Ausschépfung des Nut-
zungspotenzials im Trendszenario kann eine Abschaffung von 550.000 privaten PKW und eine
Einsparung von 0,4 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr bewirken, wenn sich die Nutzer/innen
entsprechend der empirisch ermittelten Mobilitdtsentscheidungen der Drivy-Nutzer/innen verhalten.
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Im Transformationsszenario beinhaltet die Ausschépfung des Nachhaltigkeitspotenzials die Ab-
schaffung aller PKW in der Gruppe der Mieter/innen (etwa 2,1 Millionen PKW Reduktion gegen-
Uber der Ist-Situation), was ihnen durch eine von aktuell 70 Prozent auf theoretische 100 Prozent
gesteigerte Erfolgsquote bei Mietgesuchen ermdglicht wird. Als Resultat dieser nachhaltigen mul-
timodalen Mobilitdt ohne eigenen PKW bei allen Nachfrager/innen entsteht ein deutschlandweiter
Umweltvorteil von gut 1,6 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr gegeniiber der Ist-Situation, was
einer Reduktion von etwa 1,6 Prozent der jahrlichen Umweltlasten von ca. 100 Millionen t CO,-
Agquivalenten aus der Alltagsmobilitat entspricht.

Das Nutzungspotenzial fur privates Ridesharing liegt bei 19 Prozent der deutschen Bevdlkerung,
wahrend in der Ist-Situation bereits 14 Prozent solche Angebote nutzen. Im Trendszenario ergibt
sich durch die ErschlieBung des Nutzungspotenzials ein deutschlandweiter Umweltvorteil von
ebenfalls knapp 0,4 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr, der sich etwas weniger als beim Car-
sharing auf PKW-Abschaffungen (220.000 private PKW) sondern eher auf die Folgen geteilter
Fahrten und entsprechend erhdhter Besetzungszahlen der vorhandenen PKW stitzt. Im Transfor-
mationsszenario schaffen auch in der Hochrechnung zum Ridesharing alle Nachfrager/innen ihre
privaten PKW ab, was einer Reduktion des Bestandes um insgesamt 2,2 Millionen PKW entspricht.
Die Umweltentlastung im Transformationsszenario gegeniber der Ist-Situation liegt bei insgesamt
gut 2,1 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr in Deutschland, was einer Reduktion von etwa 1,6
Prozent der jahrlichen Umweltlasten von ca. 100 Millionen t CO,-Aquivalenten aus der Alltagsmobi-
litét entspricht.

Das onlinevermittelte Apartment-Sharing wird in bereits von sechs Prozent der Bevolkerung fiir die
Anmietung von Ferienunterkiinften genutzt. Das Potenzial der Nutzung liegt bei 17 Prozent der Be-
volkerung im Trendszenario sowie im Transformationsszenario. Werden die Nutzungspotenziale im
Trendszenario ausgeschopft, kann eine Umweltentlastung von deutschlandweit 0,13 Millionen t
CO,-Aquivalenten pro Jahr erreicht werden. Im Transformationsszenario verhalten sich die Nut-
zer/innen des Angebotes unter grétenteils gleichbleibender Reisezielwahl insofern nachhaltig,
dass sie auf PKW-Reisen verzichten und stattdessen den OPV nutzen. Dariiber hinaus verzichten
diese Nutzer/innen auf zusatzliche Reisen, also solche, die ohne das Sharing-Angebot nicht statt-
gefunden hatten. Die nachhaltige Nutzung im Transformationsszenario bewirkt einen Umweltvorteil
von 0,58 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr in Deutschland.

Insgesamt liegen die 6kologischen Potenziale im Trendszenario im Bereich der Mobilitat am héchs-
ten, jeweils bei etwa 0,4 Millionen t CO,-Aquivalenten pro Jahr in Deutschland. Das Potenzial im
Bereich des Apartment-Sharing liegt bei hochgerechneten etwa 0,13 Millionen t CO,-Aquivalenten,
wahrend das Kleidersharing keine relevanten Treibhausgaseinsparungen verspricht.

Im Transformationsszenario mit seiner Annahme der nachhaltigen Nutzung finden sich weitaus ho-
here Potenziale, wobei auch hier die Sharingmdéglichkeiten im Bereich der Mobilitdt den grof3ten
Beitrag liefern: Ridesharing mit 2,1 Millionen t CO,-Aquivalenten und Carsharing mit 1,6 Millionen t
CO,-Aquivalenten pro Jahr in Deutschland. Der Beitrag des Kleidersharing mit nachhaltig und suf-
fizient konsumierenden Nutzer/innen ergibt eine deutschlandweite Einsparung von 1,3 Millionen t
CO,-Aquivalenten pro Jahr, und das Sharing von Privatwohnungen kann hier etwa 0,6 Millionen t
CO,-Aquivalente erreichen.

Bei dieser vergleichenden Gegeniberstellung der Potenziale der einzelnen Konsumfelder ist zu
beachten, dass die Voraussetzungen der nachhaltigen Nutzung im Transformationsszenario auf
sehr unterschiedlichen Annahmen beruhen. Daruber hinaus sind hier finanzielle Rebound-Effekte
einer moglichen Konsumverschiebung nicht einbezogen. Diese spielen zum Beispiel im Bereich
der Mobilitt eine Rolle, da hier signifikante Betrdge gespart oder eingenommen werden kénnen.
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4.2

Schlussfolgerungen und Handlungshinweise

In den betrachteten Nutzungsbeispielen fiir onlinebasierten Peer-to-Peer Sharing-Angebote lassen
sich unter den Voraussetzungen des aktuellen Konsumverhaltens lediglich geringe Umweltvorteile
errechnen. Im Rahmen des Treibhauspotenzials wurden Entlastungen von wenigen kg bis zu etwa
100 kg CO,-Aquivalenten pro Person und Jahr gefunden. Die Frage nach der 6kologischen Nach-
haltigkeit dieser Angebote kann daher mit einem ,Ja, aber...“ beantwortet werden. Das ,aber" be-
inhaltet den Hinweis, dass die aktuelle Nutzung der Angebote ohne eine weiterfliihrende nachhalti-
ge Orientierung der Nutzer/in im Konsumverhalten kaum Umweltvorteile birgt. Diese nachhaltige
Orientierung bezieht sich auch darauf, nachhaltig mit den durch Sharing mdglicherweise gesparten
oder dazuverdienten Geldbetragen umzugehen.

Erst durch die Herausbildung eines substitutiven oder bestenfalls suffizienten Konsumstils wird die
Sharing Economy zu einer splrbaren und nachhaltigen Umweltentlastung beitragen. Substitutiv
meint hier, dass Konsumaktivitaten, die ohnehin stattgefunden hétten, durch geteilten Konsum zu
ersetzen sind, um nennenswerte 6kologische Vorteile zu erzielen. Eine Konsumbeschleunigung
durch Sharing sollte dagegen vermieden werden. Darlber hinaus sollten die Konsumausgaben, die
durch Sharing eingespart werden kdnnen, nicht in dkologisch nachteiligen (Luxus-) Konsum verla-
gert werden. Stattdessen muss durch Sharing ein Wertewandel, ein anderer Umgang mit Besitz
und Verfligbarkeiten entstehen, so dass die 6kologischen Potenziale des Sharing voll zum Tragen
kommen kénnen.

Diejenigen Konsumfelder, in denen Transporte und Mobilitdt eine Rolle spielen, bergen vergleich-
bar groRe Umweltentlastungspotenziale. Verantwortlich hierfiur ist die Bedeutung fossiler Treibstof-
fe, nicht nur fir den Indikator GWP, sondern auch im Rahmen des Verbrauchs fossiler Ressour-
cen, sowie die Emissionen weiterer schadlicher Stoffe wie Stickoxide oder Feinstaub aus Verbren-
nungsprozessen. Bei Mobilitatsthemen ist zu bedenken, dass auch die hier nicht betrachteten
Elektrofahrzeuge im Individualverkehr Gber den aktuellen Strommix zu einem Grof3teil fossile
Energietrager nutzen; eine Umstellung auf moderne Antriebssysteme ist folglich nur 6kologisch
sinnvoll, wenn gleichzeitig die Energiewende, der Netzausbau und ahnliche Programme vorange-
trieben werden. Der Verzicht auf PKW-Fahrten, entweder vollstandig oder zugunsten offentlicher
Verkehrsmittel, oder auch der Verzicht auf unnétiges Versenden von Waren bergen ein hohes Ent-
lastungspotenzial. Fir das Ersetzen privater PKW-Fahrten ist entscheidend, dass eine Vielzahl von
alternativen Angeboten eine komfortable multimodale Mobilitat begtinstigt und somit der Besitz pri-
vater PKW uberflissig wird. Ein Verzicht auf Flugreisen hat einen besonders starken Einfluss bei
der Reduktion von Treibhausgasemissionen. Bei nicht vermeidbaren Transportwegen empfiehlt
sich die Kompensation von Emissionen Uber entsprechende Anbieter, die mit den Einnahmen 6ko-
logisch sinnvolle Projekte férdern und so den negativen Umwelteffekten entgegenwirken.

Beim Konsum von Gegenstanden zeigt sich, dass die Nutzungsintensivierung in den errechneten
Beispielen grof3e tkologische Vorteile hervorrufen kann. Bei den geteilten Wohnungen reduzieren
sich Lasten fiir Ubernachtungen auf ein gutes Drittel im Vergleich zu Hotelnutzungen. Gleichzeitig
gilt dieses Ergebnis nur fir Wohnungen, die durchgangig privat genutzt werden und nicht als Feri-
enwohnungen angelegt sind. Geteilte PKW-Fahrten zeigen ihre Umweltvorteile auf nachvollziehba-
re Art dadurch, dass fur die Beforderung der gleichen Menge an Personen nun weniger PKW not-
wendig sind. Anders ausgedriickt werden die Lasten der stattfindenden Fahrt bei erhdhter Beset-
zung des PKW auf mehr Personen verteilt, so dass sich pro Person bereits ohne Verzicht starke
Einsparungen zeigen. Bei geteilten Gegenstanden wie Kleidungsstiicken wird durch das aktive
Sharing, also den Kauf und Verkauf gebrauchter Waren, die inlandische Weiternutzung geférdert
und die Nachfrage nach neuen Produkten in Deutschland reduziert. Speziell im Fall der Bekleidung
verlassen in Containern gesammelte Altkleider grétenteils das Land und gehen somit dem deut-
schen Gebrauchtwarenmarkt verloren. Um das vermehrte Teilen gebrauchter Gegenstéande zu for-
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dern, sollte beim ersten (Neu-) Kauf Wert auf Qualitat und eine lange Lebensdauer gelegt werden,
so dass sich die Lasten der Herstellung auf eine méglichst ausgedehnte Nutzungsphase verteilen
lassen.

Insgesamt zeigt sich, dass der grofdte Vorteil des Sharing darin liegt, den Bedarf an neuen Waren
zu verringern und dadurch Produktionsmengen neuer Guter zu reduzieren. Dieser Bedarf verrin-
gert sich zum einen dadurch, dass Sharing den Nutzer/innen den Verzicht auf privaten Besitz von
Gegenstanden erleichtert; zum anderen werden mit Sharing bereits vorhandene Gegenstande effi-
zienter genutzt. Im Projekt wurde nicht untersucht, wie nicht ausgegebenes Geld anderweitig ver-
wendet wurde, so dass finanzielle Rebound-Effekte héchstens pauschal analysiert werden kénnen.

Der bewusste Umgang mit Konsumgutern und Besitz, auch im Hinblick auf Konsumverzicht, ist ein
bedeutender Faktor auf dem Weg zu 6kologischer Nachhaltigkeit. Die Mdglichkeiten der Sharing-

Plattformen, auf diesem Weg im Rahmen nachhaltiger Geschéaftsmodelle einen Beitrag zu leisten,
werden bei Henseling et al. (2018) erortert.
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