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1 Einleitung Die Digitalisierung verändert heute immer mehr Bereiche des Wirtschaftslebens. Die Entwicklung der Sharing Economy, der Ökonomie des Teilens, stellt einen wichtigen Trend in diesem Zusam-menhang dar. Trotz der Aktualität existiert bislang keine einheitliche Definition des Begriffes Sha-ring Economy, wobei dieser je nach Ausprägungsform oftmals als Collaborative Economy, Peer-to-Peer Economy oder Demand Economy bezeichnet wird. Eines haben jedoch alle Bezeichnungen gemeinsam: im Fokus steht nicht das Eigentum, sondern die Möglichkeit des Zugangs zu Gütern. Somit lässt sich das Konzept der Sharing Economy unter dem Motto Teilen statt Besitzen zusam-menfassen.1 Dass Ressourcen geteilt werden, ist nichts Neues: Büchereien, Mitfahrzentralen oder Wohngemein-schaften gab es schon lange, bevor die Digitalisierung und das Internet Einzug in die Gesellschaft gefunden haben. Doch mit dem Voranschreiten neuer technischer Möglichkeiten und der damit einhergehenden Vernetzung hat sich ein neuer Markt gebildet, der ein hohes Marktpotenzial mit sich bringt. Neben dem technologischen Fortschritt wird oftmals auch ein Wandel im Konsumver-halten als möglicher Grund für das Entstehen der Sharing Economy genannt. Gerade die jüngere Generation kann sich ein Leben ohne einige der neuen Geschäftsmodelle, die mit der Sharing Eco-nomy in Verbindung stehen, nicht mehr vorstellen. Die Carsharing-Angebote, wie car2go oder dri-veNow, sind aus deutschen Großstädten nicht mehr wegzudenken und auch Taxi-Apps, die das Bestellen eines Taxis via App ermöglichen, erfreuen sich zunehmender Beliebtheit. Gerade vor dem Mega-Trend der Urbanisierung werden alternative Mobilitätskonzepte künftig an Bedeutung ge-winnen, da bereits heute mehr als die Hälfte aller Wege in Städten zurückgelegt werden.2 In jüngster Zeit wird auch in der Presse heftig über die neuen Geschäftsmodelle diskutiert, die sich mit der Sharing Economy entwickelt haben. So erlangte der Mobilitätsanbieter Uber durch seine Rechtsstreitigkeiten hierzulande ‚traurige‘ Berühmtheit, bis er letztlich seine Dienste einstellen musste. Uber ist ein Ridesourcing-Anbieter, also eine Vermittlungsplattform, die private Fahrer mit eigenem Auto und Fahrgäste zusammenführt, wobei der Fahrgast hier das Fahrziel bestimmt. Das Modell ist mit einer Taxifahrt vergleichbar, nur hat der Fahrer keine Taxilizenz und fährt mit seinem eigenen Auto. Dieses Mobilitätsmodell steht in Deutschland im Konflikt mit dem Personenbeförde-rungsgesetz (PBefG). So ist es nicht verwunderlich, dass die Taxifahrer gestreikt und erfolgreich geklagt haben, bis das Unternehmen Uber seine Dienste einstellen musste.                                                             1 vgl. Monopolkommission 2016, S. 365-366 2 vgl. Glatz/Rehaag/Tils 2015, S. 7 
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Doch die Gesetze und Regulierungen, die den Taximarkt bis heute bestimmen, stammen aus einer Zeit vor dem Internet und der Digitalisierung. So hat sich auch die Monopolkommission in ihrem XXI. Hauptgutachten mit den Regulierungen und der Wettbewerbssituation auf dem Taximarkt auseinandergesetzt. Wird das Personenbeförderungsgesetz angepasst und somit der Marktzugang neuer Mobilitätsmo-delle gewährt, entsteht eine Wettbewerbssituation, mit der sich wissenschaftlich noch nicht ausrei-chend beschäftigt worden ist. Hier versucht die vorliegende Arbeit anzuknüpfen. Ziel dieser Arbeit ist es, zu verdeutlichen, ob und warum eine Anpassung der gesetzlichen Regulie-rungen im Zusammenhang mit den neuen Geschäftsmodellen für urbane Mobilität notwendig ist und welche Vorteile das Ridesourcing für den Markt für Personenbeförderung mit sich bringt.  Eine Liberalisierung des Taximarktes würde, wie bereits angesprochen, den Markteintritt neuer Ge-schäftsmodell ermöglichen, die den Schwerpunkt in Kapitel 2 bilden. Hier wird zuerst ein Überblick über die neuen Mobilitätsanbieter im Rahmen der Sharing Economy gegeben. Der Fokus dieser Arbeit und dieses Kapitels liegt auf dem Ridesourcing. Dieses Geschäftsmodell ist vergleichbar mit einer Taxifahrt, seit Juni 2016 in Deutschland jedoch verboten. Im weiteren Verlauf des zweiten Kapitels soll aufgezeigt werden, welche Verbrauchervorteile und Wohlfahrtseffekte das Ridesour-cing in Deutschland mit sich bringen könnte.  Doch hat bereits ein Wandel in unserem Konsumverhalten stattgefunden, so dass wir bereit sind, auf das Auto zu verzichten und stattdessen alternative Mobilitätsangebote wahrnehmen? Dieser Frage wird in Kapitel 3 auf den Grund gegangen. Da sich die Ridesourcing-Dienste in US-amerika-nischen Großstädten auf dem Markt für Personenbeförderung bereits etabliert haben, werden die Nutzer der Angebote in den USA untersucht und analysiert, umso gegebenenfalls Rückschlüsse auf die (zukünftigen) Konsumenten in Deutschland ziehen zu können. Ein Wandel im Konsumdenken wird als wesentlicher Treiber für die Sharing Economy gesehen, daher werden im Anschluss die verschiedenen Theorien und Konzepte zur Entstehung einer alternativen Besitz- und Konsumform in der Sharing Economy erläutert. Anschließend wird der Wandel im Konsumverhalten der deut-schen Bevölkerung mit Hilfe einer Umfrage von Harald Heinrichs und Heiko Grunenberg untersucht. Abschließend soll neben einer Zusammenfassung der vorliegenden Arbeit, auch in Anlehnung an die Monopolkommission, eine wettbewerbspolitische Handlungsempfehlung ausgesprochen wer-den.  
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                          Anmerkung:  Aufgrund der besseren Lesbarkeit wurde innerhalb dieser Arbeit bei Personenbezeichnungen aus-schließlich die männliche Form verwendet. An dieser Stelle sei ausdrücklich darauf hingewiesen, dass für die entsprechenden Begriffe sowohl die männliche als auch die weibliche Schreibweise gemeint sind. 
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2 Neue Geschäftsmodelle im Bereich der urbanen Mobilität Das Leben in Städten wird zunehmend durch die Urbanisierung, Verknappung fossiler Ressourcen, sich wandelnde Lebens- und Arbeitsformen und die Entwicklung neuer Technologien beeinflusst. Der Mensch stellt neue Anforderungen an den Raum, in dem er lebt, arbeitet und mobil ist. Bereits heute lässt sich eine flexiblere Nutzung vorhandener Mobilitätsangebote in den Städten feststellen.3 Im ersten Abschnitt dieses Kapitels wird der Wandel im Mobilitätsverhalten thematisiert. Im An-schluss werden die neuen Mobilitätskonzepte, die sich im Rahmen der Sharing Economy entwickelt haben, einander gegenübergestellt. Der Fokus dieser Arbeit und dieses Kapitels liegt auf dem Ri-desourcing. Dieses Geschäftsmodell ist vergleichbar mit einer Taxifahrt, seit Juni 2016 in Deutsch-land jedoch verboten. Im weiteren Verlauf des dritten Kapitels soll aufgezeigt werden, welche Wohl-fahrtseffekte das Ridesourcing in Deutschland mit sich bringen könnte.  2.1 Mobilität im Wandel Ob Menschen, Güter oder Daten: Heutzutage ist alles mobil oder soll zumindest mobil sein. Die Wissenschaft definiert Mobilität als Beweglichkeit von Menschen, Waren, Dienstleistungen oder Daten innerhalb eines bestimmten Raumes. Neben der Möglichkeit zur Teilhabe an Bewegung ge-hört auch die Bereitschaft zur Bewegung zu dem Bereich Mobilität. Des Weiteren lässt sich auch der Verkehr der Mobilität zuordnen, da dieser die eigentliche Bewegung von Personen, Gütern oder Daten innerhalb eines Systems beschreibt (z.B. der Straßen- oder Schienenverkehr). Verkehrswege und Verkehrsmittel schaffen die Möglichkeit zur Mobilität in einem Raum.4 Mobil zu sein ist für viele Menschen heute selbstverständlich und stellt ein Grundbedürfnis dar. Soll eine gesellschaftliche Teilhabe in Deutschland sichergestellt werden, also die Möglichkeit zur Bil-dung, Arbeit und Versorgung aber auch zu kulturellen und politischen Ereignissen, so ist Mobilität unerlässlich.5 Von daher hat auch der Staat ein großes Interesse an der Förderung von Mobilität. In vielen Bereichen Deutschlands wird der ÖPNV subventioniert, doch in welcher Höhe lässt sich nur schwer erfassen.6                                                             3 vgl. DLR o. D. 4 vgl. Ministerium für Infrastruktur und Landesplanung 2017 5 vgl. Jochem et al. 2013, S. 13 6 Bis heute wird die unvollständige Erfassung der kommunalen ÖPNV-Subventionen bemängelt, „weil bei der sta-tistischen Aggregation kumulierte Defizite nicht brutto, sondern um Überschüsse gekürzt (netto) ausgewiesen werden. Paradebeispiel für Informationsverluste durch Funktionsbündelung sind die Statistiken zu den kombinier-ten Versorgungs- und Verkehrsbetrieben der Kommunen. Die roten Zahlen aus dem Verkehrssektor werden hier 
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Mobilität stellt einen Mega-Trend dar, der in direktem Zusammenhang mit dem zunehmenden Trend der Urbanisierung steht. Die Alltagsmobilität hat in Deutschland insgesamt stark zugenom-men, wobei etwa zwei Drittel aller Wege in Städten zurückgelegt werden. Alternative Mobilitäts-konzepte die mit der Sharing Economy einhergehen, wie z.B. das Carsharing, sind aus deutschen Großstädten nicht mehr wegzudenken. Diesen neuen Geschäftsmodellen kommt auch künftig eine besondere Bedeutung zu, da sich die Mobilitätsbedürfnisse im Zusammenhang mit gesellschaftli-chen und technologischen Entwicklungen geändert haben. Was die Mobilitätsplanung angeht, so stehen heute Flexibilität und Individualität an erster Stelle. Dies äußert sich auch in dem Wunsch nach spontan planbaren und nahtlosen Reiseverbindungen. Voraussetzung dafür ist jedoch die Ver-fügbarkeit von Reiseinformationen und die Möglichkeit, Verkehrsmittel untereinander zu kombi-nieren. Da sich Menschen während ihrer Reise sinnvoll beschäftigen möchten, ob mit der Arbeit oder nur zur Unterhaltung, sind auch die Anforderungen an Service und Komfort gestiegen. Ein gutes Beispiel in diesem Zusammenhang stellt die Bereitstellung des kostenlosen WLANs in den ICEs der Deutschen Bahn seit Januar 2017 dar.  Individualität wird in Verbindung mit Mobilität nicht mehr im Besitz eines eigenen Autos festge-macht, sondern vielmehr an einem selbstbestimmten Mobilitätsmanagements, welches mit der Nut-zung eines Smartphones einhergeht.7 Gerade die junge Generation, für die ein Auto kein Status-symbol mehr darstellt, für die Lebensqualität wichtiger ist als Besitz und die sich mit Umweltschutz und Nachhaltigkeit auseinandersetzen, bedient sich schon heute an alternativen Mobilitätsdiensten und fördern so die Entwicklung neuer Mobilitätsmodelle.  2.2 Urbane Mobilitätsanbieter im Rahmen der Sharing Economy Um von A nach B zu gelangen, ist es heutzutage nicht länger notwendig ein eigenes Auto zu be-sitzen. Die neuen Geschäftsmodelle im Bereich der urbanen Mobilität, die sich in Verbindung mit der Sharing Economy entwickelt haben, bieten für fast jede Situation die passende Lösung und damit auch die Möglichkeit, die Mobilität maßgeblich zu verändern. Die Wahl der Sharing-Möglich-keit wird im Wesentlichen jedoch von der Streckenlänge bestimmt.8  Dieses Kapitel gibt einen Überblick über die verschiedenen Geschäftsmodelle, die bereits auf dem Markt für Personenbeförderung Einzug gefunden haben.                                                            buchhalterisch „neutralisiert“ durch die schwarzen Zahlen aus der Energieversorgung. Diese Form der Aufrech-nung verdeckt die Subventionierung und damit die allokativen Verzerrungen.“ (Laaser/Rosenschon 2013, S. 13) 7 vgl. Glatz/Rehaag/Tils 2015, S. 7-8 8 vgl. Riehle 2015 
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Bei Kurzstrecken bietet es sich an, diese mit dem Fahrrad zurückzulegen. So eröffnet das Bikesha-ring die Möglichkeit, sich an bestimmten Standorten ein Fahrrad auszuleihen. Bekannte Anbieter sind die Deutsche Bahn mit Call a bike und das Unternehmen nextbike. Bei beiden Anbietern wer-den die Fahrräder, nach Registrierung, mit einer Telefonnummer freigeschaltet und können an jeder jeweiligen Fahrrad-Station abgestellt werden.9 Wer auf Kurzstrecken ein Auto benötigt, für den stellt das Carsharing eine Alternative zum eigenen Fahrzeug dar. Das Modell Carsharing meint die organisierte gemeinschaftliche Nutzung von Fahr-zeugen, wobei im Vergleich zu einem Mietwagen auch nur eine minutenweise Nutzung möglich ist. Ursprünglich konnten die Fahrzeuge nur an festen Mietstationen geliehen und wieder zurück-gebracht werden, doch durch das mobile Internet hat sich das Konzept des Carsharings zu einem flexiblen Modell, dem free floating car, entwickelt. Mit Hilfe einer Smartphone-App werden Kunden die verfügbaren Fahrzeuge in ihrer unmittelbaren Umgebung angezeigt und diese können direkt über die App gebucht werden. Nach der Fahrt muss das Fahrzeug in das jeweilige Nutzungsgebiet zurückgebracht werden und der Standort des Fahrzeugs wird automatisch an das Carsharing-Un-ternehmen übermittelt. Bekannte Anbieter sind car2go, ein Unternehmen von Daimler und Europ-car und drivenow, einem Unternehmen von BMW, Mini und Sixt. Je nach Anbieter setzen sich die Kosten für die Nutzung aus Fixkosten, wie einer Anmeldegebühr oder einem monatlichen Beitrag und den jeweiligen Fahrtkosten zusammen.10 Doch liegen die monatlichen Kosten für die Nutzung der Carsharing-Angebote unter den Unterhaltskosten eines eigenen Fahrzeugs? Stiftung Warentest hat in diesem Zusammenhang modellhaft berechnet, dass die Kosten bei der Nutzung von Carsha-ring bei einer unterstellten Fahrleistung von 5.000 km/Jahr mit einem Kleinwagen 138 € pro Monat betragen und somit unter den Unterhaltskosten eines eigenen Fahrzeugs mit 206 € pro Monat liegen.11 Wer es bequemer mag nutzt auf kurzen Strecken ein Taxi. So gehören Taxi-Apps zu einer bedeut-samen Neuerung im Taxigewerbe. Taxi-Apps ermöglichen die Taxibestellung via Smartphone, wobei die App mittels Satellit GPS den Aufenthaltsort der Fahrgäste bestimmt und die sich in der Nähe befindlichen Taxis aufzeigt. Der Fahrgast sieht auf dem Display nicht nur das Bild des Fahrers, son-dern auch die Bewertungen früherer Fahrgäste. Er kann sich somit zwischen den verschiedenen Taxis entscheiden und via Knopfdruck einen Fahrer bestellen. Die bekannteste Taxi-App mytaxi er-möglicht neben dem Bestellen eines Taxis auch die Live-Verfolgung der Taxianfahrt und ein Online-                                                           9 vgl. Riehle 2015 10 vgl. Haucap et al. 2015, S. 25 11 vgl. Stiftung Warentest 2012 
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Bezahlsystem. Bei den Taxi-Apps gibt es jedoch zwei Modelle zwischen denen unterschieden wer-den muss: Zum einen gibt es Taxi-Apps, die unmittelbar zwischen Fahrgästen und Taxifahrern ver-mitteln, auch gewerbefremde Taxivermittler genannt (z.B. mytaxi). Zum anderen gibt es Taxi-Apps die von den Taxizentralen selbst entwickelt wurden und zwischen Taxizentralen und Fahrgast ver-mitteln. Hier schließen sich Taxizentralen aus ganz Deutschland (Taxi Deutschland) oder auch ganz Europa (Taxi.eu) zusammen. Somit haben diese Vermittlungsplattformen erheblich mehr ange-schlossene Taxis als die Apps, die unmittelbar zwischen Fahrer und Fahrgast vermitteln. Apps die direkt vermitteln ersetzen die Funkzentrale, so können Fahrer die monatliche Vermittlungsgebühr der Zentralen vermeiden. Die Apps zur direkten Vermittlung verlangen von den Fahrern zwar eben-falls eine Provision, diese liegt aber deutlich unter der Vermittlungsgebühr der Funkzentralen.12 Eine weitere Neuerung im Taxigewerbe stellt das Taxisharing dar. Bisher spielt das Taxisharing nur eine nebensächliche Rolle bei der Taxivermittlung, obwohl sowohl das Verkehrsaufkommen als auch die Fahrtkosten hier reduziert werden können. Mittels des Internets oder einer Smartphone-App werden die Fahrgäste, die zur gleichen Zeit in eine ähnliche Richtung möchten, zu einer Fahr-gemeinschaft zusammengeschlossen. BetterTaxi ist eine App, die das Taxisharing in Deutschland möglich macht.13 Während sich das Taxisharing hierzulande noch durchsetzen muss, hat sich das Ridesharing im Be-reich der individuellen Personenbeförderung bereits etabliert. Beim Ridesharing werden mit Hilfe des Internets oder einer Smartphone-App Fahrgäste an private Fahrer vermittelt. Das Konzept des Ridesharings ist vergleichbar mit dem Geschäftsmodell einer klassischen Mitfahrzentrale, also der Fahrtenvermittlung zwischen Fahrern und Fahrgästen, die das gleiche Fahrziel haben, wobei der Fahrer das Fahrziel bestimmt. Traditionell sind Ridesharing-Dienste auf Langstrecken ausgelegt und vermitteln Fahrten zwischen zwei Städten, somit setzt die Nutzung eine vorzeitige Organisation voraus. Bekannte Anbieter sind BlaBlacar oder mitfahrgelegenheiten.de. Inzwischen gibt es jedoch Ridesourcing-Plattformen, die sich auf die Vermittlung von kürzeren Strecken innerhalb eines Stadt-gebietes spezialisiert haben und so beispielsweise die Organisation des täglichen Arbeitsweges er-möglichen, wie z.B. der Anbieter flinc.14 Eine weitere Neuerung im Bereich der individuellen Personenbeförderung stellt das Ridesourcing dar. Ridesourcing-Anbieter ermöglichen die entgeltliche Personenbeförderung zwischen Fahrgast                                                            12 vgl. Haucap et al. 2015, S. 24 13 vgl. ebd., S.24 14 vgl. Haucap et al. 2015, S. 25 
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und privatem Fahrer mit eigenem Fahrzeug, bei der der Fahrgast das Fahrziel bestimmt.15 Dieses Geschäftsmodell eignet sich für kurze Strecken und ist vergleichbar mit einer Taxifahrt. Da das Ri-desourcing in der Öffentlichkeit kontrovers diskutiert wird und inzwischen in Deutschland sogar verboten ist, da es im Konflikt mit dem Personenbeförderungsgesetzt (PBefG) steht, bildet es den Schwerpunkt des nächsten Kapitels. Die folgende Tabelle fasst die beschriebenen Geschäftsmodelle im Bereich der urbanen Mobilität, die sich im Zuge der Sharing Economy entwickelt haben, mit ihren jeweiligen Besonderheiten noch-mal zusammen. Die Veränderung der Mobilität funktioniert jedoch erst dann, wenn die verschiede-nen Mobilitätsanbieter miteinander kombiniert werden.  Call a bike Car2go Mytaxi flinc BlaBlacar       Welche  Strecke? Kurzstrecke < 10 km Kurzstrecke < 10 km Kurzstrecke < 10 km Kurz- bzw. Mittelstre-cke  10 km - 100 km Langstrecke > 100 km Wo verfüg-bar? In fast allen größeren Städten Frankfurt, Hamburg, München, Rheinland, Berlin In über 40 Städten Deutsch-lands Deutsch-landweit Deutsch-landweit, europaweit Wer fährt? Man selbst Man selbst Gewerbli-che Fahrer, speziell für Fahrgast Privatper-son fährt sowieso und nimmt Mitfahrer mit Privatper-son fährt sowieso und nimmt Mitfahrer mit Fahrtkosten Basistarif:  1 €/30 Min. (15 €/Tag) Fahren:  0,29 €/Min. Parken: 0,19 €/Min. Basispreis: 3,20 € + Ki-lometer-pauschale abhängig vom Taxita-rif Flinc-Preis: 0,10 €/Mi-nute, oft-mals sogar kostenlos Vorschlag:  5 €/100 km, kann um bis zu 50 % vari-ieren Sonstige Gebühren 3 €/Jahr 19 € An-meldege-bühr keine keine keine Wie können Mitfahrer Webseite, Smart-phone-App Smart-phone-App Smart-phone-App Webseite, Smart-phone-App Webseite, Smart-phone-App                                                            15 vgl. Monopolkommission 2016, S. 383 
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das Ange-bot nutzen? Wie können Fahrer das Angebot nutzen? entfällt entfällt Smart-phone-App Webseite, Smart-phone-App Webseite, Smart-phone-App Besonder-heit Kann an unter-schiedlichen Stationen ausgeliehen und abge-holt werden Fahrzeug kann über App ge-sucht und gebucht werden, mi-nutenweise Fahrzeug-mietung möglich Vorbestel-lung, Live-Verfolgung, Bezahlung und Bewer-tung über App mög-lich Tür-zu-Tür-Verbin-dung, Ver-trauens-netzwerk Austausch über soziale Netzwerke Tabelle 1: Übersicht urbaner Mobilitätsanbieter in der Sharing Economy              Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Riehle 2015 Abschließend lässt sich feststellen, dass alle Anbieter ein zentrales Merkmal gemeinsam haben: für die Nutzung bedarf es ein Smartphone und die entsprechende App.   2.3 Im Fokus: Ridesharing vs. Ridesourcing Wie bereits im vorherigen Kapitel dargestellt, sind in den letzten Jahren, durch das Voranschreiten neuer technologischer Entwicklungen, verschiedene digitale Vermittlungsdienste im Bereich der ur-banen Mobilität entstanden, die die Buchung einer Fahrt mit Hilfe einer Smartphone-App ermögli-chen. Bei den Vermittlungsdiensten für private Fahrer lassen sich zwei Geschäftsmodelle unterscheiden: Auf der einen Seite gibt es das Ridesharing, welches eine Mitfahrgelegenheit darstellt, bei der der Fahrer das Fahrziel bestimmt und gegen ein geringes Entgelt Personen, die das gleiche Fahrziel haben, mitnimmt. Während Mitfahrgelegenheiten im klassischen Sinne lediglich auf Langstrecken angeboten werden, ermöglicht das Ridesharing mittels digitaler Vermittlungsdienste eine unkom-plizierte und kurzfristige Organisation und kann somit auch auf Kurzstrecken angeboten werden (z.B. flinc).16 Auf der anderen Seite gibt es das Ridesourcing, welches eine entgeltliche Personenbe-förderung, bei der der Fahrgast das Fahrziel bestimmt, darstellt. Es handelt sich hierbei um eine taxiähnliche Beförderung durch Privatpersonen mit eigenem Fahrzeug.17                                                             16 vgl. Monopolkommission 2016, S. 383 17 vgl. ebd., S. 383 
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Im Fokus öffentlicher Diskussionen steht hierzulande vor allem das Ridesourcing. Nach etlichen ge-richtlichen Auseinandersetzungen hat das OLG Frankfurt im Juni 2016 das Verbot gegen die zum damaligen Zeitpunkt auf dem deutschen Markt agierenden Ridesourcing-Anbieter Uber und Wun-dercar endgültig erlassen. Wesentlicher Grund für die Unterlassung ist, dass die Personenbeförde-rung durch private Fahrer im Konflikt mit dem Personenbeförderungsgesetz (PBefG) steht.18 Doch warum ist das Ridesharing erlaubt, das Ridesourcing hingegen verboten?  Beim Ridesharing bestimmt der Fahrer das Fahrziel und nimmt aus Gefälligkeit oder zur Kostenre-duktion Mitfahrer mit. Wenn hierbei das Gesamtentgelt die Betriebskosten der Fahrt nicht über-steigt, liegt keine genehmigungspflichtige Personenbeförderung gem. § 1 Abs. 2 Nr. 1 PBefG vor. Bieten Privatleute hingegen mit ihrem eigenen Fahrzeug eine Personenbeförderung gegen Entgelt mit Gewinnerzielungsabsicht an, so wie es bei Ridesourcing der Fall ist, liegt eine gewerbliche Tä-tigkeit vor und es besteht nicht nur eine Genehmigungspflicht, sondern müssen auch weitere spe-zifische Anforderungen an Fahrer und Fahrzeug erfüllt werden.19 So vermittelt das Ridesourcing-Unternehmen Uber, dort wo es zugelassen ist, mit Hilfe einer digita-len Plattform Fahrten an private Fahrer. Diese sind jedoch nicht für das Fahren festangestellt. Die Fahrt mit Uber war für Nutzer hierzulande bis zu 20 % preiswerter als eine traditionelle Taxifahrt.20 Von den Fahrern nimmt Uber für die Vermittlung 20 % des jeweiligen Fahrpreises und weitere 4,2 % Steuern, welche am niederländischen Uber-Sitz abgeführt werden.21 Die Höhe des Fahrpreises ist in der Uber-App vorgegeben, so dass die Fahrt bereits vorab kalkuliert werden kann. Die Preise liegen zwar unter den Taxipreisen, jedoch kann Uber bei Zeiten hoher Nachfrage einen Preisanstieg beschließen. Diese flexible Preisanpassung wird auch surge pricing genannt.22  Anknüpfend an die Tabelle des vorherigen Kapitels stellt die folgende Tabelle das Ridesharing dem Ridesourcing gegenüber:  flinc Uber    Welche  Strecke? Kurz- bzw. Mit-telstrecke  10 km - 100 km Kurzstrecke  < 10 km                                                            18 vgl. Monopolkommission 2016, S. 384 19 vgl. ebd., S. 387 20 vgl. Pöhler 2016 21 vgl. Albrecht/Wolter 2014 22 vgl. Coscarelli 2013 
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Wo verfüg-bar? Deutschlandweit In Deutschland verboten Wer fährt? Privatperson fährt sowieso und nimmt Mit-fahrer mit Privatperson, speziell für Fahr-gast Fahrtkosten Flinc-Preis: 0,10 
€/Min., oftmals sogar kostenlos Basispreis: 1 €  + Ø 0,25 €/Min. + ca. 1,20 €/km Sonstige Gebühren keine keine Wie können Mitfahrer das Ange-bot nutzen? Webseite, Smart-phone-App Webseite, Smartphone-App Wie können Fahrer das Angebot nutzen? Webseite, Smart-phone-App Smartphone-App Besonder-heit Tür-zu-Tür-Ver-bindung, Ver-trauensnetzwerk Privatperson als Fahrer Tabelle 2: Übersicht Ridesharing vs. Ridesourcing                          Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Riehle 2015 Wie die vorangegangenen Ausführungen zeigen, bestimmt bei der Festlegung des Entgelts lediglich das Über- oder Unterschreiten der Betriebskosten das Vorliegen einer gewerblichen Tätigkeit und somit über die Einhaltung der gesetzlichen Regulierungen auf dem Markt für individuelle Personen-beförderung. Aber liegt mit den Betriebskosten ein eindeutiges Kriterium zur Abgrenzung einer gewerblichen oder privaten Personenbeförderung vor? Die Betriebskosten dürften nur schwer zu bestimmen sein, da diese, je nach Fahrzeugtyp, variieren. Außerdem ist die Schwelle zur Annahme einer gewerblichen Personenbeförderung relativ gering, sodass die Vorschriften des PBefG selbst von denen eingehalten werden müssten, die nur selten Personen mit ihrem Fahrzeug gegen Entgelt befördern. Die bestehenden Vorschriften für die gelegentliche entgeltliche Personenbeförderung verhindern somit den Markteintritt innovativer Geschäftsmodelle.23  2.4 Mögliche Wohlfahrtseffekte neuer Mobilitätsangebote Treten neue Mobilitätsanbieter in den Markt für Personenbeförderung ein so entsteht zunächst ein intensiverer Wettbewerb, der neben einer Erweiterung des bisherigen Angebotes, auch reduzierte                                                            23 vgl. Monopolkommission 2016, S. 387 
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Preise mit sich bringen könnte. Da der Taximarkt in Deutschland streng reguliert ist könnte ein neuer Wettbewerb nicht nur den Preisen, die durch die Preisregulierung entstehen, sondern auch der Knappheit von Taxis und den damit verbundenen langen Wartezeiten, die durch die quantitativen Zugangsbeschränken entstehen, entgegenwirken. Die Taxidichte in Deutschland unterscheidet sich von Stadt zu Stadt erheblich. In Städten mit einer geringen Taxidichte hätten Konsumenten durch die Nutzung der neuen Ridesourcing-Angebote die Möglichkeit größere Wohlfahrtsgewinne zu er-zielen. Davon abgesehen erschließen sich durch die Ridesourcing-Dienste Nutzenzuwächse für den Teil der Bevölkerung, der sich aus finanziellen Gründen kein Taxi leisten kann. Diese Wohlfahrtsge-winne werden sich vor allem dann durchsetzen, wenn eine ähnliche Qualität zu einem günstigeren Preis von den neuen Anbietern erreicht wird, wobei sich Qualität hierbei z.B. auf die Wartezeit, Fahrzeugausstattung oder Freundlichkeit des Fahrers bezieht. Die Qualität spielt eine entscheidende Rolle bei der Entwicklung und Etablierung der neuen Mobilitätsdienste. Die Wahrscheinlichkeit ist jedoch hoch, dass mit einer Intensivierung des Wettbewerbs auch das Qualitätsniveau in der ge-samten Branche steigt. Sollte die Politik auf die neuen Mobilitätsanbieter mit einer Anpassung der bisherigen rechtlichen Bestimmungen im Bereich der Personenbeförderung reagieren, so könnte das Taxigewerbe zukünf-tig am Preiswettbewerb der neuen Anbieter teilnehmen und es könnten somit größere Wohlfahrts-gewinne erzielt werden. Denn dann würden auch diejenigen Fahrgäste von den gesunkenen Preisen und einer gleichzeitigen Qualitätsverbesserung profitieren, die sich der Ridesourcing-Angebote nicht bedienen.24 Um die neuen Mobilitätsangebote nutzen zu können wird meist ein Smartphone und die entspre-chende App des Anbieters benötigt. In diesen Apps ist bereits ein Bewertungssystem integriert, welches wesentlich zu den Wohlfahrtsgewinnen neuer Mobilitätsanbieter beitragen kann. Sowohl der Fahrer als auch der Fahrgast haben die Option eine Fahrt im Anschluss zu bewerten, was eine erhebliche Auswirkung auf die Markttransparenz hat. Die Motivation eine positive Bewertung zu erhalten beeinflusst nicht nur den Qualitätswettbewerb innerhalb der Branche, sondern ermöglicht auch kleineren Unternehmen in den Markt einzutreten, was wiederrum zu einer Ausdehnung des Angebotes führt. Das Problem der asymmetrischen Informationsverteilung bei den Ruftaxis und an den Taxiständen könnte mit Hilfe des Bewertungssystems und weiteren technologischen Neuerung die in den Smartphones heute integriert sind, wie z.B. das Nachvollziehen der Fahrtstrecke mit Hilfe des GPS-Systems, fast vollständig gelöst werden. Mit Hilfe der App lassen sich zudem die Fahrpreise                                                            24 vgl. Haucap et al. 2015, S. 27 
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vor der Fahrt kalkulieren, somit lassen sich die verschiedenen Anbieter untereinander vergleichen, was den Kunden Zeit und Geld spart. Durch eine Reduzierung der Suchkosten kommt es zu gerin-geren Preisstreuungen und Preisen. Nur durch eine ausreichende Markttransparenz ist ein Preis-wettbewerb innerhalb der Branche überhaupt möglich. Die Vergabe von Taxikonzessionen wird dadurch begründet, dass es ohne eine Beschränkung zu einer Überkapazität auf dem Taximarkt kommt und damit ein Qualitätsverlust droht. Dieser Begründung kann mit Hilfe der Bewertungssys-teme und der dadurch anzunehmenden Qualitätssteigerung widersprochen werden.25 Aus ökologischer Sicht könnte der Markteintritt neuer Mobilitätsanbieter weitere Vorteile mit sich bringen. Bei der Sharing Economy stehen der Zugang zu Gütern und der gemeinschaftliche Konsum im Vordergrund, nicht der Besitz von Dingen. Ressourcen sollen somit nicht weiter verschwendet, sondern effizient und nachhaltig genutzt werden. Dass die Sharing Economy bereits Einzug in un-sere Gesellschaft gefunden hat zeigt beispielsweise das Verhältnis jüngerer Generationen zum Be-sitz eines eigenen Autos. Das Auto hat als Statussymbol hier an Relevanz verloren. Statt eines eige-nen Autos, nutzen gerade junge Menschen in Städten die zahlreichen Carsharing-Angebote, was das Klima positiv beeinflusst. Auch die Ridesourcing-Angebote können sich positiv auf das Klima auswirken, da sich Menschen mit einem gemeinsamen Fahrziel miteinander organisieren, um sich so auch die Kosten zu teilen. Jedoch sollte bedacht werden, dass die positive Klimawirkung nur dann erzielt wird, wenn durch die langfristige Nutzung neuer Mobilitätsanbieter der Reiz sinkt ein eigenes Auto zu finanzieren. Das Ridesourcing-Modell könnte andererseits auch dazu motivieren sich ein Auto zu kaufen um damit Einnahmen zu generieren. Nicht ganz unerheblich in diesem Zusammenhang ist auch die Frage, ob der öffentliche Personennahverkehr durch die eventuell güns-tigeren Mobilitätsanbieter ersetzt wird. Denn das würde den positiven Klimaeffekt der durch die Loslösung vom eigenen Auto hin zum Ridesourcing entsteht zu Nichte machen. Es bleibt vorerst abzuwarten wie nachhaltig und klimaschonend die neuen Mobilitätsanbieter wirklich sind, wenn diese Dienste erst in den Markt eintreten und die Reaktionen der Anbieter und Nachfrager ersicht-lich werden.26 Abgesehen davon, könnte der Markteintritt von Ridesourcing-Diensten einen positi-ven Effekt auf das Klima haben, wenn durch den Eintritt die bestehenden rechtlichen Bestimmun-gen für das Taxigewerbe geändert oder aufgelöst werden. Denn aktuell sieht es das Gesetz vor, dass Taxifahrer nur innerhalb ihres Pflichtfahrbereiches neue Fahrgäste aufnehmen dürfen,                                                            25 vgl. Haucap et al. 2015, S. 27-28 26 vgl. ebd., S. 29 
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wodurch es häufig zu Leerfahrten kommt. Diese Leerfahrten gilt es auf wirtschaftlicher und ökolo-gischer Sicht zu vermeiden.27 Traditionelle Taxifahrten werden meist zu festen Preisen angeboten, von denen auch kurzfristig nicht abgewichen wird. Die neuen Ridesourcing-Anbieter hingegen bieten ihre Dienstleistung auch zu flexiblen Preisen an und können somit bei hoher Nachfrage oder einer Angebotsknappheit mit höheren Preisen mehr Fahrangebote generieren. Werden durch die Preiserhöhung mehr Fahrten angeboten sinken die Preise wieder. Von kritischen Begutachtern wird dieses Handeln auch als Wu-cher bezeichnet. Doch aus wirtschaftlicher Sicht gibt es einige Argumente die für eine flexible Preis-setzung sprechen und die mögliche Wohlfahrtseffekte der neuen Mobilitätsanbieter darstellen. Auf einem Markt treffen Angebot und Nachfrage aufeinander. Ist die Nachfrage hier größer als das Angebot kommt es zu einer Rationierung, was sich im Taximarkt in den langen Wartezeiten wie-derspiegelt. Durch eine Preiserhöhung können in diesem Fall Angebot und Nachfrage wieder in ein Gleichgewicht gebracht werden. Das flexible Reagieren auf Preisänderungen wird auch als hohe Preiselastizität bezeichnet. Das Taxigewerbe kann das Angebot, also die Anzahl der Fahrten, erhö-hen da die Fahrzeuge eine Kapazitätsgrenze darstellen, die aus wirtschaftlichen Gründen und durch das Benötigen einer Lizenz nicht überschritten werden kann. Diese Kapazitätsgrenze entfällt größ-tenteils bei den Ridesourcing-Anbietern. Bei einer hohen Nachfrage und dem damit einhergehen-den hohen Preis für die Fahrt, kann ein ausreichendes Angebot hier gesichert werden da ein mo-netärer Anreiz für die Fahrer vorliegt die Fahrt anzubieten. Fahrgäste könnten sich zwar durch die steigenden Preise ungerecht behandelt fühlen, doch auf der anderen Seite sollten sie bedenken, dass die Fahrten bei einem geringeren Preis erst gar nicht angeboten werden würden und ihnen somit auch nicht geholfen wäre.28 Mit dem Markteintritt neuer Mobilitätsanbieter sind neben den bereits beschriebenen Wohlfahrts-effekten auch noch weitere Vorteile denkbar. Sowohl die Unternehmen die hinter den Ridesour-cing-Diensten stecken, die Fahrer, als auch der Staat hätten die Möglichkeit neue Einnahmen zu generieren. Der Staat würde von den Steuereinnahmen profitieren und den Menschen die als Fahrer arbeiten hilft das zusätzliche Einkommen gegebenenfalls bei der wirtschaftlichen Unabhängigkeit. Die neuen technologischen Möglichkeiten die mit den Ridesourcing-Apps in Verbindung stehen, machen die oftmals im Taxigewerbe zu findende Schwarzarbeit und Steuerhinterziehung schwieri-ger, was einen weiteren Vorteil für den Staat darstellt.29                                                            27 vgl. ebd., S. 30 28 vgl. Haucap et al. 2015, S. 33-34 29 vgl. ebd., S. 34 
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3 Alternative Besitz- und Konsumformen in der Sharing Economy:    Mehr Schein als Sein?  Das Wort Konsum leitet sich vom lateinischen consumere ab und bedeutet übersetzt verbrauchen, verwenden oder auch verzehren. Im Allgemeinen beschreibt der Begriff Konsum den Verbrauch von Gütern. Aus ökonomischer Sicht bezeichnet Konsum die Auswahl, den Kauf, den Gebrauch und Verbrauch von Gütern und Dienstleistungen, wobei Güter in diesem Sinne all jene Mittel um-schreibt, die zur menschlichen Bedürfnisbefriedigung eingesetzt werden.30 Vor dem Hintergrund der internationalen Finanz- und Wirtschaftskrise 2007 und der anschließen-den europäischen Staatsschuldenkrise gewinnen konsum- und kapitalismuskritische Perspektiven in öffentlichen Diskussionen zunehmend an Bedeutung. Im Fokus stehen hierbei, neben dem Zweifel am bestehenden Wirtschaftssystem und dem Nachhaltigkeitsgedanken, auch alternative Konsumi-deen und Konzepte, wie die Erweiterung von Gemeinschaftsgütern als Gegenentwurf zur eigen-tumsbasierten Wirtschaftsweise. Bereits in den 1960er Jahren wurden alternative Konsumideen propagiert und Diskussionen über Wachstumsgrenzen und konsumkritische Lebensstile geführt, so scheint die aktuelle Entwicklung als nichts bahnbrechendes Neues. Neu ist jedoch der Hype um die Sharing Economy, als eine neue Form des gemeinsamen Produzierens und Konsumierens, auf Grundlage neuer technischer Entwicklungen der sozialen Medien, einem nachhaltigen Umweltbe-wusstsein und einem steigenden Bedürfnis nach sozialer Interaktion. Mit dieser neuen Wirtschafts-form gehen hohe Erwartungen einher: eine Entlastung der Umwelt durch eine sinnvollere Ausnut-zung materieller Güter, eine Steigerung des Sozialkapitals sowie eine Dezentralisierung der Wert-schöpfung.31  Im Zuge dieser Erwartungshaltung stellt sich die Frage nach der Bedeutung der Sharing Economy. Handelt es sich hierbei lediglich um einen Hype geschaffen von Unternehmen und Marketingexper-ten ohne konkrete Auswirkungen auf unser Konsumverhalten?  Oder geht mit dieser neuen Form des gemeinsamen Produzierens und Konsumierens ein gesell-schaftlicher Wandel hervor, der eine neue Bewegung in Gang setzt? 32                                                            30 vgl. Gerginov 2013 31 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 2 32 vgl. ebd., S. 3 
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Um dem Konsumverhalten in der Sharing Economy und den vorangegangenen Fragen auf den Grund zu gehen, widmet sich der folgende Abschnitt zunächst den Nutzern der Ridesourcing-An-gebote, da der Fokus dieser Arbeit auf den neuen Geschäftsmodellen der urbanen Mobilität liegt. Im anschließenden Kapitel 3.2 werden die verschiedenen Theorien und Konzepte zur Entstehung einer alternativen Besitz- und Konsumform in der Sharing Economy einander gegenübergestellt und untersucht, um dann im abschließenden Kapitel 3.3 die vorab untersuchten Theorien und Konzepte zum Konsumverhalten mit Hilfe der Umfrageergebnisse der Studie „Sharing Economy: Auf dem Weg in eine neue Konsumkultur?“ von Harald Heinrichs und Heike Grunenberg zu belegen.  3.1 Wer sind die Nutzer moderner Ridesourcing-Angebote? Um beurteilen zu können, ob mit der Sharing Economy auch eine neue Form des Konsumierens einhergeht, ist es notwendig, sich zunächst mit den Nutzern, oder besser gesagt den Anhängern, dieser Bewegung auseinanderzusetzen. Der Fokus liegt hierbei auf dem Ridesourcing und dessen Nutzern, also der entgeltlichen Personenbeförderung durch private Fahrer, bei der der Fahrgast das Fahrziel bestimmt.33 Da das Ridesourcing in Deutschland inzwischen jedoch verboten ist, da es im Konflikt mit dem Personenbeförderungsgesetz (PBefG) steht, sind hierzulande keine Informationen zu den Nutzern dieser Angebote vorhanden. In den USA hingegen haben sich Ridesourcing-Dienste im Bereich der urbanen Mobilität bereits durchgesetzt, vor diesem Hintergrund liegt es also Nahe, sich mit den Ridesourcing-Nutzern in US-Amerika auseinanderzusetzen und mit Hilfe dieser Ergeb-nisse gegebenenfalls Rückschlüsse auf Deutschland zu ziehen. Es bleibt abzuwarten, ob mit einer Anpassung des PBefG und weiterer (rechtlicher) Rahmenbedingungen auch hierzulande Ridesour-cing-Angebote durchsetzen.  Der öffentliche Personennahverkehr ist in den USA, mit Ausnahme von New York, nicht ausreichend erschlossen. Aus diesem Grund greifen die Menschen, die kein eigenes Auto besitzen, auf das Taxi als Transportmittel zurück. Doch Nachteile wie Planungsunsicherheit, Diskriminierung bei der Kun-denauswahl und Streitereien um ein Taxi haben dazu geführt, dass das klassische Taxi in amerika-nischen Großstädten für viele Menschen ausgedient hat. Stattdessen haben sich Ridesourcing-Ser-vices wie Uber und Lyft zu einer selbstverständlichen Transportmöglichkeit entwickelt.34  Uber bildet die größte Ridesourcing-Plattform in den USA und es besteht die Möglichkeit, sich hier als Fahrer oder Fahrgast zu registrieren, um nicht nur nach Fahrten zu suchen, sondern auch sich                                                            33 vgl. Monopolkommission 2016, S. 383 34 vgl. Riehle 2016 
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selbst als privaten Fahrer mit eigenem Auto oder aber als Chauffeur anzubieten. Mit Hilfe einer App werden dann Fahrer mit potentiellen Fahrgästen zusammengeführt. Uber bietet, je nach Stadt, ver-schiedene Modelle wie UberX, UberPOOL und UberBLACK an. Das Modell UberX ist vergleichbar mit einem Taxi, nur sind die Fahrer hier Privatpersonen mit eigenem Auto und das Taxameter wird durch eine App ersetzt. UberPOOL bietet die Möglichkeit sich die Fahrt mit weiteren Nutzern zu teilen um Geld zu sparen, jedoch kann es dadurch zu Umwegen und somit zu einer längeren Fahr-zeit kommen. UberBLACK stellt die Premium-Version von UberX dar, hier werden die Fahrten von professionellen Fahrern mit stilvollen Autos durchgeführt. Lyft ist der zweitgrößte Ridesourcing-Anbieter in den USA und unterscheidet sich in seinem Geschäftsmodell nicht von Uber. Auch Lyft bietet verschiedene Modelle an, bei denen private Fahrer mit potenziellen Fahrgästen via App zu-sammengeführt werden. Bei beiden Anbietern wird unmittelbar nach der Fahrt über die App be-zahlt, wobei die Anbieter eine Provision einbehalten und auch auf die Fahrerbewertung wird jeweils großen Wert gelegt. Bei Lyft besteht zudem die Möglichkeit, dem Fahrer zusätzliches Trinkgeld über die App zu bezahlen.35 In der Nutzung und Verbreitung unterscheiden sich die beiden Anbieter jedoch. In US-Amerika hat Uber ca. 15,8 Millionen aktive Nutzer pro Monat, Lyft hingegen nur 3,6 Millionen Nutzer pro Monat (Stand: 31.07.2016).36 Uber bietet zudem seine Dienste in 250 Städten in 53 Ländern an, wohingegen Lyft nur in 65 Städten den USA vertreten ist (Stand: 07.01.2015).37 Doch wer sind die Nutzer dieser modernen Ridesourcing-Angebote? Aaron Smith hat in Zusammenarbeit mit dem Pew Research Center im Mai 2016 eine Studie mit dem Titel „Shared, Collaborative and On Demand: The New Digital Economy“ veröffentlicht, die sich unter anderem mit den Nutzern der vorab beschrieben Ridesourcing-Angeboten auseinander-setzt. Mit Hilfe eines Online-Fragebogens wurden vom 24.11. bis zum 21.12.2015 4.787 Personen befragt, die die US-amerikanische Bevölkerung abbilden. Die Stichprobe setzt sich aus 2.426 weib-lichen Befragten und 2.361 männlichen Befragten zusammen. Das Alter der Befragten reicht von 18 bis über 65 Jahre, wobei den größten Anteil die 50-64 Jährigen mit 1.530 Teilnehmern inneha-ben. Was den Bildungsabschluss angeht, so haben fast die Hälfte der Befragten einen College-Abschluss.38 Wie die folgende Abbildung 1 zeigt, haben nur 15 % der erwachsenen US-Amerikaner bereits einen Ridesourcing-Dienst wie Uber oder Lyft in Anspruch genommen. Die Hälfte aller Amerikaner (51 %)                                                            35 vgl. Riehle 2016 36 vgl. Sonders 2016 37 vgl. Fontinelle 2015 38 vgl. Pew Research Center 2016, S. 69 
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kennen die Anbieter zwar, aber haben bisher keinen Dienst genutzt und ein Drittel (33 %) der Bevölkerung haben vor der Umfrage keinen der Ridesourcing-Anbieter zur Kenntnis genommen. Hierbei sollte jedoch beachtet werden, dass die Dienste bisher, bis auf wenige Ausnahmen, aus-schließlich in Großstädten zur Verfügung stehen und sich diese repräsentative Stichprobe sowohl aus Stadt-, als auch aus Landbevölkerung zusammensetzt.39 Wie in Abbildung 1 außerdem zu sehen ist, nutzt ein Großteil der Befragten die Ridesourcing-Dienste relativ sporadisch: 26 % der Nutzer geben an, die Dienste monatlich in Anspruch zu neh-men und weitere 56 % nutzen die Dienste weniger häufig. Jedoch geben 3 % der Nutzer an, dass sie diese Dienste täglich oder nahezu täglich nutzen, während 14 % darauf hindeuten, dass sie die Dienste wöchentlich nutzen.  
 Abbildung 1: Bekanntheit und Nutzungshäufigkeit von Ridesourcing-Anbietern in US-Amerika (in Prozent)          Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Pew Research Center 2016, S. 17 Wie es bei vielen neuen Technologien der Fall ist, variiert das Alter der Nutzer von Ridesourcing-Angeboten erheblich. Die folgende Tabelle zeigt, dass rund ein Viertel der 18-29-Jährigen (28 %) und 19% der 30-49-Jährigen die Angebote bisher genutzt haben, aber nur 4 % der Amerikaner im                                                            39 vgl. Pew Research Center 2016, S. 67-69 
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Alter von 65 Jahren und älter. Das Durchschnittsalter der Nutzer liegt bei 33 Jahren.40 Es lässt sich in diesem Zusammenhang vermuten, dass viele ältere Menschen eher in ländlichen Gebieten statt in Großstädten leben, wo die Fahrdienste fast ausschließlich verfügbar sind. Betrachtet man bei-spielsweise die Bevölkerungsstruktur der Stadt New York, so zeigt sich, dass hier nur 13,1 % der Bevölkerung 65 Jahre oder älter sind (Stand: 15.05.2014).41 Auch benötigt man für die Nutzung ein Smartphone, welches nur 30 % der US-Bevölkerung im Alter von 65 Jahren oder älter besitzen, was wiederrum einen ausschlaggebenden Grund für die Altersverteilung der Ridesourcing-Ange-bote darstellt (Stand: 29.10.2015).42 All U.S. adults 15 % Men 16 %  Women 14 % White 14 % Black 15 % Latino 18 % 18-29 28 % 30-49 19 % 50-64 8 % 65 + 4 % HS grad or less 6 % Some college 15 % College grad 29 % < $ 30.000 10 % $ 30.000 - $ 74.999 13 % $ 75.000 + 26 % Urban 21 % Suburban 15 % Rural  3 % Tabelle 3: Übersicht zu den Nutzern von Ridesourcing-Diensten in den USA (in Prozent)                   Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Pew Research Center 2016, S. 18                                                            40 vgl. ebd., S. 18 41 vgl. Decker 2014 42 vgl. Anderson 2015 
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Nicht nur unter jungen Erwachsenen, sondern auch bei Menschen mit einem höheren Bildungsab-schluss und bei Menschen mit einem relativ hohen Einkommen ist das Nutzen von Ridesourcing-Angeboten verbreitet. Die Tabelle 3 verdeutlicht, dass 29 % der College-Absolventen einen der Ridesourcing-Dienste bereits genutzt haben und nur 13 % sind nicht vertraut mit den Diensten. Unter denjenigen, die keinen College-Abschluss haben, nutzen nur 6 % die neuen Möglichkeiten zur Personenbeförderung und die Hälfte (51 %) hat zuvor keinen der Anbieter zur Kenntnis ge-nommen. 26 % der Amerikaner mit einem jährlichen Haushaltseinkommen von $ 75.000 oder mehr haben die Ridesourcing-Angebote bereits genutzt, während 14 % von ihnen noch nie davon gehört haben. Von denjenigen, die in einem Haushalt mit einem jährlichen Einkommen von weniger als $ 30.000 leben, haben nur 10 % die Ridesourcing-Angebote genutzt und 49 % haben die Anbieter bisher nicht zur Kenntnis genommen. Was das Geschlecht oder die ethnische Herkunft angeht, so gibt es keine signifikanten Unterschiede bei den Nutzern von Ridesourcing-Diensten.43 In jüngster Zeit rücken die Ridesourcing-Anbieter in den Fokus öffentlicher Diskussionen. Es wird diskutiert, in wie weit die neuen Anbieter den öffentlichen Personennahverkehr ergänzen oder gar ersetzen. Die Ergebnisse des Pew Research Centers (Abb. 2) zeigen in diesem Zusammenhang, dass Nutzer von Ridesourcing-Diensten seltener als Nicht-Nutzer ein eigenes Auto besitzen oder selber fahren, was auf einen Wandel im Konsumverhalten hindeutet.  Abbildung 2: Nutzer von US-amerikanischen Ridesourcing-Angeboten im Transportmittel-Ver-gleich                                                                                                                                                                Quelle: Pew Research Center 2016, S. 20 Allerdings zeigt Abbildung 2 auch deutlich, dass die Mehrheit der Ridesourcing-Nutzer ein eigenes Auto besitzt oder regelmäßig selber fährt. Jedoch ist die Zahl geringer als bei den Nicht-Nutzern der Ridesourcing-Angebote oder denjenigen die die Angebote nur unregelmäßig nutzen: jeweils 78 %                                                            43 vgl. Pew Research Center 2016, S. 18 
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der Nicht-Nutzer und unregelmäßigen Nutzer besitzen ein eigenes Auto. Es lässt sich zudem fest-stellen, dass die Nutzer von Ridesourcing-Diensten, neben dem Ridesourcing, auch häufiger andere alternative Mobilitätsangebote wahrnehmen. Unter den täglichen oder wöchentlichen Ridesour-cing-Nutzern berichten 70 %, dass sie regelmäßig zu Fuß gehen oder auf das Fahrrad zurückgreifen. Zudem nutzen 56 % von ihnen regelmäßig öffentliche Verkehrsmittel und 55 % wählen das tradi-tionelle Taxi, um an ihr Ziel zu gelangen. Was weitere Sharing-Dienste betreffen, so haben 20 % der regelmäßigen Ridesourcing-Nutzer bereits einen Carsharing-Dienst und 14 % einen Bikesha-ring-Dienst in Anspruch genommen.44 Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass der Nutzer von Ridesourcing-Angeboten in US-Ame-rika zwischen 18-29 Jahre alt ist und einen höheren Bildungsabschluss hat und mehr als $ 75.000 Dollar jährliches Haushaltseinkommen zur Verfügung hat. Zudem ist der Nutzer von Ridesourcing-Angeboten bereit, auch andere alternative Mobilitätsangebote und Sharing-Dienste, statt dem ei-genen Auto, in Anspruch zu nehmen. Somit zeigt sich ein Wandel im Konsumverhalten, bei dem der Zugang zu Gütern oder Dienstleistungen im Fokus steht. Auch das in Kapitel 2 thematisierte individuelle Mobilitätsmanagement zeigt sich mit der Verknüpfung verschiedener Mobilitätsange-bote.  3.2 Theorien und Konzepte zur Entstehung einer alternativen Besitz- und Konsum-       form in der Sharing Economy In jüngster Zeit sind eine Vielzahl von wissenschaftlichen Veröffentlichungen zum Thema „Sharing Economy“ erschienen. Rachel Botsman und Roo Rogers haben sich in ihrem Buch „What’s Mine is Yours – How Collaborative Consumption is Changing the Way we Live“ mit den Ursachen für das Entstehen einer neuen Form des gemeinsamen Produzierens und Konsumierens auseinanderge-setzt. Die eingeschränkte Möglichkeit immaterielle Bedürfnisse mit materiellem Wohlstand zu be-friedigen, führen die Autoren als wesentlichen Grund für die Entstehung der Sharing Economy und der damit einhergehenden alternativen Konsumform an. Sie hinterfragen nicht nur aus Sicht der traditionellen Konsumkritik, sondern auch mit Zuhilfenahme der Glücks- und Wertewandelfor-schung sowie Untersuchungen zur ungenügenden Nachhaltigkeit ressourcenverbrauchenden Kon-sums, das Glücksversprechen der individualisierten Konsumgesellschaft getreu der Devise Ich bin, was ich besitze! Schau mal, was ich habe!. Die Autoren machen darauf aufmerksam, dass sowohl die soziale Orientierung des Menschen, als auch die Stärkung des Wir-Gefühls durch das Web 2.0,                                                            44 vgl. Pew Research Center 2016, S. 21 
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also der Nutzung des Internets als Plattform bei dem der Nutzer sich aktiv beteiligt,45 und den dort verbreiteten sozialen Netzwerken unterstützt wird. Nach Botsman und Rogers stellt die Entstehung eines gemeinsamen Produzierens und Konsumierens in der Sharing Economy einen kultureller Wan-del dar, der sich mit Hilfe technologischer Entwicklungen und einem generellem Wandel von Wer-ten und Einstellungen begründen lässt. Sie kommen zudem zu der Schlussfolgerung, dass es sich bei der Entstehung einer alternativen Besitz- und Konsumform um weit mehr handelt als nur ein Krisenphänomen. Ihrer Meinung nach handelt es sich um eine sich weiter entwickelnde Wirtschafts- und Konsumform, mit der ökonomische, soziale und ökologische Vorteile einhergehen.46  Im weiteren Verlauf dieses Abschnittes werden die von Botsman und Rogers formulierten Thesen mit Hilfe weiterer Theorien und Konzepte ergänzt und argumentativ belegt.  3.2.1 Ein Nachhaltigkeitsbewusstsein als Treiber der Sharing Economy Veröffentlichungen zur Sharing Economy und der damit verbundenen alternativen Konsumform stehen oftmals in Verbindung mit dem erstrebenswerten Ideal einer nachhaltigen Entwicklung und Wirtschaftsweise. Das Thema Nachhaltigkeit hat seit der Inkraftsetzung der Agenda 21, ein Akti-onsprogramm zur Umsetzung nachhaltiger Entwicklungsziele für das 21. Jahrhundert,47 auch in Deutschland an zentraler Bedeutung für die Menschheit gewonnen.48 Indikatoren, wie der ökologi-sche Fußabdruck und die Biokapazität,49 verdeutlichen jedoch, wie weit die Menschheit trotz des Bewusstseins über die zentrale Bedeutung von einer nachhaltigen Konsumentwicklung entfernt ist. Hätten alle Staaten das Ressourcenverbrauchsniveau von Deutschland, so wären heute bereits 1,6 Erden für die gesamte Menschheit nötig. Eine nicht-nachhaltige Wirtschaftsweise wird zudem be-sonders durch den Klimawandel und die sich weiter zuspitzende soziale Ungleichheit im Zusam-menhang mit der ökonomischen Globalisierung deutlich.50 Heute ist in Deutschland das Nachhaltigkeitsmanagement aus der Wirtschaft nicht mehr weg zu denken und auch das Umwelt- und Nachhaltigkeitsbewusstsein liegt hierzulande auf einem hohen Niveau. Doch auch wenn sich nachhaltiges Konsumverhalten hier zunehmender Beliebtheit erfreut,                                                            45 vgl. Alby 2007, S. 15 46 vgl. Botsman/Rogers 2010, S. 75 ff., Heinrichs/ Grunenberg 2012, S. 3-4 47 vgl. Gabler Wirtschaftslexikon, Stichwort: Agenda 21 48 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 4 49 Der ökologische Fußabdruck gibt die Größe der biologisch produktiven Fläche an, die benötigt wird, damit die Natur den Verbrauch der Menschheit, an Energie und Rohstoffen, nachhaltig abdecken kann. Die Biokapazität gibt das Leistungsvermögen der produktiven Naturfläche an (vgl. LfU Bayern 2008, S. 2) 50 vgl. WWF Deutschland 2016, S. 23-24 / Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 5 
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wie die steigende Nachfrage nach Bio-Lebensmitteln und Fair Trade-Produkten zeigt, oder das Um-steigen auf Ökostrom und Elektro-Autos, so ist der Konsum insgesamt doch noch nicht nachhaltig. Es kann jedoch festgestellt werden, dass die gesellschaftliche Auseinandersetzung mit einer nach-haltigen Lebensweise zu einem wesentlichen Treiber der Sharing Economy und einer alternativen Konsumform geworden ist.51 3.2.2 Das Verhältnis zwischen materiellem Wohlstand und Lebensqualität Im Zusammenhang mit den Diskussionen über ökologische Grenzen und materiellen Wirtschafts-wachstum stellen sich auch Fragen nach dem Verhältnis zwischen materiellen Wohlstand und Le-bensqualität. Vor dem Hintergrund eines Umwelt- und Nachhaltigkeitsbewusstseins auf der einen Seite und der Finanz- und Wirtschaftskrise auf der anderen Seite, gibt es eine Vielzahl diverser Ana-lysen und Methoden, die sich diesem Verhältnis widmen. Die jeweiligen Herangehensweisen haben jedoch eins gemeinsam: eine kritische Einstellung gegenüber einer linear erachteten Beziehung zwi-schen materiellen Wohlstand und Lebensqualität. Hierzu zählen auf der einen Seite Untersuchun-gen zu einer Postwachstumsökonomie, die die Grenzen der auf materiellen Wirtschaftswachstum ausgerichteten Geschäftsmodelle aufzeigen und einen Wandel als dringend erforderlich ansehen. Auf der anderen Seite werden Konzepte zur Messung der Wohlfahrt unterbreitet, z.B. von Tim Jackson in seinem Buch „Wohlstand ohne Wachstum“, die das Bruttosozialprodukt als Wohlstands-maß bemängelt und neue Messgrößen für die gesellschaftliche Wohlfahrt, die zusätzlich zu den ökonomischen, auch soziale und ökologische Entwicklungen integriert.52  Obwohl eine Veränderung der Geschäftsmodelle die lediglich auf materiellen Wohlstand abzielen und eine Loslösung des Bruttosozialproduktes als Messgröße für gesellschaftliche in nächster Zeit wahrscheinlich nicht realisiert werden, so leisten sie doch einen wichtigen Beitrag zur kritischen Auseinandersetzung eines Zusammenhangs von Wohlstand und Lebensqualität. Vergleichbar mit dem Themenbereich eines nachhaltigen Konsums haben auch diese konzeptionellen Betrachtungs-weisen einen positiven Einfluss auf die Gesellschaft und tragen zur Sharing Economy und einer neuen Konsumform bei.53 Die Wertewandel und Glücksforschung tragen zu einem Nachhaltigkeitsbewusstsein und zur kriti-schen Auseinandersetzung über die Beziehung von Wohlstand und Lebensqualität bei. Sozialwis-                                                           51 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 6 52 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 6 / Jackson 2013, S. 3 53 vgl. ebd., S. 7 



24  

senschaftliche Untersuchungen belegen seit den 1970er Jahren einen Wertewandel in der Gesell-schaft.54 Folglich werden nicht-materielle Werte, wie soziale Beziehungen, im Gegensatz zu mate-riellen Werten, wie Besitz, immer wichtiger für den Menschen. Ergänzend zum Wertewandel zeigt auch die Glücksforschung, dass das Erfüllen von immateriellen Wünschen bedeutsam für ein zufrie-denes Leben ist.55 Neuropsychologische und verhaltensökonomische Erkenntnisse bekräftigen die Ergebnisse der Wer-tewandel- und Glücksforschung. Hier wird mit Hilfe von Studien das Bild des Homo Oeconomicus, einem ausschließlich wirtschaftlich denkenden und eigennutzenmaximierenden Menschen, in Frage gestellt. 56 Jeremy Rifkin betont in diesem Zusammenhang in seinem Buch „Die emphatische Zivili-sation: Wege zu einem globalen Bewusstsein“ die soziale Orientierung des Menschen durch seine Empathie- und Kooperationsfähigkeit. Rifkin stellt dem Homo Oeconomicus das Menschenbild des Homo Reciprocans, Homo Collaborans, der die Logik der Sharing Economy und gemeinschaftliches konsumieren verkörpert, oder Homo Empathicus gegenüber.57 Diese Erkenntnisse, die auf die sozi-ale Einstellung es Menschen hinweisen, werden durch die Nutzung sozialer Netzwerke im Zuge neuer Technologien verstärkt.  3.2.3 Das Web 2.0 als Plattform für eine alternative Konsumform Das Internet leistet einen wesentlichen Beitrag zu wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwick-lungen und verändert zunehmend das Konsumverhalten des Menschen.58 Der Wandel des Internets hin zu einer sozialen Plattform ist für die Sharing Economy von besonderer Bedeutung. Durch Kun-denbewertungen und Vergleichsportale gelangt der Kunde zunehmend in eine bessere Position gegenüber den Unternehmen und auch der wirtschaftliche Konsumentenaustausch untereinander von Konsument zu Konsument wird durch das Web 2.0 erleichtert. Konsumenten haben im Internet die Möglichkeit, aktiv an der Gestaltung von Produkten mitzuwirken und er agiert als Produzent, wenn es um die Herstellung digitaler Gemeingüter, wie z.B. Wikipedia-Einträge, geht. Nicht nur bestehende Rollenverhältnisse, sondern unter Umständen auch der Konsum ändert sich hierdurch. Rachel Botsman und Roo Rogers sind der Meinung, dass mit Hilfe der Vernetzung neue Möglich-keiten eines gemeinsamen Konsumierens eröffnet werden, die ein stärkeres Wir-Gefühl mit sich                                                            54 vgl. ebd., S. 6 55 vgl. ebd., S. 7 56 vgl. Gabler Wirtschaftslexikon, Stichwort: Homo oeconomicus 57 vgl. Rifkin 2010, S. 76 ff. 58 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 8 
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bringt und bei der Zugang und Nutzen, im Gegensatz zum Besitz, wichtiger sind.59 Der Konsum könnte hier, statt zu einer sozialen Differenzierung, zu einer Stärkung sozialer Beziehungen führen und sich zudem positiv auf das Sozialkapital auswirken. Das Sozialkapital wird in diesem Zusam-menhang als Summe aller Faktoren verstanden, die das Zusammenleben und damit die gesellschaft-liche Entwicklung fördern.60 Unabdingbar für eine neue Form des gemeinsamen Konsumierens und Produzierens ist jedoch das Bestehen eines generellen Vertrauens in andere Menschen.61 Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass durch die Entwicklung des Internets zum Web 2.0 und mit dem steigenden Umwelt- und Nachhaltigkeitsbewusstsein und einer kritischen Auseinanderset-zung mit materiellem Wohlstand im Ergebnis zu einer alternativen Konsumform führen kann und Befürworten zur Folge wird.62  3.3 Das Konsumverhalten in der Sharing Economy Die in Kapitel 3.2 aufgeführten möglichen Ursachen für das Entstehen einer alternativen Konsum-form in der Sharing Economy, wie sie in der Literatur zu finden sind, deuten darauf hin, dass ein Wandel in unserem Konsumverhalten tatsächlich mehr ist als nur ein Schein-Phänomen. Bisher gibt es kaum Studien in Deutschland, die sich mit dem Konsumverhalten in der Sharing Economy ausei-nandersetzen und diese These belegen. Harald Heinrichs und Heiko Grunenberg haben zusammen mit dem Centre for Sustainability Management der Leuphana Universität Lüneburg versucht, genau diese Forschungslücke, mit ihrer Studie „Sharing Economy – Auf dem Weg in eine neue Konsum-kultur“, zu schließen. Mit Hilfe von Telefoninterviews wurden 1.003 zufällig ausgewählte Personen befragt, die die Stichprobe bilden und damit repräsentativ für die Gesamtheit der deutschen Bevöl-kerung sind. Unter den Befragten befinden sich 52,8 % weibliche und 47,2 % männliche Personen aus allen Bundesländern. Im Durchschnitt sind die Befragten 49,6 Jahre alt, wobei das Alter der Interviewten von 14 bis 90 Jahren reicht. Was das Bildungsniveau angeht, so befinden sich unter den Befragten 6,1 % Schüler, 27,7 % mit Volks- oder Hauptschlussabschluss, 21,3 % haben einen Schulabschluss ohne Abitur, 19,2 % haben die Fachhochschul- oder Hochschulreife und 25,6 % weisen ein abgeschlossenes Studium auf.63                                                            59 vgl. Botsman/Rogers 2010, S. 75 ff. 60 vgl. Nollert o. D. 61 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 9 62 vgl. ebd., S. 10 63 vgl. ebd., S. 11 
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Heinrichs und Grunenberg haben ihre Umfrage zum Thema alternative Konsumformen auf die fol-genden vier Dimensionen begrenzt: 1) Bekanntheit und Praxis, 2) Umwelt- und Nachhaltigkeitsbe-wusstsein, 2) Wertvorstellung und Lebensqualität sowie 3) Sozialkapital und Vertrauen. Um die ge-sellschaftliche Bedeutung alternativer Besitz- und Konsumformen einschätzen zu können, wurden diese zunächst auf ihre Verbreitung hin untersucht. Die Antworten der Befragten machen deutlich, dass mehr als die Hälfte aller Deutschen bereits Erfahrung mit alternativen Besitz- und Konsumfor-men gemacht hat. So haben 55 % der deutschen Bevölkerung Dinge auf dem Flohmarkt und 52 % Dinge im Internet von privat gekauft oder verkauft. 29 % der Bevölkerung haben bereits ein Auto oder Fahrrad gemietet und 25 % haben sich selten genutzte Dinge, wie z.B. Werkzeug, ge-liehen. In Bezug auf die Sharing Economy und dem damit einhergehenden gemeinschaftlichen Kon-sum ist festzustellen, dass 12 % der Deutschen bereits eine gemeinsame Nutzung, wie z.B. eine Mitfahrgelegenheit, über das Internet organisiert haben. Die folgende Abbildung verdeutlicht je-doch, dass die Organisation einer gemeinschaftlichen Nutzung über das Internet mit zunehmenden Alter abnimmt.64 
 Abbildung 3: Verbreitungsgrad alternativer Besitz- und Konsumformen nach Alter                                            Quelle: Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 12 Zudem geht aus der Umfrage hervor, dass es bei dem Gebrauch der alternativen Besitz- und Kon-sumformen einen Zusammenhang zwischen Alter, Einkommen und Bildungsniveau der Nutzer gibt.                                                            64 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 12 
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Demnach nutzen vermehrt jüngere Menschen mit einem höheren Einkommen und einem höheren Bildungsniveau das Internet um Dinge und Dienstleistungen zu leihen, kaufen oder zu verkaufen. Die Untersuchung von Heinrichs und Grunenberg zeigt auch, dass die Umsetzung bzw. Nutzung alternativer Besitz- und Konsumformen sowohl mit den eigenen Wertvorstellungen und einem all-gemeinem Vertrauen, als auch mit demographischen Merkmalen wie Geschlecht, Alter und Bildung zusammenhängt. Mit Hilfe dieser Parameter lassen sich, wie in der folgenden Abbildung zu sehen ist, vier Konsumtypen unterscheiden:65  Abbildung 4: Vier Konsumtypen nach Heinrichs und Grunenberg                                                                      Quelle: Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 14 Nahezu ein Viertel der Interviewten können dem Typ der sozialinnovativen Ko-Konsumenten zuge-ordnet werden, wobei mit Ko-Konsumenten all diejenigen Konsumenten gemeint sind, die gemein-sam konsumieren und teilen. Personen, die diesem Typus entsprechen, haben neben einer signifi-kanten sozialen Orientierung und einem starken Vertrauen in andere Menschen auch ein höheres Bildungsniveau und ein höheres Einkommen. Postmaterialistische Werte, wie z.B. Kreativität und das Verlangen nach Abwechslung, haben genau wie das Interesse an einem innovativen und mo-dernen Konsum, eine erhebliche Bedeutung für den sozialinnovativen Ko-Konsumenten. Sie ergän-zen ihren auf Eigentum basierenden individuellen Konsum um alternative Besitz- und Konsumfor-men und die damit verbundenen sozialen Erlebnisse.66 Von den Befragten entsprechen 13,5 % dem Typ des Konsumpragmatikers. Mit diesem Typus geht neben einer geringen sozialen Orientierung und einem eingeschränkten Vertrauen gegenüber an-deren Menschen, auch eine materialistische Vorstellung von Werten einher, die durch die Ausrich-tung an Besitz und Sicherheit gekennzeichnet ist. Innovation und Modernität spielen bei Produkten                                                            65 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 13 66 vgl. ebd., S. 14 
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keine Rolle und auch was alternative Besitz- und Konsumformen angeht, so werden eher zweck-mäßig genutzt, wie sich z.B. durch das Ausleihen selten genutzter Dinge zeigt. Die Konsumprag-matiker verfügen über ein mittleres Bildungsniveau und Einkommen.67 Der Größte Teil der Befragten (37,4 %) kann dem Typ des postmaterialistisch-konventionellen Shop-per zugeordnet werden. Von alternativen Besitz- und Konsumformen macht dieser Konsumtyp kaum Gebrauch und die bereits genannten postmaterialistischen Wertestehen bei ihm in direkter Verbindung mit einer traditionellen Orientierung am Konsum. Jedoch haben Menschen, die diesem Typ entsprechen, eine hohe soziale Orientierung und bei Produkten achten sie auf die Innovations-fähigkeit und Modernität. Sie weisen ein mittleres Einkommen und ein durchschnittliches Bildungs-niveau auf.68 Die Basiskonsumenten bilden mit 25,6 % die zweitstärkste Gruppierung unter den Befragten. Diese Personen haben eine geringe Sozialorientierung, also auch ein starkes Misstrauen andere Menschen gegenüber und besitzen ein niedriges Einkommen und eine geringe Bildung. Sie haben kaum Inte-resse an alternativen Besitz- und Konsumformen, da sie aufgrund fehlender ökonomischer und so-zialer Möglichkeiten ausschließlich auf den Basiskonsum ausgerichtet sind. In Bezug auf die Konsumtypen zeigt sich, dass für insgesamt 37 % der interviewten Personen ein gemeinschaftliches Produzieren und Konsumieren von Bedeutung ist. Jedoch zeigt die Befragung auf der anderen Seite auch, dass mehr als die Hälfte der Befragten kaum, bis kein Interesse an alternativen Besitz- und Konsumformen, so wie sie in der Sharing Economy zu finden sind, haben.69 Welche Merkmale Menschen bei Produkten und Dienstleistungen für besonders wichtig erachten, ist von großer Bedeutung für die Einschätzung der Relevanz von alternativen Besitz- und Konsum-formen. Interessant ist, wie die Umfrageergebnisse in Abbildung 5 zeigen, dass neben den klassi-schen Produktmerkmalen Preis und Qualität, die Nachhaltigkeitsaspekte bei Produkten und die so-ziale Verantwortung der Hersteller eine wichtige Rolle für die Konsumenten spielen.70                                                            67 vgl. ebd., S. 14 68 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 15 69 vgl. ebd., S. 15 70 vgl. ebd., S. 15 
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 Abbildung 5: Wichtigkeit bei Produkten und Dienstleistungen                                                                           Quelle: Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 16 Menschen orientieren sich bei ihrem Handeln an ihren persönlichen Werten und Normen. Die Sha-ring Economy und das damit verbundene gemeinschaftliche Produzieren und Konsumieren wird nicht umgesetzt, wenn Menschen nur nach individuellem Besitz streben. Die Untersuchung von Heinrichs und Grunenberg hat in diesem Zusammenhang gezeigt, dass soziale Aspekte, wie Familie und Freundschaft, für einen Großteil der Bevölkerung wichtiger sind als individueller Besitz.71 Eine wichtige Voraussetzung für gemeinschaftliches Konsumieren ist ein gewisses Maß an Ver-trauen in seine Mitmenschen. Die Umfrage kommt in diesem Zusammenhang zu keinem klaren Ergebnis: die Hälfte der Interviewten haben ein grundsätzliches Vertrauen in andere Menschen, die andere Hälfte ist misstrauisch anderen Menschen gegenüber. Da ein gemeinschaftliches Konsumie-ren oftmals über das Internet organisiert wird, ist es interessant, dass nur 15 % der Befragten ver-trauen in andere Menschen auf Grundlage von Online-Bewertungssystemen haben. Personen die                                                            71 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 16 
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bereits positive Erfahrungen mit alternativen Besitz- und Konsumformen gemacht haben vertrauen zudem eher Online-Bewertungen.72 Zu Beginn dieses Kapitels wurde die Frage gestellt, ob alternative Besitz- und Konsumformen in der Sharing Economy mehr ein Schein-Phänomen als einen Umbruch im Konsumverhalten darstellen. Die dargestellten Umfrageergebnisse lassen darauf schließen, dass sich unser Konsumverhalten im Wandel befindet, die Hälfte der Bevölkerung jedoch bisher kaum Erfahrungen mit alternativen Be-sitz- und Konsumformen gemacht hat. Doch ähnlich wie die Nutzer von Ridesourcing-Angeboten in US-Amerika, so sind es auch hierzulande gerade jüngere Menschen mit einem hohen Bildungs-niveau und einem hohen Einkommen, die die Sharing-Angebote nutzen und sich gemeinschaftlich über das Internet organisieren. Was die persönlichen Wertevorstellungen angeht, so zeigt sich auch hier, dass das Streben nach Besitz heutzutage weniger wichtig zu sein scheint als soziale Aspekte und Lebensqualität, die in Verbindung mit der Sharing Economy stehen. Die Umfrage bestätigt zudem, dass der Nachhaltigkeitsgedanke ein wesentlicher Treiber der Sharing Economy ist, da die soziale Verantwortung von Unternehmen und Nachhaltigkeitsaspekte bei Produkten, für die deut-sche Bevölkerung von großer Bedeutung ist. Vor dem positiven Hintergrund der Nachhaltigkeit ist somit zunächst die Politik aufgefordert, einen geeigneten Rahmen für die Sharing Economy zu schaffen, damit diese sich in Deutschland weiter entfalten kann.                                                                       72 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 17 
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4 Fazit Viele Bereiche des Wirtschaftslebens werden heute durch die Digitalisierung beeinflusst. Sowohl auf Grundlage neuer technischer Möglichkeiten und der damit einhergehenden Vernetzung, als auch mit einem Wandel im Konsumverhalten hat sich die Sharing Economy entwickelt. Der Fokus liegt hier auf der Möglichkeit Güter anderen Menschen zugänglich zu machen, nicht länger um den alleinigen Besitz. Mit Hilfe von Vermittlungsplattformen im Internet oder auch Smartphone-Apps können nicht genutzte Ressourcen mit geringem Aufwand anderen Nutzern zur Verfügung gestellt werden. Auf dem Gebiet der urbanen Mobilität ergibt sich somit für Anbieter und Nachfrager eine Vielzahl neuer Möglichkeiten.73 Die Digitalisierung hat auf dem Markt für Personenbeförderung zu einer Entwicklung digitaler Ver-mittlungsdienste geführt, die Privatfahrer mit ihrem eigenen Fahrzeug an Fahrgäste vermitteln. Die-ses Geschäftsmodell, welches auch Ridesourcing genannt wird, ähnelt einer traditionellen Taxifahrt, doch die Vermittlung von Privatfahrern steht hierzulande im Konflikt mit dem Personenbeförde-rungsgesetz (PBefG). So wurden die Dienste Mitte 2016 von den Gerichten und zuständigen Be-hörden verboten, da den Privatfahrern die Genehmigung zur Personenbeförderung gemäß dem PBefG fehlt.74 Die verschiedenen Gesetze und Regulierungen, die die Verkehrsmärkt bis heute bestimmen, stam-men aus einer Zeit vor dem Internet und der Digitalisierung. Besonders der Taximarkt in Deutschland unterliegt strengen gesetzlichen Auflagen. Vor diesem Hintergrund hat sich die Monopolkommis-sion mit dem Markt für Personenbeförderung auseinandergesetzt und befürwortet sowohl die An-passung des PBefG, als auch die Schaffung eines Ordnungsrahmens für private Fahrer, um künftige Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Ansonsten könnten traditionelle Taxiunternehmen auf-grund ihrer eingeschränkten Reaktionsmöglichkeit, besonders durch die eingeschränkte Möglich-keit der Preissetzung, durch die neuen Mobilitätsanbieter vom Markt gedrängt werden.75 Mobilität stellt einen Mega-Trend dar, der in direktem Zusammenhang mit dem weltweiten Mega-Trend der Verstädterung steht. Bereits heute werden mehr als die Hälfte aller Wege in Städten zurückgelegt.76 So werden alternative Mobilitätskonzepte, die sich auch im Zuge der Sharing Eco-nomy entwickeln, künftig an Bedeutung gewinnen.                                                             73 vgl. Haucap et al. 2015, S. 6 74 vgl. Monopolkommission 2016, S. 395 75 vgl. ebd., S. 392 76 vgl. Glatz/Rehaag/Tils 2015, S. 7 
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Wie bereits zu Beginn von Kapitel 2 aufgeführt, befindet sich die Mobilität im Wandel. Vor dem Hintergrund gesellschaftlicher und technologischer Entwicklungen haben sich die Mobilitätsbedürf-nisse dahingehend verändert, dass nun Individualität und Flexibilität im Fokus stehen. Individualität wird nicht länger am Besitz eines Autos, sondern am eigenständigen Mobilitätsmanagement fest-gemacht, wobei das Smartphone als Schaltzentrale im Mittelpunkt steht.77 So wurden im weiteren Verlauf des zweiten Kapitels die neuen Geschäftsmodelle im Bereich der urbanen Mobilität vorge-stellt, die eine Antwort auf die veränderten Mobilitätsbedürfnisse sind.  Im Fokus dieser Arbeit steht das Ridesourcing, also die entgeltlichen Personenbeförderung von pri-vaten Fahrern mit eigenem Fahrzeug, bei der der Fahrgast das Fahrziel bestimmt und die Vorteile die ein Markteintritt dieser Anbieter mit sich bringt.78 Im Bereich der Personenbeförderung führt ein Markteintritt neuer Mobilitätsanbieter im Wesentlichen zu verstärktem Wettbewerb, was ein erwei-tertes Angebot und geringere Preise für Verbraucher zur Folge hätte. Neben den monetären As-pekten ergeben sich weitere Vorteile, die einen positiven Effekt auf den gesamten Markt haben könnten. Durch das auf den Ridesourcing-Plattformen integrierte Bewertungssystem, welche be-reits heute schon in den Taxi-Apps zu finden ist, haben sowohl Fahrer als auch Fahrgast die Mög-lichkeit sich gegenseitig zu bewerten, was wesentlich zur Transparenz des gesamten Marktes bei-trägt. Die Motivation eine gute Bewertung auf Fahrerseite zu erhalten wirkt sich zudem positiv auf den Qualitätswettbewerb der gesamten Branche aus. Zusätzlich wäre so, in Verbindung mit einer Anpassung der Tarifpflicht, endlich das Herausbilden verschiedener Preis-Qualitäts-Niveaus mög-lich.79 In Bezug auf ökologische Aspekte könnten die alternativen Mobilitätsanbieter dazu beitragen, dass weniger Autos gekauft werden und in Städten fahren, da der Unterhalt eines eigenen Fahr-zeuges im Vergleich teurer wäre. Besonders wenn man sich die Fahrt mit weiteren Fahrgästen teilt, statt exklusiv eine Fahrt in Anspruch zu nehmen, würde dies einen positiven Effekt auf das Klima haben. An dieser Stelle erwähnen Kritiker jedoch den Rebound-Effekt. Dieser Rebound-Effekt be-schreibt, dass durch die neuen Anbieter und die damit verbundenen sinkenden Preise mehr Men-schen auf die Mobilitätsangebote zurückgreifen und der Verkehr somit zu- statt abnimmt und der positive Klimaeffekt ausbleibt.80 Neben den bereits aufgeführten Vorteilen bieten die neuen Mobi-litätskonzepte eine steuerliche Einnahmemöglichkeit für den Staat, was besonders vor dem Hinter-grund der Steuerhinterziehung und der Schwarzarbeit, welche im Taxigewerbe oftmals vorzufinden                                                            77 vgl. ebd., S. 8 78 vgl. Monopolkommission 2016, S.383 79 vgl. Haucap et al. 2015, S. 64 80 vgl. ebd., S. 29 
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sind, eine zentrale Rolle spielt. Durch eine Anpassung des Ordnungsrahmens im Bereich der indivi-duellen Personenbeförderung könnten auch die traditionellen Taxiunternehmen dazu aufgefordert werden, genau wie die neuen Mobilitätsanbieter, eine elektronische Abrechnung vorzunehmen, was einen Betrug deutlich schwieriger macht.81 An dieser Stelle muss an der Arbeit kritisiert werden, dass die beschriebenen Vorteile nicht ausrei-chend differenziert worden sind in Bezug auf die verschiedenen Geschäftsmodelle im Bereich der urbanen Mobilität. So stecken hinter den Ridesourcing-Plattformen meist große Unternehmen (z.B. Uber), die mit dem Teilen von Ressourcen zwar den Nerv der Zeit treffen, die aber primär mit ihrem Unternehmen Gewinne erzielen möchten. Die Formen und Funktionen des Konsums sind in Bewegung gekommen und alternative Besitz- und Konsumformen gewinnen zunehmend an Bedeutung gewinnen. Wie bereits in Kapitel 3 darge-stellt, gibt es verschiedene Theorien und Konzepte zur Entstehung eines geänderten Konsumver-haltens in der Sharing Economy. So wird das Konsumverhalten nicht nur durch technologische Ent-wicklungen beeinflusst, sondern auch durch die problematisch werdenden Nachhaltigkeitsheraus-forderungen und die damit einhergehenden Diskussionen über Wirtschaft, Wachstum und Lebens-qualität.82 Wie die ebenfalls in Kapitel 3 analysierten Studienergebnisse von Heinrichs und Grunen-berg zeigen, sind hierzulande die jüngere Generation offen für alternative Besitz- und Konsumfor-men, die mit der Sharing Economy in Verbindung stehen. Bei dieser Generation zeigt sich auch ein Wertewandel dahingehend, dass soziale Aspekte, wie Freundschaft und Familie und auch Lebens-qualität wichtiger sind als Besitz.83 Auch die in Kapitel 3 analysierte Studie des Pew Research Cen-ters, die sich mit den Nutzer von Ridesourcing-Angeboten in den USA auseinandergesetzt hat, zeigt, dass die Ridesourcing-Nutzer meist zur jüngeren Generation gehören mit einem hohen Bildungsni-veau und einem höheren Einkommen.84 Es wäre in diesem Zusammenhang interessant gewesen, eine eigene Umfrage zu erstellen, um Daten über künftige Ridesourcing-Nutzer in Deutschland zu erheben. Abschließend ist festzustellen, dass die Politik im Bereich der Sharing Economy, im Vergleich zu den Entwicklungen in Wirtschaft und Gesellschaft, hinterherzuhinken scheint. Die Politik ist gefordert, die Potenziale der Sharing Economy und einer alternativen Besitz- und Konsumform zu erkennen                                                            81 vgl. Haucap et al. 2015, S. 34 82 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 17-19 83 vgl. ebd., S. 18-19 84 vgl. Pew Research Center 2016, S. 18 
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und diese zu fördern. Zudem eröffnet sich für parteipolitische Akteure die Möglichkeit, das gesell-schaftlich bedeutsame Thema Sharing Economy aufzugreifen und in politische Diskussionen einflie-ßen zu lassen.85 Mit einer Anpassung der bisherigen Gesetze und Regulierungen im Bereich der Personenbeförde-rung könnte den monopolistisch organisierten Taxizentralen entgegengewirkt und eine neue Wett-bewerbssituation entstehen, die eine Vielzahl von Vorteilen für Gesellschaft, Wirtschaft und Staat mit sich bringt.  Diese Arbeit entstand im Rahmen einer Bachelorarbeit für den Fachbereich Wirtschaftswissen-schaften - Studiengang Business Administration. Die Betreuung wurde von Prof. Dr. Iris Böschen durchgeführt (Ko-Referentin: Prof. Dr. Wiltrud Terlau).   
                                                           85 vgl. Heinrichs/Grunenberg 2012, S. 20 
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