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Abstract

Sharing Economy und Peer-Produktion gelten als soziale Innovationen, die
durch das Social Web und das mobile Internet geprégt wurde. Sie wecken
Hoffnungen auf einen nachhaltigen, sozialen und partizipativen Konsum.
Allerdings gibt es auch Zweifel: Neben den Vorteilen fiir Verbraucherinnen
und Verbraucher werden auch die Kommerzialisierung und das Entstehen
eines disruptiven Plattform-Kapitalismus beobachtet. Anhand der Ent-
wicklung des Car- und Ridesharing wird ein auf wirtschaftliche und soziale
Strukturen orientierter Blick auf die kollaborative Okonomie erdffnet.
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1 Sharing — eine Machtfrage

Sharing und Peer-Produktion gelten als sozial-innovative Konsumformen,
welche den Anbieter-Verbraucher-Dualismus durch die Bildung von Gemein-
schaften und Netzwerken iiberwinden. Die Okonomie des Teilens ermégliche
okologischen Konsum und werde, so Jeremy Rifkin (2014), langfristig zu einem
»Riickzug des Kapitalismus* fiihren. Kollaborativer Konsum und Peer-Produktion
werden in dieser Lesart als freiheitliche Bottom-up-Projekte interpretiert, als
eine Opposition gegen den Konsumismus (siehe Botsman und Rogers 2011, 51).

Dieser Blick auf das, was als Sharing Economy oder kollaborativer Konsum
gehypt wird, ist gepragt von der Interpretation des Internets als eines demo-
kratischen Mediums, welches die Pforten zu einer umfassenden Partizipation
seiner Nutzerinnen und Nutzer aufstof3e. Das Netz wird in dieser Lesart als
offentlicher Raum, eine elektronische Variante des antiken Marktplatzes, der
Agora, verstanden, die einen gleichberechtigten Austausch und Diskussion
ermogliche (siehe Barbrook und Cameron 1995; Hindman 2009; Kneuer
2013, 13 f.; Wilhelm 2000). Dieser Ort sei, so die Sichtweise, die durch die
Schrift ,,Netizens* (Hauben und Hauben 1997) popularisiert wurde, nicht aus
kapitalistischem Eigennutz entstanden, sondern durch ,,forms of spirited and
deliberately collective action® (Streeter 2011, 166).

Diese Ideologie geht davon aus, dass durch die allgemeine Verfiigharkeit
kollaborativer Werkzeuge, eine virtuelle demokratische Gemeinschaft ent-
stehe, die jedem ihrer Mitglieder die Teilhabe ermégliche (siehe zum Beispiel
Jenkins 2006; Rheingold 1994; 2000; 2005). Der kollaborative Konsum wird
letztlich als ein Produkt dieser egalitaren und partizipationsorientierten Ver-
netzung und Digitalisierung verstanden. (Siehe dazu ausfiihrlich Bala 2015)

Schon der Peer-to-Peer-Gedanke suggeriert eine Gemeinschaft der Gleichen,
die durch gegenseitige soziale Bande, wie beispielsweise Freundschaft (siehe
Tonnies 1887, § 6), miteinander verbunden sei: ,,peer production epitomizes
free association and free expression. It is an inherently anti-authoritarian,
pro-democratic mode of cultural and informational production. Many scholars
now assume that peer production resolves the key social and psychological
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problems of the industrial era and at the same time makes possible a society
built on voluntary collaboration, the pursuit of psychological health, and the
search for individual well-being.“ (Kreiss, Finn und Turner 2011, 247)

Sharing wird als ein Weg in eine ,,Gliicks6konomie* (siehe dazu Beck 2014,
296-317), betrachtet, die ,,alle Formen des Wirtschaftens, welche die Lebens-
zufriedenheit von Menschen und Gesellschaften fordern. Die internationale
Gliicksforschung liefert klare Kriterien: Eigentum und Geld steigern das Wohl-
befinden nur begrenzt; Kooperation macht weit gliicklicher als Konkurrenz und
Statusstress; Menschen haben Spaf} am Teilen und Teilhaben, weil sie soziale
Wesen sind [...].“ (Jensen und Scheub 2014, 7)

Auch Rifikin betont, dass das Sharing die konsumistische Logik durchbreche
und postmaterialistische Werte an Akzeptanz gewinnen: ,,Markte beginnen
Netzwerken zu weichen, Eigentum wird zunehmend weniger wichtig als Zu-
gang zu dem was benotigt wird. Eigennutz wird gemildert durch kollaborative
Interessen, und der traditionelle Traum, es vom armen Schlucker zum
Milliardar zu bringen, wird ersetzt durch den neuen Traum von einer nach-
haltigen Lebensqualitat.” (Rifkin 2014, 37)

Diese wohlmeinenden und wohlklingenden Statements lassen den Aspekt
der Macht, den ,,Fundamentalbegriff in den Gesellschaftswissenschaften*
(Russell 2009, 10 f.), auBBer Acht, wenn dass Netz deterministisch als per se
demokratisch verstanden wird. Die ldee, dass das Internet grundsétzlich
anderen Gesetzen folge, hat schon John Perry Barlow in seiner 1996 verfassten
»,Declaration of the Independence of Cyberspace“ hervorgehoben: ,We are
creating a world that all may enter without privilege or prejudice accorded
by race, economic power, military force, or station of birth. We are creating a
world where anyone, anywhere may express his or her beliefs, no matter how
singular, without fear of being coerced into silence or conformity.“ (Barlow
1996) Und dieser Gedanke hilt sich bis heute, so betont Charles Leadbeater,
der Internetberater des friiheren britischen Premierministers Tony Blair: ,,Ideas
take life when they are shared. That is why the web is such a potent platform
for creativity and innovation. It’s also at the heart of why the web should be
good for: democracy, by giving more people a voice and the ability to organise
themselves; freedom, by giving more people the opportunity to be creative
and equality, by allowing knowledge to be set free.” (Leadbeater 2010)
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Auch die flotten Federn des Zeitgeists bedienen sich eines Duktus, der an linke
und libertdare Bewegungen gemahnt. So schreiben Holm Friebe und Thomas
Ramge iiber einen schleichenden ,,Aufstand der Massen, der ,,die Form einer
klandestinen Widerstandsbewegung, eines Guerillakriegs“ angenommen
habe. Die Auflehnung gegen die Massenproduktion breite sich ,,schleichend
und verstreut tiberall aus, gewinnt Anhdnger, Freunde und Sympathisanten“
(Friebe und Ramge 2009, 16).

Die Reparaturplattform iFixit bedient sich einer Mischung aus linker Symbolik
und der amerikanischen Unabhéngigkeitserklarung (Abbildung 1), wenn sie in
ihrem Manifest das Recht auf Selbstreparatur die verkiindeten ,,Wahrheiten“
fiir ,,selbstverstandlich® hilt (,,We hold these truths to be self-evident...“).

Allerdings, und das wussten auch die Griindervdater der amerikanischen
Republik, geniigt es nicht, eine naturrechtlich begriindete Alternative zu
formulieren, sondern es bedarf der Mittel, um diese ,Wahrheiten® auch
durchzusetzen. Im Fall der Revolution von 1763-1787 waren es wirtschaftliche,
politische und militarische Faktoren, die zu einem Sieg der Kolonisten gegen
das Empire fiihrten (siehe Dippel 1985; Heideking und Mauch 2007, 35-50).

Demgegeniiber ist die Rhetorik der Sharing Economy, und ihre Adaption der
Ideologie des demokratischen Netzes, insofern geschichtslos, als dass sie
erstens Sharing und Peer-Produktion als eine Innovation des vernetzten Zeit-
alters darstellt und zweitens von gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Be-
dingungen und somit von Machtgefiigen abstrahiert.

»Neu — das ist in der Regel nur, was einer Generation neu vorkommt*, schrieb
einst der Schriftsteller und Philosoph Ludwig Marcuse (1967, 3) und das gilt
auch fiir die kollaborative Okonomie. Sicherlich sind Sharing und die Peer-
Produktion ein Teil des kulturellen Codes der Computertechnologie (siehe Bala
2015). Im World Wide Web (WWW), so wie Tim Berners-Lee es entwarf, sollte
Wissen geteilt und gemeinsam produziert werden, es sollte ,,Interkreativitat”
ermoglichen, einen Prozess, ,,bei dem Aktivitdten gemeinsam ausgefiihrt und
Probleme gemeinsam geldst werden“ (Berners-Lee und Fischetti 1999, 246-
247). Mitwirkung und Zusammenarbeit (Kollaboration) lagen der Idee WWW
zugrunde, es sollte als universelles Medium Produsern die Gelegenheit zur
Entfaltung geben (siehe Berners-Lee und Fischetti 1999, 236-237).
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REPAIR MANIFESTO

- IF ¥OU CAN'T FIX IT, ¥OU DON'T oW IT.

REPAIR IS BETTER THAN RECYCLING

Making our things last longer is both more efficient and more
cost-effective than mining them for raw materials.

RZPAIR SAVES YOU MONEY

Fixing things is often free, and usually cheaper than replacing
them. Doing the repair yourself saves you money.

REPAIR TEACHES ENGINEERING

The best way to find out how something works is to take it apart.

REPAIR SAVES THE PLANET

Earth has limited resources. Eventually we will run out.
The best way to be efficient is to reuse what we already have.

e= [] 2
EENNECTS | Fithiny | b s

T0 DEVICES THAT CAN BE OPENED '[(] EHUUSE | T0 NON-PROPRIETARY
Tu R[PAIR quUM[NTATIGN FGR OUR OWN REPAIR TECHNICIAN ‘ FASTENEHS

Toremove ‘D0 NOT REMOVE’ stickens.
Ev E Bv TH I N G = 70 TROUBLESHOOTING

= ANY & AI_I_ INSTRUCTIONS &
10 REPAIR THINGS | T0 ERROR conts & = CONSUMABLES ouRseLves | FLOWCHARTS
1 7HE PRIVACY oF ouR owN Homes | WIRING DIAGRAMS T0 AVAILABLE, REASONABLY-PRICED SERVICE PARTS

g I8 INDEPENDENCE | REQUIRES | MAKES CONSUMERS INTO g
HEPAIR ses mowev & nesources | CREATIVITY | CONTRIBUTORS !nﬂﬁmvﬁngu%

Abbildung 1: Repair Manifesto. Quelle: iFixit. https://www.ifixit.com/Manifesto. Ver-
offentlicht unter der Creative Commons Lizenz CC BY 3.0. Nachdruck mit freundlicher
Genehmigung der iFixit GmbH, Stuttgart.
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Sicherlich hat die Bereitschaft zu teilen, durch das mobile Internet einen Schub
bekommen (siehe Thesenpapier des KVF NRW, Seite 173), zugleich lassen aber
die Erkenntnisse von Ethnologen, Anthropologen und Verhaltensforschern den
Schluss zu, dass Sharing eine althergebrachte kulturelle Praxis ist. Unterschied-
liche Darstellungen (siehe u. a. Belk 2010; Graeber 2012; Hyde 2008; Mauss
1990; Tomasello 2010) heben die lange Tradition der Kooperation hervor und
betonen die Bedeutung der Reziprozitdt, wobei diese im Sinne einer wechsel-
seitigen Anerkennung der Personen untereinander zu verstehen ist (siehe
Hillebrandt 2009, 152 f.). Teilen und Schenken sind in zahlreichen Kulturen ver-
ankert, wenn auch die Ursachen fiir ihre Entstehung und Auspragung variieren,
sie haben eine soziale und zeremonielle Basis oder werden durch begrenzte
Ressourcen hervorgerufen, wobei Macht-, Herrschafts- und Solidaritdts-
strukturen geschaffen oder reproduziert wurden (siehe Hillebrandt 2009).

Es ist also nach den konkreten Umstanden, Randbedingungen und Aus-
gestaltungen des Sharing und der Peer-Produktion zu fragen und nicht den
unterschiedlichen Erscheinungsformen einen vermeintlichen Trend iiberzu-
stiilpen. Am Beispiel der geteilten Mobilitat soll dies kurz verdeutlicht werden.

2 Eine kurze Geschichte
der geteilten Mobilitat

Jenseits des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) existieren Formen
geteilter oder gemeinschaftlicher Mobilitat, die als Car- und Ridesharing be-
zeichnet werden. Gerade dieses Beispiel zeigt, dass kollaboratives Konsum-
verhalten kein Novum darstellt und in seiner Ausgestaltung, Begriindung,
Legitimationsmustern und flankierenden Mafnahmen, aber auch in den Wider-
standen dagegen zeit- und wirtschaftshistorisch bedingt ist. Heute werden
Car- und Ridesharing vor allem wegen ihrer moglichen Nachhaltigkeitseffekte
diskutiert, was aber nicht mit den Nutzungsmotiven der Verbraucherinnen
und Verbraucher deckungsgleich ist, fiir die vor allem Mobilitatsaspekte und
finanzielle Vorteile wichtig sind (siehe Gossen 2012, 39).
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Abbildung 2: When You Ride Alone You Ride With Hitler! by Weimer Pursell, 1943.
Printed by the Government Printing Office for the Office of Price Administration.
Quelle: NARA Still Picture Branch (NWDNS-188-PP-42). http://media.nara.gov/
media/images/19/2/19-0136M.tif. Nachdruck mit freundlicher Genehmigung

der U.S. National Archives and Records Administration (NARA).

Organisiertes Car- und Ridesharing hat seinen Ursprung im Zweiten Weltkrieg.
Mit der Rationierung von Konsumgiitern in den USA durch das Office of Price
Administration (OPA; siehe 0. A. 1942) — eingeschrankt waren ab 1941 unter
anderem der Erwerb von Reifen und Autos —, wurden Arbeitnehmer ab 1942 dazu
aufgerufen, Sharing zu betreiben. Diese staatliche Mafinahme hatte das Ziel,
knappe Ressourcen wie Benzin oder Gummi fiir den Kriegseinsatz zu sparen.


http://media.nara.gov/media/images/19/2/19-0136M.tif
http://media.nara.gov/media/images/19/2/19-0136M.tif
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Das Office for Civilian Defence (OCD) forderte Nachbarschaftsriate dazu auf,
die Umsetzung zu unterstiitzen und dafiir zu werben. Das OCD rief dazu das
,»Car Sharing Club Exchange and Self-Dispatching System“ins Leben, das iiber
schwarze Bretter in Unternehmen oder Kirchengemeinden die Mitfahrgelegen-
heiten organisieren sollte. (Siehe Chan und Shaheen 2012, 96 f.) Die Werbung
fiir dieses Programm, das durch wirtschaftliche und zivilgesellschaftliche
Akteure (Unternehmen, Kirchen, etc.) umgesetzt wurde, hatte eine deutliche
Botschaft: ,,When You Ride Alone You Ride With Hitler!“ (siehe Abbildung 2)*.
Behorden appellierten nicht nur an den demokratischen Biirgersinn, um das
Mobilitatsverhalten zu verdndern und die administrative Rationierungspolitik
umzusetzen, vielmehr entstand auch ein sozialer Druck: Wer allein fahre,
schwéche die Kriegsanstrengungen und niitze damit dem Feind.

Im Gegensatz zu diesem ersten durch den Staat angestof3enen und auf die
Kriegszeit beschrankten System, bildeten sich in der zweiten Phase lokale
Initiativen. Doch auch hier waren knappe Ressourcen ein Grund fiir geteilte
Mobilitat. Unternehmen organisierten fiir ihre Pendlerinnen und Pendler in
den 1960er-Jahren Fahrgemeinschaften, um Parkraummangel zu beheben
(Chan und Shaheen 2014, 357). Diese Anfange erhielten wahrend der Energie-
krise der 1970er-Jahre einen zusatzlichen Schub. Staatliche und kommunale
Akteure unterstiitzten Carsharing-Projekte, richteten eigene Fahrspuren (High-
Occupancy Vehicle lane), Park-and-ride-Méglichkeiten und Haltestationen fiir
das gelegentliche Carsharing (,Slugging®) ein. (Siehe Chan und Shaheen
2012, 99-102; sowie Chan und Shaheen 2014; Ellis 2014; Shaheen und Cohen
2014) Mitte der 1970er-Jahre nutzen 20,4 Prozent der US-amerikanischen
Arbeitnehmer entsprechende Angebote, 2008 waren es immerhin noch
10,7 Prozent (Chan und Shaheen 2012, 94 u. 97). Ab den 1980er-Jahren wurde
Carsharing auch 6kologisch begriindet und ein telefonisches System wurde
eingerichtet, um Fahrer und Mitfahrer zu vermitteln (siehe Chan und Shaheen
2012, 102-104; 2014, 357).

In Deutschland entstanden die ersten Ridesharing-Initiativen bereits in den
1950er-Jahren durch Mitfahrzentralen, die mit der besseren Auslastung der
Fahrzeuge, der Sicherheit gegeniiber dem anonymen Trampen und der Kosten-

1 Weitere Carsharing-Plakate aus dem Zweiten Weltkrieg unter
http://blog.weroll.net/wp-content/uploads/2013/11/carpool_propaganda.png.
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ersparnis im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln Argumente auf ihrer Seite
hatten. Letzteres war aber auch der Grund, weshalb den Mitfahrzentralen
durch das Personenbeforderungsgesetz von 1961 das Aus drohte. Nach
dessen Verabschiedung klagte die Deutschen Bundesbahn gegen die unlieb-
same Konkurrenz, in der Folge gingen viele der Zentralen pleite. (Siehe O. A.
1961; Steinvorth 2003) Erst durch das Urteil des Bundesverfassungsgerichts
von 19642 wurden die Dienste der Mitfahrzentralen als ,,Gelegenheitsver-
kehr“ auf eine sichere Grundlage gestellt (siehe Steinvorth 2003). Standen
bei den Mitfahrzentralen vor allem 6konomische Griinde im Vordergrund, ent-
wickelte sich eine andere Form der geteilten Mobilitdt aus der Protestkultur
der spdten 1960er-Jahre. Im Umfeld der auflerparlamentarischen Opposition
und verschiedener Jugendorganisationen entstand aus dem Widerstand
gegen Fahrpreiserhéhungen im OPNV 1969 in Hannover die Rote-Punkt-
Aktion: Autofahrer signalisierten durch einen roten Punkt an der Scheibe ihre
Bereitschaft, jemanden mitzunehmen. Als 1971 in Dortmund die Fahrpreise fiir
Busse und Bahnen erhdht wurden, machte eine Koalition aus studentischen
Organisationen auch hier den roten Punkt zum Symbol ihres Protests (siehe
Bass 2012; Berlit 2007; Schiimann 2011). In Dortmund wurden Straflenbahn-
gleise besetzt und Autofahrer spontan aufgefordert, Fahrgdste mitzunehmen.
Im Verlauf der Aktion gewannen die Aktivisten immer gréfiere Unterstiitzung
(siehe Bass 2012, 55-59).

Die Wurzeln des Carsharing als Bereitstellung von Pkw zur Nutzung durch die
Mitglieder einer Organisation liegen in der Ziiricher Selbstfahrgemeinschaft,
dievon 1948 bis 1998 existierte (0. A. 2007). Vielen Carsharing-Organisationen
lag keine Gewinnabsicht zugrunde. Sie wurden als Vereine oder Genossen-
schaften gegriindet, denen es darum ging, dass Menschen, die sich kein
eigenes Auto leisten kénnen, trotzdem Zugang zu einem Pkw bekommen. Die
Kosten fiir Anschaffung und Unterhalt wurden auf die Mitglieder verteilt. Die
ersten Carsharing-Unternehmen in Deutschland hatten einen alternativen An-
spruch (siehe 0. A. 1990). In den spaten 1980er-Jahren wurde mit StattAuto ein
Carsharing-Anbieter gegriindet, der ein dezidiert 6kologisches Profil hatte, und
tiber eine relativ hohe Beitrittsgebiihr bzw. Kapitaleinlage eine Beteiligung an-
bot (siehe O. A. 1990; Petersen 1995). Die Griinder der lokalen Organisationen

2 BVerfG, 07.04.1964 — 1 BvL 12/63.
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verstanden ihre Vorhaben als ,,soziale, keine technischen Innovationen. Sie
leben vom Engagement und der Identifikation ihrer Mitarbeiter/innen, Unter-
stiitzer/innen und nicht zuletzt ihrer Mitglieder.“ (Petersen 1995, 3) Mithin
war Carsharing ein partizipatives Projekt, bei dem die Mitglieder zwar auf,,ein
unbeschranktes Verfiigungs-, sprich Eigentumsrecht am Pkw* (0. A. 1990,
223) verzichten, aber eine Form des Miteinanders und der Teilhabe mit der
Verfligbarkeit von Mobilitdt verkniipfen. Solche Initiativen gibt es noch immer,
sie sind meist lokal oder regional verankert und bieten ihren Mitgliedern ein
stationsbasiertes Angebot (siehe bcs 2015).

Die gegenwadrtige Bereitschaft, auf ein eigenes Auto zu verzichten, hat dazu
gefiihrt, dass Unternehmen ein Geschaftsmodell entdeckt haben, das zwar
den Begriff des Sharing fiir sich reklamiert, obwohl es fiir eine alte Idee steht:
Mietwagen existieren ndamlich schon seit Walter L. Jacobs 1918 eine ent-
sprechende Firma griindete, die er spdter an John D. Hertz verkaufte und die
als Hertz Drive-Ur-Self Corporation bekannt wurde (siehe O. A. 1985). Nicht
nur dieses Unternehmen, sondern auch andere klassische Vermieter von Ober-
klassenlimousinen, Transportunternehmen sowie Autokonzerne haben den
Trend zum Carsharing entdeckt und bieten entsprechende kostengiinstige,
niederschwellige und vor allem bequeme Mietangebote. Neben stations-
basierten Modellen haben sich in Metropolregionen auch Free-floating-
Angebote etabliert, bei denen Mietwagen im 6ffentlichen Raum abgeholt und
abgestellt werden kénnen. Ob nun ohne Station oder mit, diesen Angeboten
ist gemein, dass sie nur dem Namen nach Sharing sind, denn es wird nichts
miteinander geteilt, es gibt keine Mitglieder oder Genossenschafter, die einen
institutionalisierten Einfluss haben, sondern Kunden.

Die in der Sharing Economy als Alleinstellungsmerkmal so gepriesenen Peer-
to-Peer-Netzwerke, werden vom Mietwagengewerbe sogar als Bedrohung
empfunden. Beim Carsharing der 198oer-Jahren erwarben Vereine und Ge-
nossenschaften gemeinschaftliches Eigentum, auf Plattformen wie Drvy, einem
Zusammenschluss von Autonetzer.de und Nachbarschaftsauto, stellen Privat-
personen ihre Pkw zur Verfiigung. Wahrend Autovermieter und -hersteller
als Reaktion auf den Carsharing-Boom entsprechende Angebote schufen,
kritisieren sie liber den Bundesverband der Autovermieter Deutschlands (BAV),
die Peer-to-Peer-Plattformen und wehren sich auch juristisch gegen deren Ge-
schiftsmodell (siehe Schreiber 2008; Viehmann 2013; 2014).


http://Autonetzer.de
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Ein dhnlicher Konflikt ist zwischen dem Taxigewerbe und Ridesharing-
Plattformen wie Uber, Lyft oder WunderCar entbrannt, die mit den Legitimations-
mustern des kollaborativen Konsums — 6kologisch, gemeinschaftlich, kosten-
sparend —werben: Uber sei,,nachhaltig, gemeinschaftlich und freundlich, aber
vor allem giinstig” (siehe Rohwetter 2014), WunderCar ermégliche das ,,Mit-
fahren bei Freunden in deiner Stadt* und Lyft gibt sich als ,,Your friend with a
car“. Dabei befiirchteten die Taxifahrerinnen und -fahrer, von den Privatwagen
durch Dumpingpreise verdrdangt zu werden. Die juristische Frage ist in Deutsch-
land mittlerweile geklart: Uber musste sein Ridesharing UberPOP, das von
einigen als Gewinn fiir die Verbraucherinnen und Verbrauchern (bspw. Haucap
2015), von anderen als Beispiel eines disruptiven Plattform-Kapitalismus (zum
Beispiel Lobo 2014; Weede und Weede 2015) betrachtet wird, einstellen, da die
vermittelten Fahrerinnen und Fahrer {iber keine Personenbeférderungsscheine
verfiigten (siehe Briegleb 2015). Das Unternehmen bietet nun in Kooperation
mit lizenzierten Fahrtdienstleistern in vier deutschen Grof3stadten UberX an,
ein Angebot, das mit Sharing nun iiberhaupt nichts mehr zu tun hat.

3 Access und Gig Economy

Anfangs war geteilte Mobilitdt in Phasen der Ressourcenknappheit eine,
auch staatlich geforderte, gesellschaftliche Praxis, die auf Gegenseitigkeit
oder einer Kostenbeteiligung beruhte. Die deutschen Mitfahrzentralen boten
Menschen mit begrenzten finanziellen Mitteln eine Moglichkeit, mobil zu sein.
Die politischen Protestbewegungen der 1960er- und 1970er-Jahre riefen kurz-
zeitig spontanes Ridesharing hervor, ein verandertes okologisches Bewusst-
sein fiihrt zu Carsharing-Initiativen. Stets waren diese Formen geteilter Mobili-
tdt regional begrenzt und eingebettet in zivilgesellschaftliche Strukturen, die
aus einer Not oder einem Bewusstsein heraus handelten.

Je populdrer Sharing wird, desto mehr kommerzialisierte Angebote drédngen auf
den Markt, die sich aber zugleich von der urspriinglichen Idee entfernen (siehe
kritisch dazu Loske 2014b) und als Plattformen neue Machtstrukturen etab-
lieren: ,,When,sharing*is market-mediated — when a companyis an intermediary

17



18

Christian Bala und Wolfgang Schuldzinski

between consumers who don’t know each other - it is no longer sharing at all.
Rather, consumers are paying to access someone else’s goods or services for a
particular period of time. It is an economic exchange, and consumers are after
utilitarian, rather than social, value.“ (Eckhardt und Bardhi 2015)

Die Sharing Economy macht aus dem Teilen, einer menschlichen Beziehung,
ein Geschift, eine Dienstleistung (siehe Rifkin 2007), bei der unter Umstanden
Privatpersonen zusammengebracht werden. Reziprozitdt ist jedoch nicht ge-
geben (siehe Bardhi und Eckhardt 2012), und die finanzielle und technische
Macht liegt bei den Gatekeeperm, den Plattformen. Netzwerkeffekte fiihren
dazu, dass diese Plattformen mit steigenden Nutzerzahlen machtiger werden,
sie kénnen so Rahmenbedingungen, Tarifstrukturen und Arbeitsbedingungen
einseitig festsetzen (siehe Dolata 2014; 2015; Keen 2014; Lobo 2014; Weede
und Weede 2015) und streben auch in ihren Sektoren danach, eine monopol-
artige Stellung einzunehmen (siehe Thiel und Masters 2014, 28, 37 u. 103),
deshalb kdnnen sie in erheblichem Umfang Risikokapital akquirieren.
Vielleicht ware es angemessen, sich von dem Buzzword Sharing Economy
oder Peer-Produktion und ihren ideologischen Konnotationen zu trennen und
Plattformen wie Uber, Lyft, Airbnb, TaskRabbit, etc. von zwei Seiten derselben
Medaille her zu betrachten.

Der anbietende Verbraucher, ist zwar formal frei, aber von den Plattform ab-
hangig, er bringt sein Eigentum ein, um den Wert der Plattform zu erhéhen
(siehe Bala 2015, 272), ist letztlich aber ein Dienstleister, ,,der freiberuflich
arbeitet und nur bezahlt wird, wenn er einen Auftrag bekommen hat. Er hat
kaum Rechte, keine Sicherheit und schafft es oft nicht tiber die Armutsgrenze.
(Kuhn und Werner 2015) Diese Menschen verdingen sich in der Gig Economy,
siewerden fiir kurzfristige Auftritte (im Musikerjargon: Gigs) entlohnt, ohne das
der Vermittler langfristige Verpflichtungen eingeht. Fiir die Verbraucherinnen
und Verbraucher mag es gegenwartig ein Vorteil sein, keine Festpreise zahlen
zu missen, sie treiben aber das Lohngefiige unter dem Mantel des Sharing
nach unten. Es stellt sich die Frage nach der sozialen Verantwortung der Ver-
braucherinnen und Verbraucher. Wie grof3 die Gig Economy, dieser Sektor an
scheinbar selbststdndigen Minijobbern, ist, wurde zum Gegenstand einer
Debatte, die auch im Prasidentschaftswahlkampf in USA ihren Niederschlag
findet (siehe Hathaway 2015; Mack 2015; Sundararajan 2015; Zumbrun und
Anna Louie Sussman 2015.)
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Die nachfragenden Verbraucherinnen und Verbraucher sieht die andere Seite
der Medaille, eine durch die Plattformen geschaffenen Zugangsékonomie
(Access Economy) (siehe Bardhi und Eckhardt 2015; Rifkin 2007), die nicht
nur bequem, flexibel und kostensparend sei, sondern auch ,freedom from
the financial, social, and emotional obligations embedded in ownership and
sharing® bringe (Eckhardt und Bardhi 2015). ,,Mit dem Ubergang von einer
eigentums- hin zu einer zugangsbasierten Okonomie, verzichtet der Nutzer
auf seine umfassende Sachherrschaft {iber die erworbenen Dinge und begibt
sich in Abhdngigkeit von Diensten und Plattformen, die als Vermittler iiber
ein digitales Fiillhorn verfiigen und gerade deshalb eine machtvolle Position
innehaben.“ (Bala 2015, 273) Der Mobilitdt von Uber und anderen mag den
Vorteil der Flexibilitdt haben, doch schon dieser Vorteil kann sich im Rahmen
der Geschédftsmodelle auflosen. Das Taxi bringt jeden auch in Zeiten starker
oder geringer Nachfrage (etwa in landlichen Regionen) zu einem Preis ans
Ziel, es besteht zudem eine Befdérderungspflicht. Ubers Surge Pricing, das
als dynamische Preisgestaltung angepriesen wird, kann bei Nachfrageiiber-
hangen zu erheblichen Preisspriingen fiihren (siehe Kedmey 2014; Shontell
2014), die jenseits einer Kostenbeteiligung fiir das Benzin liegen.

Fiir die Verbraucherinnen und Verbraucher wird der Zugang zu einer Sache
oder einer Leistung in einer solch strukturierten Okonomie wichtiger werden.
,»Ein Abonnement, ein Mitglied oder ein Kunde zu sein, wird ebenso wichtig
wie Eigentum. Zugriffsmoglichkeiten bestimmen den Status.“ (Rifkin 2007,
151) Die Frage bleibt, wer {iber die Zugdnge verfiigt und dariiber entscheidet,
wer Zugang bekommt und wer davon ausgeschlossen wird. Schon heute sind
Verbraucherinnen und Verbraucher einer sozialen Klassifikation ausgesetzt
(siehe Bala und Miiller 2014, 23-26). ,,Wenn in Zukunft das Eigentum an Sachen
durch deren Nutzung zunehmend verdrangt wird [...] wird das Scoring immer
wichtiger. Ein schlechter Score-Wert fiihrt dann nicht nur zur Ablehnung eines
Kredit- oder Mobilfunkvertrages, sondern auch zur Verweigerung des Zugangs
zu Dienstleistungen wie z. B. der Mobilitat in der Stadt.“ (Tiffe 2013, 162)

Aber auch wenn fiir die einen die Sharing Economy zu einen zweiseitigen
Geschiftsmodell, aus Gig-und-Access-Okonomie geworden ist, gibt es
noch die Okonomie des Teilens. Sie bleibt konkrete Utopie eine alternativer
Konsum- und Produktionsformen, die auf Kollaboration, Do-It-Yourself und
Prosumenten fuBen (siehe den Beitrag von Reinhard Loske in diesem Band).
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So wird in Privathaushalten Strom nicht nur verbraucht, sondern durch Photo-
voltaikanlagen auch produziert und in die Netze eingespeist. Dies gehort
auch zur ,,Philosophie“ des Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG): ,,Es will
die kiinstliche Trennung von Energieproduzenten und Energiekonsumenten
iberwinden. Stattdessen setzt es auf ,Prosumenten-Netzwerke*: Mal ist man
Energieverbraucher, mal Energieerzeuger, mal zieht man Strom aus dem Netz,
mal speist man ihn ein.“ (Loske 2012) Selbst organisierte Repair Cafés setzen
einen Kontrapunkt zur Wegwerfkultur, und sind, siehe das ,,Repair Manifesto,
zugleich eine Emanzipation der Verbraucherinnen und Verbraucher. Friiher
existierten Handreichungen, um Defekte selbst zu beheben. Heute wehren
sich die Hersteller immer komplexerer Produkte mit den Mitteln des Urheber-
rechts, wenn es darum geht originale Reparaturanleitungen oder Wartungs-
handbiicher fiir beispielsweise Mobiltelefone zu veréffentlichen (siehe Heckl
2013; Wiens 2013). Ahnlich verhilt es sich mit der Freifunk-Bewegung, die
einen Ausbau von freien WLAN-Netzen betreibt, die der Kontrolle von Mobil-
funkunternehmen entzogen sind (siehe Stieler 2013).

Auch wenn die eigentlich Idee des Sharing und Prosuming Sympathien weckt,
so birgt sie aus Sicht des Verbraucherschutzes auch Unsicherheiten — sei es fiir
die ,,Verbraucher“, sei es fiir die ,,Anbieter*, man denke an Mangel, Haftungs-
fragen, Sicherheit. Wirkliches Sharing kann sicherlich einen Beitrag fiir einen
sozialen und 6kologischen Umgang mit Ressourcen und Konsumgiitern leisten,
sie stellt aber, ebenso wie die Gig-und-Access-Okonomie, die Verbraucher-
politik vor Herausforderungen.
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4 Zu den Beitragen’

Gemeinschaftlichen Nutzungsformen gelten als ein Beitrag zur Nachhaltig-
keit, haben sie doch das Ziel, erworbene Konsumgiiter besser zu nutzen.
Reinhard Loske (Universitat Witten/Herdecke) analysiert in seinem erst-
mals im Jahr 2014 erschienen Beitrag (Loske 2014a) vor dem Hintergrund
dieses Anspruchs fiinf Formen kooperativen Wirtschaftens hinsichtlich
ihres Potenzials fiir einen ressourcenschonenden Konsum. Im Gegensatz
zu vielen anderen Darstellungen, hebt er jedoch die gesellschaftlichen und
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen als pragenden Faktor hervor.

Neue Konsumformen und die damit verbundenen Erwartungen und Risiken
werden von Jana Riickert-john (Hochschule Fulda) und Melanie Jdger-Erben
(Otto-von-Guericke-Universitdt Magdeburg) als Herausforderung fiir die
Verbraucherpolitik analysiert. Ausgehend von ihrem Forschungsprojekt
»Nachhaltiger Konsum durch soziale Innovationen — Konzepte und Praxis“
differenzieren sie zwischen unterschiedlichen Innovationstypen, sie identi-
fizieren so den Handlungsrahmen fiir die Verbraucherarbeit und sehen den
Bedarf fiir neue Regulationsansatze in der Verbraucherpolitik.

Gabriele Tils, Regine Rehaag und Andreas Glatz (KATALYSE Institut) habenin
einem durch das Ministerium fiir Innovation, Wissenschaft und Forschung
des Landes Nordrhein-Westfalen im Rahmen des KVF NRW geforderten
Forschungsprojekts* die Weiterentwicklung von Carsharing-Angeboten aus
der Sicht der Anbieter und vor allem auch der Verbraucherinnen und Ver-

3 Die einzelnen Beitrdge dieses Bandes stehen zum Teil unter Creative-Commons-
Lizenzen, die eine weitere Nutzung und Verbreitung unter bestimmten Be-
dingungen erlauben. Welche dies genau sind, kdnnen Sie anhand der Links zur
Kurzfassung der Lizenz in einer einfachen Sprache erfahren. Verbindlich ist der
vollstdandige Lizenztext, zu dem Sie ebenfalls Links finden. Wurde fiir einen Text
keine CC-Lizenz vergeben, gelten die Regeln des deutschen Urheberrechts.

4 Siehe dazu http://sofis.gesis.org/sofiswiki/Weiterentwicklung_von_Carsharing-
Konzepten._Potenziale_f%C3%BCr_ein_multioptionales_Verkehrsmittelangebot_
aus_Konsumentinnen-_und_Anbietersicht. Der in diesem Band veroffentlichte
Beitrag ist ein Nachdruck von Tils, Rehaag und Glatz 2015.


http://sofis.gesis.org/sofiswiki/Weiterentwicklung_von_Carsharing-Konzepten._Potenziale_f%C3%BCr_ein_multioptionales_Verkehrsmittelangebot_aus_KonsumentInnen-_und_Anbietersicht
http://sofis.gesis.org/sofiswiki/Weiterentwicklung_von_Carsharing-Konzepten._Potenziale_f%C3%BCr_ein_multioptionales_Verkehrsmittelangebot_aus_KonsumentInnen-_und_Anbietersicht
http://sofis.gesis.org/sofiswiki/Weiterentwicklung_von_Carsharing-Konzepten._Potenziale_f%C3%BCr_ein_multioptionales_Verkehrsmittelangebot_aus_KonsumentInnen-_und_Anbietersicht
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braucher untersucht. Dabei kommen sie unter anderem zu dem Schluss,
dass eine Einbettung in ein multimodales Verkehrsangebot und notwendig
ist. Dies ist nicht allein eine wirtschaftliche, sondern auch eine gesellschaft-
liche und politische Aufgabe.

Die Sharing Economy baut auf Vertrauen: Ist die liber eine Tauschplattform
vermittelte Wohnung sauber? Welchen Fahrstil pflegt der Ridesharer? Dazu
haben die unterschiedlichen Plattformen Reputationssysteme ermittelt, die
Informationen iiber Anbieter und Transaktionen bieten und auch wichtig
fiir das Matching sind. Der Wert dieser Informationen steht und fallt mit
ihrer Giiltigkeit. Hier gibt es allerdings ein Problem, wie Christian See-
mann (Hochschule Mainz), Bastian Dinter, Lothar Funk (beide Hochschule
Diisseldorf) und Sven Pagel (Hochschule Mainz) zeigen. Verbraucherinnen
und Verbraucher kdnnen sich nicht darauf verlassen, ob die Bewertungen
authentisch und richtig sind, zudem besteht eine grofie Unsicherheit, wie
Plattformbetreiber die Daten verwenden.

Das Sharing und Peer-Produktion neue Erscheinungen sind, ist ebenso
ein Mythos, wie die Behauptung, sie seien mit dem Internet verkniipft. Mit
den modernen, aber analogen Formen von Tausch- und Schenkdkonomie
setzt sich deshalb Michael-Burkhard Piorkowsky (Rheinischen Friedrich-
Wilhelms-Universitat Bonn) auseinander. Give-Boxen oder Tauschmobile in
Nordrhein-Westfalen werden von ihm anhand heterodoxer 6konomischen
Theorien analysiert. Er plddiert anhand seiner Befunde fiir eine Uber-
windung isolierter Verbraucherrollen.

Ebenfalls einer alten Form kooperativen Wirtschaftens wenden sich Herbert
Klemisch und Moritz Boddenberg (Wissenschaftsladen Bonn) zu. Sie ver-
binden die Genossenschaftsforschung mit Prosumer-Ansatzen und fragen,
ob und welche Rolle Energiegenossenschaften im Rahmen der Energie-
wende spielen kdnnen. Dabei verweisen sie auf das demokratische Potenzial
der Genossenschaftsidee und die Emanzipation der Verbraucherinnen und
Verbraucher von groflen Stromanbietern durch regionale und lokale Zu-
sammenschliisse.
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