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Okobilanz der sharing
economy: Teilen allein
niitzt der Umwelt wenig
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Uber zahlreiche Onlineplattformen kénnen Privatpersonen in Deutschland
Konsumgtiter und Dienstleistungen teilen — von Autos iiber Wohnungen bis hin zu
Kleidung. Doch ist dieses sogenannte peer-to-peer sharing nachhaltig?

Eine okobilanzielle Betrachtung zeigt, dass Teilen nur dann okologisch sinnvoll ist,

wenn sich die Konsumkultur insgesamt dndert.
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F orscher(innen) vom Institut fiir 6kolo-
gische Wirtschaftsforschung (IOW), dem
Institut fiir Zukunftsstudien und Techno-
logiebewertung (IZT) sowie dem Institut
fiir Energie- und Umweltforschung Hei-
delberg (IFEU) haben untersucht, welche
Umwelteffekte peer-to-peer sharing im Ver-
gleich zu herkommlichen Angeboten ha-
ben kann. Sie berechneten die 6kologi-
schen Auswirkungen des Konsums in den
Bereichen Kleidung, Mobilitit und Reise-
unterkunft. Die Analyse zeigt, dass Kon-
sumpraktiken des Teilens zwar generell ei-
nen positiven Umwelteffekt haben kénnen,
dieser allerdings gering ist. Die Nachhaltig-
keitspotenziale des sharing werden zum
Beispiel dann nicht ausgeschopft, wenn es
den Konsum insgesamt erhoht oder ihn
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hin zu nachteiligem Konsum wie etwa
Flugreisen verschiebt.

Die Forscher(innen) empfehlen daher,
die Sharing-Angebote auf einen ,substitu-
tiven“ Konsumstil auszurichten, damit sie
zu nachhaltigem Konsum beitragen — etwa,
indem insgesamt weniger Kleidung neu
gekauft wird oder indem dank neuer Mo-
bilititsangebote eigene Autos abgeschafft
oder weniger neue angeschafft werden. Er-
arbeitet wurde dieses Ergebnis im Projekt
PeerSharing, das vom Bundesministerium
fur Bildung und Forschung im Rahmen
der Férdermafinahme Nachhaltiges Wirt-
schaften der Sozial-Gkologischen Forschung
gefordert wird.

Sharing: nicht automatisch ékologisch

In allen untersuchten Bereichen konnte
das Projektteam eine gewisse Umweltent-
lastung feststellen. So wurde am Beispiel
eines T-Shirts eine Verringerung des Treib-
hauspotenzials® durch Gebrauchtkaufim
Vergleich zum Neukauf in H6he von 40
Prozent der Jahresbilanz im Bereich Klei-
derkonsum errechnet — und das bereits
nur durch den Offline-Gebrauchthandel.
Wird das T-Shirt zudem tiber eine Online-
plattform wie Kleiderkreisel erworben, sinkt
das Treibhauspotenzial um rund die Half-
te — gemessen an einer durchschnittlichen
Nutzerin. Der durch die Plattformnutzung

erzielte zusitzliche 6kologische Gewinn
fallt nur moderat aus, da die Plattform den
Neuwarenkonsum nicht nur verringern
hilft, sondern durch niedrige Preise und er-
hohte Markttransparenz den Kleiderkauf
auch steigert.

Beim privaten Autoteilen ergibt sich ein
dhnliches Bild (Abbildung 1): Eine Platt-
form wie Drivy zieht Personen mit einem
— verglichen mit dem deutschen Durch-
schnitt — weniger umweltbelastenden Mo-
bilititsverhalten an. Dies zeigt sich zum
Beispiel durch eine geringere Quote an
PKW-Besitz und eine intensivere Nutzung
des offentlichen Personenverkehrs. Durch
die Plattform selbst wird dann nur noch ein
geringerer zusitzlicher Entlastungseffekt
erzielt, der vor allem darauf zuriickgeht,
dass aufgrund des plattformvermittelten
Autoteilens Nutzer(innen) ihr Auto ab-
schaffen oder auf eine Anschaffung ver-
zichten. Wiirde die aktuelle PKW-Ausstat-
tungsquote der Plattformuser von derzeit
37 Prozent etwa durch noch hohere Ver-
mittlungsquoten und einen noch attrakti-

1 Das Treibhauspotenzial ist ein Indikator dafur,
wie ein bestimmtes Treibhausgas, etwa das aus
der Verbrennung fossiler Energietriger (Kohle,
Erdél, Erdgas) entstehende Kohlenstoffdioxid,
zur Erwdrmung der Erdatmosphére und damit
zum Klimawandel beitragt.
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veren offentlichen Verkehr auf zehn Pro-
zent reduziert werden konnen, konnte
mithilfe der Plattform das Treibhauspo-
tenzial um fast 20 Prozent verringert wer-
den (Siule nachhaltig).?

Konsumkultur auf Nachhaltigkeit
ausrichten

Das Projektteam von PeerSharing hat dar-
iiber hinaus untersucht, wie die Zukunft
der sharing economy aussehen konnte und
unter welchen Bedingungen die Potenzia-
le fiir nachhaltiges Wirtschaften erschlos-
sen werden konnen. Dazu entwickelte das
Team zwei Szenarien: 1. Das Trendszenario
zeigt einen moglichen Entwicklungsver-
lauf, der auf belastbaren Trends basiert; 2.
Das Transformationsszenario stellt die Poten-
ziale des peer-to-peer sharing in den Kontext
eines sozial-6kologischen Wandels.

Das Trendszenario macht deutlich, dass
peer-to-peer sharing kein voriibergehendes
Phinomen ist. Nach der Griindungspha-
se und einer anschlielenden Phase schnel-
len Wachstums befindet sich der Sharing-
Markt in einer Konsolidierungs-, Ausdif-
ferenzierungs- und Umbruchphase, die

durch Aufgabe, Fusionen, neue Geschifts-
und Erlésmodelle sowie Kooperationen ge-
prigtist. Der Markt entwickelt sich duf3erst
dynamisch, aber auch sehr heterogen in
verschiedenen Konsumfeldern. Die Her-
ausforderung bei der Verbreitung liegt dar-
in, den Prozess des Ubergangs aus der Ni-
sche in den gesellschaftlichen Mainstream
so zu gestalten, dass die 6kologischen Ent-
lastungs- und Ressourceneffizienzpoten-
ziale, die in der intensiveren Produktnut-
zung liegen, moglichst umfassend genutzt
werden konnen, ohne andere Gemeinwohl-
interessen zu vernachlissigen. Darauf fo-
kussiert das Transformationsszenario. Neben
der nachhaltigen Gestaltung der Geschifts-
modelle der Plattformen sowie der Schaf-
fung geeigneter politischer und rechtlicher
Rahmenbedingungen kommt es daraufan,
das kommerzielle peer-to-peer sharing in ei-
nen nachhaltigen Konsum einzubetten —
erst dann kénnen relevante Nachhaltig-
keitspotenziale erschlossen werden.

Kompromisse des Teilens
Doch wie kann die Governance von peer-
to-peer sharing im Sinne einer nachhaltigen

ABBILDUNG 1: Okobilanz von Drivy (www.drivy.de), hier Treibhauspotenzial, gemessen an Jahres-
personenkilometerleistung von 13600 Kilometern per PKW und/oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Die linke Séule steht fiir den bundesdeutschen Durchschnitt. Die Siule ohne Drivy steht fiir das per
Umfrage ermittelte (hypothetische) Mobilitdtsverhalten eines/einer Drivy-Nutzers/Nutzerin ohne die
Plattform. Die Sdule mit Drivy reprisentiert das Mobilitdtsverhalten eines/einer typischen Drivy-Nutzers/
Nutzerin mit der Plattform. Die Siule nachhaltig steht fiir das theoretisch erreichbare Potenzial eines/
einer Drivy-Nutzers/Nutzerin (maximale PKW-Abschaffung) und die Siule ganz rechts fiir das
durchschnittliche Mobilitatsverhalten eines/einer Deutschen ohne PKW-Besitz.
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Entwicklung aussehen? Grundsitzlich kon-

nen drei Formen von Regulierung unter-

schieden werden:

m  Selbstregulierung der Plattformen,

m staatliches Ordnungsrecht und

= Ko-Regulierung von Staat und
Plattformbetreibern.

Selbstregulierung baut auf das Eigeninte-
resse der Plattform, marktschidigendes
Verhalten zu unterbinden — etwa indem
eine Plattform fiir privates Autoteilen sei-
nen Nutzer(inne)n einen eigenen Versiche-
rungsschutz anbietet. Selbstregulierung
hat allerdings den Nachteil, dass negative
Externalitdten und Monopolisierungsten-
denzen nicht beriicksichtigt werden. Hier
kénnen ordnungsrechtliche MafRnahmen
ansetzen, wie etwa ein Verbot gastgewerb-
licher Kurzzeitvermietungen kompletter
Wohnungen (siehe zum Beispiel die Aus-
wirkungen des Berliner Zweckentfremdungs-
gesetzes auf die Onlinevermittlung von
Wohnraum tiber Plattformen wie Airbnb).
Solche Mafinahmen schrinken jedoch un-
ternehmerische Freiheiten ein. Ein Kom-
promiss aus beiden Regulierungsformen
wire die Ko-Regulierung, bei der der Staat
einen Rahmen setzt und die Plattformen
die geeigneten Instrumente gestalten.

Ausblick

Gut moglich ist, dass die grofen Sharing-
Anbieter, die heute en vogue sind, durch
neue Technologien oder Digitalisierungs-
prozesse (etwa autonome Fahrzeuge) wie-
der vom Markt gedringt werden. Fiir den
Konsum wird die digitale Kultur des Tei-
lens jedoch auch unter solch veridnderten
Bedingungen relevant sein — und der Sozi-
al-6kologischen Forschung ein gesellschaft-
lich bedeutender Untersuchungsgegen-
stand erhalten bleiben.

WEITERE INFORMATIONEN:
www.peer-sharing.de

2 Zur Erstellung der 6kologischen Bilanz des
peer-to-peer sharing wurden erstmalig Daten
aus umfangreichen Nutzerbefragungen mit
Daten von Plattformbetreibern sowie Daten
aus einschligigen Veréffentlichungen und
Datenbanken verschnitten.





