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Jasmin Schreyer, Jan-Felix Schrape’

Algorithmische Arbeitskoordination in der plattformbasierten Gig Economy:
Das Beispiel Foodora

Abstract: Die Plattformdkonomie mit ihren ambivalenten Effekten auf die Wirtschafts- und Arbeitswelt
gerat zunehmend in den Blickpunkt der sozialwissenschaftlichen Forschung. Anknlpfend an diesen
Diskurs befasst sich der vorliegende explorative Beitrag mit den Potentialen und Risiken algorithmisch
strukturierter Plattformen in der Koordination ortsgebundener Erwerbsarbeit. Zunachst arbeiten wir
allgemeine Organisationsprinzipien und Funktionsweisen online-zentrierter Plattformunternehmen
heraus. Anschlieend beleuchten wir am Beispiel des Unternehmens Foodora bis dato beobachtbare
Dynamiken und Ruckwirkungen plattformbasierter Arbeitskoordination in der On-Demand bzw. Gig
Economy.

1 Einleitung

Seit einigen Jahren ruckt die plattformbasierte Koordination von Arbeits- und Trans-
aktionsprozessen in den Fokus der sozialwissenschaftlichen Aufmerksamkeit. Dis-
kurspragende Autoren wie Jeremy Rifkin (2014: 17, ahnlich: Schor 2015; Haucap
2015) schreiben ihr unter dem affirmativen Schlagwort ,Sharing Economy* das Poten-
tial zu, eine ,dritte industrielle Revolution® anzustoflen bzw. eingespielte ékonomi-
sche Strukturen und Ressourcenverteilungen aufzulésen sowie die Arbeits- und Wirt-
schaftswelt auf diese Weise nachhaltig zu verandern:

“[...] The internet giants were built as monopolies [...]. What has emerged now, in the form
of Uber, Airbnb and the other sharing platforms, is a different model. The utility is transpa-
rent and the benefits distributed more transparently. [...] | can be a producer in this busi-
ness as well as a consumer. So, while the >old<« monopoly models [...] only disrupted dino-
saur businesses — such as print publishers or booksellers — the new sharing businesses can
actually disrupt society. The arrival of sharing changes the game when it comes to the so-
cial potential of technology.” (Mason 2015: 0. S.)

Da die algorithmisch vermittelte Koordination entlang digitaler Plattformen oft auch im
medialen Diskus mit Begriffen wie ,Transparenz’ oder ,Partizipation’ positiv belegt
wird, die dahinterliegenden unternehmerischen Konzepte aufgrund ihrer erhdhten
Skalierbarkeit als attraktiv eingeschatzt werden und sich bislang keine einheitliche
Definition der Sharing Economy herausgebildet hat, nutzt eine Vielzahl unterschiedli-
cher (privatwirtschaftlicher) Organisationen diese Bezeichnung, um damit ihren busi-
ness approach zu umschreiben (Spermann 2017; Schor 2014).

,Die Sharing Economy gilt als Sinnbild fir die ,neuen’, internetbasierten Geschaftsmodelle*
(Eichhorst/Spermann 2015a: 4),
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in denen betreibende Unternehmen nicht mehr zwangslaufig Uber keine eigenen
Produktionsmittel verfiigen, sondern diese von den Nutzer*innen mitgebracht werden
(Wewer 2016).

Soziale Praktiken des Teilens sind so alt wie die Menschheit selbst (Belk 2013;
Celeta et al. 2017); in Kombination mit Digitalisierung und der Verbreitung von
Smartphones mit mobilem Internet wird ihnen nun allerdings ein disruptives Verande-
rungspotential zugeschrieben, das nicht nur einzelne Wirtschaftsbereiche, sondern
die Gesellschaft als Ganzes betreffen soll. Die Frage, ob es in der Sharing Economy
noch um Teilen im urspringlichen Wortsinne geht, wird dabei indes kontrovers disku-
tiert (Botsman/Rogers 2010; Frenken/Schor 2017; kritisch: Slee 2016; Arno/Arno
2015; Wewer 2016). Denn wahrend Praktiken des Teilens und Tauschens friiher vor
allem in lokal verankerten Freundes- und Bekanntenkreisen stattfanden, bezieht sich
die digitale Sharing Economy primar auf die Ko-Nutzung bzw. die Transaktionen zwi-
schen wechselseitig nicht bekannten User*innen der Plattform. Giana Eckhardt und
Fleura Bardhi (2015: 2) verstehen entsprechende Dynamiken insofern als rein oko-
nomisch motivierte Austauschprozesse zwischen anbietenden Firmen, Dienstleisten-
den und Nutzenden in mehrseitigen Marktstrukturen, die durch unternehmerisch be-
triebene Plattformstrukturen vermittelt werden:

“Sharing is a form of social exchange that takes place among people known to each other,

without any profit [...]. When ,sharing‘ is market-mediated — when a company is an interme-

diary 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.”

Viele Spielarten der algorithmisch automatisierten Koordination in der Plattformoko-
nomie lassen sich in diesem Sinne nicht als Teil einer kollaborativen Sharing Eco-
nomy verstehen, sondern als marktbasierte ortsunabhangige Handels- und Vermitt-
lungsplattformen (wie z. B. Airbnb) oder als Knotenpunkte einer ortsgebundenen
On-Demand bzw. Gig Economy. Vor diesem Hintergrund befasst sich der vorliegen-
de Beitrag, der am Anfang eines umfanglicheren Forschungsprojekts zu dem Thema
steht, mit den Dynamiken algorithmisch automatisierter Plattformstrukturen in der
Koordination von (einfacher) ortsgebundener Erwerbsarbeit. In einem ersten Schritt
arbeiten wir die allgemeinen Organisationsprinzipien und Funktionsweisen onlineba-
sierter Plattformunternehmen heraus. Daran anknupfend beleuchten wir auf der Ba-
sis von Dokumentenanalysen, Presseauswertungen und ersten problemzentrierten
Interviews die Effekte plattformbasierter Arbeitskoordination am Beispiel des Unter-
nehmens Foodora, das in der Selbstbeschreibung und medialen Berichterstattung
der Sharing Economy zugerechnet wird. Abschlie3end ziehen wir Bilanz und setzen
unsere fallbezogenen Beobachtungen mit den zuvor identifizierten Ubergreifenden
Prinzipien plattformzentrierter Unternehmen in Bezug.
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2 Plattformunternehmen: Zentrale Organisationsprinzipien und Funktionsweisen

Plattformunternehmen lassen sich in erster Annaherung durch drei zentrale Organi-
sationsprinzipien charakterisieren (Schmidt 2017; Strube 2016; Scholl et al. 2016;
Arno/Arno 2015):

e Das Prinzip der Vereinfachung der multidirektionalen Transaktionsprozesse
zwischen verschieden ausgerichteten Markteilnehmer*innen gilt als hand-
lungsanleitender Erfolgsfaktor und damit als Garant fiir das Uberleben eines
Plattformangebots.

e Das Prinzip der Partizipation bzw. Community-Orientierung wird in der Aul3en-
kommunikation von Plattformunternehmen aller Couleur wie auch in der
Selbstbeschreibung nicht profitorientierter Organisationen regelmafig als
strukturgebendes Merkmal hervorgehoben.

e Das Prinzip der Kontrolle durch Technik stellt das alles verbindende Kernstick
plattformzentrierter Geschaftsmodelle dar, da die unternehmenseigenen algo-
rithmischen Strukturen jede Suche, jede Kommunikation und jede Interaktion
vermitteln, ordnen, registrieren und durch eine entsprechende Datenaggrega-
tion und -integration weiterverwerten.

Als Intermediare Ubernehmen die plattformbetreibenden Unternehmen bzw. die von
ihnen entwickelten soziotechnischen Infrastrukturen die Koordination sowie das
,Matching‘ von Anbietenden und Nachfragenden in mindestens zweiseitigen Markit-
strukturen, die zu einem signaturgebendem Kennzeichen der Internetwirtschaft
avanciert sind (Dittmann/Kuchinke 2015): Je regelmaRiger eine Handels-, Kommuni-
kations- oder Vermittlungsplattform im Internet (z. B. Amazon, Alibaba, Facebook)
genutzt wird, desto relevanter wird sie aufgrund kumulierender Netzwerkeffekte ei-
nerseits fur weitere Nutzer*innen sowie andererseits fur weitere anbietende Unter-
nehmen oder Werbebetreibende (Barabasi/Bonabeau 2003) — und es erscheint stetig
aufwandiger fur konkurrierende Unternehmen, ein gleichgestelltes Angebot zu eta-
blieren. Vermittlungs- bzw. Koordinationsplattformen reduzieren dabei durch eine
transparente bzw. vordergrundig plausible Darstellung sowie Relationierung von An-
geboten die Transaktionskosten (Eichhorst/Spermann 2015b) und stiften mittels
standardisierter Bewertungs- und Reputationsmechanismen prima facie ein hinrei-
chendes Mal} an Erwartungssicherheit sowie Vertrauen. Dadurch avanciert das platt-
formbetreibende Unternehmen zu einer zentralisierten Kontrollinstanz im mehrseiti-
gen Marktgeschehen (Frenken/Schor 2017; Mair/Reisschauer 2017; Dolata/Schrape
2017; Slee 2016), die einen exklusiven Uberblick Uber alle Transaktionsdetails und
Daten der Marktteilnehmer*innen hat. Sowohl Anbietende als auch Nachfragende
sind ,Kund*innen‘ des jeweiligen Plattformunternehmens, das sich die Vermittlungs-
leistung von beiden Seiten verguten lasst — in monetarer Form wie auch durch die
anfallenden Daten.

Neben der Entwicklung entsprechender soziotechnischer Plattformstrukturen
wird es fur die betreibenden Unternehmen insofern stetig essentieller, sich frihzeitig
als Marke zu positionieren bzw. Bekanntheit und Reichweite zu generieren — denn
eine schnelle Marktdurchdringung reduziert auch die Gefahr, erfolgreich vom Mitbe-
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werbern kopiert zu werden (Spermann 2017; Wewer 2016). Die Quantitat der Ver-
mittlungen bedingt das Wachstum des Plattformangebots. Daher hangt der Erfolg
des dahinterstehenden Unternehmens vor allem anderen davon ab, wie viele Men-
schen auf der jeweiligen Plattform aktiv sind. Das damit verbundene Ziel, eine wach-
sende Zahl an Nutzer*innen langfristig an die Plattform zu binden, geht einher mit der
Entwicklung mdglichst exklusiver technischer Infrastrukturen und Nutzerinterfaces. In
dieser Hinsicht wird das auf der Plattform aggregierte Wissen lber das Verhalten der
Nutzenden entscheidend: Die algorithmisch erhobenen und miteinander integrierten
Daten der Partizipierenden bieten eine wesentliche Ausgangsbasis, um die Attraktivi-
tat und den Nutzwert der Plattformstrukturen zu erhdhen, die Quantitat der Transak-
tionen zu steigern und neue Produktideen zu entwickeln. Um am Markt bestehen zu
kénnen, streben Plattformunternehmen nach mdglichst geschlossenen Okosyste-
men, die sich umfanglich kontrollieren und auswerten lassen, was auf lange Sicht in
der Herausbildung von monopolartigen Stellungen bzw. Plattformoligopolen minden
kann (Dolata 2018; Bradley/Pargman 2017; Bala/Schuldzinski 2016).

Kernausrichtung Umsatz 2016 Umsatz 2017 Gewinn 2017
Uber Vermittlung von 6,5 Mrd. 7,5 Mrd. —4,5 Mrd.
Personenbeférderung US-Dollar US-Dollar US-Dollar
Airbnb Buchung und Vermietung 1,6 Mrd. 2,6 Mrd. 0,1 Mrd.
von Unterkiinften US-Dollar US-Dollar US-Dollar
Deliveroo 0,2 Mrd. n. a. —0,2 Mrd.
US-Dollar US-Dollar
(2016)

Bestellung und Lieferung
Delivery Hero von Speisen aus 0,4 Mrd. 0,7 Mrd. — 0,3 Mrd.
eigenstandigen US-Dollar US-Dollar US-Dollar

Restaurants

L Foodora 0,06 Mrd. n. a. — 0,07 Mrd.
US-Dollar US-Dollar
(2016)

Tabelle 1: Wirtschaftliche Kennzahlen ausgewahlter Plattformunternehmen
(Quelle: Jahresberichte der Unternehmen, Presseauswertung. Eigene Darstellung.)

Ein wesentliches Kennzeichen bis dato erfolgreicher Unternehmen in der plattform-
basierten kommerziellen Sharing Economy bzw. On-Demand Economy, die im Ge-
gensatz zu den etablierten Unternehmen der Internetékonomie Ubrigens noch alles
andere als gewinnbringend operieren (vgl. Tab. 1), besteht zudem in der (mehr oder
minder bewussten Umgehung) bestehender regulatorischer Strukturen und der Aus-
schopfung etwaiger Regulierungslicken. Dadurch erreichen sie zumindest vortber-
gehend eine Sonderstellung gegenuber traditionellen Unternehmen in der jeweiligen
Branche, die an eingespielte Regulierungen gebunden sind (Dittmann/Kuchinke
2015; Schor 2015). Der inharente Wachstumsimperativ der Plattformékonomie bringt
dadurch auch erhebliche Veranderungen fir die Definition und Ausgestaltung von
traditionellen Arbeitsverhaltnissen mit sich.
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Die Plattformdkonomie hat in den zurlickliegenden Jahren zur Herausbildung
aullerst heterogener Arbeitsmarkte beigetragen (Biegon et al. 2017; Codagnone et
al. 2016): Einerseits vermittelt der digitale Arbeitsmarkt ortunabhangig, online und
virtuell; andererseits haben sich ortsabhangige Arbeitsmarkte herausgebildet, die
lokal bzw. regional ausgerichtet sind. Die Plattformunternehmen akquirieren Ver-
tragsdienstleister*innen (contract workers oder contractors) in beiden Fallen mit der
Aussicht auf eine flexible, selbstbestimmte und eigenverantwortliche Arbeit, die ein
,Zusatzeinkommen® garantiert und in der Regel keine besondere Qualifikation vo-
raussetzt (Smith 2016; Dittmann/Kuchinke 2015). Ebenso wie fur konsumierende
Nutzer*innen der Plattform erscheinen die Zugangsbarrieren auf den ersten Blick
niedrig: Voraussetzung ist neben der allgemeinen Geschaftsfahigkeit oft lediglich das
Erstellen eines Accounts auf der Plattform — und fallweise das Einbringen eigener
Arbeitsmittel (Partizipationsprinzip). Der Arbeitsablauf selbst ist in modulare Einhei-
ten gegliedert, die kaum Vorwissen erfordern sowie schrittweise freigegeben und ab-
gearbeitet werden (Vereinfachungsprinzip). Auf Seite der Arbeitskraftanbietenden
stehen vor allem ,Soloselbststandige’, die von den plattformbetreibenden Unterneh-
men von Auftrag zu Auftrag beschaftigt werden:

“The advantage for a business of using such non-regular workers is obvious: It can lower

labor costs dramatically [...] since it is not responsible for health benefits, social security,

unemployment or injured workers’ compensation, paid sick or vacation leave and more.

Contract workers, who are barred from forming unions and have no grievance procedure,
can be dismissed without notice.” (Hill 2016: 0. S.)

Plattformunternehmen betonen in ihrer Selbstbeschreibung ihre Funktion als Inter-
mediare zwischen Vertragsdienstleister*innen und definieren sich weniger als klassi-
sche Arbeitgeber*innen, die sich an die ausgehandelten Normen sowie Standards
der Erwerbsarbeit zu halten hatten (Dittmann/Kuchinke 2015, 2017; Hagen/Ruckert-
John 2016; Frenken/Schor 2017). Mit den daraus resultierenden fehlenden arbeitge-
berseitigen Verbindlichkeiten bzw. Schutzrechten fur die Arbeitskraftanbietenden
geht mithin eine Verlagerung der unternehmerischen Risiken auf die contract wor-
kers einher, zumal diese in der Regel tber keine formalisierten Mitbestimmungsrech-
te verfugen und gleichzeitig mit immer weitlaufigeren sowie juristisch wasserdicht
definierten Nutzungsbedingungen konfrontiert werden. Dazu kommt, dass die algo-
rithmisch vermittelten Aktivitaten aller Plattformkund*innen sowie die dazugehdrigen
Bewertungen fur das plattformbetreibende Unternehmen einsehbar und zurtck ver-
folgbar sind, wodurch insbesondere die Vertragsdienstleisterinnen zu ,glasernen
Ausflhrungsvariablen’ werden (Kontrollprinzip): Jede vollzogene Tatigkeit kann als
Referenz fur die nachste Transaktion betrachtet werden; nicht nur die Ausfuhrung,
sondern auch die erhobenen Kosten flur eine Tatigkeit werden in der personlichen
Partizipationshistorie abgebildet, wodurch nicht zuletzt auch der wechselseitige Kon-
kurrenzdruck ansteigt (Schmidt 2017).

3 Plattformbasierte Arbeitskoordination am Beispiel des Unternehmens Foodora

Die zwei bekanntesten Unternehmen, die in der medialen Berichterstattung der Sha-
ring Economy zugerechnet werden, sind Airbnb (Buchung sowie Vermietung von Un-
terkiinften) und Uber (Vermittlung von Personenbeférderung). Obgleich Uber nach
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wie vor nicht bzw. Airbnb erst seit 2017 auf niedriger Flamme gewinnbringend ope-
rieren (vgl. Tab. 1), werden beide Vermittlungsplattformen seit einigen Jahren zu den
wertvollsten Start-ups der Welt gezahlt und mit einem disruptiven Potential fir ihre
Wirtschaftsfelder belegt (Kosoff 2015). Gleichsam der Sharing Economy zugeordnet,
werden der in Munchen gegrundete Fahrradkurier-Dienst Foodora und sein britischer
Mitbewerber Deliveroo, die sich in ihrer Koordination ebenfalls an intermediaren
Plattformen ausrichten. In den genannten Fallen trifft der Begriff Sharing Economy
den Wesenskern der jeweiligen Geschaftsmodelle allerdings nur sehr bedingt:

“When we talk about Uber, Foodora or Deliveroo, we are referring to a specific phenome-

non, which may look like something from the sharing economy, but does not have the same

substance: the gig economy phenomenon. [...] The expression gig economy comes from

the word ‘gig’, meaning a small job. In the show world, ‘gig’ is performance money. Every-

thing happens according to the on-demand economy model, which is entirely disintermedi-

ated thanks to apps, algorithms and proprietary digital platforms.” (Morning Future News-
room 2017: 0. S.)

Was Airbnb, Uber, Deliveroo und Foodora indes gemeinsam haben, ist die zentrale
Stellung algorithmisch vermittelter Plattformstrukturen in der Koordination ihres Kern-
geschafts. Im Falle von Airbnb besteht dieses in der Vermittlung von (Zugang zu)
Kurzzeitunterkinften; im Falle von Uber, Deliveroo und Foodora besteht es in der
Vermittlung von Arbeitskraft. Wie auf angrenzenden Feldern der Gig Economy wer-
den durch die Unternehmen Auftrage Uber Online-Plattformen kurzfristig an Solo-
selbststandige bzw. — wie im Fall von Foodora — an geringfiigig Beschaftigte verge-
ben, wobei die dahinterstehenden Plattformunternehmen als Intermediare samtliche
Rahmenbedingungen setzen und dadurch fortwahrend Kontrolle ausiben.

Wir beschaftigen uns im Folgenden — auf der Grundlage von qualitativen Doku-
mentenauswertungen sowie zwei problemzentrierten Interviews mit vier Fahrer*innen
— mit Foodora als Teil der plattformvermittelten Gig bzw. On-Demand Economy, da
diesem Plattformunternehmen im Bereich der Bestellung und Lieferung von Speisen
sowie Getranken ein ahnliches strukturaufbrechendes Potential wie Airbnb oder Uber
zugesprochen wird (Celeta et al. 2017). Durch die Zugehdrigkeit zu dem boérsenno-
tierten Dachunternehmen Delivery Hero, das weltweit verschiedene Food-Delivery-
Plattformen betreibt (in Deutschland neben Foodora auch Lieferheld und pizza.de),
steht ein potenter Kapitalgeber im Hintergrund, welcher mit der Akquisition von Foo-
dora im Jahr 2015 erstmals einen Lieferdienst Ubernommen hat, der eigene Fah-
rer*innen beschaftigt. Das ist gleichzeitig auch das Spezifikum, das Foodora von an-
deren plattformbasierten Anbietern der On-Demand Economy abhebt: Anders als
beispielsweise Uber beschaftigt Foodora seine Fahrer*innen Uber verschiedene fest-
angestellte Arbeitszeitmodelle, Iasst sich insofern in einer Zwischenposition zwischen
Intermediar sowie klassischem Arbeit gebenden Unternehmen verorten und lotet be-
standig entsprechende Grenzbereiche aus.

3.1 Eckdaten des Unternehmens

Foodora wurde 2014 in Minchen (zunachst unter dem Namen Volo) als Fahrrad-
Lieferservice fir Restaurants im Premiumsektor gegrindet (Scherkamp 2015). Der
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erste Verkauf des Start-ups erfolgte im Frihjahr 2015 an das boérsennotierte Beteili-
gungsunternehmen Rocket Internet; zeitgleich wurde Volo in Foodora umbenannt
(Wirminghaus 2015). Bereits im Herbst 2015 wurde Foodora fur 13,2 Mio. Euro an
das Unternehmen Delivery Hero weiterverkauft, an dem Rocket Internet zu dieser
Zeit zu Uber 30 Prozent beteiligt war (Kyriasoglou 2017; Scherkamp 2017). Zudem
wurde der Hauptsitz des Unternehmens nach Berlin verlagert. Im Jahr 2017 war Foo-
dora in Uber 65 Stadten in mehr als zehn Landern vertreten (Schumann/Simantke
2017); 2016 nutzten mehr als 7500 Restaurants Foodora als Lieferservice (Kaczma-
rek 2016).

Das britische Unternehmen Deliveroo verfolgt eine ahnliche Strategie wie Foodo-
ra; beide Unternehmen adressieren das gleiche Marktsegment und lassen sich als
direkte Konkurrenten beschreiben. Auch strukturell weisen beide Plattformunterneh-
men Gemeinsamkeiten auf: In beiden Fallen miussen die Fahrerinnen ihre Arbeits-
mittel — Fahrrader, Smartphones und mobiles Internet — selbst stellen. Und in beiden
Fallen bildet der Logistik-Algorithmus das Herzstiick des Unternehmens. Niklas Os-
terberg, CEO von Delivery Hero, formuliert das wie folgt:

,Die Algorithmen hinter den Plattformen sorgen daflr die Bestell- und Lieferqualitat zu ver-

bessern. So versorgen wir die Gastronomen mit Technologie fur Bestellaufnahme, Ausliefe-

rung, oder Tracking. Gleichzeitig helfen wir auch den Kunden bei der Auswahl des richten

Restaurant auf Grundlage ihrer Essenpraferenzen und zu erwartenden Lieferzeiten. [...].

Dafur [fir Foodora] ist unsere Technik so wichtig. Eine eigene Flotte lohnt sich flr uns nur,

wenn die Fahrer kurze Wege und wenig Wartezeiten haben. Wir missen die Nachfrage
vorhersehen und schnell reagieren kénnen.* (Ostberg, zitiert nach Schréder 2016: 0. S.)

Darlber hinaus wurden beide Unternehmen bislang mittels mehrerer Kapitalisie-
rungsrunden durch Investor*innen konkurrenzfahig gehalten. Ein wesentlicher Unter-
schied zwischen den Unternehmen besteht darin, dass Deliveroo uberwiegend mit
selbststandigen Fahrer*innen arbeitet, wahrend Foodora hauptsachlich mit arbeits-
zeitbasierten Festanstellungen operiert. Insgesamt beschaftigte Foodora im Jahr
2017 zwischen 3000 und 4000 Fahrer*innen und ca. 900 Mitarbeiter*innen.? Dabei
wird in der Auflenkommunikation wie auch in der medialen Berichterstattung explizit
zwischen Fahrer*innen einerseits sowie Mitarbeiter*innen in der Standortleitung und
in den Headquarters andererseits differenziert. In der o6ffentlichen Kommunikation
von Foodora werden die Fahrer*innen als die eigentlichen Leistungstrager des Unter-
nehmens benannt; intern allerdings gelten diese nicht als Teil des eigentlichen Foo-
dora-Teams, das im Sinne der idealisierten Start-up-Kultur ,viel Wert auf ein freund-
schaftliches Miteinander legt® (Foodora-COO Emanuel Pallua in Hising 2016: o. S.)
und sich monatlich zu teambildenden Malinahmen trifft. Auch fur die Fahrer*innen —
von Foodora als ,Rider’ bezeichnet — werden zwar ,Rider Events‘ ausgerichtet, diese
finden jedoch nur einmal im Quartal statt. Aufgrund der hohen Fluktuation scheint es
dabei schwierig zu sein, einen sozialen Zusammenhalt herzustellen.

~community‘, das ist eine riesige Sprechblase [...]. Es gibt allerdings vom Arbeitgeber
sozusagen Teamevents, das ist dann so einmal im Quartal. Das ist dann fir alle Fahrer, da

2 Das Unternehmen veréffentlichte bisher weder intern noch extern Beschéaftigtenzahlen. In den gefiihrten Inter-
views wurde jedoch mehrfach auf diese ungefédhre GréRenordnung verwiesen. Augenscheinlich ist wochentlich
allerdings eine hohe Zu- und Abgangsrate zu beobachten.
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macht man irgend so eine Outdoor-Aktivitat oder geht so in eine Kneipe oder in 'nen Club,
und dann trifft man sich so und macht eine Rider Party oder Rider Event und da kommt
man halt zusammen. Das Problem ist halt, das ist einmal im Quartal, also alle drei Monate
spater sind es wieder ganz andere Menschen, die man da trifft.“ (Fahrer*in B 2018)

Aus dieser Aussage lasst sich der Schluss ziehen, dass sich die Arbeitsbedingungen
der Beschaftigten, die dber dem Algorithmus arbeiten, wesentlich von den Arbeitsbe-
dingungen der Beschaftigten abheben, die unter dem Algorithmus arbeiten — bzw.
deren Arbeit im Wesentlichen Uber algorithmische Koordinationsstrukturen koordi-
niert und organisiert wird. Im Folgenden werden wir nun vor allem auf die Menschen
eingehen, die unter dem Algorithmus arbeiten.

3.2 Der Algorithmus als zentraler Koordinationsmechanismus

Foodora definiert sich als Vermittlungsplattform fur Restaurants sowie konsumieren-
de Kund*innen und operiert auf einem mehrseitigen Arbeitsmarkt. Die Plattform bzw.
der dahinterliegende Algorithmus stellen dabei die Infrastruktur und sind der Inter-
mediar, der den gesamten Auslieferungsprozess koordiniert (vgl. Abb. 1). Restau-
rants prasentieren ihr Angebot auf dem digitalen Marktplatz und konsumierende
Kund*innen kénnen auf der Plattform das gewtnschte Essen nachfragen. Sowohl
das Restaurant als auch die konsumierenden Kund*innen zahlen bei erfolgreichem
Matching eine Provision an Foodora (Ersteres derzeit 30 Prozent des Angebotsprei-
ses, Letztere eine Liefergebuhr von aktuell 2,50 Euro (vgl. Klemm 2017)).

Dienstleister
Fahrer

=

Plattform
Foodora

Dienstleister
Restaurant

Kunde }

Nachfrage

Abbildung 1: Grundsatzliche Funktionsweise von Foodora
(Quelle: Eigene Darstellung.)

Die Fahrer*in bekommt nach erfolgtem Matching in einem ersten Schritt den Auftrag
und die Adresse des jeweiligen Restaurants. Wenn das Essen in Empfang genom-
men wurde, wird dies in der App bestatigt, wodurch die Adresse des Kunden/der
Kundin freigegeben wird. Nach erfolgreicher Auslieferung wird dies wiederum in der
App bestatigt und die Fahrer*in bekommt entweder einen neuen Auftrag oder fahrt zu
einem festgelegten Startpunkt, um dort auf neue Auftrage zu warten.
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.Man bekommt immer nur das Nétigste an Informationen und arbeitet Schritt flr Schritt.”
(Fahrer*in D 2018) Die Option, Auftrage abzuweisen, gibt es dabei nicht: ,Also man kann
die Auftrdge nur annehmen, es gibt keine Ablehnmoglichkeit.“ (Fahrer*in A 2017)

Das Prinzip Vereinfachung kennzeichnet insofern sowohl den Bestellvorgang seitens
der Kund*innen als auch den gesamten Arbeitsablauf der Fahrer*innen. Die mobile
Applikation auf dem Smartphone ist als Interface in allen Phasen des Prozesses fur
alle Beteiligten der Orientierungspunkt. Die dahinterliegenden algorithmischen Struk-
turen und Datenbanken vergeben die Auftrage, erfassen die Arbeitszeit, legen das
Bestellvolumen auf die jeweiligen Fahrer*innen einer Schicht um, berechnen und
geben die zu fahrenden Strecken vor, schalten schrittweise die jeweiligen Adressen
frei sowie speichern die Leistungsdaten der Fahrer*innen.

3.3 Aufstiegsmoglichkeiten und Verglitung

Im Gegensatz zu dem britischen Unternehmen Deliveroo, das seine Fahrer*innen
pro Bestellung bezahlt, vergttet Foodora regular 9,00 Euro netto pro Stunde (Fischer
2017). Durch den Aufstieg zum Rider Captain bzw. Senior Captain kdnnen derzeit
(Stand: Fruhjahr 2018) bis zu 12,00 Euro Stundenlohn erreicht werden. Fur die Fah-
rer*innen gibt es die Moglichkeit, sich entweder durch 20 Stunden Wochenendarbeit
im Monat oder durch einen hohen Arbeitstakt — d. h. eine ,Utility Rate von 2,2 Bestel-
lungen pro Stunde“ (Fahrer*in D 2018)3 — einen Bonus von einem Euro Mehrver-
dienst pro Stunde zu erarbeiten. Diese Art der Belohnungspolitik wird von diversen
Seiten kritisiert, da dadurch zum einen ein potentieller ,Anreiz geschaffen [wird],
schneller und damit auch gefahrlicher zu fahren* (ebd.). Zum anderen ist diese Mog-
lichkeit des Zuverdienstes qua Definition nur fir die Fahrer*innen erreichbar, die zu
den besten 15 Prozent aller Fahrer*innen an einem Standort zahlen (Fahrer*in A
2017), wodurch Kolleg*innen zu Konkurrent*innen werden und sich der Leistungs-
druck verscharft (Koos 2017; FAU 2017). Diese Randbedingungen zusammenge-
nommen, fuhren dazu, dass die Arbeit durch die Fahrer*innen primar als Moglichkeit
flr einen voribergehenden (Zu-)Verdienst angesehen wird:

~Wenn man wirklich nur als Rider dort beschaftigt ist — und nicht als Rider Captain oder Se-

nior Captain oder sonst was — dann ist dieser Job nicht auf Dauer ausgelegt. Also man

kann hier nicht auf ewig arbeiten und bleiben. Das schliel3e ich konsequent aus. Es gibt
niemanden, der sagen wird: Ich mache das jetzt fur die nachsten Jahre.“ (Fahrer*in A 2017)

3.4 ,Glaserne‘ Fahrer*innen und Gamification

Das detaillierte Tracking der Bestellvorgange und der Fahrer*innen ist ein wesentli-
cher Bestandteil des gesamten Arbeitsablaufs. Die so gewonnenen Leistungs- und
Standortdaten werden kontinuierlich ausgewertet und in grafischer Form an die Fah-
rer*innen zurickgemeldet. In sozialen Netzwerken vergleichen sich die Fahrer*innen
untereinander und auf Ebene der Rider Captains werden in der sogenannten ,Rider
Captain Challenge® (Fahrer*in C 2018) alle Standorte miteinander verglichen sowie
ein Ranking der ,besten’ Stadte erstellt. Diese normierten Gamification-Bausteine —
also die standardmaRige Anwendung von spieltypischen Elementen (z. B. Highsco-

3 Die Utility Rate bezeichnet die abgearbeiteten Bestellungen, die ein*e Fahrer*in in einer Stunde ausliefert. Sie
wird durch die App genau erfasst und anschlieRend grafisch weiterverarbeitet.
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res, Bestenlisten) zur Motivationssteigerung (siehe als Uberblick zu Gamification:
Fuchs et al. 2014) — werden von einigen Fahrer*innen angesichts regionaler Unter-
schiede, Wetterabhangigkeit und divergenten Bedingungen im Stralenverkehr als
unpassend empfunden, zumal sie wiederum in einem erhdhten Effizienzdruck auf
Standortebene minden konnen, der dann von oben nach unten weitergereicht wird:
,Das Ganze basiert auf so 'ner Art Wettbewerbsgedanken. Das ist volliger Unfug, weil wir
befinden uns ja im Stralenverkehr. Man kann die Ampel eben nicht einfach mal auf griin
stellen, wie man es braucht. Man muss die ganze Zeit achtsam sein, man muss schauen,
wie das Wetter ist und wo die Leute wohnen, wohnen die im vierten Stock, da wird man halt
auch mal mide, also erschopft, wahrend der Arbeit. Und da ist man halt vielleicht nicht

mehr so konzentriert. [...] Und weil es eben so ein Wettbewerb ist, sind dann halt auch be-
sonders ehrgeizige Personen in Positionen der Teamleitung.“ (Fahrer*in B 2018)

Das Vergleichen und diese Form der Transparenz konnen zudem den wechselseiti-
gen Konkurrenzdruck mittels kollegialer sozialer Kontrolle verscharfen. Daruber hin-
aus erwerben die Fahrer*innen durch das automatisierte Tracking eine detaillierte
individuelle ,Leistungsubersicht: Jede durch die Plattform registrierte Aktivitat — auch
jeder Unfall, jede Beschwerde, jeder Konflikt — werden so implizit zur Referenz und
Prognose flr die nachste Tatigkeit.

3.5 Organisierung und Solidarisierung der Fahrer*innen

Aufgrund dieses technikvermittelten Konkurrenzdrucks und der Atomisierung der Ar-
beitskraftanbietenden wird der plattformbasierten On-Demand bzw. Gig Economy
mitunter eine entsolidarisierende Wirkung zugeschrieben (z. B. Kucklick 2014; We-
wer 2016). Im Falle der Fahrer*innen von Foodora und Deliveroo lasst sich allerdings
eher eine gegenlaufige Tendenz erkennen: Ab 2016 formierte sich Iandertbergrei-
fend koordinierter Widerstand seitens der Fahrer*innen gegen die Arbeitsbedingun-
gen und Entlohnungsstrukturen in beiden plattformbasierten Unternehmen. Auf der
Bilbao-Konferenz internationaler Basisgewerkschaften wurde unter anderem zur
Neukoordination der internationalen Zusammenarbeit die Kampagne #deliverunion
mit dem Ziel gegrindet, Uber die Rechte von Lieferdienst-Fahrer*innen zu informie-
ren. An #deliverunion sind Basisgewerkschaften aus acht Landern beteiligt. Die Or-
ganisierung in Deutschland erfolgte zunachst nach dem Schneeballprinzip Gber den
Instant-Messaging-Dienst WhatsApp. Nach und nach entwickelten sich aus diesem
lockeren Austausch indes Vorbereitungen fur einen organisierten Arbeitskampf.

,ES gab da eine WhatsApp-Gruppe und da kamen immer wieder Fahrer rein, dort wurde viel

diskutiert, was verbessert werden kénnte, gab dort viel Unmut zu héren, da hat sich so die

erste Gemeinschaft zusammengebildet. Von Leuten, die halt daran interessiert waren, Ar-

beitsbedingungen zu verbessern, und die haben auch mal kritische Fragen gestellt. Da ka-
men Fragen auf, auf die wollte man Antworten haben.“ (Fahrer*in A 2017)

Die mit der algorithmischen Arbeitskoordination einhergehende Uberwachung und
Leistungskontrolle sowie etwaige daraus resultierende Datenschutzprobleme sind
dabei aus Sicht der interviewten Fahrer*innen nicht die vorrangigen Probleme. Viel-
mehr adressieren ihre Proteste klassische Themen wie die Bereitstellung von Ar-
beitsmitteln durch das Arbeit gebende Unternehmen (konkret: Smartphones mit mo-
bilem Datenvolumen, Fahrrader, wetterfeste Kleidung), unbezahlte Arbeitszeiten,
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schlechte Bezahlung und fehlende personliche Ansprechpartner*innen (FAU 2017).
Entsprechende Veranderungsbedarfe wurden auch von unseren Gesprachspart-
ner*innen hervorgehoben:

+Also der Arbeitgeber will nur bezahlen, was seiner Meinung nach ,wirkliche‘ Arbeit ist, die
man hier leistet. Und das ist immer nur die Auslieferung. Die Auslieferungsfahrten, das
war’s. Wir haben hier immer wieder Probleme mit Urlaubstagen, mit Krankheitstagen und
sonstigen Leistungen, die man eigentlich als Arbeitnehmer kriegen misste.” (Fahrer*in D
2018)

»Wenn jemand einen Unfall hatte, dann wird das minutengenau dokumentiert, aber die Zeit,
die der Fahrer dann einen Unfallbericht schreibt, ist dann keine Arbeitszeit mehr.“ (Fahrer*in
B 2018).

»~Ja, das ist halt unternehmerisches Risiko auf den Arbeitnehmer abgewalzt. Ne? Weil ei-
gentlich ist Arbeitsmaterial, oder Dienstmaterial, das muss vom Arbeitgeber gestellt werden.
Ja, wir kriegen halt Jacken und Rucksacke, ne? Aber [...] das hat einen Marketinghinter-
grund, das ist fir den Arbeitgeber, da hat er viel von. Aber da ist ja noch viel mehr. Aber da
mussten die Verschleilkosten — die Verschleillkosten, die kriegen wir tbrigens nicht — [...]
Reparatur, Wartung und Verkehrssicherheit. Da miissen wir uns drum kiimmern.“ (Fahrer*in
C 2018)

Ab 2017 arbeiteten die Fahrer*innen in Berlin zusammen mit der Basisgewerkschaft
FAU Berlin (Freie Arbeiterinnen- und Arbeiter-Union), die wie die Dienstleistungsge-
werkschaft Ver.di und die Gewerkschaft Nahrung-Genuss-Gaststatten (NGG) die
Unternehmen Foodora und Deliveroo sowie deren ,Lohndumping®“ schon zuvor Kri-
tisch beobachtet hat (Ackermann 2016), unter dem Dach der #deliverunion-Kampag-
ne einen Forderungskatalog fir bessere Arbeitsbedingungen aus und unterstrichen
Ihre Forderungen mit Aktionen vor den Firmenzentralen (Lehmann 2017): Die Ar-
beitsmittel sollen gestellt, die Arbeitssicherheit verbessert, eine Betriebshaftpflicht-
versicherung eingefuhrt und Fahrradreparaturen Ubernommen werden. Zudem wird
mehr Transparenz bei der Vergabe der Arbeitsschichten und der Abrechnung geleis-
teter Stunden gefordert. Als langfristiges Ziel streben die Fahrer*innen einen Tarifver-
trag an.

Wahrend Deliveroo bislang keine entgegenkommende Reaktion auf diese Forde-
rungen zeigt und Verhandlungen ablehnt, meldete Foodora im Sommer 2017 — kurz
vor dem Borsengang der Berliner Muttergesellschaft Delivery Hero — Bereitschaft an,
den genannten Forderungskatalog partiell umzusetzen. Allerdings lasst die Umset-
zung bis heute auf sich warten: Zwar wurden in einer ersten Verhandlungsrunde zwi-
schen der FAU Berlin und der Foodora-Geschéaftsfihrung die Ausarbeitung eines
Modells der gestaffelten Entgelterhdhung nach Betriebszugehdrigkeit, die Prufung
einer Verschleillpauschale fur individuelle Arbeitsmittel sowie eine Erhohung der
Transparenz in der Schichtplanung vereinbart (von Lieben 2017). Jedoch wurden die
Verhandlungen nach einer weiteren Runde im Herbst 2017 durch die FAU Berlin
(2017) fur gescheitert erklart, da die Unternehmensseite laut der Gewerkschaft keine
konkreten Verbesserungen in Aussicht stellen wollte. PR-Sprecher Vincent Pfeifer
hob in diesem Kontext in einem Interview hervor, dass Foodora
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,ZU keiner Zeit ein Versprechen auf konkrete Angebote gegeben hat. [...] Manche Vorstel-
lungen der Verhandler sind schlicht nicht realistisch, also kdnnen wir ihnen auch nicht nach-
kommen.” (Pfeifer, in Kramer 2017: 0. S.)

Inzwischen hat sich Foodora allerdings zumindest auf die Forderung nach einer Ver-
schleiRpauschale eingelassen: Im Januar 2018 gab das Unternehmen bekannt, ab
Februar 2018 den Verschlei® der Arbeitsmittel der Fahrer*innen durch eine Kilome-
terpauschale von 25 Cent zu kompensieren (vgl. FAU 2018; Lammers 2018). Diese
Sachmittelzuweisung kann bei einer der vorgegebenen Kooperationswerkstatten
eingeldst, die Summe allerdings nicht in den nachsten Monat mitgenommen werden
(von Lieben 2017).

4 Bilanz

Die eingangs identifizierten grundsatzlichen Organisationsprinzipien onlinebasierter
Plattformunternehmen lassen sich durch die vorangegangenen empirischen Betrach-
tungen zum Fallbeispiel Foodora wie folgt konkretisieren:

e Die unternehmenseigene Smartphone-Applikation ist orientierender Dreh- und
Angelpunkt fir samtliche Arbeitsablaufe der Fahrer*innen. Nach dem Prinzip
der Vereinfachung werden die Liefervorgange in mdglichst kleinteilige Schritte
zerlegt, die im Arbeitsverlauf sukzessive freigegeben werden. Algorithmische
Strukturen vergeben die Auftrage automatisiert, legen das Bestellvolumen auf
die jeweiligen Fahrer*innen einer Schicht um, berechnen die zu fahrenden
Strecken und schalten die jeweiligen Adressen frei. Die Mdglichkeit, Auftrage
abzulehnen oder individuell in den Ablauf einzugreifen, ist nicht vorgesehen.

e Die Zugangshiurden bzw. Maéglichkeiten zur Partizipation flr Arbeitsanbietende
sind nur vordergrindig niederschwellig angelegt: Zwar mussen die Fahrer*in-
nen abgesehen von ihrer allgemeinen Geschaftsfahigkeit keine weiteren Qua-
lifikationen angeben; sie mussen allerdings samtliche Arbeitsmittel selbst ein-
bringen — vom eigenen Fahrrad Uber das eigene Smartphone bis hin zu einem
Mobilfunkvertrag mit hinreichendem Datenvolumen. Neben einer zu geringen
Entlohnung ist das einer der Hauptkritikpunkte, der in den Protesten der Fah-
rer*innen ab 2016 geaullert wurde.

e Signaturgebender Kern der plattformzentrierten Arbeitskoordination ist auch
im Falle von Foodora das Prinzip der Kontrolle durch Technik: Arbeitszeiten,
Interaktionen in der Applikation sowie individuelle Leistungsdaten werden in
unternehmenseigenen Datenbanken gespeichert, integriert und in grafischer
Form an die Fahrer*innen zurlickgespiegelt. Die auf der Plattform aggregierten
Daten eroffnen ab einem definierten Schwellenwert eine hohere Entlohnung
bzw. Aufstiegsmaoglichkeiten innerhalb der Rider-Hierarchie.

Wie andere Unternehmen der On-Demand bzw. Gig Economy strebt Foodora neben
der Ausschopfung regulatorischer Licken Uber eine umfassende algorithmische
Quantifizierung bzw. (Quasi-)Objektivierung eine auftragsscharfe Koordination von
Arbeitskraft sowie eine hochaufgeldste Kontrolle samtlicher Arbeitsablaufe an. Dies
beginstigt die Verlagerung unternehmerischer Risiken auf die einzelnen Fahrer*in-
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nen und spiegelt das Bemuhen wider, sich klassischen — und in der Regel kostspieli-
gen — Arbeitgeberpflichten zu entziehen. Aus dieser offenkundigen Tendenz speisen
sich insofern auch die Kernforderungen des organisierten Protestes der Arbeitsan-
bietenden. Die mit der algorithmischen Arbeitskoordination einhergehende automati-
sierte Uberwachung, Leistungskontrolle und Relationierung der Fahrer*innen wurde
in den bestehenden Forderungskatalogen und in den im Rahmen dieses Beitrags
ausgewerteten Interviews hingegen lediglich nachrangig thematisiert — vermutlich
weil aus Sicht der Fahrer*innen arbeitsalltagliche Problemstellungen im Vordergrund
standen.

All diese technisch vermittelten Leistungen — Ad-hoc-Quantifizierung, Koordinati-
on, Kontrolle — sowie deren plattformbasierte Integration sind in dieser Form und in
diesem Ausmal freilich erst mit der gesellschaftlichen Zentralwerdung der Online-
technologien moglich geworden. Sie ermdglichen neben vielfaltigen Spielarten der
dezentralen ,digitalen Arbeit’ (vgl. z. B. zum Phanomen des Cloud- bzw. Crowdwor-
kings: Boes et al. 2014) auch auf dem Feld der ortsgebundenen Arbeit neue bzw. so
zuvor nur in Ausnahmenféllen denkbare volatile Arbeitsverhaltnisse, die durch ein
geringeres Mald an wechselseitiger Bindung zwischen Arbeit gebenden Unterneh-
men und beschaftigtem Personal gekennzeichnet sind. Insbesondere in den Teilen
des Arbeitsmarktes, die durch eine hohe Fluktuation gekennzeichnet sind und haupt-
sachlich von Freiberufler*innen bzw. geringflgig Beschaftigten bespielt werden, soll-
te vor diesem Hintergrund der strukturierende und regulierende Einfluss zentraler
soziotechnischer Plattformen, die in den meisten Fallen von einem einzelnen Unter-
nehmen proprietar entwickelt, definiert und kontrolliert werden (dazu: Dolata/Schrape
2018), nicht unterschatzt werden: Technisch manifestierte und tUberregional standar-
disierte Formen der Arbeitskoordination schmalern — das zeigt das Fallbeispiel
Foodora stellvertretend fur viele andere plattformbasierte Unternehmen in der Gig
Economy — den situativen (Ver-)Handlungsspielraum der Arbeitnehmer*innen be-
trachtlich. Das gilt vor allem anderen fur temporare Arbeitsverhaltnisse, die nicht auf
Dauer ausgelegt sind und keine hohen Qualifikationen voraussetzen. Die Zentralstel-
lung intermediarer Plattformen bzw. ihrer betreibenden Unternehmen in einer wach-
senden Zahl an Arbeitsbereichen verlangt unseres Erachtens insofern nach einer
intensiven arbeitspolitischen Debatte bzw. einer Reflexion durch entsprechende Ge-
werkschaften und Branchenverbande.
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