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Abstrakt

Der innerstadtische Bedarf an Personentransporten wird Gber mittlere
Entfernungen nur einschrankt durch o&ffentliche Verkehrsmittel ge-
deckt. Analysen zeigen eine derartige Unterdeckung des Bedarfes
besonders im privaten Kraftfahrzeugverkehr.

Da Personenkraftfahrzeuge oftmals unterbesetzt am StraBenverkehr
beteiligt sind, liegt es nahe, diese Ressourcen zu nutzen.

Dieses Dokument beschreibt die Mdglichkeiten und die Anforderun-
gen an ein Vermittlungssystem fir mitreisende Personen im inner-
stadtischen Personen-Kraftfahrzeugverkehr. Des Weiteren wird eine
Applikation fir Smart-Phones entworfen, die diese Vermittlung effek-
tiv, einfach und sicher ermdglicht.

Auch die Auswirkungen eines solchen Systems auf das soziale und
wirtschaftliche Geflige der Gesellschaft werden diskutiert. Anhand
von Vergleichen mit historischen Auswirkungen des Internets, etwa
auf den Buchhandel, werden Bedrohungen erkannt. Die positiven
Auswirkungen einer geférderten Kommunikation zwischen unter-
schiedlichen Menschen werden dahingegen als bedeutend einge-
schatzt. Damit erweist sich ein entsprechendes Vermittlungssystem
als praktikabel.
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Einleitung

1 Einleitung

Das Internet hat in den vergangenen zwanzig Jahren viele Bereiche
des taglichen Lebens verandert. Sowohl die Kommunikationswege
und -methoden, wie auch die Einkaufsgewohnheiten wandelten sich.
So sind Warenkaufe und auch -verkaufe Uber das Internet zum Allge-
meingut geworden.

Doch nicht nur Waren werden im virtuellen Raum gehandelt und in
der realen Welt konsumiert. Gleiches gilt fiir beliebige Dienstleistun-
gen. Es existieren Kontaktbdrsen fir Angebot und Suche von und
nach Diensten, Handwerksleistungen oder auch Freizeitvergnigun-
gen.

Wichtige Dienste einer jeden Gesellschaft sind Kommunikationen jeg-
licher Art. Die Kommunikation erfolgt in der Form von Informations-
austauschen Uber vielerlei — insbesondere aber elektronische — Me-
dien und Transporten von Personen sowie Waren in physischen
Strukturen.

Wahrend in frlheren Zeiten die informationellen Kommunikationsme-
dien und die physischen Medien — also die Transportmedien — wei-
testgehend von einander getrennt waren, findet hier heute eine ge-
genseitige Wechselwirkung statt. Fur eine Reise war ein sehr knap-
pes Informationsmedium, wie etwa ein Zugfahrplan oder eine Stra-
Benkarte erforderlich und auch ausreichend. Heute werden Fahrplane
ebenso online recherchiert, wie StraBenzustande, Staus, etc. Uber
Just-In-Time-Informationssysteme zu Fahrstreckenentscheidungen
ausgewertet werden.

Und wahrend die Informationsnetze mit den Transportinetzen auch
untereinander vernetzen, entstehen Infrastrukturen, die nicht mehr
allein an die geografischen Gegebenheiten gebunden sind. Es entste-
hen Kontakte und Zusammenarbeitsmdglichkeiten auf der Metaebene
der gemeinsamen Interessen und nicht nur auf Grund der gemeinsa-
men Orte.

Die gemeinsamen Interessen werden besonders deutlich sichtbar in
den 'neuen' sozialen Netzen, also den virtuellen Austausch- und Ver-
bindungskanélen des Internets, wie etwa facebook.’

Dabei kénnen die gemeinsamen Interessen dann auch gemeinsame
physische Orte oder die Reisen von bestimmten Orten zu bestimmten
Orten in bestimmten Zeitrdumen sein. Auch hier wird wieder die Ver-
netzung der physischen mit der abstrakten Welt deutlich — es existie-
ren bereits technische Plattformen, die die Verabredung zu
gemeinsamen Reisen ermdglichen. Ob es nun die Transportmittel

'https://www.facebook.com/
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Einleitung

Automobil oder Bahn betrifft, hdngt von den jeweiligen Interessen
oder Vorlieben ab, jedenfalls aber wirken haufig finanzielle Vorteile
der beteiligten Reisenden motivierend. Doch auch das Knipfen sozi-
aler Kontakte in der physischen Welt ist ein besonderer Aspekt ge-
meinsamer Reisen, die erst durch die neuen Medien méglich werden.

Die existierenden Reisekontaktplattformen nutzen die technischen
Md&glichkeiten der schnellen Kontaktaufnahme Uber beliebige Entfer-
nungen, auch zu bisher unbekannten Personen, weitestgehend aus.
Jedoch war die raumliche Ausdehnung bisher durch die Entstehungs-
geschichte gepragt und zunachst nur fir 'weitere' Reisen tblich, etwa
fir Reisen zwischen Stadten.

Doch auch in (groBen) Stadten sowie landlichen Raumen besteht ein
Transportbedarf. Der 6ffentliche Personennahverkehr weist ebenso
wie auch der Verkehr mit eigenen Fahrzeugen Vor- und Nachteile
auf, so dass je nach persoénlicher Situation hier ein gemeinsames
Fahren winschenswert sein kann. Die existierenden Reiseplattfor-
men boten jedoch bisher noch keine Lésung fir die Kurzstrecke an.
Dies ist sicher durch die Geschwindigkeit des Datenaustausches und
der -auswertung bedingt. Inzwischen gibt es hier keine wesentlichen
technischen Beschrankungen mehr, so dass sich nun auch eine Kurz-
streckenreisevermittlung realisieren lasst.

Dieses Arbeit beschreibt den Entwurf einer Plattform fir die Vermitt-
lung von Mitfahrkontakten im Kurzstreckenbereich — insbesondere in
groBen Stadten.

Zunachst wird der Bedarf an Personentransporten anhand einer gro-
Ben Anzahl zugénglicher Untersuchungen analysiert und hieraus be-
ztglich  einer Mitfahrplattform ein  Anforderungsprofil erstellt
(Seite 3ff).

Im darauf folgenden Kapitel werden dann die sozialen und (bedingt
auch) politischen Aspekte des gesellschaftlichen Wandels durch die
neuen Medien — hier speziell der lokalen Mittfahrplattform — disku-
tiert (Seite 13ff).

Nachfolgend werden die Anforderungen an ein Mitreisevermittlungs-
system im innerstadtischen Personenverkehr besprochen
(Seite 40ff).

In einem weiteren Kapitel wird ein Konzept der Mitfahrplattform ent-
worfen und das zugehdrige Bedien- und Programmkonzept erlautert
(Seite 61ff).

Der Systementwurf und der Gesamtkontext werden diskutiert
(Seite 78ff) und im Fazit (Seite 82ff) wird schlieBlich zusammenfas-
send das Projekt reflektiert sowie ein kurzer Ausblick auf weitere
Moglichkeiten und Entwicklungen gegeben.
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2 Analyse des taglichen Reisebedarfs

Wird ein neues Produkt entwickelt, so ist stets auch eine Analyse des
Marktes erforderlich. Ein Produkt, das den Bedarf potenzieller Abneh-
mer nicht decken kann oder bereits auf einen gesattigten Markt trifft,
wird unnidtz entworfen und wird am Markt scheitern.

Im Kontext dieser Arbeit muss daher die Frage gestellt werden, ob es
einen Markt far eine Mitfahrvermittlungsplattform im lokalen, zumeist
innerstadtischen Bereich gibt. Da es eine nicht unerhebliche Anzahl
Verkehrsstudien — wenn auch zumeist aus konkreten Interessenlagen
heraus — gibt, lieBen sich die hier interessierenden Fragestellungen
klaren. Es mussten nur die Daten aus den bestehenden Untersuchun-
gen zusammengefasst und ausgewertet werden. Hierzu wurde ein
einfaches Statistikprogramm verwendet, das auch die Grafiken
generierte.? Auf die statistischen Details soll hier nicht weiter einge-
gangen werden, es werden die Ublichen Angaben des Mittelwertes
(mean), der Standardabweichung (std. dev.) und auch die Summe
der Abweichungsquadrate (sum squares) wiedergegeben. Die Grafi-
ken stellen zusétzlich zu den Mittelwerten in schmalen Balken die
Standardabweichungen und in horizontalen Linien Gruppierungen in
der Ublichen Weise dar.

Die Gruppierungen wurden — sofern méglich — mit dem ANOVA-Ver-
fahren nach Newman-KeuLs zum Signifikanzniveau 95% vorgenommen,
da dieses Vorgehen die sichersten Aussagen liefert.?

Da die Fortbewegung von einem Ort zu einem Anderen sowohl unmit-
telbar, also zu FuB, wie auch mittelbar, also mit Fahrzeugen, erfolgen
kann, werden hier als zusammenfassende Begriffe 'Reise' oder
'Fahrt' verwendet. Hierdurch soll weder die Entfernung, noch die Art
der Fortbewegung impliziert werden.

Die relevanten Verkehrsuntersuchungen

> 'Mobilitatsverhalten 2012 - Stadt Karlsruhe'*

> 'Mobilitat in Deutschland'

2AnalyzeEverything; http://www.norrsken-data-teknik.com/Analyze/

Sebenda

*Ohne Namen: 'Mobilitatsverhalten 2012 - Stadt Karlsruhe'; Omniphon;
Karlsruhe; 2012;
http://www.karlsruhe.de/b3/verkehr/HF_sections/content/ZZkOTFZCXE6x0E/
ZZkKWz4rgDh1Fh/Ergebnisbericht_Karlsruhe_Endversion.pdf; 2013-02-10

*Mever, PeTer: 'Mobilitat in Deutschland'; Allgemeiner Deutscher Automobil
Club e.V; Minchen; 2010;
http://www.adac.de/_mmm/pdf/statistik_mobilitaet_in_deutschland_0111_
46603.pdf; 2013-02-10
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'Offentlicher Personennahverkehr - quo vadis?'®

'Daten zum Berliner Verkehr, Kenndaten zur Mobilitat'’
'Masterplan Mobilitat 2025

'Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung'
'Personenverkehr in Deutschland - mobil bei hohen Kosten'™

'Die intermodale Vernetzung Personenverkehrsmitteln unter
Beriicksichtigung der NutzerbedUrfnisse'"

> 'Mobilitat im Landkreis Mlinchen''?
> 'Mobilitat im Personenverkehr in Europa'™
werden nun in ihren Zusammenfassungen betrachtet.

VV YV V VY

8LoHMEIER, WALTER: 'Offentlicher Personennahverkehr - quo vadis?'; Kfw Bank-
engruppe; 2007;
http://www.ihk-kassel.de/down.cfm?id=02502678-ED06-6689-4C07DCDOA7E4
9BA2; 2013-02-10

"GUNTHER, JoacHIM: 'Daten zum Berliner Verkehr, Kenndaten zur Mobilitat'; Se-
natsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt'; Berlin; 2010;
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/zahlen_fakten/
download/Mobilitaet_dt_Kap-1-2.pdf; 2013-02-15

8BobemANN, Uwe; WELL, StepHAN: 'Masterplan Mobilitdt 2025'; Hannover.de
Internet GmbH; Hannover; 2000;
http://www.hannover.de/content/download/221157/3494065/version/1/file/
Brosch%C3%BCre-Masterplan-Mobilit%C3%A4t-2025.pdf; 2013-03-13

®AHRENS, GERD-AXEL; AURICH, TANJA; BOHMER, THoMAs; et. al.: 'Interdependenzen
zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung'; Technische Universitat Dresden;
Dresden; 2010;
http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ibv/bsr/lehre/
lehrmaterial_ss_2013/2013_BBM_0; 2013-04-03

OKunerT, Uwe; Rabke, SasINE: 'Personenverkehr in Deutschland - mobil bei ho-
hen Kosten'; Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung e.V. (DIW Berlin);
Berlin; 2012;
http://www.diw.de/documents/publikationen/73/diw_01.c.402441.de/
12-24-1.pdf; 2013-04-03

""ZumkeLLER, Dirk: 'Die intermodale Vernetzung Personenverkehrsmitteln unter
Beriicksichtigung der Nutzerbedirfnisse (INVERMO)'; Bundesministerium fir
Bildung und Forschung; Karlsruhe; 2005;
http://verkehrspanel.ifv.uni-karlsruhe.de/download/INVERMO_Abschluss_
Praesentationen/INVERMO_Schlussbericht.pdf; 2013-02-10

2RuUMSCHOTTEL, JOANNA; FREITAG, ALEXANDER: 'Mobilitat im Landkreis Miinchen';
Mlnchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV); Minchen; 2008;
http://www.mvv-muenchen.de/fileadmin/media/Dateien/6_Unterwegs_MVV/
bilder/neubuerger/mvv_Ilk_muc_28seiter_081210.pdf; 2013-02-10

®pe LA FUENTE LAvos, Luis ANTonio: 'EDS Européischer Datenservice, Mobilitat im
Personenverkehr in Europa'; Statistisches Bundesamt i-Punkt Berlin; Berlin;
2007; http://www.eds-destatis.de/de/downloads/sif/sf_07_087.pdf; 2013-08-25
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2.1 Reisegrund

Reisen werden gewb6hnlich nicht anlasslos unternommen, dieser Fall
ist zwar nicht ausgeschlossen, kann jedoch in diesem Zusammen-
hange aus der Betrachtung herausgenommen werden.

Viele Verkehrsstudien fragen auch nach dem Grund von Reisen. Die
Kategorisierung ist dabei natirlich nicht einheitlich, daher musste
eine Zusammenfassung vorgenommen werden. In wie weit 'Erho-
lung' (recr: recreation) in den Bereich privater Fahrten, oder doch
auch arbeitsbedingt angesehen werden kann, wurde nicht weiter hin-
terfragt. Auch sind berufsbedingte Fahrten innerhalb der Arbeitszeit
(work) von den Fahrten zur und von der Arbeitsstatte (job) unter-
schieden. SchlieBlich wurden auch Fahrten zu Schule oder Hoch-
schule (school) von den Fahrten zur Arbeitsstatte (job)
unterschieden.

Die Einkaufsfahrten (shopping) stellen einen nicht unerheblichen An-
teil aller Fahrten dar, sie wurden nicht den privaten Fahrten (private)
zugeordnet. Einkaufe sind in der heutigen Gesellschaft eine Notwen-
digkeit und daher nicht zwingend privat.

Reisedaten, die keiner der genannten Kategorien zuordbar waren,
wurden als Andere (other) sortiert.

Insgesamt wurden 87 Literaturangaben ausgewertet. Die relativen
Haufigkeiten h; der einzelnen Reisegriinde finden sich in [%] in der
nachfolgenden Tabelle:

group mean std. dev. | sum. count
squares

job 5,73 5,48 330,65 12
private 13,00 0,00 0,00 1
school 14,97 9,59 | 1.378,30 16
work 17,41 9,73 | 1.418,70 16
shopping 22,66 9,95 1.386,60 15
recr 28,05 13,68 | 2.805,50 16
other 34,72 23,04 | 5.307,60 11

Tab. 2.1 — Reisegrund

Abgesehen von den Fahrten zur Arbeitsstatte lassen sich statistisch
keine Unterschiede in den Haufigkeiten der einzelnen Reisegrinde
nachweisen. Dies beruht sicher auf der geringen Datenanzahl.

Sichtbar sind dennoch die geringen Anteile der berufsbedingten Rei-
segrinde job, school, work gegenltber den eher berufsunabhangigen
Grinden shopping, recr, other.
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Abb. 2.1 — Reisegrund

Werden die privaten Fahrten, die Fahrten zu Erholungszwecken und
die 'anderen' Fahrten zusammen gefasst, so stellen sie ca. 75% aller
Fahrten. Flr diese Fahrten kann angenommen werden, dass sie sich
von den Ubrigen Fahrten in zumindest einer Eigenschaft unterschei-
den, sie sind nicht an prazise Termine gebunden.

Untersuchungen zu zeitgebundenen Fahrten lieBen sich nicht auffin-
den, insofern bleibt hier nur der indirekte Schluss aus den Reisezwe-
cken. Sicherlich sind jedoch die berufsbedingten und die schulisch
bedingten Fahrten an genau festgelegte Zeiten gebunden.

2.2 Verkehrsmittel

Weil Zeit heutzutage eine bedeutende GréBe ist, wird auch die Ge-
schwindigkeit einer Fortbewegung fir die Beurteilung von Verkehrs-
mitteln als wichtig angesehen. Entsprechend existieren auch zu den
verwendeten Verkehrsmitteln und ihren Geschwindigkeiten viele Un-
tersuchungen. Hier werden wieder die Daten der bisher verwendeten
Untersuchungen verwendet — dieses garantiert eine Vergleichbarkeit,
letztlich eine Koharenz der Daten.

Die mittleren Geschwindigkeiten unterschiedlicher Verkehrsmittel
spiegeln am Besten die realen Alltagssituationen wider. Die mdogli-
chen Héchstgeschwindigkeiten sind schlieBlich nur in Ausnahmefal-
len, nicht aber durchgehend erreichbar.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die gemessenen Daten fur FuBgan-
ger (ped), Fahrrader (bike), 6ffentliche Verkehrsmittel (pub) und Per-
sonenfahrzeuge (car) in [km/h]:
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group mean std. dev. | sum. count
squares

ped 3,60 0,00 0,00 1

bike 10,30 0,00 0,00 1

pub 27,10 0,00 0,00 1

car 43,50 1,84 3,38 2

Tab. 2.2.a — Mittlere Fahrgeschwindigkeit

Statistisch lassen sich hier keine Unterschiede nachweisen, dieses
ist aber fir die geringe Datenanzahl nicht zu erwarten. Die tatsachli-
chen Unterschiede sind sowohl offensichtlich, wie auch aus der All-
tagserfahrung bestatigt. Die gréBte Geschwindigkeit (velocity) er-
reicht — nicht unerwartet — das Personenfahrzeug. Die Grafik stellt
dieses anschaulich dar:

velocity [km/h]

40.0 ]

-

ped
bike
pub
car

type

Abb. 2.2.a — Mittlere Fahrgeschwindigkeit

Doch auch die mittlere Dauer einer Fahrt ist fir die unterschiedlichen
Verkehrsmittel deutlich unterschiedlich. Anscheinend — dieses soll
hier jedoch nicht ndher untersucht werden — ist die Fahrtdauer durch
den personlichen Arbeitsaufwand bestimmt. Wahrend das Fahrrad-
fahren sicher den gréBten kdrperlichen Einsatz erfordert, wird der ei-
gene Aufwand in den Offentlichen Verkehrsmitteln am Geringsten,
hier muss nicht einmal Aufmerksamkeit auf das Verkehrsgeschehen
gerichtet werden. Der mittlere Zeitaufwand einer Fahrt wird in der
nachfolgenden Tabelle in [min] dargestellt:

group mean std. dev. | sum. count
squares

bike 18,60 0,00 0,00 1

ped 23,50 0,00 0,00 1

car 29,47 11,86 281,21 3

pub 47,10 0,00 0,00 1

Tab. 2.2.b — Mittlere Fahrtdauer
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Auch veranschaulicht die zugehérige Grafik die Daten:

duration [min]

bike
ped
car

pub

type

Abb. 2.2.b — Mittlere Fahrtdauer

Wahrend also die Geschwindigkeiten sich aus dem technischen Auf-
wand per Person ergeben, ist die Dauer einer Fahrt durch den eige-
nen Einsatz bestimmt. Daher werden die Fahrzeuge auch nach dem
zeitlichen und materiellen Einsatz unterschiedlich genutzt.

Die mittlere Anzahl Fahrten, die mit den unterschiedlichen Transport-
mitteln taglich unternommen werden, wird entsprechend dem Fahrt-
zweck, der verfigbaren Zeit und dem persdnlichen Aufwand gewahlt.
Die zugehdrige Datenanalyse erlaubt eine Zusammenfassung in zwei
Datengruppen mit der taglichen Anzahl Fahrten [1/d] gem&B der
nachfolgenden Tabelle:

group mean std. dev. | sum. count
squares

bike, pub 0,36 0,26 0,87 14

car, ped 0,71 0,48 2,08 10

Tab. 2.2.c — Mittlere Anzahl Fahrten

Deutlich wird die Bevorzugung des Personenfahrzeuges gegeniber
den Gbrigen Fahrzeugen. Doch auch das, von allen Kosten oder Zeit-
planen freie ZufuBgehen wird bevorzugt.

Es lasst sich vermuten, dass die kurzen Wege bevorzugt mit einem
minimalen Aufwand, also zu FuB, zurlck gelegt werden, hingegen auf
gréBeren Entfernungen die Unabhéngigkeit von Zeitplanen und der
schnelle Transport bevorzugt werden. Dies ist in der Grafik
erkennbar:
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ni [14d]

12

06 . | i

bike
pub
car

ped

type

Abb. 2.2.c — Mittlere Anzahl Fahrten

2.3 Entfernungen

Damit stellt sich die Frage nach den Entfernungen, die mit den ver-
schiedenen Transportmitteln zurlick gelegt werden, also ob es eine
entfernungsspezifische Transportmittelwahl gibt.

Die Geschwindigkeitsdaten sind jedenfalls von den Fahrtdauerdaten
verschieden. Die bereits verwendeten Untersuchungen liefern auch
hierzu Aussagen. Die mittleren zurlickgelegten taglichen Entfernun-
gen in [km] zeigt die nachfolgende Tabelle:

group mean std. dev. | sum. count
squares

ped 3,31 1,40 9839 6

bike 7,04 2,42 29271 6

pub 56,22 127,87 228910 15

car 110,76 206,03 254700 7

Tab. 2.3.a — Mittlere Entfernung

Diese Daten lassen sich gruppieren, es ergeben sich zwei Gruppen
der taglich zurickgelegten Entfernungen, die sich voneinander deut-
lich unterscheiden:

group mean std. dev. | sum. count
squares

ped, bike 5,18 2,71 80,74 12

pub, car 73,57 153,96 497800 22

Tab. 2.3.b — Gruppierung der mittleren Entfernung

Die zu FuB oder mit dem Fahrrad zurlckgelegten Entfernungen sind
mit ca. 5km taglich deutlich auf das Wohnumfeld beschrankt. Dage-
gen werden, mit fast 75km taglich, deutlich gr6Bere Entfernungen mit

Seite 9



Reisebedarfsanalyse

den o6ffentlichen Verkehrsmitteln oder den Personenfahrzeugen zu-
rick gelegt:

dist [km]

300.0

200.0

100.0

-
i
I

ped
bike
pub

type

Abb. 2.3 — Mittlere Entfernung

Die hierzu vorliegenden Daten erlaubten — trotz teilweise erheblicher
Datenstreuung — eine derartige Gruppierung. Die groBe Datenstreu-
ung im Bereich der maschinengetriebenen Fahrzeuge zeigt aber
auch, dass diese Fahrzeuge auch fir kleinere Entfernungen einge-
setzt werden. Das sind sicher die Entfernungen, die fir die muskelbe-
triebenen Fortbewegungen als 'zu groB3' erscheinen.

2.4 Praferenzen

Aus den Eigenschaften der Fortbewegungsmittel, den Transportbe-
darfnissen und den Einsatzbereitschaften der Reisenden ergeben
sich die Bevorzugungen bestimmter Transportmittel fir bestimmte
Zwecke. Dies fuhrt zu einer Verteilung der Transportlast, die sich als
Anteil der Transportmittel an den alltaglichen Fahrten ausdricken
|&sst.

Diese Anteile — wieder aus den obigen Untersuchungen entnommen
— lassen sich noch zu zwei Gruppen zusammen fassen. Die Anteile
der FuBstrecken, der Fahrradwege und der, mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln bewaltigten Wege ist ungefahr gleich. Lediglich die Per-
sonenfahrzeuge weisen einen etwas gréBeren Anteil auf. Diese Ver-
teilung der Anteile in [%] findet sich in der nachfolgenden Tabelle
dargestellt:

group mean std. dev. | sum. count
squares

bike, pub, ped 18,71 12,34 13562 90

car 26,09 19,23 7392 21

Tab. 2.4 — Anteile'™ der Verkehrsmittel

“es wurden teilweise weitere, hier nicht betrachtete, Verkehrsmittel angefiihrt
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Die leichte Bevorzugung der Personenfahrzeuge gegenltber anderen
Transportmitteln sowie die nicht unerhebliche Datenstreuung der ver-
schiedenen Untersuchungen, wird in der Grafik deutlich sichtbar:

hi

40.0

bike
pub
ped
car

type

Abb. 2.4 — Anteil der Verkehrsmittel

Hier zeigen sich dann auch die Variationen in den Bedurfnissen und
Vorlieben der Nutzer. Anscheinend ist kein optimales Transportmittel
verflgbar, das fur einen Jeden alle Transporterfordernisse erfillt, so
dass sich auch Bevorzugungen der einzelnen Transportmittel nur
stark streuend und nicht eindeutig klar angeben lassen.

2.5 Transportbedarf

Dies fuhrt zu der Frage nach dem tatsachlichen Transportbedarf und
der Angepasstheit bestehender Transportmittel an eben diesen jewei-
ligen Bedarf.

Die Daten Uber die Wegelangen sind hier besonders aufschlussreich.
Es werden einerseits Entfernungen von ca. 5km mittels Muskelkraft
zurlckgelegt und andererseits durch o6ffentliche Verkehrsmittel oder
private Fahrzeuge gréBere Entfernungen von ca. 75km lUberwunden.
Die groBen Entfernungen sind um den Faktor 14 gréBer als die Nah-
entfernungen!

Doch sicher gibt es auch den Bedarf Reiseentfernungen zwischen
5km und 75km zurick zu legen. Dass dieses mit den nicht muskelge-
triebenen Verkehrsmitteln geschieht, zeigt sich in den groBen Stan-
dardabweichungen in diesen Daten. Es werden auch kleinere (und
gréBere) Entfernungen Uberwunden.

Es wird aber kein Fahrzeug benannt, das gerade in diesen Entfernun-
gen bevorzugt wird.

Um nun eine Zwischenentfernung zu ermitteln, die durch ein geeigne-
tes Transportmittel optimal Uberwunden werden kann, wird das
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Entfernungsverhélinis 1:14,2 in zwei gleiche Verhaltnisse aufgeteilt.
Es ergibt sich jeweils ein Verhaltnis 1:3,77 (da 3,772 =14,2).

Mit diesen Verhaltnissen ergibt sich dann die (gerundete) Entfer-
nungsstaffel

5km; 20km; 75km

Da Uberdies fur die muskelgetriebenen Reisen mindestens 20min an
Zeit aufgewendet werden, die Ubrigen Reisen mit bis zu ca. 50min
Dauer angegeben werden, kann grob eine Reisedauer von 30min fir
die Zwischenentfernung angenommen werden. Dies entspricht der
Ublichen Reisedauer im Personenfahrzeug.

Und auch die sich hieraus ergebende mittlere Geschwindigkeit von
40km/h entspricht der eines Personenfahrzeuges.

Hieraus lasst sich schlussfolgern, dass eine Unterdeckung des Ver-
kehrsbedarfes von ca. 20km Entfernung mit Personenfahrzeugge-
schwindigkeit annehmbar ist. Dabei ist eine Reisehaufigkeit von etwa
einer Fahrt in zwei Tagen (0,35-0,7 Fahrten taglich) zu erwarten.
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3 Soziale Aspekte

Wird Uber die Vermittlung von Transportdiensten nachgedacht, so
stellt sich auch die Frage nach den sozialen Auswirkungen derartiger
Dienste. Mit der Entwicklung des Internets als allgemein zugangli-
ches und flr die breite Masse verfigbares Kommunikationsmedium,
entstanden neben einer Anzahl neuer Angebote auch Konkurrenzen
zu klassischen Angeboten.

Im Allgemeinen werden physische und abstrakte Produkte unter-
schieden. Die physischen Produkte sind dabei Waren die produziert,
gelagert und gehandelt werden. Dem stehen die immateriellen, abst-
rakten Dienste gegentber. Die Dienste kdénnen sich auf physische
Objekte, etwa in Reparaturdiensten oder Warentransporten, beziehen
oder auch rein abstrakter Natur sein, also etwa aus dem Verfassen
von Zeitungstexten bestehen.

Zur Unterscheidung werden zumeist die Begriffe Waren- (gegebenen-
falls auch Werk-) oder Dienstleistungen benutzt. Hierflir gelten je-
weils unterschiedliche Regeln. Eine Ware kann, zumindest bedingt,
gelagert und auch zurlick gegeben werden — sie existiert in der Zeit.
Dem steht die Dienstleistung gegeniber — sie ist an den Moment des
Geschehens gebunden. Ein gesprochenes Wort kann nicht zurick
genommen werden und ein Warentransport wird, auch falls die Ware
zurlck gegeben wird, nicht ungeschehen sein.

Das Wirtschaftslexikon erklart: 'Dienstleistungen sind im Gegensatz
zu den Sachleistungen abstrakte Produkte, die immaterieller Natur
sind. [Sie] sind im Gegensatz zu den Sachleistungen nicht
lagerfahig."®

Beziglich der sozialen Aspekte dieser Aufgabenstellung sollen daher
zunachst die bisher bereits zu beobachtenden Auswirkungen des In-
ternets auf Waren- und Dienstleistungen betrachtet werden. Sodann
werden die physischen und die abstrakien Kommunikationsmd&glich-
keiten sowie ihre Veranderungen betrachtet.

Im Anschluss lassen sich dann Folgerungen bezlglich der gesell-
schaftlichen Entwicklung ziehen.

®StiLLer, Gubrun: 'Dienstleistung, Dienstleistungsbetrieb';
Wirtschaftslexikon24.com; Managua; 07/2013;
http://www.wirtschaftslexikon24.com/d/dienstleistung-dienstleistungsbetrieb/
dienstleistung-dienstleistungsbetrieb.htm; 2013-09-04
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3.1 Warenhandel und Internet

Das Internet wirkte sich schon in seiner frilhen Entstehungsphase auf
die Wirtschaft aus, etwa auf den Warenhandel. Es war plétzlich nicht
mehr erforderlich Wareneinkdufe in bestimmten physischen Ge-
schaftslokalen, den Laden, oder mittels gedruckter Kataloge zu tati-
gen...

Daher soll zunachst einmal der Einfluss des Internets auf den Waren-
handel — am Beispiel des Buchhandels — betrachtet werden:

Der Sudkurier aus Konstanz berichtete kirzlich unter dem Titel 'Kun-
den und Nachbarn von SchlieBung (berrascht' Gber zwei Buchladen,
die aus wirtschaftlichen Griinden schlieBen mussten: 'In Uberlingen,
wo Inhaberin Eva Friedlein wohnt, hatten Mitarbeiter noch am Sams-
tag Bestellungen entgegen genommen. Wer sein Buch Anfang der
Woche abholen wollte, fand allerdings verschlossene Tiren vor und
einen Hinweis, das Geschéft sei ,aus wirtschaftlichen Grinden” ge-
schlossen worden."®

Abb. 3.1.a — LadenschlieBung in Uberlingen

In der Fortsetzung heiBt es dann: '‘Nur noch zwei Monate ldnger geht
es bei der See-Buchhandlung Bast und Braun, deren Inhaber Thomas
Braun am 31. Juli aufhéren wird. Die Rdume werden klnftig vom an-
grenzenden Fitness-Center genutzt.'

In diesem Beitrag erklart der Buchhandlungsinhaber, der Internethan-
del sowie das E-Book seien ursachlich fur das verbreitete SchlieBen
der Buchladen.

Dabei steht der Buchhandel symbolisch fir die gesamte Einzelhan-
delsbranche mit ihren inhaberbetriebenen Laden oder Filialen gréBe-
rer Handelsketten. Das Buch ist sicher auch deshalb als Beispiel

"®WaLTER, HansPETER: 'In Uberlingen sterben die Buchladen'; Sudkurier;
7.6.2013;
http://www.suedkurier.de/region/bodenseekreis-oberschwaben/ueberlingen/In-
Ueberlingen-sterben-die-Buchlaeden;art372495,6100168; 2013-09-03
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besonders geeignet, weil es gut lagerfahig, im Allgemeinen bezahlbar
und nicht zum taglichen Bedarf gehdérig ist — es kann, muss aber
nicht konsumiert werden (dass es hiervon Ausnahmen geben kann,
sei hier nicht weiter betrachtet).

In Folge der einfach zu realisierenden und vielfaltigen Darbietungs-
maoglichkeiten des Internets sowie den kostenglnstigen Lager- und
Lieferbedingungen konnten sich Onlineh&andler leicht am Markt etab-
lieren. Sie schopften Teile des Marktpotenzials ab.

Der Sudkurier gibt hierzu an: 2011 sank der Umsatz in den Buchfilia-
len um etwa drei Prozent. Und dieser Trend wird anhalten, schéatzt
der Bérsenverein des Deutschen Buchhandels.'’

Das Handelsblatt wusste im Jahre 2012: ',Wir gehen davon aus, dass
in den ndchsten zehn Jahren der Umsatz im stationdren Buchhandel
um bis zu 15 Prozent zuriickgehen wird”, sagt Heinrich Riethmiiller,
der die Interessen der deutschen Sortimentsbuchhdndler im Bran-
chenverband vertritt. Der Buchhandel habe den Siegeszug von Inter-
nethdndlern wie Amazon gehdrig unterschétzt. ,Mit einer solchen
Wucht hat das keiner erwartet.“"®

Dabei war schon 2007 unter dem Titel 'Konkurrenz durch Thalia &
Co.: Sterben die kleinen Buchldden aus?"® zu lesen, dass ‘eine
Buchhéndlerin in Hamburg, die ihren Namen nicht genannt wissen
will' Gber die Internetkonkurrenz zu klagen hatte. '‘Das Kuchenstiick
fir die Kleinen werde immer kleiner. Sie sorge sich vor "britischen
Verhéltnissen, wo in groBen Hallen Grabbeltische aneinandergereiht

"

und nur noch Bestseller angeboten werden”.

Hier werden gleich zwei Probleme angesprochen — und miteinander
vermischt. Das Auftauchen von groBen Marktketten im Lebensmittel-
bereich verdrangte einst die 'Tante Emma L&den'. Eine ebensolche
Entwicklung verwundert dann auch nicht in anderen Branchen, wie
etwa der des Buchhandels. Und dass durch Angebotsaktionen mit
Produkten fir die breite Masse Marketing betrieben wird, erscheint
auch klar.

Damit ergibt sich dann durch die Buchhandelsketten mit Filialen in al-
len Staddten natlrlich auch eine Angebotsverschiebung in Richtung
von 'Sonderangeboten'. '‘Branchenexperte Boris Langendorf sieht das

"ebenda

'®Unbekannter Autor: 'Die Leiden der groBen Offline-Buchhandler';
Handelsblatt; 09.02.2012;
http://www.handelsblatt.com/unternehmen/handel-dienstleister/internethandel-
die-leiden-der-grossen-offline-buchhaendler/6185756.html; 2013-09-03

9Kazim HasnaIN: 'Konkurrenz durch Thalia & Co.: Sterben die kleinen Buchladen
aus?'; 14.10.2007; Spiegel-Online;
http://www.spiegel.de/wirtschaft/konkurrenz-durch-thalia-co-sterben-die-kleine
n-buchlaeden-aus-a-510961.html; 2013-09-03
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gelassen. "Die Entwicklung in GroBbritannien hat mit dem Wegfall
der Buchpreisbindung zu tun”, sagt er, "nicht mit dem Aufkommen
von landesweit agierenden Filialisten. "

Die zweite EinflussgréBe ist der Internethandel, jedoch 'das Online-
Geschéft legt nur minimal noch zu. "Dessen Anteil am gesamten
Buchhandel liegt bei unter sieben Prozent", sagt Langendorf. "Und
man darf nicht vergessen: Internet-Handel bleibt immer noch Ver-
sandhandel, und daflir ist das Potential nach wie vor begrenzt."

Und hier liegt dann sicher eine Fehleinschatzung der Entwicklung.
Schon sechs Jahre spater heiBBt es: 'Immer mehr Buchhéndler geben
auf'?

Und als Ursache wird sofort der Internethandel identifiziert: 'Im
Rhein-Erft-Kreis geben immer mehr Buchldden auf. Zuletzt schlossen
insgesamt vier Héndler ihre Tiiren. Besonders zu schaffen machen
ihnen Internethdndler wie Amazon.'

Abb. 3.1.b — Traditionsbuchhandlung in Frechen

'‘Als Hauptgrund fiir seine Verluste benennt' ein lokaler Buchhandler
'die Konkurrenz durch den Internethandel. "Nicht nur der Buchhandel,
der ganze Handel leidet. [...] Ich hatte zuletzt zwei Drittel weniger
Umsatz als noch vor vier Jahren."

Diese Aussage enthalt also auch einen Hinweis auf den Internethan-
del mit Heimelektronik oder Kleidung. Doch hier soll der Buchhandel
weiter betrachtet werden.

Und in dem MaBe, wie das Internet und die Elektronikindustrie einan-
der gegenseitig befligeln, entstehen auch neue Produkte. Fir das
Buch ist eine Konkurrenz erwachsen, die den Buchhandel in

®ebenda

2'VLamiNck, DeENNIS; RoTH, Pamo: 'Immer mehr Buchhéndler geben auf'; Kélner
Stadt-Anzeiger; 30.01.2013;
http://www.ksta.de/aus-dem-kreis/einzelhandel-immer-mehr-buchhaendler-geb
en-auf,16364862,21593598.html; 2013-09-03
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Ladengeschéaften geradezu Uberflissig macht: Das elektronische
Buch 'eBook’.

Die Rheinische Post weiBB von einem 'Filialsterben in Deutschland
und den USA®? zu berichten: 'Wird es bald keine Buchladen mehr ge-
ben? Immer mehr Héandler geben auf. Zuerst lieferte der weltgréBte
Onlinehdndler Amazon kostenfrei nach Haus, jetzt machen die elekt-
ronischen Blicher den Gang zum Buchhéndler um die Ecke (berfliis-
sig.’

Die Folgen dieser Uberfliissigkeit der Buchladen — ob klein oder grofB
— sind weltweit splrbar. Da ist auch die Beruhigung 'In den USA ist
die Situation schon allein wegen der fehlenden Buchpreisbindung
eine andere. Der Wandel vollzieht sich dort viel drastischer’ eher rhe-
torisch. 'Mit Borders hatte bereits 2011 die zweitgréBte US-Buchhan-
delskette pleite gemacht: 400 Laden verschwanden auf einen Schlag,
10.700 Menschen wurden arbeitslos.’

Der Online-Handler Amazon, der schon lange kein reiner Buchhand-
ler mehr ist, sondern ein Vollsortiment an Waren anbietet, bestatigt
die Entwicklung. ""Wir sehen nun den Wandel, den wir erwartet
haben", erkldart Amazon-Chef Jeff Bezos. "E-Books sind eine Multimil-
liarden-Dollar-Kategorie fir uns und sie wéchst schnell — etwa 70
Prozent im vergangenen Jahr."?

Und auch der brancheninterne Nachrichtendienst Faktenkontor
bestatigt im Artikel 'Inside Web 2.0: Bye Bye Buchladen®* im Jahre
2012 mit Bezug auch die groBen Filialketten: 'Plétzlich sind die Raub-
tiere des Buchmarkts selbst in die Nahrungskette eines gréBeren und
méchtigeren Raubtiers geraten.’

Das Internet erweist sich also als allesfressendes Raubtier des Wa-
renhandels. Doch wie wirkt es sich auf das Angebot von Diensten
aus?

22Mova, Rosa; HippLER, MaRc: 'Filialsterben in Deutschland und den USA'; Rheini-
sche Post; Disseldorf; 06.02.2013;
http://www.rp-online.de/kultur/buch/e-books-bringen-buchhaendler-in-not-1.31
72298; 2013-09-04

Bebenda

2*MommerT Uwe; 'Inside Web 2.0: Bye Bye Buchladen'; Faktenkontor GmbH;
Hamburg; 26.04.2012; http://www.thinktank-pr.de/news/inside-web-20-bye-
bye-buchladen/; 2013-09-04
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3.2 Dienste und Internet

Charakteristisch fur Dienste ist ihre Nichtlagerfahigkeit. Daher lassen
sich auch die physischen Produkte Zeitungen den Diensten
zuordnen. Vordergrindig handelt es sich bei Blichern und bei Zeitun-
gen und Zeitschriften um die gleichen Erzeugnisse. Doch 'nichts ist
so alt, wie die Zeitung von gestern'.

Das Zeitungsangebot des Marktes ist hauptsachlich ein Informations-
angebot, als Resultat von Recherchen und Meinungen, produziert flr
den Augenblick und nicht far dauerhaften Bestand. Insofern bietet es
sich an, zunachst die Entwicklung des Zeitungsmarktes zu
betrachten, bevor dann noch weitere und abstrakte Dienste unter-
sucht werden.

3.2.1 Zeitungssterben

Im Zeit-Artikel 'Die Ente vom Ende™ wird zwar die Zeitungskrise vor-
dergrindig noch negiert, jedoch dann ausfthrlich beschrieben: 'Das
Printgewerbe in den USA kdmpft um seine Existenz, nicht erst seit
der Wirtschaftskrise.'

Es findet sich eine Aufzahlung einiger ZeitungsschlieBungen und
auch ein Hinweis auf die Alternative Internet: 'Im Februar stellte eine
der dltesten Zeitungen des Westens, die 150 Jahre alte Rocky Moun-
tain News, ihr Erscheinen ein. Von SchlieBung bedroht sind ebenfalls
der San Francisco Chronicle und der Boston Globe. Der Seattle Post-
Intelligencer stoppte im Mérz die Druckmaschinen und erscheint nur
noch im Internet. Die zwei groBen Tageszeitungen aus der Autostadt
Detroit werden nur noch dreimal pro Woche vor die Haustlr gelegt.
Ansonsten médgen die Abonnenten ihren Computer anschalten und
mit der Webseite vorliebnehmen, teilten die Herausgeber mit.’

SchlieBlich wird eine katastrophale Situation benannt: 'Vier Verlage,
die 33 Zeitungen besitzen, haben in den vergangenen drei Monaten
Insolvenz angemeldet.’

Uber die Griinde findet sich dann aber keine Auslassung. Letztlich
wird nur ein drastischer Rickgang der Zeitungsverkaufe innerhalb ei-
nes halben Jahrhunderts konstatiert. ‘Der Niedergang der Zeitungen
kam nicht tGber Nacht, und er hat viele Griinde. Gemessen am Bevdél-
kerungswachstum, werden heute nur noch halb so viele Zeitungen
verkauft wie 1946.'

Die taz weiBB noch 2013 dem allgemeinen Zeitungssterben zu wider-
sprechen, unter dem Titel 'taz-Auflage: Zeitungssterben — ohne

BKLINGST, MARTIN: 'Die Ente vom Ende'; Die Zeit; Hamburg; 30.04.2009 Nr. 19;
http://www.zeit.de/2009/19/US-Zeitungskrise/komplettansicht; 2013-09-08
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uns!®?® gibt sie eine Tabelle wichtiger deutscher Tageszeitungen mit
Auflagenrickgangen an. Nur die taz widerstehe dem Trend. Grinde

hierfir kdnnen jedoch nicht benannt werden.

IVW 2012/1V: Die iiberregionalen Tageszeitungen (nur Abo+EV)

Platz Zeitung verkaufte Auflage (Abo+EV)
2012/1V  vs. 20111V in %

1 Bild Deutschland 2.452.003 -210.800, -79

2 Siddeutsche Zeitung 346.186  -9.113 -2,6

3 Frankfurter Allgemeine 269.209, -8.189| -3,0

4 Die Welt Ges. (+ Welt Kompakt) 135.330 -11.851 -81

5 Handelsblatt 86.377 -1.396| -16

6 Frankfurter Rundschau 79.861 -5.14F| -61

7 taz. die tageszeitung gesamt 51.071 816 1,6

8 Meues Deutschland Gesamt 33.288 -1.605 -4.6

Daten-Quelle: VW / Tabelle: MEEDIA

Tab. 3.2.1a — Auflagenschwund deutscher Tageszeitungen

Im Spiegel-Artikel 'Diagnose: Fehldiagnose!?” mein MICHAEL HALLER zu
wissen, dass es nicht das Internet ist, das das Zeitungssterben aus-
gelést hat. Er bestatigt das Problem und bestreitet jedoch die Er-
kenntnisfahigkeit der Zeitungsmacher. 'Alle meinen es gut, und doch
geht es dem Patienten schlechter und schlechter. So dhnlich verhélt
es sich derzeit mit den Tageszeitungen. Viele Menschen doktern he-
rum und vergessen dabei das Wichtigste.'

Fur ihn liegt die Ursache in den 'jungen Leuten', nicht an den Alterna-
tiven des Internets. 'Die jungen Leute lesen keine Zeitungen mehr.
Das stimmt weitgehend, nur schuld daran ist nicht das World Wide
Web. Die Messungen der AG Mediaanalyse zeigen, dass der Reich-
weiteschwund der Zeitungen nicht mit der Internet-Flatrate begann,
sondern ein Jahrzehnt friiher — sanft schleichend und von den meis-
ten Blattmachern unbemerkt.'

Zur Bestatigung seiner These gibt er die Entwicklung der Leserzahlen
nach Altersgruppen an. Dass die Grafen der Altersgruppen zeitlich
gegeneinander verschoben sind — und dieses auf der Alterung aller
Menschen beruht, erwdhnt er nur kurz. Die Folgerung, nur eine
Gruppe betrachten zu dirfen — etwa die 'jungen Leute', zieht er dann
nicht.

%BLoGWART: 'taz-Auflage: Zeitungssterben — ohne uns!'; taz-blog; Berlin;
23.01.2013; http://blogs.taz.de/hausblog/2013/01/23/zeitungssterben-ohne-
uns/; 2013-09-08

2’"HaLLER, MicHAEL: 'Diagnose: Fehldiagnose!'; Der Spiegel; Hamburg;
18.08.2013; http://www.spiegel.de/kultur/gesellschaft/
michael-haller-zur-zeitungsdebatte-a-917026.html; 2013-09-08
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Abb. 3.2.1.b — Leserzahlenentwicklung deutscher Zeitungen

Seine Aussage, der Leserrlickgang beganne 'rund zehn Jahre vor der
Verbreitung des Internets per Flatrate. Und auch in den folgenden
zehn Jahren blieb der jdhrliche Reichweiterlickgang weitgehend kon-
stant' ist zumindest gewagt.

Er sieht den Leserrickgang bereits im Jahre 1988, obwohl erst im
Jahre 1992 der normale Streubereich '75—-80%"' seiner Grafik nach
unten verlassen wird. Auch die Verbreitung des Internets sieht er an
der 'Flatrate' fixiert. Dass auch eine Internetverbindung per Modem
durchaus gebrauchlich — zumindest unter 'jungen Leuten' — war, igno-
riert er ebenfalls. Letztlich fihrt er keine Beweise seiner These an.

Er bemerkt jedoch die Lese- und Verstandnisschwierigkeiten der 'jun-
gen Leute' und damit eine mégliche Ursache des Zeitungssterbens.
'Flir einen inzwischen groBen Anteil der jungen Erwachsenen, dies
zeigen Tests mit Azubis, ist die Kulturtechnik Zeitunglesen nicht nur
irrelevant, sondern auch beschwerlich; viele verstehen nicht, was sie
lesen.’

Doch es existieren durchaus Belege fur die Unabhangigkeit von Zei-
tungssterben und Aufkommen des Internets. So verweist etwa hei -
se-online auf die 'Studie: Kein Zusammenhang zwischen
Web-Angeboten und Zeitungssterben'.?®

'In seiner Studie verglich Jim Crisholm die aktuellen Auflagenzahlen
mehrerer Zeitungen mit deren "Pré-Internet"-Verbreitung vor 15 Jah-
ren. In diesem Intervall haben die Tageszeitungen Guardian,

%gHi: 'Studie: Kein Zusammenhang zwischen Web-Angeboten und Zeitungsster-
ben'; heise online; Hannover; 17.10.2010;
http://www.heise.de/newsticker/meldung/Studie-Kein-Zusammenhang-zwische
n-Web-Angeboten-und-Zeitungssterben-1109092.html; 2013-09-08
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Telegraph und Times zwar ein Drittel ihrer Auflage verloren — aber
ohne eine Korrelation zu den Online-Zugriffszahlen.’

Jedenfalls lasst sich damit festhalten, dass die Leser nicht einfach
von dem Printmedium Zeitung zum Onlinemedium Webseite
wechseln. 'Fir das Argument, am Zeitungssterben sei allein das bése
Internet schuld, fand er hingegen keine empirischen Belege.'

ALexanDer GORLAcH grabt etwas tiefer in den mdglichen Ursachen,
sein Artikel 'Totgesagte leben langer®® wird allerdings von interes-
sierter Seite (die nicht angegeben wird) gesponsert:

'GESPONSERTE KOLUMNE> NEWCONOMY> ZEITUNGSSTERBEN IN DEUTSCHLAND'

Der Gedanke, der hier erstmals klar ausgesprochen wird, ist die Be-
teiligung der Nutzer als entscheidendes Merkmal der neuen Medien.
Wahrend Zeitungen und auch Radio und Fernsehen nur konsumiert
werden kdnnen, bieten die neuen Medien tatsachlich Kommunikation
— also einen wechselseitigen Informationsaustausch miteinander.

'Sicher ist heute alles schneller. Aber nicht die Schnelligkeit des In-
ternets ist es, was schlussendlich das Fernsehen und das Radio aus-
gebootet hat, sondern die sozialen Medien. In ihnen wird in Echtzeit
uber neue Ereignisse gesprochen, Texte und Filme aus den klassi-
schen Medien gezeigt. Fernsehen war schneller als die Zeitung, Ra-
dio war schneller als die Zeitung, aber nun sind es auch die Nutzer —
und darin liegt der Unterschied.’

Ein Beleg dieses Gedankens wird nicht angegeben. Aber zumindest
scheint dieser Gedanke einleuchtend, die Méglichkeiten des Web 2.0
sind die wirkliche Veranderung, die eine Neuerung darstellt, die Da-
tenkanéale in Hin- und Ruckrichtung. Damit wird Kommunikation erst
ermdglicht.

Die Gedanken werden dann noch weiter gefihrt 'Viele Geschéftsmo-
delle der klassischen Okonomie werden durch neue Kulturtechniken
uberholt. Ein gutes, weiteres Beispiel ist das Ende des Automobils
als Statussymbol.’ Doch das soll hier nicht weiter diskutiert werden.

Eine abschlieBende Erklarung zum Zeitungssterben und seine Bezie-
hungen zum Internet bleibt jedenfalls aus. Uber definitiv abstrakte
Angebote |&sst sich hingegen eine deutlichere Internetaffinitat finden.

3.2.2 Hotelbuchungen

Zu den abstrakten Angeboten des Marktes gehdren sicher die Reisen
und reiseaffine Angebote. Dabei sollen die Ubernachtungsangebote,
wie Hotel- oder Pensionsbuchungen zuerst betrachtet werden.

29GoRLAcH, ALEXANDER: 'Totgesagte leben langer'; The European; Berlin;
23.11.2012; http://www.theeuropean.de/alexander-goerlach/5531
-zeitungssterben-in-deutschland; 2013-09-08
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Flar das Jahr 2011 lassen sich bereits 15,2 Millionen® Online-Hotel-
buchungen — vermutlich auf den deutschsprachigen Raum bezogen —
angeben. Besonders erwahnenswert ist hierbei, dass das Internet
auch zu den Kommunikationskanalen der Alteren gehdrt. Dieses
steht damit im Widerspruch zu den Theorien, das Zeitungssterben
beruhe darauf, dass die Kulturtechnik der Internetnutzung primar den
jungen Leuten zu eigen sei und folglich die Zeitungsleser allméahlich
ausstlrben (vgl. Seite 19).

Fakt ist 'Immer mehr Altere buchen Reisen online, oder doch
nicht?®', so behauptet zumindest FLoRrIAN BAUHUBER in einem erheblich
kritisierten und kommentierten Artikel. Dabei bezieht sich die Kritik
jedoch primar auf die eigene Interessenlage des Autors. Er stellt je-
denfalls fest: '‘Bereits jeder flinfte [Online-] Kunde ist nach der Erhe-
bung des Branchenverbands der touristischen Mittelstandler (ber 50
Jahre alt — Tendenz steigend.’

Eine andere Quelle® gibt fir das Jahr 2012 dann schon 23,6 Millio-
nen Online-Buchungen fir Ubernachtungen an, dabei sei 'am belieb-
testen [...] die Webbuchung von Hotelzimmern und Ubernachtungen’.

Und auch die WAZ weiB3: 'Immer mehr Menschen buchen ihren Urlaub
online'® Sie fragt auch nach den Grinden und bezieht sich auf
Marktforschungsergebnisse. ‘In ihren Befragungen ermittelten die
Marktforscher, dass fast 20 Prozent der Befragten Bequemlichkeit
und Einfachheit, Schnelligkeit, Vergleichsméglichkeiten und den gu-
ten Uberblick als Hauptgriinde fiir die Onlinebuchungen gesehen ha-
ben. Dagegen vermissten gut 24 Prozent eine persénliche Beratung.'

Eine genauere Aufschlisselung der Griinde wird nicht angegeben,
aber immerhin sind die Attribute des Internets ganz allgemein 'be-
quem, einfach und schnell' benannt.

Und die Bequemlichkeit findet sich dann auch in der Fortsetzung der
Betrachtung. Die mobilen Gerate zum Internetzugang, die Smartpho-
nes, werden immer haufiger nicht nur im Verlaufe von Reisen, son-
dern auch zur Buchung von Reisen eingesetzt. '1,1 Millionen Reisen,

%0hne Namen: 'Online-Buchungen von Reiseleistungen'; statista GmbH; Ham-
burg; Januar 2011; Daten von Bitcom;
http://de.statista.com/statistik/daten/studie/181479/umfrage/online-buchungen
-der-deutschen-von-reiseleistungen/; 2013-09-09

3'BAUHUBER, FLORIAN: 'Immer mehr Altere buchen Reisen online, oder doch
nicht?'; Tourismuszukunft - Institut fir eTourismus; Eichstadt; 11/2007
http://www.tourismuszukunft.de/2007/11/immer-mehr-aeltere-buchen-reisen-o-
nline/; 2013-09-09

%2Pyppe, MARTIN; ARNS, Toslas: 'Online-Buchung statt Reiseblro'; bitcom; Berlin;
12. Juni 2012; http://www.bitkom.org/de/presse/74532_72482.aspx

330hne Namen: 'Immer mehr Menschen buchen ihren Urlaub online'; WAZ; Es-
sen; 11.03.2013; http://www.derwesten.de/reise/immer-mehr-menschen-
buchen-ihren-urlaub-online-id7699483.html; 2013-09-09
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ermittelte die GfK, seien im vergangenen Jahr bereits l(ber mobile
Geréate gebucht worden'.®*

SchlieBlich wird zusammen gefasst: ""Die Faszination fir das mobile
Web nimmt stdndig zu, Pauschalreisen, Hotels oder Mietwagen sind
nur noch wenige Klicks auf dem Smartphone entfernt”, gibt der VIR
zu bedenken. Es gebe einen klar erkennbaren Trend zur mobilen Rei-
sebuchung. Auch das Wettbewerbsumfeld werde sich verdndern.’

Und genau diese Veranderung des 'Wettbewerbsumfeldes' |asst sich
heute erkennen.

3.2.3 Ubernachtungen

Im Angebot von Ubernachtungsméglichkeiten finden sich zunehmend
auch private Anbieter, die ihre Wohnraume fir einzelne Nachte oder
wéahrend ihres eigenen Urlaubs anbieten. Dabei sind die Grenzen
zwischen privaten und rein kommerziellen Angeboten flieBend.

Charakteristisch fir viele Online-Angebote sind die Vermittlungsplatt-
formen. Hier werden keine eigenen Angebote dargestellt sondern nur
Prasentationsméglichkeiten unter einer mdéglichst gut bekannten
Web-Adresse geboten. Interessenten finden so eine Anlaufadresse
unter der 'alle' Angebote zusammen gefasst sind.

Das Unternehmen 9flats vermittelt Ubernachtungsméglichkeiten
‘auf der ganzen Welt', es bietet eine 'Alternative zu Hotels'":

'9flats.com. Die Alternative zu Hotels. Auf 9flats findest du preiswerte
Privatunterkiinfte, die von Einheimischen auf der ganzen Welt ver-
mietet werden. Ob du ein romantisches Apartment in Paris, ein Loft
in New York oder eine coole Wohnung in Berlin suchst, mit uns fin-
dest du die perfekte Unterkunft zum Ubernachten.®®

Das Unternehmen bietet zudem die Abwicklung der finanziellen
Transaktionen an und versichert den Raumanbieter (wenn auch nur
bis zu einem Schaden von 500,-€): 'Und du kannst sicher online mit
PayPal oder deiner Kreditkarte buchen. 9flats ist ideal flir Geschéfts-
reisende, Urlauber sowie Singles, Paare, Familien und Gruppen, die
zu Feiern [...] unterwegs sind.’

Das Unternehmen gibt selbst an, einige 'Zehntausende' Ubernach-
tungsmaoglichkeiten ‘weltweit’ anzubieten. In groBen europdischen
Stadten mag dieses ausreichend sein, in landlichen, dinn besiedel-
ten Gebieten lasst sich kaum ein Angebot finden.

%ebenda
%http://www.9flats.com/de/; 9 Flats GmbH; Hamburg; 2013-09-10
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Der Ablauf einer Transaktion gliedert sich nach Unternehmensanga-
ben in finf Schritte®

» Suche im Web-Formular

» Buchung Uber Anbieteranfrage oder sofortige Buchung

» Anreise nach vorheriger Abstimmung mit dem Anbieter

» Ubernachtung ('Zuhause fiihlen')

» Bewertung im Online-Formular

Eine Zahlungsabwicklung erfolgt fir den Gast unmittelbar mit der Bu-

chung und fir den Anbieter 24h nach der Anreise des Gastes — so-
fern ‘alles in Ordnung ist'.

Der Anbieter erhalt die Ubernachtungsanfragen per eMail sowie SMS
und 'sollte' innerhalb von 24h antworten. Er ist verpflichtet eine 'sau-
bere Unterkunft' sowie 'saubere Bettwdsche und frische Handticher'
bereit zu halten.

Ein weiteres Unternehmen, das gleichermaBen Ubernachtungsmég-
lichkeiten vermittelt, ist airbnb aus den USA. Die Rechtsform des
Unternehmens ist unbekannt und die Webseiten enthalten weder im
englischsprachigen Original, noch in der deutschen Fassung, ein Im-
pressum. Der Unternehmenssitz ist u.A. mit San Franzisco und Berlin
angegeben.

'Airbnb ist der weltweit bekannteste gemeinschaftliche Marktplatz, um
auBergewdbhnliche Unterkiinfte rund um den Globus zu entdecken, zu
buchen und zu vermieten — online oder vom Mobiltelefon aus. Egal,
ob eine Wohnung fiir eine Nacht, ein Schloss fiir eine Woche oder
eine Villa fur einen Monat — Airbnb bietet einzigartige Reiseerleb-
nisse fir jeden Geldbeutel in mehr als 33.000 Stiddten und 192 Léan-
dern. Unzéhlige Sicherheitsfunktionen und unser erstklassiger
Kundenservice garantieren den reibungslosen Ablauf. Gleichzeitig ist
Airbnb die einfachste Mdglichkeit, Millionen von Reisebegeisterten
die eigene Wohnung zu prdsentieren und so mit ungenutztem Wohn-
raum Geld zu verdienen.”

Nach eigenen Angaben werden ber ‘300000’ Ubernachtungsméglich-
keiten angeboten. Fir Anbieter wird bis 700000,-€ eine Versicherung
eingeschlossen und allgemein eine sichere Finanztransaktion, eben-
falls innerhalb von 24h, versprochen. Ob es sich in der Realitat auch
so darstellt, bleibt offen.

Jedenfalls konkurrieren nun kommerzielle Anbieter und private Anbie-
ter im Reisemarkt um ihre Kunden. Das Internet Web 2.0 bietet einen
Marktplatz, auf dem jeder sowohl der Konsument, wie auch der An-
bieter, alternierend oder auch gleichzeitig, sein kann. Und auf dem
%http://about.9flats.com/de/how-it-works/; 9 Flats GmbH; Hamburg; 2013-09-10

$https://www.airbnb.de/; airbnb (unbekannte Rechtsform); San Franzisco,
Berlin; 2013-09-10
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Markt der abstrakien Angebote existieren nicht die strengen Regeln
der Garantie- und Gewahrleistung wie far Waren.

3.2.4 Personen-Ferntransporte

Neben einer sehr groBen Anzahl von Reiseanbietern,® etwa

http://www.weg.de/

http://www.travel24.com/

http://www.nix-wie-weg.de/

http://www.swoodoo.com/

> http://www.5vorflug.de/

mit einem Komplettangebot — von der Reise, (iber die Ubernachtung
bis hin zu erganzenden Unterhaltungsangeboten oder Mietfahrzeug-
vermittlung — gxistieren auch reine Personentransportunternehmen.
Nachdem die Ubernachtungsangebote betrachtet wurden, sollen da-
her nun die reinen Transportangebote untersucht werden.

Natdrlich bietet die Deutsche Bahn AG die Mdéglichkeit Fahrten mit
ihr auch online zu buchen.®** Und auch Busunternehmen erreichen
ihre Kunden heutzutage am Einfachsten online. Hier gibt es ebenfalls
'Reiseportale’, die ein Gesamtangebot aller Anbieter zusammen fas-
sen, etwa Travellinxx.de. Unter dem Motto '‘Busreisen - Urlaub
auf die billige Tour"® wird entsprechend geworben: 'Busreisen sind
nicht nur glnstig, sondern auch &duBerst umweltfreundlich.
Travellinxx.de zeigt Ihnen, wo Sie die besten Ubersichten der Fernli-
nien und Fahrpldne finden.’

Doch diese Angebote sollen hier nicht weiter betrachtet werden, da
sie nicht mit sehr kleinen Unternehmen in direkter Konkurrenz stehen
— ein Kleinunternehmer wird schlieBlich kaum ein eigenes Bahnunter-
nehmen betreiben kénnen.

Den Angeboten der groBen Reiseanbieter, wie etwa der Deutschen
Bahn AG, erwachsen dagegen schon Konkurrenzen. Dies geschieht
im Umfeld der sozialen Netzwerke. Es gibt namlich Portale, die zur
Ausnutzung von gunstigen Gruppenreisepreisen Fahrgemeinschaften
zusammen fuhren.

Hier bietet etwa die Mitfahrgelegenheit.de* ein Portal, in dem
ein Start- und ein Zielort sowie ein Reisedatum eingegeben werden

YV V V

Bhttp://www.weg.de/; http://www.travel24.com/; http://www.nix-wie-weg.de/;
http://www.swoodoo.com/; http://www.5vorflug.de/; 2013-09-10

DB Vertrieb GmbH; Frankfurt am Main; http://www.bahn.de/; 2013-09-10

“°KapeN, AxeL: 'Busreisen - Urlaub auf die billige Tour'; Cikmedia Corporate
Publishing Services; Hamburg;
http://www.travellinxx.de/code/hinundweg/bus.shtml; 2013-09-10

“'BARNIKEL, MARKUs: 'Suche'; carpooling.com GmbH; Minchen;
http://www.mitfahrgelegenheit.de/search/search; 2013-09-14
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kdnnen. Es wird eine Liste von Reisenden, die Mitreisende suchen,
ausgegeben, so dass dann eine Kontaktaufnahme zum Zwecke der
Vereinbarung einer gemeinsamen Reise erméglicht wird.

An einem bestimmten Testdatum (Sonntag, der 15. September 2013)
lieBen sich fir die Verbindung von Hamburg nach Berlin zwei Kon-
takte finden. Es l&sst sich vermuten, dass Verbindungen zwischen
kleineren Orten kaum abdeckt werden. Dies soll jedoch nicht weiter
untersucht werden.

Da dieses Portal auch andere Reisekontakie vermittelt, die weiter un-
ten noch betrachtet werden, werden hier zunachst die Details nicht
weiter beschrieben.

Hamburg Berlin 16.00 Uhr N Bender [®
4 Platze * 1)

Hamburg Berlin 21.00 Uhr B Schuffer (&
1Platz | M| Kok kokok 10

Abb. 3.2.4.a — Suchergebnis Mitfahrgelegenheit Bahn

Die Gruppenreise-Vermittlung ist eine ldee, die sich insbesondere in
Studentenkreisen zunehmender Beliebtheit erfreut. Aktuell sind die
Benutzeranzahlen — erkennbar auch an der Anzahl angebotener Rei-
severbindungen — allerdings noch sehr gering. Damit existieren bis-
her nur potenziell konkurrierende Systeme zu den groBen Reisean-
bietern.

Zuséatzlich zu den Portalen, die 'Gruppenreisen' vermitteln, existieren
inzwischen mehrere Vermittlungsportale, die Platze in privaten Per-
sonenfahrzeugen im Fernreisebereich vermitteln.

Diese Art der Reise ist eine moderne Form des Reisens per Anhalter,
wie sie seit Beginn des Autozeitalters vorkam. Die Méglichkeit sozi-
ale Kontakte zu knipfen und wahrend der Reise neu Menschen ken-
nen zu lernen wird hier mit der preisginstigen Reise verbunden.

Der 'Reiseanbieter’, also der Fahrer eines privaten Personenfahrzeu-
ges, und der Mitreisende teilen mit einander die Fahrtkosten, so dass
sich eine erhebliche Ersparnis ergibt. Dartber hinaus sind — zumin-
dest dem Betreiber des Vermittlungsportales — die vollstandigen Kon-
taktdaten der beteiligten Personen bekannt. Dies bietet ein erhebli-
ches MafB an Sicherheit vor Verbrechen, wie etwa Raub, denn zumin-
dest ware ein Tater bekannt.

Um den Vermittlungsprozess effektiv und sicher abzuwickeln, wird
von den Reisenden und den Reiseanbietern eine Registrierung mit
vollstandigen Angaben zur Person verlangt. Wie weit diese Daten
dann Uberprift werden bleibt jedoch offen. Es ist nicht auszuschlie-
Ben, dass auch keinerlei Uberpriifung erfolgt. Das Portal Mitfahr-
zentrale MFz zumindest akzeptiert problemlos eine véllig frei
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erfundene Registrierung, ohne Anschrift und mit ebenfalls erfunde-
ner eMail-Adresse. Dieses zeigen die nachfolgenden Screenshots:*

Registrieren bei Mitfahrzentrale - MFZ.de

Name® willi

Yorname® witz

E-Mail* nirgends@no.where.cory
Telefon™ 023-89746

Iobil

Passwort”

Passwortwiederholung®

(Es sind nur Grol}-/Kleinbuchstaben und Ziffern bei der
Eingabe erlaubt.Das Passwort darf zwischen 4 und 10
Zeichen lang sein.)

Ich akzeptiere die Nutzungsbedingungen 9 ja
nein

* Die mit * gekennzeichneten Felder sind Pflichtfelder | Weiter

Abb. 3.2.4.b — Registrierungsformular MFZ

Mitglieds-Konto
Herzlich Willkommen!

Hallo witz willi!
Sie haben sich erfolgreich registriert!

Bitte merken Sie sich unbedingt Ihre Mitglieds-ID 1836254
und Ihr Passwort, dass Sie soeben eingegeben haben, um
sich rechts oben am Rand erneut einzuloggen und den Service zu nutzen.

=B=PS: Falls Sie eine Email-Adresse angegeben haben, so kénnen
Sie sich auch mit Angabe von Email und Passwort einloggen.<B=

Schliessen

Abb. 3.2.4.c — Registrierungsbestatigung MFZ

Reiseanbieter tragen ihre geplante Fahrt mit Abfahrtsort und -zeit
einschlieBlich Datum sowie Reiseziel in eine Datenbank ein. Uber
eine Suchfunktion kénnen Mitreisende dann die fir sie am Besten
passenden Angebote heraussuchen und — je nach Portal unterschied-
lich — eine Buchung der Reise vornehmen.

Da der Ablauf im Wesentlichen fir alle Portale gleich ist, kann hier
die Mitfahrzentrale auf Grund ihrer zweifelhaften Registrierungs-
gebaren aus der weiteren Betrachtung ausgeschlossen werden.

Das Portal der Mitfahrgelegenheit® ist etwas professioneller
aufgebaut als das der Mitfahrzentrale, es wurde auch schon

“2HeiNricH, Marco; STEINERT, MARco: 'Registrieren bei Mitfahrzentrale - MFZ.de';
netzdenker medien; Frankfurt am Main;
https://www.mfz.de/neuanmeldung.php; 2013-09-14

“SBARNIKEL, MARkus: 'So funktioniert's'; carpooling.com GmbH; Minchen;
http://www.mitfahrgelegenheit.de/pages/booking_how_it_works#rider;
2013-09-14
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weiter oben betrachtet. Fahrer von Personenfahrzeugen oder auch
Bahn- oder Busreisende mit Gruppenreisetickets bieten ihre Reisen
an und werden in Suchmasken angezeigt.

Fir Reiseanbieter und auch fir Reisende kdénnen nach den Reisen
Bewertungen abgegeben werden, die dann in Zusammenfassungen in
Benutzerprofilen angezeigt werden. Damit werden zumindest langer-
fristig unsichere oder unfreundliche Personen von der Gemeinschaft
isoliert.

Anja Kohl

¥ ©®
tetin: 1 5td. 8 Min.

Profil Bewertungen
Wohnort Miinchen
Angemeldet seit 10/2009
Altersgruppe 25-34
Raucher nein
Beruf Angestellte/r
Familienstand ledig

Sprachen Deutsch, Englisch, Polnisch

Abb. 3.2.4.d — Screenshot App Mitfahrgelegenheit Personenprofil

Die Mitfahrgelegenheit bietet ein Web-Portal und inzwischen
auch eine App*, so dass die Kontaktaufnahme zwischen den Reisen-
den problemlos mdglich ist. Die Abwicklung der finanziellen Transak-
tion erfolgt Gber das Portal — wahrend die Reisevereinbarung
zwischen den Reisenden getroffen wird. Damit wird die eigentliche
Reisevermittlung, vermutlich auch aus rechtlichen Griinden, den Rei-
separtnern Uberlassen.

*“BARNIKEL, MARKUs: 'mitfahrgelegenheit download'; carpooling.com GmbH;
Minchen;
https://play.google.com/store/apps/details?id=com.carpooling.android.de;
2013-09-18
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Ich finde eine Fahrt Ich sende eine Alles klar? Dann bestatigt Fahrt findet statt
Buchungsanfrage der Fahrer die Buchungsanfrage

op O, Oe b

Vor dem Buchen ist eine kosten- Und erhalte die Via SMS & E-Mail
lose Registrierung notwendig Telefon-Nr. des Fahrers

Abb. 3.2.4.e — Suchablauf Mitfahrgelegenheit

Recht neu auf dem deutschen Markt ist das 'europaweit tatige' Portal
BlaBlaCars.* Dieses Portal bietet neben der Vermittlung von PKW-
Mitfahrten auch die Vermittlung von Bus- und Bahnreisen, Hotellber-
nachtungen etc. Es wird angegeben, dass die Vermittlung 'kostenlos'
sei, andererseits wird nur von 'keine Gebuhren' gesprochen. Da Uber-
dies von einer groBen Mitarbeiteranzahl und aufwendigen Sicher-
heitskontrollen gesprochen wird, stellt sich die Frage, womit das Geld
verdient wird. Hierauf wird keine Antwort gegeben.

Interessant ist dieses Portal aus dem Gesichtspunkt der Anschrift-
und Kontaktkontrolle. Es wird angeblich sichergestellt, dass alle Kon-
taktdaten richtig sind, die Bilder der teilnehmenden Personen, ihrer
Fahrzeuge etc. werden allgemein verfligbar gemacht. Gleichzeitig
wird versprochen, die Daten sicher zu verwahren und nicht weiter zu
geben.

Auf der Webseite wird von einer 'Mitgliedschaft' gesprochen, die fir
die Generation der web-affinen Jugend ein weiteres soziales Medium
bietet. 'Jedes Mitglied [hat] auf BlaBlaCar ein Profil, um mit anderen
Mitgliedern Infos (iber Interessen, Job, Sprachkenntnisse, Musikge-
schmack usw. zu teilen. Die wichtigste Information ist jedoch die Ge-
sprdchsfreudigkeit, die sich in einem bis drei "Bla" messen [4sst:
BlaBlaBla wenn Sie gerne lber Gott und die Welt quatschen, oder
einfach nur Bla wenn Sie lieber in Gedanken versunken die Land-
schaft bewundern. Dank dieser Informationen kénnen Sie lhre Mitfah-
rer/innen viel gezielter auswéhlen, damit die Fahrt nicht nur giinstig,
sondern auch angenehm und interessant werden kann.'®

Hier wird also der soziale Aspekt, der Kontaktaspekt, in den Vorder-
grund gestellt. Die Mitfahrgelegenheit ist entsprechend nachrangig.

Vermutlich aus diesem Grund wird auch ein Reisepreis festgelegt,
der dann nicht Uberschritten werden darf. 'Die Preise sind [...] gede-
ckelt, damit Fahrer/innen keinen Gewinn erzielen und somit gegen

*MazzeLLa, FrReperic; BrussoN, NicoLas; Nappez, Francis: 'BlaBlaCar Das neue
Mitfahren, einfach und kostenlos'; Comuto SA; Paris; 01.04.2013;
http://www.blablacar.de/; 2013-09-28

“ebenda; http://www.blablacar.de/wie-es-funktioniert; 2013-09-28
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keine Gesetze verstoBen. Sie sind auBerdem nicht verhandelbar, da-
mit jedes Mitglied die Preise vor der Fahrt genau kennt.'

Aktuell wird diese Plattform intensiv beworben. Dies widerspricht dem
Vereinscharakter und deutet eher auf ein Geschaftsmodell hin. Fir
Reiseanbieter mag zumindest die Preisfestlegung problematisch sein.

3.2.5 Personen-Nahtransporte

Im Gegensatz zu den Fernreiseunternehmen sind Taxiunternehmen
im Allgemeinen Einzelunternehmen oder kleine Gesellschaften, sie
konkurrieren und kooperieren unter einander. Wahrend in friheren
Zeiten Taxen nur an bestimmten Wartestanden erreichbar waren,
wurden schon in den 50-ger und 60-er Jahren des vorigen Jahrhun-
derts Funkzentralen eingerichtet, so dass zentrale Telefon-Rufnum-
mern die Erreichbarkeit innerhalb des jeweiligen Einsatzgebietes er-
maoglichten.

Doch die Rufnummern waren jeweils nur fir ein Unternehmen und
damit fir einen Ort glltig. Innerhalb eines Ortes konnten dann auch
mehrere Rufnummern existieren.

Ein Hamburger Unternehmen brachte vor einigen Jahren eine Inter-
net-Lésung auf den Markt, mit der zunachst deutschlandweit, zukinf-
tig weltweit, ein einheitlicher Taxiruf méglich werden soll. Dabei wird
besonders auf das mobile Internet gesetzt und neben einer reinen In-
ternetplattform mit Online-Buchungsmdglichkeit insbesondere auf
eine Applikation fir Smartphones, eine App, gesetzt.

Die App myTaxi*’ nutzt alle Mdglichkeiten, die das mobile Internet
bietet, weitestgehend aus.

m

Abb. 3.2.5.a — myTaxi Logo

Mit dem Slogan: 'In einer Tour besser bestellen, fahren, informiert
sein. Einfach App downloaden und los geht’s!" wird die App aktuell
sehr stark beworben. SchlieBlich gilt es, vor Anderen eine marktbe-
herrschende Positon zu erlangen. Gibt es erst mehrere, etwa gleich
starke Alternativen, so gibt es auch wieder den Zweifel, ob die ge-
rade verwendete App, auch am jeweiligen Standort die Richtige ist —
und das &hnelt dann schon der bisherigen Situation mit verschiede-
nen Taxenzentralen.

*"Mewes, Jan-NicLaus; KuoLper, Sven; Intelligent Apps GmbH; Hamburg;
https://www.mytaxi.com/home.html; 2013-09-10
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Die Einfachheit im Umgang mit der App beginnt mit der Wahl der Ab-
holadresse, sie wird im Normalfall automatisch eingetragen: 'Automa-
tisch den Standort ermitteln. Oder die Abholadresse aus Favoriten,
Historie oder Kontakten wéhlen.’

Und auch die Zieladresse kann vorab eingegeben und dann gleich
noch zur Ermittlung des Fahrpreises genutzt werden. '‘Durch das Ein-
geben von Start- und Zieladresse l4sst sich vor Beginn der Fahrt der
Fahrpreis berechnen.’

Dabei bietet die App zusatzlich auch noch eine Bezahlfunktion, so
dass auf Bargeld verzichtet werden kann — und weitere Zusatzfunkti-
onen, wie etwa Vorbestellungen, Beurteilung und Wahl von Fahrern,
etc.. 'Alle, die in der App einen Account angelegt und eine Zahlungs-
art hinterlegt haben, kénnen mytaxi-Fahrten einfach mit dem Smart-
phone zahlen — bargeld- und kartenlos.'

Abb. 3.2.5.b — myTaxi Screenshots

Aus der Sicht des Kunden bietet die App ein extremes MaB an Tran-
sparenz, selbst die Anfahrt wird detailliert kontrollierbar. 'Verfolgen
Sie die Taxi-Anfahrt live — und sehen Sie Details wie ein Foto des
Fahrers, seinen Namen, die verbleibende Entfernung und die An-
kunftszeit.'

Entsprechend ist der Druck auf die Taxenunternehmen und -unter-
nehmer stark: '‘Nach Eintreffen einer Anfrage haben Sie 5 Sekunden
Zeit, zu prifen, ob Sie alle Kundenwiinsche erfiillen und die Fahrt fiir
Sie interessant ist. Lassen Sie sich ruhig Zeit, denn erst nach Ablauf
des Countdowns besteht die Mdglichkeit der Annahme. Ab diesem
Zeitpunkt erhalten zudem auch Kollegen die Anfrage. Mdchten Sie
die Fahrt nicht annehmen, lehnen Sie diese einfach ab.'
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Dieser starke Konkurrenzdruck mag aus Kundensicht zunachst for-
derlich sein, flihrt jedoch zu einer derartigen Belastung auf der Seite
der Dienstanbieter, dass diese dauerhaft diesem sicher nicht stand-
halten kdnnen. Hier sind sicher 'burnout'-Phanomene zu erwarten.
Und damit wird den kleinen Unternehmen ihre dauerhafte Existenz
gefahrdet.

Diesem starken &uBeren Druck versuchen zumindest einige Taxiun-
ternehmen zu entgehen. 'Murphy Pohl-Leifermann, von Taxi Dort-
mund, nimmt die Konkurrenz ernst. Seinen Kunden, die insgesamt
mehr als 450 Taxen in Dortmund betreiben, kann der Vorstandsvor-
sitzende die Nutzung von ,myTaxi“ nicht verbieten. Im Gegenzug
werde Taxi Dortmund daher eine eigene flr Fahrgédste kostenlose
App auf den Markt bringen."®

Da derartige Gegenbestrebungen aber lokal auftreten und damit
zwangslaufig scheitern missen, denn ihnen fehlt eben gerade die
Universalitat, versucht auch der deutschlandweite Taxiverband eine
Gesamtlésung zu erstellen.

'‘Abhilfe verspricht der Taxiverband Deutschland: ,Wir planen eine
bundesweite Taxivermittlung als App, die alle Taxi-Unternehmen nut-
zen kénnen, egal ob sie die Dienste einer Taxi-Zentrale in Anspruch
nehmen, oder nicht”, sagt Josef Mengeler vom Taxiverband Deutsch-
land'.

Doch die Marktmacht von myTaxi ist schon jetzt splrbar, ihr Schei-
tern erscheint daher unwahrscheinlich. Spater auf den Markt kom-
mende Apps, auch wenn sie von den Taxibetreibern selbst angeboten
werden, werden kaum noch eine Chance haben.

'Mit ihrer Software sagt Intelligent Apps nicht nur bestehenden Taxi-
Apps den Kampf an, sondern vor allem den Taxi-Zentralen vor Ort.
Taxi-Unternehmen zahlen értlichen Rufzentralen eine monatliche Ge-
bihr daftir, dass diese ihnen die Fahrten vermitteln. ,Der Fahrer zahlt
bei myTaxi pro durchgefiihrte Fahrt 79 Cent netto an uns®, sagt Me-
wes. Taxifahrer haben somit die Méglichkeit, ohne die Hilfe der Taxi-
Zentralen Touren zu ergattern.’

Dieser Markt der lokalen Reisen wird teilweise auch von den 6ffentli-
chen (Nah-) Verkehrsmitteln, wie Bussen und Bahnen gedeckt. Doch
die Analysen des Reisebedarfs zeigen auch, dass dies nur un-
vollstandig gelingt (Seite 12). Gerade die Entfernungen, die bevor-
zugt mit Personenkraftwagen zurick gelegt werden, werden von den

“8BOWINKELMANN, BJOoRN: 'Die kostenlose App ,myTaxi“ macht Taxi Dortmund Kon-
kurrenz'; WAZ NewMedia GmbH & Co. KG; Essen; 27.07.2011;
http://www.derwesten.de/staedte/dortmund/die-kostenlose-app-mytaxi-macht-t
axi-dortmund-konkurrenz-id4912490.html; 2013-09-10
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anderen Verkehrsmitteln kaum abgedeckt. Und dies macht gerade
die Marktlicke der Taxen aus.

Doch weder das eigene Personenfahrzeug noch die Nutzung von Ta-
xen sind besonders preisglinstige Transportldsungen. Auch hier bie-
ten sich Mitfahrgelegenheiten als Alternativen an. Hier soll das Pro-
gramm cityHike die Vermittlung derartiger Fahrten erméglichen.

Damit tritt cityHike jedoch auch in Konkurrenz mit den Taxiunter-
nehmen. In wie weit diese Konkurrenz spirbar sein wird, bleibt zu-
nachst offen. Die zunehmende Nutzung der Mittfahrvermittlungen im
Fernreisebereich, lasst jedoch mindestens einen &hnlichen Erfolg er-
warten — den Bedarf zeigen die Statistiken.

3.3 Soziale Aspekte

Die sozialen Auswirkungen des Internets mit seinem vielféaltigen An-
gebot, der teilweise weltweiten Konkurrenz und der scheinbar
vollstandigen Information Uber 'alles’, sind tiefgreifend.

Die Auswirkungen finden sich in den Wirtschaftsprozessen und den
Kommunikationen der Menschen. Dabei wirken die Wirtschaftspro-
zesse wiederum auf das soziale Geflige der Gesellschaft. Daher wer-
den zunéachst noch einmal die Wirtschaftseffekte betrachtet, bevor
die gesamtgesellschaftlichen Phanomene diskutiert werden.

3.3.1 Wirtschaftseffekte

Wahrend die Wirtschaftseffekte im Bereich des Warenhandels bereits
diskutiert wurden, mit dem Resultat, die Internetwirtschaft wirkt rui-
nés auf den lokalen Warenhandel, stellt sich nun die Frage nach dem
Dienstleistungsbereich. In der Reisebranche finden sich die Uber-
nachtungsangebote sowie die eigentlichen Reiseangebote.

Im Ubernachtungsbereich werden private Zimmervermietungen Uber
das Internet zu einer splrbaren Konkurrenz der Hotels und Pensio-
nen:

'Uber 90 Millionen Ubernachtungen jéhrlich, so schétzt der Prdsident
des Hotel- und Gaststédttengewerbes (Dehoga) in Berlin, Willy Wei-
land, gehen seinem Gewerbe jdhrlich deutschlandweit verloren, weil
Urlauber und Geschéftsreisende lieber bei Privatleuten als im Hotel
einchecken.™®

““FrRoHWEIN, SveN: 'Privatwohnungen werden zur Hotel-Konkurrenz'; WAZ.de; Es-
sen; 30.04.2013;
http://www.derwesten.de/wirtschaft/privatwohnungen-werden-zur-hotel-konkur
renz-aimp-id7897878.html#plx608144075; 2013-09-30
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Weiter heiBBt es dann abschwachend: 'Eine Zahl, die der Dehoga-Lan-
desverband NRW so nicht bestédtigen méchte. In Nordrhein-Westfalen
sei Privatvermietung bislang noch kein groBes Thema. ,Das ist ein
Nischenprodukt, hat aber in den GroBstadten eine gewisse
Relevanz*®, sagt Dehoga-Sprecher Thorsten Hellwig. Trotzdem sei
das Hotelgewerbe gut beraten, auf solche Angebote zu reagieren.
,Wir missen kinftig noch mehr auf die Bedirfnisse unserer Géste
eingehen und stdrker auf Angebote in der N&he der Hotels
hinweisen.’

Wenn so auch gelegentlich noch der Ernsthaftigkeit einer solchen
Konkurrenz widersprochen wird, kann sie doch nicht vollstandig igno-
riert werden. Das Internet mit seinen Vermittlungsplattformen wird
hier vielfach als verursachend erkannt.

'In New York wurde vor wenigen Tagen die Mitwohnbdérse Airbnb fir
illegal erklart. Nun will auch Berlin nachziehen und die private Unter-
vermietung mit hohen Strafen belegen.’

Dabei kann vordergriindig die preisliche Konkurrenz gesehen werden.
'Das Geschéft mit der privaten Kurzzeit-Wohnungsvermietung boomt.
Wenn man eine Reise nach Rom, London oder Paris plant, sind die
privaten Appartements oft preiswerter und persénlicher als viele Ho-
tels. Bekannte Anbieter sind etwa Airbnb, Wimdu oder 9flats. Allein
tiber die Website von Airbnb wurden im vergangenen Jahr weltweit
drei Millionen Wohnungen gebucht, berichtet DRadio Wissen. Das
Wirtschaftsmagazin Forbes schétzte den Jahresumsatz des Inter-
netunternehmens 2012 auf 150 Millionen Dollar.™°

Das sieht auch das Magazin hotelier so: 'Private Vermieter bieten
ihre Leistungen hédufig zu sehr ginstigen Preisen an und sind auf
Portalen wie wimdu.de, 9flats.de und Airbnb.com vertreten. Durch
diese Art der Selbstdarstellung und Preisgestaltung haben sie sich zu
einer ernstzunehmenden Konkurrenz gemausert.”'

Doch das Problem geht sehr viel tiefer. Die Hotelbranche sieht in der
privaten Wohnungsvermietung inzwischen eine existenzielle Bedro-
hung, die ein auBeres Eingreifen erfordert. 'Zudem werden weniger
Hotels bendtigt, wenn die Touristen lieber privat unterkommen. Und
dagegen hat die Hotel-Lobby nun den Staat in Stellung gebracht. Er

*'MaIer, MicHAEL: 'Staat will Steuern erheben: Private Vermietung wird illegal’;
Deutsche Wirtschafts Nachrichten; Berlin; 02.06.2013;
http://deutsche-wirtschafts-nachrichten.de/2013/06/02/staat-will-steuern-
erheben-private-vermietung-wird-illegal/; 2013-09-30

S'"MaHLzAHN, STEFAN; AHRENS, WoLFGANG: 'Bewertungsportale fir Hotels: Hotel
Konkurrenten durch private Vermieterplattformen beobachten’; hotelier.de;
Buxtehude; 20.09.2012; http://www.hotelier.de/news/hotellerie/43775/
Bewertungsportale-fuer-Hotels-Hotel-Konkurrenten-durch-private-
Vermieterplattformen-beobachten; 2013-09-30
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soll durchsetzen, dass ein Gewerbe aufrechterhalten wird, das von
den Birgern nicht mehr in diesem Umfang gewdiinscht wird. Die Kon-
kurrenz der privaten Untervermietung soll einfach verboten werden.’

Nicht jeder sieht das Problem im Preis. Entscheidend fir die Attrakti-
vitat des privaten Angebotes ist auch der persénliche Kontakt, die
Verbundenheit mit dem lokalen Umfeld und ganz allgemein die Indivi-
dualitat. '‘Dadurch entsteht ein Gemeinschaftsgefihl, das den Besu-
cher ins Zentrum rickt. ,Wir kénnen nicht gegen den Wunsch des
Gastes arbeiten. Wenn wir gegen die Privatvermieter angehen, wer-
den wir sie nicht stoppen. Wir missen agieren®, rdt Gerhard. Die Ho-
tellerie sollte sich viel stiarker mit ihrer Gastgeberrolle identifizieren.
.Insbesondere in der Privathotellerie sehe ich groBes Potential”, be-
tont Branchenexperte Stephan Gerhard.™?

Dabei ergibt sich eine Grauzone zwischen der Gastfreundschaft mit
ihren persdnlichen Kontakten und dem Interesse genau daran und
der Schattenwirtschaft der privaten, aber dennoch gewinnorientierten
Vermietung. ""Der Markt der privaten Apartments ist grau und un-
durchsichtig”, sagt Benedikt Wohlbeck, Sprecher des Deutsche Ho-
tel- und Gaststéttenverbands Dehoga. Das Argument der Sharing
Economy ladsst er nicht gelten. "Netzwerke wie Hospitality Club und
Couchsurfing bieten seit Jahren Ubernachtungen kostenlos und als
ein Akt der Gastfreundschaft an. Bei professionellen Mietportalen wie
Airbnb, Wimdu oder 9flats werden Vermieter und die Portale finan-
ziell entlohnt", sagt Wohlbeck.™?

Ein groBes Problem ergibt sich hier eben gerade aus den vielen Még-
lichkeiten der Werbung, die sich auch fir kleinste Angebote als loh-
nend erweisen kann, da sie kostenlos oder zumindest kostenarm
erfolgen kann. Es sind die Vermittlungsportale, die jedem ungepruift
zur Verfigung stehen. 'Der Schwemme der Privatvermieter, die durch
ihre neuen Mdglichkeiten der Selbstprdsentation im Internet immer
erfolgreicher werden, kénnen Sie als Hotelbesitzer nur durch geziel-
tes und professionelles Reputationsmanagement in den Neuen Me-
dien begegnen.®*

*2Hennig, CARsTEN: 'Private Zimmervermieter sind langst starke Konkurrenz —
Virtuelle Hotels mischen klassischen Hotelmarkt auf'; mpeg — media publis-
hing & entrepreneurs group; Hamburg; 11.03.2013;
http://hottelling.net/2013/03/11/private-zimmervermieter-sind-langst-starke-
konkurrenz-virtuelle-hotels-mischen-klassischen-hotelmarkt-auf/; 2013-09-30

%3HINTzE, MARTIN: 'Der Traum der Stadter vom schnellen Geld'; manager magazin
online; Hamburg; 15.04.2013;
http://www.manager-magazin.de/finanzen/immobilien/a-894076-4.html;
2013-09-30

%*MaHLzAHN, STEFAN; AHRENS, WoLFGANG: 'Bewertungsportale fir Hotels: Hotel
Konkurrenten durch private Vermieterplattformen beobachten’; hotelier.de;
Buxtehude; 20.09.2012; http://www.hotelier.de/news/hotellerie/43775/
Bewertungsportale-fuer-Hotels-Hotel-Konkurrenten-durch-private-Vermieterpl
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Es Iasst sich daher konstatieren: Das Internet mit seinem vielfaltigen
Angebot und allgemein ungehinderten Kommunikationsmdglichkeiten
wirkt sich im lokalen Handels- und Dienstleistungsbereich ungtinstig
aus. Die ehemals o6rtlich verankerten Verdienstmdglichkeiten werden
durch gunstigere, bequemer zugangliche Angebote ersetzt, sie ver-
schwinden teilweise oder auch ganzlich.

Der Buchhandel verliert seine Kunden, Zeitungen ihre Leser. Das
Ubernachtungsgewerbe verliert seine Gaste an die private, teilweise
kostenlose, Schattenwirtschaft ([Schattenwirtschaft] bezeichnet alle
privatwirtschaftlichen Aktivitdten, die zur gesamtwirtschaftlichen
Wertschépfung zu rechnen sind, fir die aber keine bzw. nur z. T.
Steuern entrichtet werden und die nur teilweise oder gar nicht in die
Berechnung des Sozialproduktes einbezogen werden kénnen. |[...]
Zur Schattenwirtschaft zdhlen auch wirtschaftlich  kriminelle
Handlungen.')®®

Auch die Reiseanbieter erleben inzwischen eine Konkurrenz durch
die Reisevermittlungen. Es werden Alternativanbieter an die potenzi-
ellen Kunden gebracht und zuséatzlich auch noch private Reiseanbie-
ter durch ihre Mitfahrangebote gefdérdert. Wenn auch hier noch nicht
klar ist, wie groB das Potenzial dieser Konkurrenz ist, so kann zumin-
dest auch hier eine Entwicklung wie im Ubernachtungsangebot nicht
ausgeschlossen werden.

SchlieBlich kann den Taxiunternehmen das Gleiche widerfahren, wie
den Hotels. Zun&achst werden Vergleichs- und Vermittlungskonkurren-
zen erwachsen und sich am Markt etablieren. Dies erhdht den Preis-
druck und allgemein die Anforderungen. Mdglicherweise werden auch
hier Mitfahrvermittlungen die Zahl der Kunden verringern und damit
die Existenzgrundlage der Taxiunternehmen gefahrden.

Die Frage, ob sich (derartige) Entwicklungen aufhalten lassen, soll
hier nicht diskutiert werden. Das Internet bietet eine Vielzahl Theo-
rien zu diesem Thema, die im Wesentlichen auf Verschwérungstheo-
rien hinauslaufen. Erstzunehmende Publikationen zu dieser Frage lie-
Ben sich nicht auffinden, wirden aber auch Gber den Rahmen dieser
Arbeit hinausgehen.

Es wird also von einer allgemeinen, nicht aufzuhaltenden wirtschaftli-
chen Entwicklung ausgegangen, die durch die Vermittlungsportale
des Internets dauerhaft zu einer Verarmung des lokalen Arbeitsmark-
tes fuhrt.

attformen-beobachten; 2013-09-30

%ScHuBERT, KLAus; KLEIN, MARTINA: 'Schattenwirtschaft'; Bundeszentrale flr politi-
sche Bildung; Bonn; 2011; http://www.bpb.de/nachschlagen/lexika/
politiklexikon/18183/schattenwirtschaft; 2013-09-30
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3.3.2 Soziale Auswirkungen

Die Verarmung des lokalen Arbeitsmarktes allein ist bereits eine sozi-
ale Auswirkung des Internets und speziell der Vermittlungsplattfor-
men. Diese Verarmung fuhrt schlieBlich auch zu einer Verarmung zu-
mindest eines Teils der Menschen, die eben ihrer Verdienstméglich-
keiten beraubt werden.

Doch es gibt auch Personen, die nicht oder nur unwesentlich am Ar-
beitsmarkt beteiligt sind. Dies sind neben den Pensionaren (im wei-
testen Sinne) insbesondere die jungen Menschen, die sich noch in ei-
ner schulischen oder hochschulischen Ausbildung befinden. Und ge-
nau diese gesellschaftlichen Gruppen, die Schiler und die Studieren-
den, nutzen besonders aktiv die Vermittlungsportale.

Uber die Berufs- oder Altersgruppen, die die Vermittlungsportale nut-
zen, gibt es keine verfligbaren Untersuchungen. Da aber die Entwick-
lung der Vermittlungsportale mit der Entstehung der sozialen Medien
des 'Web 2.0' einherging, kann auf die Untersuchungen zu diesen
Medien zurlck gegriffen werden. Es mag hier einige Detailunter-
schiede geben, doch von einer grundsatzlichen Ahnlichkeit muss hier
ausgegangen werden.

Das inzwischen bekannteste und popularste soziale Medium ist si-
cher facebook. Zu facebook existieren viele Untersuchungen, so
auch zur Altersstruktur der Mitglieder. Die Altersstruktur der deut-
schen facebook-Mitglieder des Jahres 2012 zeigt die nachfolgende
Grafik.%®

GESCHLECHTS- UND ALTERSVERTEILUNG
55 + -. 55 +

4M M 2M M oM pLL] 2M 3M aM
B8 mannlich B weiblich

Abb. 3.3.1 — Altersstruktur facebook

S6Wiese, Jens: 'Facebook Nutzerdaten im Juli 2012'; WebMediaBrands, Inc.;
New York; 02. Juli 2012;
http://allfacebook.de/zahlen_fakten/facebook-nutzerdaten-im-juli-2012-
2375-millionen-aktive-nutzer-in-deutschland; 2013-10-02

Seite 37



Soziale Aspekte

Diese Grafik zeigt eine Altersstruktur, mit ca. einem Drittel aller Mit-
glieder jinger als 25 Jahre und ca. zwei Drittel jUnger als 35 Jahre.
Also kann davon ausgegangen werden, dass zumindest ein GroBteil
der facebook-Mitglieder im Ausbildungsalter ist. Dies werde nun
auch fur die Nutzer der Vermittlungsplattformen angenommen.

Damit fehlt dann den Nutzern aber auch das Bewusstsein oder zu-
mindest die Betroffenheit Gber die entstehenden Arbeitsplatzverluste.
Die Benutzung der 'sozialen Medien' kann somit ungehemmt
erfolgen.

Und diese ungehemmte Nutzung bietet auch die Mdéglichkeit, neue
Kontakte zu knlUpfen. Dabei werden die Kontakimdglichkeiten auf
Reisen intensiv wahrgenommen — und auch von den Reisevermittlern
entsprechend beworben. 'Die Menschen sind weltoffener geworden
und méchten die schénsten Domizile der Erde auf eigene Faust er-
kunden. Dabei steht nicht nur die Erholung im Mittelpunkt, denn
selbst der Bekanntenkreis kann durch eine solch spannende Reise
erweitert werden. "’

Oftmals werden in den beworbenen Reisen sogar neue Freundschaf-
ten versprochen: 'Mit www.roomsurfer.com ist es mdglich, Privatzim-
mer in den beliebtesten Stddten der Welt zu finden. Aber nicht nur
das — die Unterkunft wird mit aufgeschlossenen Leuten geteilt, deren
Profil vorher zu lesen ist. Es kann sogar nach Gastgebern mit glei-
chen Interessen gesucht werden. Auf diese Weise kommen interes-
sante, internationale Kontakte zustande. Gé&ste kénnen sogar
Freundschaften mit ihren Gastgebern schlieBen®®

Doch auch abseits der Werbeversprechen bieten Reisen und Aufent-
halte an neuen, fremden Orten eine groBe Anzahl Kontaktméglichkei-
ten. Dabei sind die Reisen, die Personen einzeln unternehmen, die
Singlereisen, besonders auch als reine Kontaktanbahnungsreisen
moglich. 'Hier kann man oft [Wortstellung korrigiert] Menschen ken-
nen lernen, die Aufgrund lhrer Lebensumstédnde und beruflichen Situ-
ation sich noch nicht fir eine Partnerschaft entschieden haben. Und
wer mdchte nicht bestétigen, dass durch die zunehmende Individuali-
sierung die Anbahnung einer Partnerschaft schwieriger geworden
ist.™®

5”KoHN, ReINHARD; Funke, SeEBasTIAN: 'Reisen und neue Leute kennenlernen';
Smeet Communications GmbH; Berlin; 10.Juli 2012;
http://leute-kennenlernen.com/; 2013-10-02

®8RyTH, JoHN: 'Auf Reisen giinstig unterkommen und Leute kennenlernen';
roomsurfer.com; Minchen; 22.10.2012; http://www.reise-typ.de/auf-reisen-
gunstig-unterkommen-und- leute-kennenlernen.html; 2013-10-02

5TreTBAR, CHRISTIAN: 'Erlebnisreicher Urlaub fiir Alleinreisende'; Der
Tagesspiegel; Berlin; 31.07.2013; http://www.tagesspiegel.de/service/reisen/
singlereisen/erlebnisreicher-urlaub-fuer-alleinreisende/8574800.html;
2013-10-02
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Es soll hier natirlich nicht unterstellt werden, dass der wichtigste
Reisegrund junger Leute, der Kontaktanbahnungsgrund ist. Aber zu-
mindest lasst sich die Mdglichkeit, neue Kontakte zu kntpfen, durch-
aus als motivierend und als positiver Nebeneffekt von Reisen erken-
nen.

Diese neuen Kontakte, die auch zwischen Menschen entstehen, die,
etwa auf Grund kultureller Unterschiede oder unterschiedlicher ethni-
scher Herkunft ansonsten nicht in Kontakt mit einander kdmen, stel-
len sicher einen deutlichen Nutzeffekt fast jeglicher Reiseform dar.

Damit stellen — wie oftmals auch von derartigen Portalen behauptet —
die Mitfahrvermittlungen zugleich Kontaktbérsen dar, die dann wohl
auch zum Erfolg der Mitfahrportale beitragen.

3.3.3 Soziale Bilanz

Die neuen, sozialen Medien bieten vervielfachte Auswahlmdglichkei-
ten im vervielfachten Angebot an Waren und Dienstleistungen. Die-
ses kaum noch Uberschaubare Uberangebot fihrt zu

> niedrigen Preisen in Folge eines starken Konkurrenzdruckes

» Wegfall lokaler Verdienstmdglichkeiten als Folge der
Konkurrenzen

» vermehrten Kontaktmdglichkeiten

Damit ist die soziale Bilanz eher als ungtlinstig anzusehen, doch lasst

sich die technische Entwicklung weder aufhalten noch zurlick entwi-

ckeln. Die Auswirkungen der Entwicklungen im Internet der Version

2.0 sind hinzunehmen.
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4 Anforderungen an ein

Vermittlungsprogramm

Aus den Uberlegungen, eine Vermittlung lokaler Reisen mit Perso-
nenfahrzeugen kénne eine sinnvolle Erganzung des allgemeinen Rei-
seangebotes sein, entstand die Idee der Realisierung einer derarti-
gen Vermittlung. Es galt also ein Programm zur Verwaltung von An-
bieter und Abnehmer mit einem geeigneten Zuordnungs- und Aus-
wahlverfahren zu entwerfen.

Das zu erstellende Programm konnte und kann dabei nur n(tzlich
sein, unter der Voraussetzung einer standigen Verfugbarkeit an je-
dem beliebigen Ort einer Stadt. Auch war die Einfachheit der Benut-
zung eine zwingende Forderung. Daraus ergaben sich schon die
Rahmenbedingung, das Programm musste als einfache Applikation
fir Smart-Phones realisiert werden.

Die Detailanforderungen sollen nun im Folgenden besprochen wer-
den.

4.1 Anforderungen der Zuordnung

Anders als in den Reisen zwischen Stadten, oder allgemein den
Fernreisen, finden die meisten innerstadtischen Reisen kurzfristig
statt. Ob es nun die Einkaufsfahrten, die Fahrten zu Bekannten und
Freunden oder zu Veranstaltungen sind, sie erfordern gewdhnlich
keine langerfristige Planung. Auch ist die mittlere Reisedauer einer
innerstadtischen Fahrt — in diesem Kontext — mit ca. 30min anzuneh-
men (vgl. Seite 12).

Es kann daher angenommen werden, dass auch die Reiseplanung
eher mit wenigen Minuten Vorlauf, als mit Stunden oder gar Tagen
Vorlauf erfolgt. Eine U-Bahn-Fahrt ist im Allgemeinen ebenfalls spon-
tan méglich, schlieBlich sind die Taktzeiten im Offentlichen-Perso-
nen-Nahverkehr oftmals auch in der GréBenordnung von 10min
gegeben. Die Berliner U-Bahn etwa fahrt inzwischen — weit Uber die
Hauptverkehrszeiten hinaus — im 5min-Takt.®°

Unter der Berlicksichtigung der Wegedauer zu einer U-Bahn-Station
oder einer Haltestelle lasst sich eine Vorlaufzeit von maximal 15min
in der innerstadtischen Reisevermittlung angenommen werden.

Ein Reisesuchender kann damit — im Normalfall — auch nur im Um-
kreis seines gegenwartigen Standortes seine Reise beginnen. Aus

®°ReiNneke, RALF: 'Berlin-Verkehr: S-Bahn, U-Bahn, Airports, StraBenbahn, Bahn-
Fernverkehr'; berliner-verkehr.de; Gbernommen aus Berliner-Zeitung; Berlin;
http://wp11171176.server-he.de/Drupal_02/?7g=node/18859; 2013-09-23
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der FuBgangergeschwindigkeit Vped=3-6kTm ergibt sich fir einen
10min-Weg eine Maximalentfernung smax =600m. Der tatsédchliche Ra-
dius, innerhalb dessen der Abholort eines Reisesuchenden liegen
sollte, misste also entsprechend klein sein. Optimal ware hier der,
dem Reisesuchenden nachst liegende, mégliche Haltepunkt flr ein
Personenfahrzeug. Eine entsprechende Ortssuche sollte daher eher
von einem 100m-Suchradius ausgehen. Die 5min Gehentfernung
300m kdénnte hilfsweise verwendet werden, falls ansonsten kein ge-
eigneter Abholort gefunden werden kann.

Eine Haltemdglichkeit des Fahrtanbieters ist sicher zu stellen. Des
Weiteren gabe es im Falle groBer HauptverkehrsstraBen Unklarheiten
bezlglich der StraBenseite, an der die Reisendenaufnahme erfolgen
kann und soll. Eine Wendemdéglichkeit ist nicht in jedem Falle gege-
ben und ein Wenden auf HauptverkehrsstraBen ist auch geféhrlich.
Dem Reisesuchenden kann auf viel befahrenen, breiten StraBen das
Uberqueren mehrerer Fahrbahnen ebenfalls aus Sicherheitsgriinden
nicht zugemutet werden.

Ein Aufnahmeort des Reisesuchenden muss daher zwingend in einer
— madglichst ruhigen — NebenstraBe gewahlt werden.

Doch auch der Reiseanbieter ist in seinen Winschen und Bedurfnis-
sen noch weiter zu berlcksichtigen. Die Abholung eines Reisesu-
chenden erfordert fuar den Anbieter einen Umweg. Die maximale
Lange einer Umwegstrecke oder die maximale Dauer einer entspre-
chenden Strecke mag individuell unterschiedlich gesehen werden.
Naheliegend ist daher, den Radius der Aufnahmezone um den Anbie-
terstandort variabel zu gestalten. Der Reiseanbieter kann sinnvoller-
weise selbst entscheiden, welche 'Umwege' mdglich erscheinen.

Dabei lassen sich sinnvolle Grenzen der Umweglange abschatzen.
Fur einen Umweg kann als theoretische Untergrenze etwa die gleiche
Lange, wie der maximale Suchradius des Reisesuchenden — also
600m — gewahlt werden. Diese Entfernung sollte natlrlich deutlich
gréBer als Null gewéahlt werden, daher ist diese Abschéatzung sinnvoll.

Eine Obergrenze der Umweglange kann sich an der Gesamtfahrstre-
cke orientieren. Fihrt ein Umweg zu einer Verdoppelung der Gesamt-
fahrstrecke, so kann der Nutzen einer solchen Fahrt bezweifelt wer-
den. Die genaue Grenze mag auch hier individuell unterschiedlich
sein, kann jedoch in dieser GréBenordnung angenommen werden.

Der gesamte Umweg ergibt sich aus dem Umweg zur Abholung des
Reisesuchenden und den Umweg zur Ablieferung an dessen Zielort.
Wird far den Anreiseumweg — also den Fangradius am Startort des
Reiseanbieters — etwa die Fahrtdauer angenommen, die auch dem
Anreisezeitraum des Suchenden entspricht, kann ein Anreiseumweg
von 10min als sinnvoll angesehen werden. Mit der mittleren
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Fahrgeschwindigkeit eines Personenfahrzeuges vPKW=43,5kTm ergibt
sich damit ein Fangradius von rpkw start =7.25km. Diese Entfernung
mag also als Voreinstellung dienen.

Da Uberdies die gesamte zu erwartende Fahrstrecke mit 20km ange-
nommen wird (Seite 12), kann auch fir den Zielfangradius
rpkw_ziel = 7.25km angenommen werden, so dass sich dann knapp eine
Verdoppelung der Gesamtfahrstrecke ergibt. GréBere Umwege sind
sicher im Allgemeinen, insbesondere flr kirzere Fahrstrecken, nicht
sinnvoll.

Hieraus ergibt sich dann aber auch im Umkehrschluss, dass ein Rei-
seangebot erst ab einer Reisentfernung von 15—20km spontan reali-
sierbar ist. Ob dies in planbaren Reisen, etwa taglich wiederkehren-
den Reisen anders ist, bleibt hier ungeklart und unbetrachtet — derar-
tige Reisen werden aber schlieBlich nicht ausgeschlossen.

4.2 Anforderungen aus den Bedarfen

Neben der Koordination von Fahrtort und -zeit sind gegebenenfalls
auch noch Sonderwiinsche der Beteiligten zu berlcksichtigen.

Unter diesen Sonderwlinschen finden sich bei fast allen Personen-
fahrzeug-Reise-Vermittlungs-Systemen auch Raucherfahrten. Dies
erscheint hier jedoch eher unangemessen. Zum Einen stellt sich die
Frage nach einer Raucherlaubnis wahrend einer kurzen Fahrt nicht in
dem gleichen AusmaB, wie fur eine langer andauernde Fahrt. Hier
werden schlieBlich Fahrten betrachtet, die im Mittel 30min dauern.

Zum Anderen aber erscheint es auch nicht verninftig, gesundheits-
schadlichen Drogenkonsum als Option anzubieten. Die sozialen Aus-
wirkungen eines Rauchverbotes in 6ffentlichen Gebauden und Gast-
statten etc. haben sich schlieBlich auch nicht in Vereinsamungen von
Rauchern oder Nichtrauchern geauBert. Ein Rauchverbot existiert
auch in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, nicht zuletzt zum Schutze
der Nichtraucher.

Sollten spater Winsche der App-Benutzer geauBert werden, eine
Raucheroption einzufihren, so kann diese problemlos nachgeristet
werden.

Ein, in diesem Sinne, vorbildliches Vorgehen zeigt das folgend darge-
stellte Suchfenster von Drive2Day (Synonym von
mitfahren.de):®

81PiLATI, TassiLo: 'Willkommen bei Drive2day — die kostenlose Mitfahrzentrale
seit 1998!"; Drive2day; Frankfurt am Main; http://www.drive2day.de/;
2013-09-19
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Kostenlose Mitfahrzentrale Drive2day: Mitfahren & Sparen!

Insgesamt 3374417 Angebote und Gesuche, Tendenz steigend

Willkommen bei Drive2day - die kostenlose Mitfahrzentrale seit 1988!

¥ Ich bin Mitfahrer | @ Ich bin Fahrer & Bahnfahrt anbieten

Abfzhrt [Deutschland  [=]
Umkreis 0 km E|
Ziel | Deutschland E
Umkreis 0 km |Z|
Datum |18 09 2013
Mur Transportfahrten  Nur Fahrien mit Lasi-Transportmoglichkeit

Nur Frauenfahrten  Nur Fahrie

Suche starten Ortslisten A-Z

Abb. 4.2.a — Drive2day Suchfenster

Und eine weitere Reiseoption, die sich in allen Vermittlungsprogram-
men findet, ist die Geschlechtsspezifische. Diese Option wird zumeist
als 'Frauenfahrt' deklariert.

Ob eine derartige Option wirklich erforderlich ist, soll hier nicht hin-
terfragt werden, eine entsprechende Nachfrage besteht anscheinend.
Allerdings ist diese Form der Optionsgestaltung geschlechtsdiskrimi-
nierend — und das ist nicht nur anachronistisch, sondern auch grund-
gesetzwidrig: 'Niemand darf wegen seines Geschlechtes, seiner
Abstammung, seiner Rasse, seiner Sprache, seiner Heimat und Her-
kunft, seines Glaubens, seiner religibsen oder politischen Anschau-
ungen benachteiligt oder bevorzugt werden. Niemand darf wegen
seiner Behinderung benachteiligt werden.

Doch hier gibt es einen Problemlésungsansatz, die Mitfahrzen-
trale MiFaZ bietet etwa die Optionen (in &hnlicher Formulierung)

» mannlicher Anbieter/Suchender bevorzugt

> weibliche Anbieterin/Suchende bevorzugt

> kein Geschlecht bevorzugt

Durch die Formulierung der 'Bevorzugung' wird zudem auch der
vollstandige Ausschluss vermieden und so zumindest in der Formu-
lierung lediglich ein Wunsch, nicht aber die zwingende Notwendigkeit
suggeriert. Ein entsprechendes Suchfenster — mit einem kleinen
Layoutfehler in der Listendarstellung — zeigt der folgende
Screenshot:*®®

®2Der Parlamentarische Rat: 'Grundgesetz der Bundesrepublik Deutschland';
Artikel 3, Absatz 3; Bonn am Rhein; 8. Mai 1949;
http://www.gesetze-im-internet.de/gg/art_3.html; 2013-09-23

83 JaNsseN, INNA: 'MiFaZ Deine Mitfahrzentrale'; JaSt-I1T; Minchen;
http://www.mifaz.de/; 2013-09-19
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Start/Suche

Ich suche [] eine Mitfahrgelegenheit.
, , Startort: ‘Hamburg | o

Zielort:  [Bremen | ©

1.
Mitfahrgelegenheit ofter
Suchen

>\ @ Am [21.09 201 fl’: Toleranz +/-[0[=] Tage
é ¥ Erweitert

Ungefahre Abfahrtszeit [v| Zwischen 12[+] :[00[+]| und [13[=] :[00[+] Uhr.
2. Mit- / Fahrer
Kontaktieren @ nur Nichtraucher © Rauchen im Auto © egal
mannlicher Anbieter bevorzugt © weiblicher Anbieter bevorzugt @

3. Gemeinsam
ans
Ziel Kommen

Abb. 4.2.b — Suchfenster MiFaZ

Es bleibt die Frage nach weiteren, méglicherweise sinnvollen oder
notwendigen Optionen. Die Untersuchungen zu den Reisegrinden
zeigen einen Anteil von ca. 23% Shoppingfahrten an allen Fahrten
(vgl. Seite 5). Und auch aus anderen, als Einkaufsgrinden kénnen
kleinere Gepacksticke auf Reisen mitgefihrt werden. Es liegt daher
nahe, eine Transportoption flir Gepack in das Konzept aufzunehmen.

Ein Uberangebot an Reiseoptionen fithrt allerdings zu einer uniber-
sichtlichen und aufwendig zu bedienenden Benutzeroberflache. Des
Weiteren schrankt jede zuséatzliche Option auch die Anzahl verfligba-
rer Angebote ein. Daher sollte weitestgehend auf ein derartiges Uber-
angebot verzichtet werden.

Ein Beispiel derartig Ubertrieben vielfaltiger Reiseoptionen zeigt der
folgende Screenshot des Mitreiseangebotes des ADAC:**

84BARNIKEL, MARKUS; REINICKE, MICHAEL; SIEDLER, MATTHIAS: 'Gemeinsam fahren. Ba-
res sparen!'; carpooling.com GmbH; Minchen; in Kooperation mit '"ADAC e.V.'
Mlnchen; http://mitfahrclub.adac.de/searches/search_national; 2013-09-19
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Deutschland Ausland

Suche @ Fahrer Mitfahrer
von | Alle Stadte [x]umkreis [0 [+] km
nach | Alle Stadte [=]Umkreis [0 [~] km
Datum @ beliebig

am  [18[+| September[+] 2013]~]

Toleranz +/- 0|Z| Tage

B Erweiterte Suche

¥ [ Nur ADAC-Mitglieder
Nur tber Buchungssystem buchbare Fahrten
Fahrten von Frauen fur Frauen

Nur mit ADAC-Fahrsicherheitstraining-Zertifikat

i -]

Tar zu Tur-Fahrten

Raucher | beliebig [+]
Reisegeschwindigkeit | beliebig E|

B E B E

Fanfahrt  keine |~

Abb. 4.2.c — Reiseoptionen ADAC

4.3 Anforderungen an die Vermittlung

Sind die Reisedaten des Ortes und der Zeit sowie mdgliche Optionen
gewahlt, so muss eine Koordination zwischen den Beteiligten, also
dem Reiseanbieter und dem Suchenden erfolgen.

Allein auf Grund der Kurzfristigkeit der Reiseplanung ist eine Abspra-
che zwischen den Beteiligten per eMail ausgeschlossen. Nur eine di-
rekte Kommunikation ist hier méglich. Daher sind die Kommunikati-
onswege

> Telefon

» SMS

» interne Kommunikation tber die App
denkbar.

Da eine SMS zu den Push-Diensten gehért, also anders als eine
eMail, dem Empfanger zugesandt wird, ohne dass dieser aktiv wer-
den muss, kann die SMS der direkten Kommunikation zugeordnet
werden.

Allen drei Kommunikationsarten ist eines gemeinsam, sie basieren
auf der Verwendung — letztlich mobiler — Telefone, und hier speziell
der Smart-Phones. Das liegt dann ja auch der Konzeption der Ver-
mittlung der Reisen vermittels einer App zu Grunde.

Die SMS ist hier in besonderem MaBe problematisch. Das Schreiben
eines Textes erfordert eine hinreichende Konzentration, auch dann,
wenn der Text automatisch aus der Sprache generiert wird. Entspre-
chendes gilt dann auch in der Umkehrung bezlglich des Textlesens.
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Insbesondere aber ist die Abstimmung Uber einen genauen Treff-
punkt und die genaue Treffzeit problematisch. Die Wahl eines geeig-
neten Ortes, einer ruhigen NebenstraBe (vgl. Seite 41), erfordert
auch eine genaue Ortskenntnis. Die Treffzeit ist durch die Wegelan-
gen und die Geschwindigkeiten bestimmt.

Daher liegt es nahe, die Koordination zu automatisieren. Dies mag je-
doch Benutzereingriffe nicht ausschlieBen.

4.3.1 Treffpunkt

Der Treffort kann in einem zweistufigen Prozess — nahezu optimal —
ermittelt werden. In einer ersten Stufe wird unter Berlcksichtigung
der Aktionsradien der Beteiligten, also den Entfernungen vom aktuel-
len Standort ein idealer Treffort errechnet. Dieser liegt im Verhaltnis
des Radius' des Reisesuchenden zur Gesamtentfernung der Beteili-
gen, vom Reisesuchenden entfernt, auf der direkten Verbindungslinie
der Beteiligten. Dieses wird durch die folgende Grafik veranschau-
licht:

rAnbieter
Treffpunkt

Abb. 4.3.1.a — Treffpunktberechnung idealisiert

Das Entfernungsverhaltnis - vom Suchenden ist damit also

'Suchender
I'Suchender*' Anbieter -

Aus den geografischen Koordinaten der Beteiligten — geografische
Breite ¢ und geografische Lange 1 — kann die Gesamtentfernung d
berechnet werden mittels des Erdradius rgge =6371km Uber die allge-
meine Entfernungsformel®®

T=

d =rgge arcsin(sin(p,)sin(pq)+cos(p,)cos(pr)cos(ps —@1)).

®Creative Commons: 'Distanz'; SunEarthTools.com; Keine Ortsangabe;
http://www.sunearthtools.com/de/tools/distance.php#txtDist_1; 2013-09-24
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Fur die Treffpunktkoordinaten wird das Entfernungsverhéaltnis — unter
der vereinfachten, hier zuldssigen Annahme einer linearen Welt —
verwendet. Es ergeben sich die Treffpunktkoordinaten zu

P Treff = PSuchender ((/’Anbieter - (/’Suchender) T

/lTreff = /ISuchender + (iAnbieter - /ISuchender) T
In einer zweiten Stufe missen nun aus den theoretischen Treffkoor-
dinaten reale Koordinaten ermittelt werden. Hierzu wird die nachst
liegende NebenstraBe gewahlt.

7

Kroatische T,

Mizsion {kath.) (i 3
St. Sehastian

ol )
2

% < Hotel -
(& = Grenzfall

S % S
~ Optimaler ® % &
%, Standort O/ < Treffpunkt

“r’ev f""@ﬁ
i %
=, Tryp Berlin “-\|:=;
Mitte o

2, 0
S-Bahn <
Berlin

S
Ko

Abb. 4.3.1.b — Treffpunktermittlung 2. Stufe

4.3.2 Reisezeit

Auch die Treff- oder Abholzeit Idsst sich berechnen. Sofern nicht eine
spatere Uhrzeit explizit angegeben wurde, wird aus der Entfernung
des Reisesuchenden vom — zu diesem Zeitpunkt bereits festgelegten
— Abholort die Dauer zum Erreichen des Abholortes errechnet. Eine
entsprechende Rechnung, nun jedoch mit Fahrzeuggeschwindigkeit,
fihrt auf eine Abholzeit aus der Sicht des Reiseanbieters. Die spa-
tere der beiden Zeiten ergibt dann eine realistische Abholzeit.

Da jedoch, insbesondere im innerstadtischen Verkehr, ein langeres
Halten und Warten flr Fahrzeuge haufig nicht méglich ist, bietet sich
an, die Abholzeit etwa 5min spater zu legen, als es sich aus den vori-
gen Betrachtungen ergibt. Diese spatere Zeit wird dann jedoch nur
dem Abholenden genannt. Damit ist dann eine Wartedauer von 5min
fur den Reisesuchenden gegeben. Dies erscheint zumutbar, es ent-
spricht schlieBlich den Wartezeiten im U-Bahnverkehr.

Im Ubrigen bietet der innerstadtische Verkehr stets viele Unwagbar-
keiten, die eine prazise Einhaltung verabredeter Zeiten unmdglich
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machen. Um so wichtiger aber ist es, eine realistische Abschéatzung
der Treffzeit durchzufihren. Hier mag in einer spateren Ausbaustufe
des Programms auch eine individuelle Geschwindigkeitsmessung er-
folgen, so dass zukiinftige Verabredungen praziser berechnet werden
kénnen.

Die Berechnung der Abholzeit kann demgemaB nach dem folgend be-
schriebenen Algorithmus erfolgen. Es seien

ta: Gewlinschte Reisezeit des Anbieters
ts: Gewlnschte Reisezeit des Suchenden
to:  Aktuelle Uhrzeit

tta: Errechnete Treffzeit des Anbieters
trs: Errechnete Treffzeit des Suchenden
sa: Entfernung Treffpunkt-Anbieter

ss: Entfernung Treffpunkt-Suchender

va: Geschwindigkeit des Anbieters

vs: Geschwindigkeit des Suchenden

Aus der aktuellen Zeit, wird zunachst eine friheste Treffzeit der Be-
teiligten errechnet, dabei wird die Wartedauer des Suchenden in der
moglichen Ankunftszeit des Anbieters berlcksichtigt:

tTA=t0+\s,—ﬁ+5min,

trs =to+ve.
Liegt die jeweils gewlinschte Reisezeit spater als die errechneten fri-
hesten Zeiten, wird die spatere Zeit gewahlt:

tta = maxitra;tal,

trs = max{tys;ts}.

Die spatere der beiden Treffzeiten ist dann die mégliche, friheste
Treffzeit. Allerdings garantiert dieses nicht, dass sich die Wartedauer
des Suchenden tatsachlich wie gewilnscht ergibt. Daher wird zu-
nachst die Treffzeit fir den Suchenden 5min vor der theoretischen
Ankunftszeit des Anbieters — aber frihestens zu seiner frihesten An-
kunftszeit — ermittelt:

t1s = maxitts;tta —5min}.

Die Treffzeit, die dem Reiseanbieter nun angeboten wird, ist dann um
5min spater anzusetzen:

tta =tts+5min.

Sinnvollerweise werden die Berechnungen in dezimaler Zeit durchge-
fahrt, gegebenenfalls nach den Berechnungen auf Zeiten innerhalb
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des 24h-Systems umgerechnet (also 24h subtrahiert) und abschlie-
Bend in das Hexagesimalsystem zurlick gerechnet.

4.3.3 Reisepreis

Auch der Fahrpreis bedarf einer Abstimmung, oder zumindest einer
Bestatigung. Ein Preis |asst sich hier leicht automatisiert ermitteln, so
dass ein Anwendereingriff nur ausnahmsweise erforderlich ist.

Hierzu wird vorgeschlagen, aus den bereits im Programmbetrieb be-
kannten Preisdaten eine lineare Preisfunktion zu ermitteln, die aus
einem Basispreis und einem entfernungsabhangigen Preisanteil er-
gibt. Diese Form der Preisberechnung wird auch far Taxifahrten ver-
wendet.

A Preis p

Basispreis a,

Strecke s

Ny,
>

Abb. 4.3.3 — Preisfunktion

Der so errechnete Fahrpreis wird dem Reiseanbieter voreingestellt
und kann dann manuell abgeandert werden. Auch dem Reisesuchen-
den wird ein solcher Preis als Vergleichspreis angezeigt. Aus Grln-
den der Einfachheit und Ubersichtlichkeit sollte der Preis auf ganze
Wahrungseinheiten, hier also auf ganze EURO, nach den Ublichen
Regeln auf- oder abgerundet werden.

Aus den bereits bekannten Reisepreisdaten und den aktuell ausge-
wahlten Daten muss flr zuklUnftige Berechnungen eine neue Preis-
funktion gebildet werden. Da hierzu aber nicht sdmtliche Preisdaten
dauerhaft gespeichert werden sollen, denn dieses wirde einen unné-
tig groBen Speicherbedarf und auch Rechenaufwand erfordern, muss
ein Abwagungsalgorithmus entworfen werden.

Die neuen Preisberechnungen sollen einerseits die Anpassung an
veranderte Rahmenbedingungen, wie etwa den Kraftstoffpreis, er-
moglichen. Andererseits darf ein einzelner Anbieter nicht das ge-
samte Preisniveau in extremer Form verschieben.

Wird davon ausgegangen, dass es eine groBe Anzahl Fahrtvermitt-
lungen geben wird, kann ein Anteil des Einzelnen Anbieters an der
gesamten Anzahl Fahrten als 'klein' angesehen werden. Ohne hier
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genauere Kenntnis zu haben, kann dennoch dieser Anteil recht frei
gewahlt werden. Einzig die anfanglich dargestellten Preisvorschlage
waren dann nicht marktgerecht, etwa zu klein.

Fir eine lineare Preisfunktion mit der Fahrstrecke s als Argument,
also

f:p=ajis+ap

sind also die Preiskoeffizienten
ap: Grundpreis
a;: Streckenpreis

zu ermitteln. Da fir zwei Koeffizienten auch zwei Gleichungen und
somit (mindestens) zwei Messdaten erforderlich sind, wird hier mit
den Methoden der Statistik vorgegangen.®® Es wird innerhalb eines
24h-Zeitraumes, also eines Tages, die Anzahl der Vermittlungen, die
Summe aller Preise und aller Entfernungen sowie die Summe dieser
Datenquadrate und der Datenprodukte gebildet.

Es werden also die GroBen
n Datenanzahl

Ps :; Pi Summe aller Preise

PQ :; p?  Summe aller Preisquadrate

Ss =§ Sj Summe aller Strecken

so=xs?  Summe aller Streckenquadrate

Jsp =§ pisi Summe aller Preis-Strecken-Produkte

gebildet.

Damit werden dann taglich die Koeffizienten der Preisfunktion neu
berechnet. Es gelten
q
a1=si£
apgp=pPs—ajSs.

Wird dann davon ausgegangen, dass Veranderungen in der Preisge-
staltung normalerweise etwa innerhalb eines Monats spilrbar sind
(etwa in Folge von Kraftstoffpreisschwankungen), muss auch die
Funktionsneuberechnung zu deutlichen Anpassungen innerhalb die-
ses Zeitraumes fihren. Es wird daher ein Gewichtungsfaktor y=+5
gewahlt, mit dem die neuen Koeffizienten auf die bisherigen

®NorpmaNN, HeLGE: 'Statistik und Wahrscheinlichkeit — leicht gemacht'; Books
on Demand; Norderstedt; 2007; Seite 18
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Koeffizienten einwirken. Damit werden taglich die Funktionskoeffizi-
enten neu aus den alten Koeffizienten errechnet gemanB

ag = (1-7) agpisher +7 aoneus
a1 :=(1-7) aipisher +7 @1neu-
Sofern noch keine Koeffizienten bekannt sind — beim ersten Pro-

grammstart — wird der Gewichtungsfaktor y=1 verwendet, also die
einzige bisherige Berechnung verwendet.

Diese Koeffizienten werden der App beim Start Gbermittelt, so dass
intern die empfohlenen Preise errechnet werden kénnen.

Den Benutzern soll dieser Preis jeweils voreingestellt angezeigt wer-
den. Sie kdnnen diesen dann selbst abandern, so dass auch eine An-
passung an die persdnlichen Bedlrfnisse oder den veranderten Markt
maoglich ist. Im Falle einer Reisebestatigung wird dieser Preis dann
zusammen mit der Fahrstrecke an den Server lUbermittelt.

4.3.4 Buchung

Eine Abstimmung der Beteiligten kann sich im Normalfall auf die Be-
statigung des Reiseortes und des Termins beschranken.

Ein Buchungsablauf lasst sich ebenso automatisieren, wie auch die
Orts- und Zeitabstimmung. Nach der Eingabe der Reisesuche oder
des Reiseangebotes werden maximal drei passende Partner ange-
zeigt. Dabei wird eine Sortierung mit dem nachst méglichen Termin
an erster Stelle vorgenommen, so dass die schnellsten Reisen bevor-
zugt werden. Eine — vom Benutzer wahlbare Option — ware die Sor-
tierung nach der Entfernung vom aktuellen Standort, so dass die kiir-
zeste Fahrstrecke ausgewéhlt werden kénnte.

Wird ein Angebot als unpassend angesehen, so kann es aus der
Liste entfernt werden. Wird hingegen ein Angebot als 'passend' ange-
sehen, so wird durch die Auswahl dieses Angebotes eine Buchungs-
anfrage versendet. Dem jeweiligen Partner wird diese Anfrage ange-
zeigt und gegebenenfalls akustisch signalisiert. Der Partner kann die
Anfrage dann bestatigen oder ablehnen. Eine Nichtbeachtung der An-
frage wird als Ablehnung interpretiert.

Um die Bestatigung eindeutig und zuverlassig durchzufihren, wird ei-
nerseits eine Buchung verbindlich, sobald sie eine Bestatigung er-
fahrt, dabei ist es unerheblich, wer der Buchungsanfragende und wer
der Bestatigende ist.

Andererseits wird eine Anfrage fur Fahrten, die einen Termin in der
nachsten Zukunft haben, wie etwa innerhalb von 15min, nach spates-
tens 2min automatisch abgelehnt. Dieser Zeitraum mag in der
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Anwendungspraxis noch variiert werden — dies wird sich auch aus
den Anwenderreaktionen und -kommentaren ergeben.

Eine zuséatzliche Mdglichkeit der Kommunikation wird durch die An-
zeige einer Mobiltelefonnummer gegeben. Hierdurch ist ein Telefonat
ebenso, wie die Versendung einer Kurznachricht SMS mdéglich. Die-
ses sollte allerdings nur als zusatzliche Kommunikationsméglichkeit
verfigbar sein, denn zumindest der autofahrende Reiseanbieter kann
und darf die Kommunikationsgerate nicht wahrend seiner Fahrt be-
nutzen. Fir einen mdglichst haufig erfolgreichen Ablauf einer Reise-
vermittlung ist daher die Beschrankung auf wenige Klicks in der App-
Benutzung sinnvoll.

4.3.5 Sicherheit

Die Einfachheit der Bedienung einer App darf jedoch nicht dazu ver-
leiten, jegliche Sicherheitsaspekte aus der Betrachtung heraus zu
nehmen. Dabei ist einerseits die Sicherheit der Daten gegenlber
fremden Zugriffen oder Manipulationen zu beachten und andererseits
die Sicherheit der Anwender gegeniiber allen Formen von Ubergriffen
zu berlcksichtigen.

Wahrend die Sicherheit der Daten niemals wirklich realisiert werden
kann, da es stets Mdglichkeiten gibt, auch verschliisselte Ubertragun-
gen oder Speicherungen zu umgehen, lassen sich rudimentare Si-
cherheitstechniken unmittelbar umsetzen. Die Datenhaltung erfolgt in
einer mySqgl Datenbank, die Gber Passwortzugriff geschitzt ist und
auch die Datenidbertragung wird vermittels schwer angreifbarer Pro-
tokolle realisiert (Seite 53).

Ein weitaus bedeutenderer Aspekt ist die Sicherheit der Benutzer.
Ein Reiseanbieter kdnnte etwa ein verkehrsuntauglicher Fahrer sein
oder ein Reisesuchender zu Gewalthandlungen neigen. Die sich hier-
aus ergebenden Risiken entsprechen denen des Anhaltereisens der
50-er bis 70-er Jahre des vorigen Jahrhunderts, denen des 'Tram-
pens'.

Diese Risiken waren insbesondere deshalb sehr groB, weil die Reise-
partner einander nicht kannten und auch gegenlber Dritten stets
anonym blieben.

Die Lbésung genau dieses Problems der Anonymitat ist aber vom
Grundsatz einfach. Ein jeder Benutzer der Reisevermittiung muss mit
mdglichst vollstandigen Personendaten registriert sein. Diese Daten
kdnnen natdrlich auch leicht falsch angegeben werden (Seite 27).
Daher ist eine — zumindest minimale — Uberpriifung dieser Daten er-
forderlich.
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Eine vollstandige Uberpriifung der Daten, mit Vorlage eines Auswei-
ses, Adressprifung etc. kann sicher nicht mit realistischem Aufwand
durchgefihrt werden. SchlieBlich soll auch die Anmeldung problemlos
und schnell, méglichst unmittelbar, erfolgen.

Eine zweiteilige Uberprifung der Personenidentitat ist aber sicherlich
realisierbar. Dazu wird die Mobiltelefonnummer des zu Registrieren-
den zwingend abgefragt. Am Ende des Registrierungsprozesses wird
an diese Nummer ein Zufallscode per SMS geschickt. Dieser Code
muss dann bei der ersten Programmnutzung einmalig eingegeben
werden. Hierdurch wird sicher gestellt, dass die Telefonnummer zu-
mindest indirekt der programmnutzenden Person zugeordnet werden
kann. Diese Person ist damit gegebenenfalls auffindbar.

Der zweite Teil der Identitatstberprifung ist dann zusatzlich und frei-
willig. Es wird die Méglichkeit geboten, ein Gesichtsbild des Anwen-
ders abzuspeichern. Dieses Bild wird in allen Reisevermittlungsange-
boten dargestellt. Der Anwenderdruck wird dann dafiir sorgen, dass
Personen ohne Bild schlechter vermittelt werden.

Dies fuhrt zu einer langfristig wirksamen, weiteren Sicherheitsmal3-
nahme. Ein jeder Benutzer erhélt eine Beurteilung durch seine Part-
ner. Die hierflr Gbliche Darstellung in einem Punktesystem, mit maxi-
mal finf Sternen flr die beste Bewertung, ist durchaus ausreichend.
Eine Bewertung wird dann jeweils nach einer Fahrt abgefragt und so-
wohl fir Reisesuchende wie fur Reiseanbieter notiert. Auch diese Be-
urteilung wird — als Mittelwert aller abgegebenen Beurteilungen — in
der Vermittlungsliste dargestellt.

Durch dieses Beurteilungssystem wird zumindest ein extremes Ver-
halten sehr schnell aufgedeckt und der entsprechende Benutzer in
der Vermittlung diskriminiert, da es andere Benutzer mit besseren
Bewertungen geben wird.

4.3.6 Kommunikationswege

Da die Sicherheit einer Datenilbertragung gegenwartig niemals ga-
rantiert werden kann, diese aber hier auch unkritisch ist, wurde zu-
nachst erwogen: Alle Daten werden mittels des Standardprotocols
https am Port 8080 Ubertragen.

Auf Grund der bendtigten Datenstruktur von einzelnen key-value
Paaren — insbesondere fir die Anfragen und Angebote, wurde hierfir
die Verwendung eines besser geeigneten Protocols erwogen. Der
Entwurf eines eigenen Protokolls wurde jedoch unmittelbar
verworfen: Die Implementierung anderer Protocolle als http,
https oder ftp erfordert einen tiefen Eingriff in die android Bet-
riebsystemarchitektur. Die hieraus resultierenden umfangreichen
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Systemtests zur Sicherstellung einer stabilen Connectivitat erforder-
ten dann sicher einen Aufwand, der den Rahmen dieser Arbeit bei
Weitem Uberstiege.

Erfreulicherweise fand sich aber eine Programmentwicklung im Al-
pha-Stadium, die genau den erforderlichen Bedarf abdeckt. Flr die
Kommunikation von Maschine zu Maschine (M2M) — des 'Internets
der Dinge' — entwickelt IBM (IBM developerWorks)®” ein sehr kompak-
tes Server-Client-Tool 'Really Small Message Broker', das einen ein-
fachen Datenaustausch von key-value-Datenpaaren — auch unter
standig wechselnden I1P-Adressen — ermdglicht.

Es existieren bereits vielerlei Implementationen dieses Tools, so
auch  JAVA-Klassenbibliotheken fir  Serveranwendungen und
android-Clients. Die Entwicklung versucht insbesondere auch die
begrenzten Ressourcen mobiler Gerate zu berlcksichtigen und ist
somit optimal in diesem Zusammenhange. 'Really Small Message
Broker takes up only 80 KB of storage space and can be run in only
200 KB or fewer of memory.®®

Das Tool verwendet das MQ Telemetry Transport Protocol
(MQTT) °°, das standardmaBig den Port 1883 benutzt.

Fir die Anwendung in einer android-App steht bereits die Erweite-
rung wmgtt . jar fir die Entwicklungsumgebung zu Verfigung. Hier-
auf konnten damit alle Push-Dienste aufgebaut werden.

4.4 Anforderungen der Datenverwaltung

Um die Zuordnungen der Personen zu den Fahrten und auch die Per-
sonendaten zu verwalten, ist eine Datenbank einzurichten. Dabei
sind die Anforderungen an die Datenbank die Gleichen, wie in ande-
ren Anwendungen: Schnelligkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit vor Ma-
nipulation und einfache Wartbarkeit. Diese Anforderungen erfillen
alle gangigen Datenbanksysteme und bedirfen daher keiner weiteren
Betrachtung.

®”Cracas, Ian: 'Really Small Message Broker'; Mar. 13, 2013;
https://www.ibm.com/developerworks/community/groups/service/html/
communityview?communityUuid=d5bedadd-e46f-4c97-af89-22d65ffee070;
2013-09-10

®0Ohne Namen: 'WebSphere Message Broker'; Nov. 8, 2013;
http://webspheremb.blogspot.de/2013/11/really-small-message-broker_8.html;
2013-11-29

®0Ohne Namen: 'MQ Telemetry Transport'; Dec. 2, 2013; http://mqtt.org/;
2013-12-03
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Die Daten, die zu verwalten sind, lassen sich gliedern in
» Personendaten

> Reisedaten

» Verwaltungsdaten

Die Gliederung findet sich in der Datenbankgestaltung in der Form
von Datentabellen. Ein jeder Datensatz einer Datentabelle enthalt —
zusatzlich zu seinen Eintragen — eine eindeutige ldentifikation ID, so
dass ein einmal gefundener Datensatz direkt wiederauffindbar wird.

Die Tabellen werden in ihren erforderlichen Informationsgehalten nun
betrachtet.

4.4.1 Personendaten

Zu den Personendaten gehdéren zum Einen die Stammdaten und zum
Anderen spezielle Daten, die sich auf die Reisen, Bevorzugungen
oder Beurteilungen beziehen.

4.4.1.1 Personenstammdaten

Als Personenstammdaten sind alle Daten, die eine Person identifizie-
ren, oder ihrer Erreichbarkeit beschreiben, anzusehen. Daher mius-
sen zumindest

ID

Vor- und Nachname(n)

Anschrift

(Mobil-) Telefonnummer

Zugangspasswort

Geschlecht

> Gesichtsbild

gespeichert werden.

Die Namens- und Anschriftdaten ergeben sich, ebenso wie die Tele-
fonnummer, zwangslaufig als Erreichbarkeitsdaten. Das Zugangs-
passwort dient der sicheren und eindeutigen ldentifizierung einer
Person und ist daher zwingend erforderlich.

Zuséatzlich muss das Geschlecht gespeichert werden, schlieBlich ist
dieses ein Grundmerkmal, das im Ubrigen in den gewahlten Optionen
der anderen Teilnehmer des Vermittlungssystems als Kriterium bend-
tigt werden kann.

Ein Gesichtsbild kann optional gespeichert werden, es gehért eben-
falls zu den Daten, die als Stammdaten keiner standigen Verande-
rung unterliegen.

YV VYV VY
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4.4.1.2 Personeneigenschaften

Uber die weitgehend unveranderlichen Personendaten hinaus, wer-
den auch noch spezielle Eigenschaften der Person benétigt. Dies
sind sowohl persénliche Wiinsche, wie auch die Beurteilungen durch
die anderen Benutzer.

Sicherlich werden benétigt

» Partnerpraferenz Geschlecht {0; m; f}
» Entfernungspréaferenz

» Umwegpréaferenz

» Beurteilung durch Andere

In der Diskussion der Reiseoptionen wurde schon eine Beschrankung
auf wenige Praferenzen diskutiert, so dass hier méglicherweise noch
einige Optionen eingefihrt werden kénnen, dies aber weitestgehend
vermieden werden sollte (Seite 42).

Zwingend notwendig ist die Speicherung der persénlichen Einstellun-
gen zu den Entfernungen. Da eine Person sowohl die Rolle eines
Reisesuchenden, wie auch die eines Reiseanbieters lbernehmen
kann, sind hier zwei Einstellungen zu speichern.

Ein Reisesuchender wird im Normalfall die Wegeentfernung zu einem
Treffpunkt nicht verandern wollen. Hiervon mag es aber Ausnahmen
geben, etwa im Falle einer besonderen Bewegungseinschrankung,
die eine Abholung 'vor der Tar' erfordert. Daher muss diese Entfer-
nung einstellbar sein.

Ein Reiseanbieter wird in jedem Falle einen Umweg zum Treffpunkt
und zum Zielort des Reisesuchenden fahren muissen. Die Bereit-
schaft, diesen Umweg zu fahren, wird sicherlich individuell unter-
schiedlich groB sein. Eine Speicherung der mdéglichen Umweglange —
als Anteil an der gesamten eigenen Wegstrecke, also etwa im Inter-
vall [20%;100%] — ist hier sinnvoll (vgl. Seite 41). Hierdurch kann
dem Reiseanbieter eine weitere Voreinstellung angeboten werden,
und so die Programmbenutzung vereinfacht werden.

Die Beurteilung einer Person durch Andere kann in einer Bewer-
tungsskala, im Ublichen 5-Punkte-System erfolgen. Hierzu ist eben
diese Beurteilung (als rationale Zahl) und die Anzahl der vergebenen
Beurteilungen zu speichern. Die Beurteilungsanzahl wird dabei ben6-
tigt, um den Mittelwert der Beurteilungen neu berechnen zu kénnen,
wenn eine neue Beurteilung eingeht.

4.4.2 Reisedaten

Um alle Fahrten erfolgreich vermitteln zu kénnen, missen die Reise-
daten nach Art, Zeit und Orten sowie Suchenden oder Bietenden
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verfligbar sein. Aus Grliinden der Schnelligkeit des Datenzugriffs bie-
tet es sich an, diese Daten nach Angeboten und Gesuchen getrennt
zu speichern. Und auch die vermittelten Fahrten, die in ihren Details
von den Angeboten und Gesuchen abweichen da sie einen Kompro-
miss dieser Winsche bilden, werden Uber einen begrenzten Zeitraum
noch bendtigt.

Auch sollten alte Daten, etwa nach Ablauf eines Tages geldéscht wer-
den. Um den Aspekt der Sicherheit zu berlcksichtigen, kénnen die zu
I6schenden Daten in einer Backup-Datenbank dauerhaft abgelegt
werden. Diese Daten mussten nur in Notféallen beachtet werden und
hatten keinen Einfluss auf die Zugriffsgeschwindigkeit wahrend des
Normalbetriebes.

Alle Datentabellen enthalten jeweils Referenzen auf die Personenda-
ten, so dass der Name, das Gesichtsbild, das Geschlecht und die Be-
urteilung eines potenziellen Reisepartners auch im Angebot direkt
angezeigt werden kdénnen.

4.4.2.1 Reiseangebote

Das Angebot einer Reise besteht zunachst aus den priméaren Reise-
daten des Abfahrtsortes, des Ankunftsortes und der beabsichtigten
Abfahrtszeit am Treffpunkt. DarGber hinaus sind dann aber noch wei-
tere Informationen erforderlich, die die Reisevermittlung erst ermégli-
chen.

Es werden die Daten

ID

Abfahrtsdatum und -zeit am Treffpunkt

Abfahrtsort

Zielort

maximale Umweglange

Anzahl der Platze

Identifikation des Anbieters

Geschlechtspraferenz Partner

Mitnahmemaglichkeit fir Gepack

Fahrpreis

bendtigt.

Aus der maximalen Umweglange lasst sich die grundsatzliche Trans-
portmdéglichkeit fir einen Reisesuchenden ermitteln. Da dieses mit ei-
nigem Rechenaufwand verbunden ist, sind die Reisedaten der

Geschlechtspraferenzen und der Gepackmitnahme vorrangig zu un-
tersuchen. |lhre Abfrage ist daher direkt zu erméglichen. Auch kénnen

VV VYV VYV YVYVYVYY
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diese Praferenzen fur verschiedene Fahrten unterschiedlich sein. Da-
her miUssen sie Bestandteil der Reisedaten sein.

Der erwartete Fahrpreis kann von der allgemeinen Berechnung ab-
weichen, folglich ist auch dieser Preis reisebezogen zu speichern.

4.4.2.2 Reisegesuche

Auch die Suche eines Reiseplatzes oder mehrerer Reiseplatze bes-
teht zunachst aus den primaren Reisedaten des Abfahrtsortes, des
Ankunftsortes und der beabsichtigten Abfahrtszeit am Treffpunkt. Da-
riber hinaus sind auch far die Reisesuche noch weitere Informatio-
nen erforderlich, die die Reisevermittlung erst erméglichen.

Es werden die Daten

ID

Abfahrtsdatum und -zeit am Treffpunkt

Abfahrtsort

Zielort

persdnliche Maximalentfernung zum Treffpunkt

Anzahl der bendtigten Platze

Identifikation des Suchenden

Geschlechtspraferenz Partner

Mitnahmeerfordernis fir Gepack

Fahrpreis

bendtigt.

Hier sind also die gleichen Eintrage wie in den Reiseangeboten erfor-
derlich. Nur die Sicht auf die Daten erfolgt aus der umgekehrten
Richtung.

VVYVYVVVYVYVYVYY

4.4.2.3 Reisevermittlungen

Sind Reisen erfolgreich vermittelt, so sind die Gesuchs- und die An-
gebotsdaten nicht mehr fir andere verfigbar, die Daten sind also zu
l6schen. Da andererseits zu Beginn einer Vermittlung noch nicht klar
ist, ob die Fahrt auch tatsachlich erfolgreich und zufriedenstellend
durchgefihrt sein wird, missen diese Reisedaten — zeitlich begrenzt
—in einer weiteren Datentabelle gehalten werden.
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Diese Datentabelle muss also die Daten

ID

Abfahrtsdatum und -zeit am Treffpunkt

Ankunftsdatum und -zeit am Zielort (Bewertungszeitpunkt)
Abfahrtsort des Anbieters

Abfahrtsort Treffpunkt

Zielort des Suchenden

Zielort des Reiseanbieters

Identifikation des Suchenden

Identifikation des Reiseanbieters

Anzahl der belegten Platze

Gepéackmitnahme

Fahrpreis

Aktuelle Bewertung des Suchenden

Aktuelle Bewertung des Reiseanbieters

enthalten.

Eine Reisevermittlung wird damit in ihrem Ablauf nachvollziehbar,

dieses ist aus Sicherheitsgriinden ebenso erforderlich, wie aus Grin-
den der Auswertbarkeit.

Eine Vermittlung kann als abgeschlossen gelten, sofern beide Part-
ner eine Bewertung abgegeben haben. Diese Bewertungen, die Fahr-
preise und -strecken kénnen dann ein Mal taglich ausgewertet wer-
den und den Personen zugeordnet werden.

Existieren Vermittlungsdaten, die nicht abgeschlossen, aber bereits
mehrere Tage alt sind, so sollte die Person, die noch keine Bewer-
tung abgegeben hat, an dies erinnert werden. Vollstandige Daten-
satze sind schlieBlich in eine Backup-Tabelle zu tbertragen und aus
der aktuellen Tabelle zu I6schen.

YV VVVYVYVYVYVVYVYVVYYVYYVY

4.4.3 Verwaltungsdaten

Fir die vorbereitenden Einstellungsvorschlage wahrend der Erstel-
lung von Suchen oder Angeboten sowie die optimale Darstellung der
Angebote werden einige Verwaltungsdaten bendtigt.

So sind etwa die Langen der Fahrstrecken und die hierbei vermittel-
ten Preise Uber einen 24h-Zeitraum zu speichern. Denn hieraus wer-
den die Koeffizienten der Preisfunktion errechnet. Und diese Koeffizi-
enten sind ebenfalls zu speichern.

Im Betrieb des Vermittlungsprogramms kénnen sich noch weitere Pa-
rameter ergeben, die einer Optimierung des Angebotes dienen,
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hiertber ist gegenwartig nichts bekannt. Eine Erweiterung der Daten-
tabelle mit den Verwaltungsdaten

» Fahrstrecke

» Fahrpreis

» Funktionsparameter Festpreis ag

» Funktionsparameter Streckenpreis aj
ist aber denkbar.

Die Fahrstrecken- und Fahrpreiseintrage werden dabei flr eine jede
Vermittlung eines Tages — gegebenenfalls spater fir eine jede Stadt
gesondert — notiert. Die Funktionsparameter werden hingegen nur
einfach bendtigt, sie werden taglich erneuert.

4.5 Anforderungen an die Reisepartner

Aus dem Konzept der Vermittlung von privaten Reiseangeboten und
Reisenachfragen ergibt sich auch die Frage nach den Bedingungen,
unter denen eine derartige Vermittlung erfolgen kann. Dieses Frage
ist weitestgehend juristischer Natur und kann daher hier nicht beant-
wortet werden. Dies ware sicherlich eine gesonderte Arbeit.

Dennoch ist zumindest eines klar: Die Vermittlungsplattform dient
den Interessen der zu vermittelnden Reisepartner. Diese Partner ent-
scheiden selbst Uber die Bedingungen einer Reisevermittlung und
auch die Annahme oder Ablehnung eines Reisepartners.

Auch liegt das Unfall- oder Verbrechensrisiko bei den Reisepartnern,
es kann nicht durch den Vermittler beeinflusst werden.

Daher ist es angemessen, bei der Anmeldung im Vermittlungssystem
die Bedingungen der Vermittlung, die Geschéaftsbedingungen anzu-
zeigen und die Zustimmung zu diesen Bedingungen abzufragen. Dies
kann durch die Verwendung einer Checkbox oder zweier Buttons
auf der Anmeldeseite erfolgen. Jedenfalls aber muss sich der Anmel-
dende klar dariber sein:

» Die Haftung des Vermittlers fir Schaden ist ausgeschlossen.

» Die Zustimmung zu einem Reise- oder Mitreiseangebot ist bindend
gegentber dem Reispartner, zwischen diesen Partnern kommt
durch die Zustimmung ein zivilrechtlicher Vertrag zu Stande.

Die genauer Formulierung der Geschaftsbedingungen sollte jedoch
vor Abschluss der Testphase der Vermittlungsplattform von einem
Juristen Gbernommen werden.
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5 Realisierung

Die Umsetzung aller Anforderungen (aus dem vorigen Kapitel) war
natdrlich in einer ersten Ausbaustufe des Programms nicht zu reali-
sieren. Es musste, wie in jedem Entwicklungsprozess, schrittweise
vorgegangen werden.

In einer vorbereitenden Phase wurden zunachst eine Applikation
erstellt und ein Web-Server eingerichtet.

Die App erhielt zunachst mehrere Darstellungsfenster, in die dann
spater die Inhalte eingeflugt werden konnten. Insbesondere wurde die
Konnektivitat mit dem Server sicher gestellt.

Ein Web-Server wurde angemietet und fir diesen die Domain
cityHike.de reserviert. Der Server wurde so konfiguriert, dass er
einerseits HTML-Webseiten generiert, andererseits die Verbindung
der App mit dem Server erméglicht.

Auch wurde eine mysqgl-Datenbank eingerichtet.

Einige Web-Seiten wurden zu Erlauterung des Vermittlungssystems
erstellt und ihnen ein Impressum sowie die Nutzungsbedingungen
hinzu gefagt.

Die Programmentwicklung erfolgte in der Top-Down-Strategie, SO
dass zunachst die Vermittlungslogik entworfen wurde, dann die zuge-
hoérigen Anwendungsfenster der App mit Inhalten gefillt wurden und
schlieBlich die Details der Benutzung programmatisch umgesetzt
wurden. Hieran schloss sich ein umfangreicher Test aller Funktionali-
taten und Darstellungen an.

Die Realisierung der Anforderungen soll nun etwas naher betrachtet
werden.

5.1 Einrichtung der Datenbank

Um die Funktionalitat des Projektes der Reisevermittlung im inner-
stadtischen Umfeld zu realisieren, musste zunachst die hierfur erfor-
derliche Datenmenge verfligbar gemacht werden. Es musste also
eine Datenbank eingerichtet werden.

Als Datenbank wurde die frei verfigbare und weit verbreitete mysql
Datenbank™ (Server version: 5.1.63-0+squeezef Debian)
ausgewahlt. Neben Kostengrinden — die Datenbank ist gratis erhalt-
lich — war auch die Verfligbarkeit auf angemieteten Serversystemen

""GEeNiBEL, lcor; BERG, CHRisTOPH: 'Packages overview for Debian MySQL Main-
tainers'; Public Interest, Inc.; ohne Ortsangabe; ohne Datumsangabe;
http://ga.debian.org/developer.php?
login=pkg-mysql-maint@lists.alioth.debian.org#mylvmbackup;
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entscheidend. Hierdurch wurde die Migration auf andere Serverange-
bote zu einem spateren Zeitpunkt erméglicht, also eine universelle
Einsetzbarkeit sicher gestellt.

Die Datenbank besteht in der endgultigen Version aus funf primaren
Datentabellen, den Tabellen mit

» Personendaten (Seite 55)

Angebotsdaten (Seite 57)

Suchdaten (Seite 58)

Vermittlungsdaten (Seite 58)

Verwaltungsdaten (Seite 59)

Hinzu kommen noch die Backuptabellen der Daten vergangener Ver-
mittlungen.

Der detaillierte Aufbau der Datentabellen findet sich im Anhang
(Seite 98).

YV V V V

5.2 Realisierung der Serverlogik

5.2.1 Scriptsprache

Im Gegensatz zu den Datenbanktabellen, die nur angelegt werden
mussten, war die Realisierung der Serverlogik mit einem erheblichen
Aufwand verbunden. SchlieBlich mussten die Anforderungen bezlg-
lich einer optimalen, schnellen und sicheren Vermittlung der Suchen-
den an die Anbietenden von lokalen Reisen, in mdglichst vollstandi-
ger Form programmatisch umgesetzt werden.

Zunachst war die Entscheidung bezlglich einer geeigneten Script-
sprache zu treffen. Allein mittels Datenbankabfragen war die umfas-
sende Logik der Reisevermittlung nicht zu realisieren.

Die Programmierung der Logik der Reisevermittlung mit ihren Sicher-
heits- und Effektivitatsanforderungen musste zwingend im Server er-
folgen. Die Rechenleistung der Smart-Phones — als Connected
Limited Device CLDC™ — ist (auch heutzutage noch) als gering anzu-
sehen. Alle rechenintensiven Anwendungen sind auf dem Server aus-
zufohren. Der Client einer Anwendung, hier also die App, ist im
Wesentlichen nur zur Darstellung von Inhalten und zur Anwender-
wunschabfrage einzusetzen. Auch sind so wenig, wie mdglich, Daten
zu Ubertragen, denn nur so kann die Netzbandbreite effektiv genutzt

""Ohne Namen: 'Java ME Technology - CLDC'; Oracle Corporation; Redwood
Shores; kein Datum;
http://www.oracle.com/technetwork/java/javame/tech/cldc-jsp-141864.html;
2013-10-13
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werden und eine groBe Anwendungsgeschwindigkeit sicher gestellt
werden.

An serverseitigen Scriptsprachen existiert eine groBe Auswahl. 'The
market for server-side Web development solutions is a crowded one,
these days! Perl, ASP, PHP, JSP, Cold Fusion and many more spe-
cialized choices abound. How is a newcomer supposed to know what
to learn and what to use?"

Die Auswahl musste die Anforderungen an Zuverlassigkeit, Schnellig-
keit und Skalierbarkeit erfullen. Wahrend alle modernen Serverscript-
sprachen hinreichend weit entwickelt sind, um als zuverlassig zu
gelten, kann die Skalierbarkeit — also die Anpassbarkeit an veran-
derte Rahmenbedingungen — nur von JAVA vollstandig erflllt werden.
'Java is arguably the most powerful platform for server-side Web de-
velopment today.”

Allerdings weist diese Sprache einen Nachteil auf, der zumindest im
Laufe einer Entwicklung bedeutend sein kann. JAVA ist eine (wenn
auch nur teilweise) compilierte Sprache. Eine schnelle Anpassung an
Detailanderungen ist nicht mittels der Anderung einer oder weniger
Zeilen Code erreichbar. Stets ist noch ein Compilierungsprozess er-
forderlich.

Und hier bietet die interpretierte Sprache php deutliche Vorteile. An-
derungen lassen sich schnell und mit geringem Aufwand realisieren.
Fir die Entwicklungsphase einer Client-Server-Architektur ist daher
php eine sinnvolle Wahl. Tphp is for] Web developers on a budget
who enjoy simple programming [...]. PHP gives you a great deal of
power with relatively simple code structure, but may not be suited to
very high end applications that aren’t supported by PHP’s built-in
features.™

Daher wurde die Sprache php fir die Entwicklungsphase gewahlt.
Alle Serveranwendungen, die auf die Anfragen der App, also der Cli-
ents zurlickgehen, wurden in php realisiert.

Flr eine zuklUnftige Fortfihrung des Projektes werden dann spéater
entsprechende JAVA-Programme — aus den Codes der php-Scripte —
erstellt. Doch dieses ist nicht mehr Bestandteil dieser Arbeit.

5.2.2 Programmrealisierung

Die Umsetzung der Anforderungen des vorigen Kapitels konnte im
Wesentlichen als reine programmatische Umsetzung gesehen

2Yank, Kevin: 'Which Server-Side Language Is Right For You?'; SitePoint Pty
Ltd; Collingwood; 09. Okt. 2001;
http://www.sitepoint.com/server-side-language-right/; 2013-10-13

Sebenda

"“ebenda
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werden. Lediglich die Programmierung der Findefunktion, also der
Zuordnung von einem Reiseangebot zu einer Reisesuche war beson-
ders zu hantieren. Daher wird die hier besondere Problematik auch
besonders beschrieben.

5.2.2.1 Raum-Zeit-Koordination

Die Zuordnung von Suche zu Angebot erfordert fiir die beiden betei-
ligten Parteien eine unterschiedliche Datenanalyse. Diese Datenana-
lyse und die daraus sich ergebende Zuordnung von Paarungen er-
folgt in der Script-Datei findPartner.php. Diese Datei wird mit
den Parametern ID des Anfragenden, ID der Reisesuche oder des
Reiseangebotes sowie einer Steuervariablen die die Suche oder das
Angebot kennzeichnet, aufgerufen (vgl. Anhang Seite 107).

Eine Aufteilung in zwei Scripte ware hier ebenfalls mdglich gewesen.
Da aber der Grundalgorithmus im Wesentlichen fir die Suche nach
passenden Anbietern oder die Suche nach passenden Suchenden
gleich ist, und es in diesen Suchen nur Detailunterschiede gibt,
wurde die Verwendung eines einzelnen Scriptes mit einer Steuervari-
ablen praferiert.

Der Suchende erwartet einen Treffort maximal 600m von seinem ak-
tuellen Standort entfernt. Im Mittel ist die Erwartung mit 300m Entfer-
nung anzusetzen und kann im besonderen Einzelfall auch eine 'Abho-
lung vor Ort' sein. Der Zielort sollte 'selbstverstandlich' direkt ange-
fahren werden.

Der Reiseanbieter hingegen ist sich der Notwendigkeit einer Umweg-
fahrt bewusst und hat hierfir sinnvoll 60% seiner Gesamtfahrstrecke
voreingestellt. Ist er nicht bereit, mindestens 20% seiner eigenen
Fahrstrecke als Umweg zu fahren, so ist er kein akzeptabler Reisean-
bieter. Andererseits ist ein Umweg von mehr als 100% der eigenen
Fahrstrecke flr den Reiseanbieter nicht sinnvoll oder zumutbar.

Die mittlere Entfernung einer innerstadtischen Reise ist mit 20km be-
kannt, so dass ein Umweg von ca. 7.5km zum Abholtreffpunkt und
noch einmal 7.5km zum Zielort des Suchenden im Mittel zu erwarten
ist.

Um nun diese unterschiedlichen Vermittlungsbedingungen vollstandig
umzusetzen, missen die Datentabellen der Gesuche und der Ange-
bote vollstandig durchsucht werden. Fir eine jede hierin enthaltene
Person ist dann der Standort und der Suchradius auszuwerten. Dies
fuhrt zu einem nicht unerheblichen Rechenaufwand, der wiederum zu
einer erheblichen Rechenzeit fihrt.

Die Geschwindigkeit einer Zuordnung ist aber von entscheidender
Bedeutung. Daher wurde die Frage nach einer madglichen
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Vereinfachung, also einer schnelleren Berechnungsmdglichkeit ge-
stellt. In der Entfernungsberechnung fand sich einer derartige M&g-
lichkeit.

Die maximale Entfernung des Treffortes vom Standort des Reisesu-
chenden ist mit (im Mittel) 300m nur in der GréBenordnung von 5%
des Umweges, den der Reiseanbieter zum Treffort im Mittel fahren
mulsste. Daher kann in der Ermittlung der mdéglichen Vermittlungs-
paarungen von Suchenden und Anbietern die kleinere Entfernung
vernachlassigt werden. Diese Vernachlassigung wird allerdings nur
auf den Suchalgorithmus angewandt. Die Trefforterrechnung erfolgt
dann wieder korrekt, unter der Berlcksichtigung aller Wiinsche — sie
wird schlieBlich auch nur auf 3 Paarungen angewandt.

Es werden also — im rechenzeitoptimierten Suchalgorithmus — die Da-
ten

Startort des oder der Suchenden
Startort des oder der Anbietenden
Zielort des oder der Suchenden
Zielort des oder der Anbietenden
Suchradius des oder der Anbietenden
verwendet.

Fir einen Suchenden sind dann entsprechend mehrere Anbieter und
fir einen Anbieter mehrere Suchende zu verwenden. Aber die Kombi-
nationen aller Suchenden mit allen Anbietern werden zu keinem Zeit-
punkt gebildet. Dieses wirde nur zu unndtig vielen Berechnungen
fihren, die im Ubrigen in der konkreten Anfrage nicht benétigt wer-
den. Da jeder Anbieter mit einem jeden Suchenden kombiniert wer-
den kénnte, ware die Anzahl zu berechnender Kombinationen gleich
dem Produkt dieser beiden Anzahlen, also nicht unerheblich.

Es wird also zunachst die Reiseentfernung des Anbieters oder der
Anbieter errechnet und aus dieser, tber den maximalen Umwegfaktor
kua:max € [20%;100%] des jeweiligen Anbieters, der mdégliche Anreise-
umweg als die Halfte des maximalen Gesamtumweges ermittelt.
Diese Entfernung wird dann um 300m verlangert, so dass der mittlere
Radius eines Suchenden zumindest annahernd berlcksichtigt wird.
Damit ist ein angenaherter Fangradius der angeforderten Vermittlung
errechnet.

AnschlieBend wird die Entfernung des Reisesuchendenstandortes
vom Reiseanbieterstandort berechnet. Liegt diese Entfernung inner-
halb des Fangbereiches, wird diese Paarung als mdéglich (zwischen-)
gespeichert.

Aus der Menge der mdéglichen Paarungen wird dann fir eine jede
Paarung die Entfernung der Zielorte von einander berechnet und

YV V VYV
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auch hier die Menge der, im Fangradius liegenden, Paarungen ge-
speichert.

Die derart ermittelten, verbliebenen mdglichen Paarungen werden
dann nach ihrem zeitlichen Eigenschaften weiter sortiert und gefiltert.
Dabei wird far die Reisesuche und fir das Reiseangebot entspre-
chend entgegengesetzt vorgegangen.

Es wird flr eine jede Paarung der optimale Zeitpunkt des Reisean-
tritts am Treffort errechnet (Seite 47).

Die Paarungen werden nun nach der Abreisezeit sortiert und die 3
frihesten Daten ausgewahlt. Diese Paarungen werden an die anfra-
gende App Ubermittelt und temporar gespeichert.

Eine optionale Sortierung nach der Entfernung wurde verworfen. Es
wurde bereits eine Entfernungsoptimierung und -filterung nach den
Benutzervorgaben vorgenommen — und die Anforderungen im Kurz-
streckenbereich liegen primér in der Schnelligkeit der Vermittiung.

5.2.2.2 App-Verbindungen

Die Ubrigen Verbindungen der App mit dem Server bestehen aus den
Vorgangen

> Registrierung (register.php)

» Suchanfrage (searchRequest.php)

» Angeboterstellung (offerRequest.php)

» Buchungsbestatigung (booking.php)

> Bewertung (setvValue.php)

Hinzu kommen dann noch weitere, gelegentlich auftretende
Vorgange, wie etwa eine Adressanderung oder das Erneuern eines
Gesichtsbildes. Hierfir werden spater noch Scripte erstellt, sie ste-
hen anfanglich noch nicht zu Verfliigung.

Diese Scripte erfordern keinerlei besondere Vorgehensweisen, sie
werden von der App aufgerufen, fragen die entsprechenden Daten in
der Datenbank ab oder schreiben ihre Daten in die Datenbank. Eine
Auswertung erfolgt dann in der App.

Die Scripte (vgl. Anhang Seite 107) bedurfen hier keiner weiteren Be-
trachtung.

5.2.2.3 Time-Sheduled Programme

Im Standardverzeichnis cgi-bin des Servers finden sich alle Pro-
grammdateien, die server- oder zeitinitiiert gestartet werden. In der
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aktuellen Version des Vermittlungssystems cityhike sind dies die
Programme zur

> zeitgesteuerten Parameterermittiung
> zeitgesteuerten Bewertungsanfrage

Die Parameter der Preisfunktion werden taglich aus den Buchungen
des vergangenen Tageszeitraumes neu berechnet. Und auch die be-
reits abgeschlossenen Buchungsprozesse des vergangenen Tages
muissen aus der Datenbanktabelle aktueller Vorgédnge entfernt und in
eine Backup-Tabelle kopiert werden.

Da in der aktuellen Entwicklungsstufe noch keine JAVA-Programme
erstellt wurden, wird dieses Prozess gegenwartig nicht unterstitzt.

Das Gleiche gilt fir die Erinnerung an die Abgabe einer Bewertung
des Reisepartners. Eine Bewertung sollte nach Reiseende, also még-
lichst unmittelbar erfolgen. Geschieht dieses nicht, so wird nach 24h
eine Erinnerung an die App gesendet.

Folgt dann weiterhin keine Bewertung, wird der Buchungsvorgang als
unvollstandig abgeschlossen aus der aktuellen Datentabelle entfernt
und in die Backup-Tabelle verschoben.

Auch hierfir existiert in der aktuellen Programmversion noch keine
Programmierung. Diese Vorgange werden noch taglich manuell aus-
gefuhrt.

5.3 Realisierung der App

Die Realisierung der App hingegen lieB sich relativ einfach umsetzen.
Es wurde die Standard-Entwickungsumgebung flir android-Be-
triebssysteme Eclipse (Juno Service Release 2)”° gewahlt.

Der Programmcode wird in dieser Entwicklungsumgebung teilweise
automatisch generiert. Die Fenster de Applikation, die views, lassen
sich weitestgehend automatisiert erstellen. Die Programmlogik muss
natlrlich selbst erstellt werden, damit missen also die Methoden der
JAVA-Klassen benannt und mit funktionalen Inhalten gefillt werden.

Die einzelnen views werden im nachfolgenden Abschnitt (Seite 68)
bezuglich ihrer Funktionalitdt besprochen. Im Einzelnen wurden drei
Hauptviews flr die Suche und das Angebot einer Reise sowie die
Benutzer-Grundeinstellungen erzeugt.

Hinzu kamen dann weitere views fir die Optionen einer Suche, eine
groBe Anzahl Meldungen und nicht zuletzt ein view fir die Darstel-
lung gefundener Partner.

Ohne Namen: 'Eclipse Downloads'; Eclipse Foundation; 2013
http://www.eclipse.org/downloads/packages/release/juno/sr2; 2013-04-20
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Die nachfolgende Abbildung zeigt einen Screenshot der

wicklungsumgebung:
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Abb. 5.3 — Screenshot Eclipse

5.4 Anwendungskonzept

Die Anwendung der App sollte so einfach, wie mdéglich und unmittel-
bar verstehbar sein. Da allerdings der Sicherheitsaspekt der eindeuti-
gen ldentifizierbarkeit der anwendenden Person zwingend berlick-
sichtigt sein muss, beginnt die Anwendung des Vermittlungsportales
und damit der App, mit einer einmaligen Anmeldung.

5.4.1 Registrierung eines Anwenders

Die Anmeldung beim Vermittlungsportal cityHike erfolgt direkt aus
der App, im Normalfall direkt nach der Installation (Uber den Google
play’® store). Allerdings kann nach der App-Installation auch das
Programm abgebrochen und zu einem spateren Zeitpunkt erneut ge-
startet werden.

Der Anmeldungsprozess ist, ebenso, wie ein spateres Andern von
Personendaten, durch die Eingabe zwingender und optionaler Perso-
nendaten gepragt. Wie bereits diskutiert, werden zwingend der Vor-
und Nachname, das Geschlecht sowie eine gultige Mobiltelefonnum-
mer abgefragt. Optional wird die Angabe eines Gesichtsbildes erwar-
tet. Weitere Daten, wie etwa eine Adresse oder eine

"Shttps://play.google.com/store?hl=en
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Geschlechtspraferenz bezlglich eines Reisepartners, sind ebenfalls
angebbar.

= ull 22:52

cityHike

=
Finstellungen

Per liche Daten

Vorname Hugo
Nachname Schmitt
Strakie, Nr. Perleberger str. 20
Postleitzahl 10559
Stadt Berlin
Land Deutschland
Handy 017670925219
Zugangspasswort 943066
Geschlecht ’ mannlich

~, weiblich
Persénliche Wiinsche
Partnerpriferenz ) kein Geschl.

~—= bevorzugt

_/mann. bevorzugt
" /weib. bevorzugt

Umwegpraferenz

Maximaler Umweg in [%)] der Gesamtstrecke
—
] 20 40 60 20 100

Entfernungspraferenz

Maximale Entfernung zum Treffpunkt in [m]

0 100 200 300 400 500 GO0

Abb. 5.4.1 — Benutzereinstellungen

Nachdem eine derartige Angabe durch einen Buttonklick abgeschlos-
sen wird, erfolgt eine serverseitige Prifung durch das Abschicken ei-
ner SMS an das Smart-Phone mit der Identifikationsnummer, die auch
als Passwort bezeichnet werden kann. Diese Indentifikationsnummer
wird manuell zur Bestatigung in ein Eingabefeld eingetragen und er-
neut an den Server lGbermittelt sowie im Programm — nicht wieder an-
zeigbar — gespeichert.

Diese Identifikationsnummer wird bei jedem Programmstart und damit
bei jeder Anmeldung am Server an den Server Ubertragen, sie dient
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der sicheren Identifikation des Anwenders. Ein Benutzerpasswort
wird nicht verwendet.

Tragt ein Benutzer keine oder eine falsche ldentifikationsnummer ein,
wird der Benutzerzugang nicht als 'registriert' erkannt — eine Benut-
zung der Vermittlungsplattform ist damit gesperrt, bis eine glltige
Nummer eingegeben wird. Gegebenenfalls wird erneut vom Benutzer
die Angabe der Personendaten wiederholt und damit eine neue lden-
tifikationsnummer angefordert.

Die Anmeldung oder Ummeldung erfolgt also lUber zwei Fenster, von
denen eines nur dann sichtbar ist, wenn keine aktive Registrierung
existiert.

5.4.2 Suche oder Angebot einer Reise

Der Benutzungsfall der App, ist die Suche oder das Angebot einer
Reise. Da die hierfir erforderlichen Angaben in beiden Fallen gleich
sind, ware ein Eingabefenster ausreichend. Um jedoch die Benutzung
der App einfach zu gestalten und eine Vertauschung von Suche und
Angebot zu vermeiden, werden zwei Fenster — die Views —
verwendet, die Uber die Indexzungen Suche oder Angebot im Fens-
terkopf angewahlt werden. Da die Angaben beider Views gleich sind,
wird hier nur die eine Ansicht beschrieben.

5.4.2.1 Initiierung einer Partnersuche

Eine neue Suche oder ein neues Angebot wird durch die Eingabe des
frohesten Reisetermins und der Angabe des Start- und Zielortes er-
zeugt. Der friheste Reisetermin wird auf den, um 5min spéater geleg-
ten, aktuellen Zeitpunkt voreingestellt. Damit ist der Reisebeginn 'so-
fort' gewahlt.

Als Startort wird der aktuelle Standort automatisch eingetragen. Die-
ser Standort kann dann manuell abgeandert werden. Dieses ist flr
die Bereitstellung der Reiseinformationen zu einem friihen Zeitpunkt
bedeutsam, es kann damit in den vermutlich seltenen Fallen eine lan-
gerfristig planbaren Reise die Vermittlungswahrscheinlichkeit vergro-
Bert werden.

Fir die Wahl des Zielortes wird ein Mend angeboten, in dem auBer
einer manuellen Adresseingabe auch die Auswahl aus einer Favori-
tenliste moéglich ist. Die Favoriten werden manuell eingegeben und
benannt. Nur der Favorit 'Home' existiert bereits voreingestellt mit
der Adresse aus den Anmeldedaten.

Die Auswahl einer Adresse aus dem Adressbuch wird nicht angebo-
ten. Dies erscheint wichtig, um auch die Akzeptanz bei potenziellen
App-Nutzern zu vergréBern. Eine App, die die Berechtigung des
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Zugriffs auf das Adressbuch und natirlich auch auf das Internet be-
noétigt, kénnte samtliche Kontaktdaten versenden und auswerten.
Eine derartige Méglichkeit wird daher — als besondere Wertschatzung
des Schutzes der persénlichen Daten — vollstandig ausgeschlossen.

cityHike
! (=2
Biete Einstellungen

e ull W 1557

cityHike

Startort Favoriten Startort Favoriten
BirkenstraRe 60, 10559 Berlin, Deutschland ‘ I Perleberger Strae 31, Berlin, Deutschland I

Zielort Favoriten Zielort Favoriten

I Bergheimer Platz, Berlin, Deutschland I Pacelliallee, Berlin, Deutschland ‘

Datum Uhrzeit Datum Uhrzeit

37 Montag, 2.12.2013 15:48 Uhr 37 Montag, 2.12.2013 15:48 Uhr

Abb. 5.4.2.1.a — Such- oder Angebotshauptview

|’_=- Mol B 10:24

=g

Abb. 5.4.2.1.b — Adressfavoritenliste

Seite 71



Realisierung

Aus der, nach der Eingabe oder Auswahl des Startortes und des Ziel-
ortes, bekannten Reiseentfernung wird der empfohlene und damit zu
erwartende Reisepreis errechnet und in einem Textfeld angezeigt.
Dieser Preis kann dann, nach Benutzerwlnschen, abgeandert wer-
den.

Da die Preisberechnung aus der Entfernung vom Startort des Reise-
anbieters zum Zielort des Reisesuchenden erfolgt, kann eine Vorab-
schatzung des Preises vorgenommen werden.

Fir die Berechnung des Preises wird flr den Reisesuchenden die
Entfernung um 30% vergréBert angesetzt, so dass die Anreiseentfer-
nung des Anbieters annadhernd abgeschéatzt wird. Fir den Anbieter
wird seine eigene Reiseentfernung zur Preisabschatzung verwendet,
da im Mittel sein Umweg zum Reisesuchenden durch die klirzere Ent-
fernung zum Reiseziel des Suchenden kompensiert wird.

Des Weiteren werden noch die Daten bezlglich der erforderlichen
oder verflugbaren Sitzplatze der Reise. Die Sitzanzahl ist voreinge-
stellt auf '1' und kann in einer Auswabhlliste bis '5' vergréBert werden.
Die Mitnahme von 20 Personen erforderte ein Busunternehmen — und
dieses ist nicht als Zielgruppe der Vermittlungsplattform anzusehen.

Die Ubrigen Einstellungen werden in einem gesonderten Optionsfens-
ter vorgenommen, sie bleiben im normalen Anwendungsfall durch die
Grundeinstellungen des Benutzers voreingestellt. Bei Bedarf lassen
sich diese Einstellungen dann durch diese Optionswahl auch flr die
eine Reise abandern.

Maximale Entfernung zum Treffpunkt in [m] |Max'|ma|er Umweg in [%] der Gesamistrecke
] 100 200 300 400 500 600 [} 20 40 60 80 100
@ kein Geschlecht bevorzugt @ kein Geschlecht bevorzugt
mannlicher Mitreisender bevorzugt mannlicher Mitreisender bevorzugt
- weibliche Mitreisende bevorzugt - weibliche Mitreisende bevorzugt
v Gepackmitnahme v Gepackmitnahme
Mitteilungstext Mitteilungstext

habe ein Fahrrad dabei. mein Kofferraum ist sehr begrenzt.

Abb. 5.4.2.1.c — Such- oder Angebotsoptionen
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Fur die Gepackmitnahme ist eine Checkbox mit der Voreinstellung
'false', also ausgeschaltet, vorhanden.

Da die Gepackmitnahme sich auch etwa auf ein Fahrrad oder Ahnli-
ches beziehen kénnte, wird ein kleines Textfeld flir ca 200 Zeichen
angeflgt. In dieses Textfeld kann eine Mitteilung — entsprechend ei-
ner SMS — eingetragen werden, so dass die Mitteilung Gber ein be-
sonders geformtes Gepackstlick angefligt werden kann. Es kénnte
etwa eine Mitteilung 'Ilch misste ein Fahrrad mitnehmen' zum Best-
andteil einer Suche werden. Im Normalfall ist dieses Textfeld jedoch
leer.

SchlieBlich wurde die Option einer Geschlechtspraferenz diskutiert
(Seite 43) und gefolgert, dass es die drei Optionen einer Reise mit
{beliebigen; weiblichen; mannlichen} Reisepartnern geben sollte. Da-
her gibt es im unteren Fensterbereich noch die drei Radio-Buttons
zur Partnerpraferenz. Hier ist die Voreinstellung durch die Grundein-
stellungen des Benutzers vorgegeben. In den Benutzeranmeldedaten
ist die Geschlechtspraferenz voreingestellt auf 'beliebig’, kann jedoch
abgeandert werden.

Durch einen Klick auf den OK-Button wird die Suche oder das Ange-
bot an den Server Ubermittelt.

5.4.2.2 Ergebnisse einer Partnersuche

Erhéalt der Server eine neue Suchanfrage oder ein neues Reiseange-
bot, so wird diese Anfrage in die Datenbank der offenen Vermittlun-
gen tUbernommen und die Partnersuche initiiert.

Wann immer eine Partersuche mit einem nichtleeren Ergebnis abge-
schlossen ist, wird an die drei méglichen Partner eine Push-Nachricht
versandt und auch der Initiator der Partnersuche erhalt eine Push-
Nachricht.

Bei dem Initiator einer Partnersuche wird die Liste der ersten (maxi-
mal) drei Reisepartner erstellt. Es wird ein Fenster gedffnet, in dem
die drei Partner mit dem Treffzeitpunkt, dem Treffort, dem Namen
des Partners und dem Fahrpreis dargestellt werden. Existiert ein Ge-
sichtsbild des Partners, so wir dieses ebenfalls angezeigt, andern-
falls wird darauf hingewiesen, dass dieser Partner kein Bild von sich
preisgeben mdchte.

Das Gesichtsbild ist Bestandteil der Sicherheitskonzeption. Daher
wird stets darauf gedrungen, dieses Bild auch verfligbar zu machen.
Das Bild wird jedoch nicht zwingend gefordert (Seite 55).

Flr einen jeden angezeigten mdéglichen Partner wird Uberdies auch
der Mittelwert aller bisherigen Bewertungen angezeigt.
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Abb. 5.4.2.2 — Gefundener Reisepartner

Die gefundenen Partner einer Partnersuche erhalten ebenfalls eine
Push-Nachricht Uber einen neuen gefundenen Partner. Daher wird
bei diesen diesen Apps die Liste mdglicher Partner aktualisiert. Da in
dieser Liste nun zumeist mehr als drei mdgliche Partner enthalten
sind, wird diese Liste gegebenenfalls gekilrzt.

Da die Sortierung der angezeigten Partner nach Zeit erfolgt, wird zu-
nachst Uberprift, ob ein angegebener Reisezeitpunkt noch einhaltbar
ist. Diese Uberpriifung wird von der App auch zeitgesteuert in 5min-
Intervallen selbsttatig durchgefihrt. Aus der Reisegeschwindigkeit
und der angestrebten Entfernung des Treffortes ergibt sich eine Min-
destdauer, die zur Erreichung des Treffortes erforderlich ist. Liegt der
Reisezeitpunkt vor der frihest mdéglichen Treffzeit, so wird dieser Lis-
teneintrag entfernt.

Ist die Liste mdglicher Partner langer als 3 Eintrage, so werden die
frohesten 3 Reisezeitpunkte erhalten und die spateren Eintrage aus
der Liste geldscht.

5.4.2.3 Partnerwahl

Gefallt das Angebot einer Reisepartnerschaft, so wird in der Liste der
moglichen Partnerschaften dieses Angebot ausgewahlt. Dies ge-
schieht durch ein einfaches Anklicken. Eine Buchungsanfrage wird an
den Server Ubermittelt und dieser sendet diese Anfrage an den mdogli-
chen Partner mittels einer Push-Nachricht.
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Der so angesprochene Partner wird durch einen Signalton auf die
eingegangene Buchungsanfrage hingewiesen und sieht in einem Bu-
chungsfenster die méglichen Reisedaten, also den Reisezeitpunkt,
den Treffort, den Namen, den Fahrpreis und die Bewertung des An-
fragenden. Gegebenenfalls wird entweder das Gesichtsbild oder ein
Warnhinweis zum Fehlen eines solchen Bildes angezeigt.

Abraham Aschant|
1 T

wiirde gerne bel dir mitfahren.

Deine Fahrt

von BirkenstraBe 19 10559 Berlin
nach Bergheimer StraBe 6 Berlin
Treffzeitpunkt 22:55 Uhr
Treffort Birkenstrale 19
Fahrpreis 2€
Mittellungstext

Kontaktinformationen

Name Abraham Aschanti

Handy 017670925219

Abb. 5.4.2.3 — Push-Nachricht einer méglichen Fahrt

Es werden die Optionen 'Buchung bestatigen' oder 'Buchung ableh-
nen' angezeigt. Durch Auswahl wird eine entsprechende Meldung an
den Server gesendet. Findet innerhalb eines Zeitfensters von 5min
keine Auswahl statt, oder geht innerhalb dieses Zeitraumes eine wei-
tere Buchungsanfrage ein, so wird die Buchungsablehnung angenom-
men und eine entsprechende Meldung an den Server gesendet.

Eine Buchungsablehnung wird an den Anfragenden mittels Push-
Nachricht Ubermittelt. Dies fihrt zu einer Streichung dieser einen
Partnerschaftsmdglichkeit aus der Liste mdglicher Partnerschaften.
Es kann damit eine andere Partnerschaft zur Buchungsanfrage aus-
gewahlt werden.

Wird auch eine zweite Buchungsanfrage abgelehnt so wird abhéangig

von den Benutzereinstellungen auf die méglichen Grinde hingewie-

sen.

» Fehlt ein Gesichtsbild so wird zunachst hierauf hingewiesen.

> lIst die Bewertung unterhalb des mittleren Bereiches — also 3
Sterne, entsprechend 50% — so wird auf die Erfordernis eines
freundlichen und zuverlassigen Verhaltens hingewiesen.
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» Weicht der geforderte oder angebotene Fahrpreis um mehr als
20% nach oben oder unten von der Berechnung durch die
Preisfunktion ab, wird auf die abweichende Forderung
hingewiesen.

> Ist die Geschlechtspraferenz nicht auf neutral eingestellt, so wird
hierauf hingewiesen.

Wird eine Buchung aktiv bestatigt oder die Nachricht einer Buchungs-

bestatigung erhalten, wird eine Karte mit dem Treffpunkt und der

Treffzeit angezeigt.

Treffzeit 16:25 Uhr

Treffpunkt Birkenstralie 60

S+l wﬁ:;‘hl‘:m ms
(Berlin) @

ens JanouES

Havelberger Strale

S

ARSI I

115 13U

Abb. 5.4.2 — Treffpunktanzeige

5.4.3 Reisemanagement

Fir eine bestatigte Buchung wird — anhand der bekannten Reisege-
schwindigkeit — der Zeitpunkt des individuellen Startes errechnet. Zu
diesem Zeitpunkt wird akustisch und mittels eine Hinweisfensters der
Nutzer zum Aufbrechen aufgefordert, etwa mit dem Hinweis:
'‘Achtung, Sie mlssten jetzt Ihre Reise zum Treffpunkt beginnen'.

Nahert sich der Partner dem Treffpunkt und liegt der Treffzeitpunkt in
der nachsten Zukunft, so wird dem jeweils anderen Partner der aktu-
elle Ort seines Partners auf einer Karte angezeigt. Als 'nahe' wird in
diesem Zusammenhange der Zeitraum von 10min und eine Entfer-
nung von 300m — in Ubereinstimmung mit den vorangegangenen Be-
trachtungen — angenommen.
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Erreicht der jeweilige Benutzer seinen Zielort, so wird mit einer zeitli-
chen Verzégerung von 10min ein Beurteilungsfenster gedéffnet und
ein Signalton erzeugt. Darin wird der Nutzer um die Beurteilung des
Reisepartners gebeten. Die Voreinstellung ist hier mit der bisherigen
Beurteilung gleich, so dass die Frage nach der Richtigkeit oder einer
besseren oder schlechteren Beurteilung gestellt ist.

Die zeitliche Verzégerung soll ein Verabschieden und eine hinrei-
chende raumliche Trennung der Partner erméglichen. Die Beurteilung
soll schlieBlich in Abwesenheit des Reisepartners erfolgen.

Durch Verschieben eines Sliders und ein anschlieBendes Bestatigen
mittels eine Buttonklicks wird die Beurteilung an den Server Ubermit-
telt. Damit wird diese Reise als 'abgeschlossen' angesehen.

Wird eine Beurteilung nicht abgegeben, erfolgt eine erneute Nach-
frage der App nach 30min. Falls weiterhin keine Beurteilung abgege-
ben wird, schlieBt die App den Prozess selber ab. Allerdings sendet
der Server am Folgetag noch einmal eine Aufforderung zur Beurtei-
lung.
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6 Diskussion

Neben der Realisierung eines Programms, oder hier eines Systems
kooperierender Programme, ist auch die Etablierung am Markt be-
deutsam. Natirlich muss die 'Neuheit' bekannt gemacht werden, also
beworben werden.

Hierflr ist allein die Erstellung einer Web-Seite nicht ausreichend.
Die Web-Seite und das zugehdrige Programm lassen sich — als reine
Online-Produkte — bevorzugt auch online bewerben. Dazu lassen sich
zum Einen Werbeanzeigen in Suchmaschinen, faktisch also bei
Google, schalten und zum Anderen die sozialen Netzwerke nutzen.

In den sozialen Netzwerken, insbesondere facebook, kommen da-
bei zwei Strategien zum Einsatz. Es werden ebenfalls Anzeigen ge-
schaltet. Diese lassen sich auf bestimmte Zielgruppen ausrichten,
etwa auf bestimmte Stadte oder Altersgruppen beschranken. Hier-
durch ist eine effektive Ansprache mdoglich.

AuBerdem wird der Multiplikatoreneffekt dieser Netze ausgenutzt. In
die Web-Seite wird ein Like-Button eingefligt, der den Seitenbe-
trachtern ermdglicht, anderen Teilnehmern in ihrem sozialen Netz-
werk die Seite zu empfehlen.””

g5 Like

Abb. 6.a — facebook Like-Button

Nach einer vollstandigen Fertigstellung der Vermittlungsplattform
cityHike und ihrer ausreichenden Testung, werden derartige Wer-
bemaBnahmen durchgefihrt.

Ob sich damit die Plattform am Markt etablieren wird, hangt von vie-
len EinflussgréBen ab, die nicht alle bekannt sein kdnnen. Sicher
aber ist: Es wird eine Mindestanzahl Nutzer benétigt, damit Vermitt-
lungen hinreichend oft erfolgreich durchgefihrt werden kénnen und
dieses ist ein entscheidendes Kriterium.

Die Betrachtung dieses Problems erinnert an das berihmte Burron-
sche Nadelproblem.” BurroN versuchte fiir eine herabfallende Nadel,
die auf ein Strichmuster bestimmter MaBe fiel, die Wahrscheinlichkeit
eines Kontaktes von Nadel und Strich anzugeben. Dabei waren die
Abstande der Linien und die Lange der Nadel entscheidende GréBen.

7Ohne Namen: 'Like Button'; Facebook Ireland Limited; Dublin; 2013;
https://developers.facebook.com/docs/plugins/like-button/; 2013-10-17

BWeissTeIN, Eric W.: 'Buffon's Needle Problem'; MathWorld —A Wolfram Web
Resource; Champaign; 2013;
http://mathworld.wolfram.com/BuffonsNeedleProblem.html; 2013-10-17
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Abb. 6.b — Burronsches Nadelproblem

Fir die Vermittlung einer Reise zwischen zwei Orten, im Bild die Lini-
en, an einen Reiseanbieter, der eine bestimmte Strecke fahrt, im Bild
durch die Nadel dargestellt, ist die Wahrscheinlichkeit um so kleiner,
je kirzer die Fahrstrecke des Anbieters, im Bild die Lange der Nadel,
ist. Da in dieser Paarung Anbieter und Suchender auch vertauscht
werden kénnen, ist das Optimum der Vermittlung gegeben, falls
beide Fahrstrecken gleich groB sind.

BurroN errechnete fir den Fall dass die Nadellange gleich dem Lini-
enabstand ist, eine Wahrscheinlichkeit pgysion =0.64. Aus den Rechen-
regeln der Statistik,”® hier fiir die logische ODER-Verknupfung, ergibt
sich dann far die Frage, wie wahrscheinlich mindestens eine von zwei
Nadeln eine Linie berUhrt zu p,=0.87. Jedenfalls wird die Wahr-
scheinlichkeit mit zunehmender Anzahl Nadeln gréBer.

Im Vermittlungsproblem der Reisenden sind die Entfernungen nicht
konstant und die Reisen einer Nutzergruppe nicht parallel. Daher ist
hier die Wahrscheinlichkeit méglicherweise ahnlich, aber nicht genau,
wie im Burron-Problem ermittelbar. Doch eines wird hier klar: Fir
eine erfolgreiche Reisevermittlung, mit nur einem seltenen Versagen
des Verfahrens, ist eine hinreichend groBe Dichte von Anbietern und
Suchenden erforderlich.

Eine Markteinfihrung musste daher mit einer mdglichst intensiven
Kampagne beginnen, denn nur so l&sst sich eine groBe Anzahl Nut-
zer schnellstméglich erreichen. Und diese groBe Nutzeranzahl ist
eben die Grundvoraussetzung eines selbsttragenden Systems.

Auch ein Systemausfall darf zu keinem Zeitpunkt nach der Einfihrung
geschehen. Erfahrt ein Nutzer — womdglich wiederholt — die Erfolglo-
sigkeit seiner Suche oder seines Angebotes, so wird dieser Nutzer
vermutlich nicht weiter am Vermittlungssystem teilnehmen. Jeder
Nicht-Nutzer jedoch vermindert die Wahrscheinlichkeit einer Vermitt-
lung.

*BRoNSTEIN, |. N.; SEMENDJAJEW, K. A.; MusioL, G, et. al.: 'Taschenbuch der Ma-
thematik', 5. Auflage, Verlag Harri Deutsch, Thun und Frankfurt (Main); 2001;
Seite 770
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Der Erfolg von facebook begann auch mit einer nahezu unmittelba-
ren Beteiligung aller Studenten der Harvard Universitat.

Sollte ein entsprechender Durchbruch, also das Erreichen einer kriti-
schen Teilnehmeranzahl (in einer Stadt) gelingen, dann ist ein Ein-
fluss auf den lokalen Transportmarkt zu erwarten. So, wie die priva-
ten Zimmervermietungen in, zumindest gegenwartig noch schwacher,
Konkurrenz zu den gewerblichen Pensionen und Hotels treten, wer-
den die innerstadtischen Mitfahrten mit den Taxiunternehmen konkur-
rieren (Seite 36).

Ob diese Konkurrenz nur einen geringen Einfluss auf das Transport-
gewerbe einer Stadt hat, oder aber fiir einige Unternehmen existenz-
gefdhrdende AusmaBe annehmen wird, l&sst sich gegenwartig nicht
abschatzen. Dieses hangt sicherlich von den Benutzergruppen der
Vermittlungsplattform ab.

Finden sich hauptséchlich Personen, denen etwa Taxifahrten stets zu
teuer erscheinen, in der Menge der Reisesuchenden, so werden
diese folglich nicht aus dem Markt der Gblichen Fahrgéste der Unter-
nehmen entnommen. Dann ist die Mitreisevermittlung marktneutral.

Steigt jedoch die Teilnehmeranzahl des Systems stark an, so dass
eine Vermittlung fast selbstverstandlich funktioniert — und findet sich
auch eine Reiseanbietermenge, die hinreichend freundlich und zuver-
lassig ist, dann kann es auch geschehen, dass Geschéaftsreisende
oder Touristen die Plattform zunehmend nutzen. Das flhrt dann zu
erheblichen Veranderungen im Transportmarkt.

Auch ware es denkbar, dass sich ein Transportschwarzmarkt heraus
bildet, der aus professionellen, aber sich privat nennenden, Fahrern
besteht. Ein derartiges Geschehen lieBe sich dann aber an beson-
ders haufigen Vermittlungen eines bestimmten Nutzers erkennen.
Entsprechende Filterprogramme waren denkbar. Aktuell ist diese
Frage jedoch nicht, schlieBlich muss ein Reiseanbieter auch einen ei-
genen Start- und Zielort sowie eine Startzeit angeben. Auch hier
mulssten dann — unter der gleichen Mobilfunknummer registriert —
auffallig viele Fahrtangebote erscheinen.

Doch wahrend die wirtschaftlichen Auswirkungen zunachst unklar
bleiben und von einer nur kleinen Beeinflussung des Marktes ausge-
gangen werden kann, lassen sich die Auswirkungen im sozialen Be-
reich deutlicher erkennen (Seite 39).

Menschen, die im privaten Bereich des Lebens — hier im Auto — zu-
sammenkommen, sprechen gewdhnlich mit einander. Hier werden so-
ziale Kontakte geknlpft. Dies geschieht vielleicht nur far einige
Minuten, vereinzelt aber auch Uber einen langeren Zeitraum oder
wiederholt. Damit kommen nicht notwendigerweise unterschiedliche
gesellschaftliche Gruppen mit einander ins Gesprach, denn es sind ja

Seite 80



Diskussion

stets die Nutzer eines bestimmten sozialen Netzwerkes, hier der Rei-
severmittlungsplattform cityHike. Dennoch besteht die Méglichkeit,
Menschen zu treffen, die ansonsten fremd geblieben waren. Das ist
in jeden Falle verstandnis- und eventuell auch toleranzférdernd.

Die Einschrankung, dass nur bestimmte gesellschaftliche Gruppen
die Plattform verwenden, bleibt jedoch zunachst bestehen.

Jedenfalls wurde versucht, die Nutzung der Plattform so einfach, wie
mdglich zu gestalten — ohne jedoch die Sicherheit auBBer acht zu las-
sen. Damit ist zumindest eine Offenheit des Systems gegeniber allen
gesellschaftlichen Gruppen angestrebt.
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7 Fazit

Der Versuch eine lokale Mitreisevermittlung cityHike als soziales
Netzwerk in Form einer Programmplattform aus Server und mobilen
Smart-Phone-Clients umzusetzen ist im Wesentlichen gelungen.
Zwar konnten noch nicht alle denkbaren Szenarien getestet werden,
so dass eine Unsicherheit bezlglich der Stabilitat des Systems ver-
bleibt.

Auch wurden die sozialen Auswirkungen einer solchen Plattform be-
trachtet und die Mdoglichkeit einer negativen Auswirkung auf den
Transportmarkt, zumindest der Taxiunternehmen, nicht ausgeschlos-
sen. Doch werden die Gefahren hier als hinnehmbar oder andernfalls
als entwicklungsbedingt unabwendbar eingeschétzt.

Den Gefahren stehen die positiven gesellschaftlichen Auswirkungen
einer Férderung der Kommunikation zwischen unterschiedlichen Men-
schen gegeniber. Auch die Chancen eines gegenseitigen Kennenler-
nens werden gesehen.

Damit lasst sich zwar nicht die Schlussfolgerung ziehen, dass dieses
Projekt gut oder schlecht ist, seine Intention der Kommunikationsfor-
derung wird es zumindest aber erflllen kénnen.
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Anhang B

B Anhang Daten

B.1 Daten zum Wegezweck
type hi dist [km] | source year reason ni [1/d] duration velocity | comment

[min] [km/h]

car 40,00 TU Dres 2008 work
pub 38,00 work
bike 14,00 work
ped 8,00 work
car 25,00 school
pub 31,00 school
bike 16,00 school
ped 29,00 school
car 30,00 shopping
pub 19,00 shopping
bike 11,00 shopping
ped 40,00 shopping
car 32,00 recr
pub 21,00 recr
bike 12,00 recr
ped 35,00 recr
car 88,00 other
pub 52,00 other
bike 22,00 other
ped 39,00 other
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type hi dist [km] | source year reason ni [1/d] duration velocity | comment
[min] [km/h]

+ 21,00 Weil 2011 work

+ 28,00 Weill 2011 recr

+ 21,00 Weil 2011 shopping

+ 8,00 Weill 2011 school

+ 13,00 Weil 2011 private

+ 2,00 Weil 2011 job

+ 7,00 Weil 2011 other

bike 37,50 List 2010 other

bike 13,54 List 2010 work

bike 417 List 2010 job

bike 10,41 List 2010 shopping

bike 14,58 List 2010 recr

bike 19,79 List 2010 school

car 35,75 List 2010 other

car 15,59 List 2010 work

car 21,23 List 2010 job

car 11,55 List 2010 shopping

car 11,02 List 2010 recr

car 4,83 List 2010 school

pub 30,95 List 2010 other

pub 14,28 List 2010 work

pub 7,14 List 2010 job

pub 11,11 List 2010 shopping

pub 8,73 List 2010 recr

pub 27,77 List 2010 school

ped 44,66 List 2010 other
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type hi dist [km] | source year reason ni [1/d] duration velocity | comment
[min] [km/h]

ped 5,82 List 2010 work

ped 3,88 List 2010 job

ped 15,53 List 2010 shopping

ped 16,01 List 2010 recr

ped 14,07 List 2010 school

ped 5,73 2,78 | Kunert work

ped 6,89 3,13 | Kunert school

ped 1,41 5,60 | Kunert job

ped 47,52 4,02 | Kunert recr

ped 38,43 2,95 | Kunert shop

bike 16,06 9,31 | Kunert work

bike 9,32 7,10 | Kunert school

bike 1,51 7,61 | Kunert job

bike 40,79 9,58 | Kunert recr

bike 32,30 5,43 | Kunert shop

car 18,09 47,30 | Kunert work

car 2,99 28,30 | Kunert school

car 9,53 65,13 | Kunert job

car 38,26 576,28 | Kunert rec

car 30,96 25,30 | Kunert shop

pub 21,47 36,36 | Kunert work

pub 22,92 20,29 | Kunert school

pub 2,88 8,91 | Kunert job

pub 26,91 497,02 | Kunert recr

pub 25,58 15,44 | Kunert shop

ped Karl 1982 0,84
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type hi dist [km] | source year reason ni [1/d] duration velocity | comment
[min] [km/h]

bike Karl 1982 0,36

car Karl 1982 1,23

pub Karl 1982 0,36

ped Karl 1992 0,69

bike Karl 1992 0,51

car Karl 1992 1,32

pub Karl 1992 0,48

ped Karl 2002 0,63

bike Karl 2002 0,46

car Karl 2002 1,27

pub Karl 2002 0,52

pub 12,00 Munch 2008 work

pub 7,00 Munch 2008 school

pub 3,00 Munch 2008 job

pub 56,00 Munch 2008 recr

pub 22,00 Munch 2008 shop

pub 9,00 0,20 | Munch 2008

pub 6,00 0,50 | Munch 2008

pub 11,00 0,80 | Munch 2008

pub 16,00 1,50 | Munch 2008

pub 20,00 3,50 | Munch 2008

pub 13,00 7,50 | Munch 2008

pub 17,00 17,50 | Munch 2008

pub 5,00 62,50 | Munch 2008

pub 1,00 150,00 | Munch 2008

+ 6,60 | ADAC 2002 school
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type hi dist [km] | source year reason ni [1/d] duration velocity | comment
[min] [km/h]
8,10 | ADAC 2008 school
15,20 | ADAC 2002 work
17,70 | ADAC 2008 work
pub 21,30 | ADAC 2010
car 14,70 | ADAC 2010
car 18,30 | ADAC 2010
bike 3,20 | ADAC 2010
ped 1,40 | ADAC 2010
pub ADAC 2010 47,10
car ADAC 2010 20,90
car ADAC 2010 24,50
bike ADAC 2010 18,60
ped ADAC 2010 23,50
ped ADAC 2010 3,60
bike ADAC 2010 10,30
pub ADAC 2010 27,10
car ADAC 2010 44,80
car ADAC 2010 42,20
+ 32,00 ADAC 2010 recr
+ 21,00 ADAC 2010 shopping
+ 6,00 ADAC 2010 school
+ 14,00 ADAC 2010 work
+ 7,00 ADAC 2010 job
+ 20,00 ADAC 2010 other
+ 17,70 | ADAC 2010 work
+ 8,10 | ADAC 2010 school
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type hi dist [km] | source year reason ni [1/d] duration velocity | comment
[min] [km/h]

+ 5,00 | ADAC 2010 shopping

+ 14,10 | ADAC 2010 recr

+ 20,40 | ADAC 2010 job

+ 15,70 | ADAC 2010 other

+ ADAC 2010 work 27,30

+ ADAC 2010 school 22,90

+ ADAC 2010 shopping 14,90

+ ADAC 2010 recr 32,20

+ ADAC 2010 job 40,00

+ ADAC 2010 other 35,60

+ 29,00 SrV 2003 recr

+ 21,00 SrV 2003 work

+ 9,00 SrV 2003 school

+ *31 SrV 2003 private-

shopping

+ 5,00 Srv 2003 job

+ 5,00 SrV 2003 other

car LAF 2007 43,00 unklar, un-
glaubwuer-
dig

+ 36,90 | LAF 2000 3,30 80,00

+ LAF 2007 work unklar, un-
glaubwuer-
dig

+ LAF 2007 school

+ LAF 2007 shopping

+ LAF 2007 job
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type hi dist [km] | source year reason ni [1/d] duration velocity | comment
[min] [km/h]

+ LAF 2007 recr

+ LAF 2007 other

bike 7,00 Weil 2011

bike 8,00 Weil 2011

bike 8,00 Weil 2011

bike 9,00 Weil 2011

bike 10,00 Weil 2011

bike 10,00 Weil 2011

bike 11,00 Weil 2011

bike 12,00 Weil 2011

bike 13,00 Weill 2011

bike 13,00 Weil 2011

bike 13,00 Weil 2001

bike 15,00 Weil 2011

bike 16,00 Weil 2011

bike 22,00 Weil 2011

bike 24,00 Weil 2011

bike 26,00 Weil 2011

bike 35,00 Weil 2011

ped 22,00 Munch 2008

bike 14,00 Munch 2008

pub 12,00 Munch 2008

car 52,00 Munch 2008

car 40,00 Karl12 2012 0,79

car 31,00 Karl12 2012 0,29

car 12,00 Karl12 2012 0,07
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type hi dist [km] | source year reason ni [1/d] duration velocity | comment
[min] [km/h]
car 17,00 Karl12 2012 0,00
bike 42,00 Karl12 2012 0,79
bike 22,00 Karl12 2012 0,29
bike 10,00 Karl12 2012 0,07
bike 26,00 Karl12 2012 0,00
pub 23,00 Karl12 2012 0,79
pub 24,00 Karl12 2012 0,29
pub 22,00 Karl12 2012 0,07
pub 30,00 Karl12 2012 0,00
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B.2 Datenbankaufbau

Die Datenbank wurde in mySqgl realisiert, sie besteht aus funf Haupt-Tabellen, deren Aufbau hier angegeben
wird:

mysqgl> show tables;

administration

current_travels

\

\

| on the road
\

| persproper
\

\
\
\
pers data |
\
traveloperations \

7 rows in set (0.01 sec)
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mysql> desc pers data;

Hmmmmmmm oo R e T e e +m---- e et R T +
| Field | Type | Null | Key | Default | Extra

B B e +o--- - e B B e e +
| 1D | int(10) unsigned | NO | PRI | NULL | auto increment

| fname | varchar (60) | YES | | NULL |

| lname | varchar (60) | YES | | NULL |

| street | varchar (60) | YES | | NULL |

| plz | varchar (5) | YES | | NULL |

| city | varchar (60) | YES | | NULL | |
| country | varchar(60) | YES | | NULL |

| mobile | varchar(30) | YES | | NULL |

| gender | char (1) | YES | | NULL |

| userpic | varchar(255) | YES | | NULL |

| regdate | timestamp | NO | | CURRENT TIMESTAMP |

| regcode | varchar(6) | YES | | NULL |

| isreg | tinyint (1) | NO | | o |

| deviceid | varchar (16) | YES | | NULL |

R e T e Hm-m-o- oo R T R T T +

14 rows in set (0.01 sec)
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mysqgl> desc persproper;

R T T e +m---- R R et +
| Field | Type | Null | Key | Default | Extra |
R B R R R to-m- - +
| 1D | int(10) | NO | PRI | © | |
| genderpref | char(1) | YES | | NULL |
| distancepref | varchar(6) | YES | | NULL |
| bypasspref | varchar(3) | YES | | NULL |
evalpo varchar (3) YES NULL
| evalneut | varchar(3) | YES | | NULL |
| evalneg | varchar(3) | YES | | NULL |
| actindex | varchar(1l) | YES | | NULL |
B e Fommmmmm - +------ R to—mmmmm - to—--- - +

8 rows in set (0.00 sec)
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mysqgl> desc on_ the road;

Fmm e Fmm e +------ +----- Fommmmm - Fmm e +
| Field | Type | Null | Key | Default | Extra
o o +----=- +----- +----———== o +
| 1D | int(10) unsigned | NO | PRI | NULL | auto increment |

positionLat | double(11,8) YES | | NULL |

positionLon | double(11,8) YES | | NULL |

destLat | double(11,8) YES | | NULL |

destLon | double(11,8) YES | | NULL |

departure | varchar (80) YES | | NULL |

arrival | varchar (80) YES | | NULL |

tripdate | datetime NO | | NULL |

driveseats | int (1) YES | | NULL |

drivecost | int(3) YES | | NULL \

bypasspref | varchar (10) YES | | NULL |

genderpref | char(1) YES | | NULL \

luggageSubsidy | tinyint (1) YES | | o |

driveinformation | varchar(200) YES | | NULL \

distance | varchar (20) YES | | NULL |

booked | tinyint (1) YES | | o |

pers_data ID | int(10) YES | MUL | NULL |

gender | char(1) YES | | NULL \
o i +------ +----- +-----—-== o +

18 rows in set (0.00 sec)
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mysqgl> desc current travels;

Fmm e Fmm e +------ +----- Fommmmm - Fmm e +
| Field | Type | Null | Key | Default | Extra
o o +----=- +----- +----———== o +
| 1D | int(10) unsigned | NO | PRI | NULL | auto increment |

positionLat | double(11,8) YES | | NULL |

positionLon | double(11,8) YES | | NULL |

destLat | double(11,8) YES | | NULL |

destLon | double(11,8) YES | | NULL |

departure | varchar (80) YES | | NULL |

arrival | varchar (80) YES | | NULL |

tripdate | datetime NO | | NULL |

driveseats | int (1) YES | | NULL |

drivecost | int(3) YES | | NULL \

bypasspref | varchar (10) YES | | NULL |

genderpref | char(1) YES | | NULL \

luggageSubsidy | tinyint (1) YES | | o |

driveinformation | varchar(200) YES | | NULL \

distance | varchar (20) YES | | NULL |

booked | tinyint (1) YES | | o |

pers_data ID | int(10) YES | MUL | NULL |

gender | char(1) YES | | NULL \
o i +------ +----- +-----—-== o +

18 rows in set (0.00 sec)
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mysqgl> desc administration;

R et e e +------ +----- to-------- dommmmmmm—mmo—o-- +
| Field | Type | Null | Key | Default | Extra

B e e B e +o--- - e P tmm o +
| 1D | int(10) unsigned | NO | PRI | NULL | auto increment |
| positionLon | double(11,8) | YES | | NULL | |
| destLat | double(11,8) | YES | | NULL |

| destLon | double(11,8) | YES | | NULL | |
| departure | varchar (80) | YES | | NULL |

| arrival | varchar (80) | YES | | NULL |

| drivecost | int(3) | YES | | NULL |

| funcpricea0 | varchar(5) | YES | | NULL |

| funcpriceal | varchar(5) | YES | | NULL |

| distance | varchar (20) | YES | | NULL \

R et e e +------ +----- to-------- dommmmmmm—mmo—o-- +

10 rows in set (0.00 sec)
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mysqgl> desc traveloperations;

e e T e e +m---- S R R T +
| Field | Type | Null | Key | Default | Extra

B o mmmm o m oo R R R i +
| 1D int (10) unsigned | NO | PRI | NULL | auto increment |
| positionLat double (11, 8) | YES | | NULL |

| positionLon double (11, 8) | YES | | NULL |

| destLat double (11, 8) | YES | | NULL |

| destLon double (11, 8) | YES | | NULL |

| departureDate datetime | YES | | NULL |

| arrivalDate datetime | YES | | NULL |

| departureOfferer char (80) | YES | | NULL |

| arrivalFinder varchar (80) | YES | | NULL |

| arrivalOfferer varchar (80) | YES | | NULL \

| driveseats int (1) | YES | | NULL |

| luggageSubsidy tinyint (1) | YES | | o |

| drivecost int (3) | YES | | NULL |

| evalposFinder varchar (3) | YES | | NULL \

| evalneutralFinder varchar (3) | YES | | NULL |

| evalnegFinder varchar (3) | YES | | NULL \

| actindexFinder varchar (1) | YES | | NULL |

| evalposOfferer varchar (3) | YES | | NULL \

| evalneutralOfferer | varchar(3) | YES | | NULL |

| evalnegOfferer varchar (3) | YES | | NULL |
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| Field | Type | Null | Key | Default | Extra | ...continued
o mmmmm oo B R Hommo - oo R D R e +

| actindexOfferer | varchar (1) | YES | | NULL \

| isArranged | tinyint(1) | YES | | o |

| pers data ID | int(10) | YES | MUL | NULL | |

B P B e et R e P B e e +

23 rows in set (0.00 sec)
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B.3 Elementarer Suchalgorithmus

Wenn auch die Anforderungen der Zuordnung der Fahrtanbieter zu den Fahrtsuchenden erheblich anspruchsvol-
ler sind (vgl. Seite 40), so wurde zunachst — zur Realisierung einer Minimalapplikation — ein elementarer Suchal-
gorithmus erstellt. Dieser baute ausschlieBlich auf die Fahigkeiten der Datenbankanwendung mysqgl. Dieser Algo-
rithmus wir hier angegeben. Aus ihm wurde mittels * . php eine Web-Seite generiert.

Eine echte Lésung des Zuordnungsproblems — wie sie in der endgultigen Programmversion verwendet wird — wird
in den nachfolgenden Scripten dargestellt.

SELECT loginname , positionLat, positionLon, destlLat, destlLon, departure, arrival,
tripDate, ripMonth, tripYear,

tripHour, tripMin, driveSeats, driveCost, smoker, femaleDrive, driveInformation, departure
AS ab, arrival AS an,

(6371 * acos( cos( radians($fromLat)) * cos( radians(positionLat ) ) *

cos( radians (positionLon) - radians($fromLon) ) + sin( radians ($fromLat) ) *
sin(radians (standortLat))))

AS distancel,

(6371 * acos( cos( radians(Stolat)) * cos( radians(destLat ) ) *

cos ( radians (destLon) - radians ($tolon) ) + sin( radians(Stolat) ) =*
sin(radians (destLat))))

AS distance2

FROM offerTrip

WHERE tripDate='StripDate' AND tripMonth='S$StripMonth' AND tripYear='StripYear' AND
loginname NOT LIKE 'Suser'

HAVING distancel < 1 AND distance2 < 1

ORDER BY distance2 ASC";
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B.4 Server-Scripte

Die serverseitigen php-Scripte werden hier nachfolgend nur namentlich angegeben:
Registrierung (register.php)

Suchanfrage (searchRequest.php)

Angeboterstellung (offerRequest.php)

Buchungsbestatigung (booking.php)

Bewertung (setValue.php)

B.5 Suchalgorithmus-Script

Das Script zur Ermittlung passender Reisepartner enthalt den wesentlichen Algorithmus der gesamten Program-
mierung:
(findPartner.php)

<?php

include 'connect.php'; //Connect

//retrieve the data

Stype = $ POST['type'l; // 0==Sucher, l==Anbieter
Suser = $ POST['pers data ID'];

if (Suser == null){

Suser = -1;

}
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SfromLat
sfromLon
StolLat
StoLon
Stripdate

floatval ($_POST['positionLat']) ;
floatval ($_POST['positionLon']) ;

floatval ($_POST['destLat']) ;
floatval ($_POST['destLon']) ;

Stablename

Sradius =

$ POST['tripdate'l;

= (stype == 0) ? current travels : on the road;

(stype == 0) ? $ POST['bypasspref']l : $ POST['fangradius'];

$luggageSubsidy = $ POST['luggageSubsidy'] ;

Sgender =

Sgenderpref

$ POST['gender'];

= $ POST['genderpref'];
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Ss

if

glquery =
"SELECT id, positionLat, positionLon, destLat, destLon, departure,
arrival, tripdate, driveseats, drivecost, gender, genderpref,

bypasspref, luggageSubsidy, driveinformation, distance, booked,

pers data ID, ( 6371 * acos( cos( radians($fromLat)) *
cos( radians (positionLat) ) *
cos( radians (positionLon) - radians($fromLon) ) +
sin( radians(SfromLat) ) * sin(radians (positionLat)))) AS distancel,
( 6371 * acos( cos( radians(StolLat)) * cos( radians (destlLat) ) *
cos ( radians (destLon) - radians ($tolLon) ) + sin( radians(Stolat) ) *
sin(radians (destLat)))) AS distance2,
timestampdiff (FRAC SECOND, now(), tripdate) AS diff
FROM Stablename
WHERE booked = 0 AND pers data ID != Suser AND ";
($genderpref != 0) {
Ssglquery .= " $genderpref = gender AND ";

}
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if (Stype == 0) {
if ($luggageSubsidy == 1) {
Ssglquery .= " luggageSubsidy = 1 AND ";
}
}
else if ($type == 1 && $luggageSubsidy == 0) {
$sglquery .= " luggageSubsidy = 0 AND ";

}

null) {
" genderpref = 0 ";

if ($gender =

$sglquery

}

else {

Ssglquery " (0 = genderpref OR S$gender = genderpref) ";

}

$sglquery .=
"HAVING distancel < S$radius AND distance2 < Sradius AND diff > 60000000
ORDER BY tripdate ASC LIMIT 3";

$result = mysgl query($sglquery) ;
//echo var dump (Sr) ;
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if (!$result) {

echo "Error in query -->: ".mysqgl error();

}

while (Soutput=mysgl fetch assoc ($result))
SoutputArray [] =Soutput;

print (json encode (SoutputArray)) ;

include 'closeConnection.php';

?>
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