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Bus auf Bestellung

Auf dem Land kommt man ohne das eigene Auto meist kaum vom Fleck. Denn entweder

gibt es gar keinen Nahverkehr, oder Linienbusse fahren nur selten. Ein Team um den Physiker
Stephan Herminghaus, Direktor am Gottinger Max-Planck-Institut fiir Dynamik und
Selbstorganisation, hat deshalb mit dem EcoBus ein System entwickelt, bei dem Kunden einen
Bus direkt vor ihre Tur bestellen konnen. Das Besondere: Anders als viele Rufsysteme soll der
EcoBus dem Nahverkehr keine Kunden abgraben, sondern das bestehende Liniennetz erganzen.

TEXT TIM SCHRODER

ensch, das ist der Jackpot

heute, nur drei Minuten

Wartezeit”, sagt der jun-

ge Mann, der am Orts-

eingang von Clausthal
zusteigt. Sein Auto ist gerade in der
Werkstatt, deshalb fahrt er seit einigen
Tagen morgens mit dem EcoBus zu sei-
nem Kiosk unten in der Stadt. ,Ich
sehe den Bus hier immer vorbeifah-
ren”, sagt er wahrend der Fahrt, ,und
dachte mir, dass ich den einfach mal
ausprobiere.” Das sei ja schon super,
meint er, fiir 2,70 Euro bringe ihn der
Bus direkt vor die Tiir.

Der kleine Bus kurvt die steile Strale
hinab nach Clausthal hinein. Der junge
Mann erzdhlt weiter: ,Zu Hause in der
Tiirkei gibt es so kleine Busse tiberall. Ist
schon lustig, dass man hier erst jetzt auf
die Idee kommt.” Die Busse, die in der
Tirkei Dolmus heiffen, halten zwar auf
Handzeichen tiberall, aber anders als der
EcoBus nur an fixen Routen und nicht
auf Vorbestellung. Der Kioskbesitzer

68 MaxPlanckForschung 1119

bleibt jedenfalls nur wenige Minuten an
Bord, bis der Bus unten in der Stadt vor
seinem Ladchen hilt. Beim Aussteigen
winkt er kurz Torsten Keck zu, dem Bus-
fahrer. ,Schénen Tag noch.”

DER BUS KOMMT DORTHIN,
WO MAN IHN BRAUCHT

Torsten Keck fahrt weiter durch die
Straflen mit den hiibschen Fachwerk-
héusern zu seinem nédchsten Stopp. Ei-
nen festen Fahrplan hat er nicht. Wel-
che Haltestelle er als ndchste ansteuert,
liest er von einem Tablet ab, das rechts
neben der Gangschaltung in einer Hal-
terung klemmt. Torsten Keck wirft
kurz einen Blick drauf. ,,Ah, okay, der
ndachste Fahrgast steigt hinter der
Marktkirche ein.”

Alle paar Minuten gibt das Tablet
ein leises ,Ping” von sich, wenn sich
ein neuer Kunde meldet, der irgendwo
zwischen Clausthal, Goslar und Ostero-
de abgeholt werden mdochte. Die Fahr-

wiinsche werden Torsten Keck von ei-
nem zentralen Server per Mobilfunk auf
sein Tablet geschickt. ,Das hier ist die
Liste der nachsten Stopps”, erklirt er
und tippt auf den Bildschirm. ,Die neu-
en Kunden schiebt mir das System ir-
gendwo hinein, wo ich in den nichsten
Minuten vorbeikommen werde.”

Die EcoBusse sind seit Mitte August
im Harz unterwegs. Derzeit sind es acht,
jeder mit acht Sitzpldtzen. Einige kon-
nen sogar Rollstuhlfahrer mitnehmen.
»Wir haben bereits Stammgdste, vor al-
lem 4ltere Leute. Freitags und samstags
steigen viele junge Leute zu“, sagt Tors-
ten Keck. Dann sind die Busse bis zwei
Uhr nachts unterwegs. Er hatte auch
schon eine Gruppe junger Ménner, die
lauter Grillsachen eingeladen haben. Die
hat er zu einer Grillhiitte im Griinen ge-
fahren. Der EcoBus hatte Ende 2018
rund 6500 registrierte Nutzer — mehr als
zehn Prozent der Bevolkerung im Pilot-
gebiet. Die Kunden buchen die Fahrten
per Smartphone-App, liber die Website
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,Sie sind die Haltestelle!" Im Sinne
dieses Slogans holt der EcoBus
Fahrgdste dort ab, wo sie es mochten
-auch irgendwo an der Landstrafe.

www.ecobus.jetzt oder per Telefon. Bis-
lang ist der EcoBus noch ein Pilotpro-
jekt, das ein Forscherteam des Gottinger
Max-Planck-Instituts fiir Dynamik und
Selbstorganisation auf den Weg gebracht
hat. Die Deutsche-Bahn-Tochter Regio-
nalbus Braunschweig, der Zweckverband
Verkehrsverbund Siid-Niedersachsen
und der Regionalverband Grofiraum
Braunschweig betreiben als Partner die
Busse und stellen die Fahrer an.

Auf der Schiebetiir der Busse steht
der pfiffige Slogan: ,Sie sind die Halte-
stelle!“ Der Spruch macht in wenigen
Worten klar, worum es geht. Statt wie
iblich zur Haltestelle zu laufen, um
dort auf einen Linienbus zu warten, ruft
man den Bus dorthin, wo man ihn
braucht. Und da heute die meisten mo-
dernen Smartphones eine GPS-Funkti-
on haben, kann man den Bus selbst an
entlegene Orte bestellen: zu Wander-
parkplédtzen, zu Ausflugslokalen oder
eben zu Grillhiitten, die weitab der
Hauptstrafien liegen. >
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Flexible Kleinbusse

,Letztlich wollen wir mit dem EcoBus
dazu beitragen, den Verkehr mit priva-
ten Autos zu verringern, indem sich
mehrere Leute Fahrten teilen”, sagt Ste-
phan Herminghaus, Physiker und Di-
rektor am Max-Planck-Institut fiir Dy-
namik und Selbstorganisation. Er hatte
die Idee zum EcoBus-Projekt. ,Das Prin-
zip besteht darin, dass Fahrgiste auf ei-
ner Strecke zusteigen. Anders als beim
Carsharing teilt man sich hier nicht ein
Auto, sondern die Fahrt. Wir nennen
das Ridesharing.”

Natiirlich sei die Idee des Ridesha-
rings nicht neu, rdumt Stephan Her-
minghaus ein. So gebe es schon seit 1an-
gerer Zeit Rufbusse, die nach einem
dhnlichen Prinzip nacheinander Fahr-
gaste aufpicken. Und auch bei moder-
nen Fahrdiensten wie Uber oder dem
von Volkswagen betriebenen Moia
konne man Fahrzeuge per Smartphone
zu jeder Zeit an jeden Ort bestellen.

»,Das Problem besteht darin, dass all
diese Dienste weitere Fahrzeuge auf die
Strale bringen. Letztlich wird der Stra-
flenverkehr dadurch kaum entlastet”,
sagt Herminghaus. Im Gegenteil: ,Sol-
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Bus oder Bahn

che Angebote ziehen dem sehr umwelt-
freundlichen o6ffentlichen Personen-
nahverkehr die Gaste ab und verlagern
den Transport auf viele Autos.” Welche
Bliiten dieser Trend treiben kann, weif3
Stephan Herminghaus aus eigener Er-
fahrung, die er in der indischen Grof3-
stadt Bangalore gemacht hat. Einen
grolen Teil des Verkehrs machen dort
seit einiger Zeit Leerfahrten von Autos
aus, die fiir Uber oder das indische Pen-
dant Ola unterwegs sind. ,Das sind
meist Fahrer, die auf dem Weg zu ihrem
ndchsten Kunden sind. Aber genau so
sollte die Zukunft nicht aussehen.”

DER f)FFEN"!'LICHE NAHVERKEHR
WIRD GESTARKT

Der EcoBus will das Gegenteil errei-
chen. Er soll die Menschen aus den Au-
tos holen und zum o6ffentlichen Nah-
verkehr bringen. Dessen Busse sind
bislang oft unattraktiv, weil manche
Dorfer gar nicht an den Nahverkehr an-
gebunden sind oder Busse selten fah-
ren. Viele setzen daher aufs Auto. Und
so sitzen heute in vielen groflen Uber-

landbussen oftmals nur wenige Fahr-
gaste. Geisterbusse nennt die Branche
solche Touren, bei denen die Nahver-
kehrsunternehmen eher draufzahlen.
,Der EcoBus, den ich zum Wunschter-
min an einen bestimmten Ort bestelle,
kann diese Liicke in Zukunft fiillen”,
sagt Stephan Herminghaus. ,Er dient
nicht zuletzt als Zubringer zum etab-
lierten Nahverkehrsnetz — zum Bahn-
hof oder zur niachsten Buslinie. Der 6f-
fentliche Nahverkehr wird dadurch
gestdarkt und eben nicht geschwicht.”
Deshalb wird der EcoBus auch von den
Nahverkehrsunternehmen in Stidnie-
dersachsen selbst getragen. Er ergdnzt
das bestehende Netz.

Auf den ersten Blick scheint das The-
ma EcoBus wenig mit der Forschung am
Gottinger Institut zu tun zu haben. Dort
beschiftigen sich die Wissenschaftler
mit Stromungen, mit der Selbstorgani-
sation von Netzwerken aus lebenden
Zellen oder mit dynamischen Netzen
wie dem Stromnetz der Zukunft.

,Doch letztlich ist auch der Autover-
kehr eine Stromung”, sagt Stephan Her-
minghaus - ,eine besondere Form der
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Linke Seite Im Verkehrskonzept,
flr das der EcoBus steht,
transportieren solche flexiblen
Zubringer Fahrgdste zu den
Haltestellen des Linienverkehrs
von Bus oder Bahn.

Diese Seite Stephan Herminghaus
und die Idee des Ridesharings:
Menschen teilen sich nicht

ein Auto wie beim Carsharing,
sondern eine Fahrt.

Stromung.” In Flissigkeiten stromen
alle Teilchen fiir gewohnlich in dieselbe
Richtung. Beim Straflenverkehr sei das
anders, erkldrt er. Zwar gebe es auch hier
einen gewissen Strom in eine bestimm-
te Richtung, dem die Fahrzeuge folgen,
aber selbstverstindlich konnten Fahr-
zeuge von dieser Hauptrichtung abwei-
chen. ,Wir sprechen hier von aktiven
Fluiden, bei denen die Teilchen eine Ei-
genbewegung aufweisen”, erklart Her-
minghaus. ,Das ist wie bei Planktonor-
ganismen. Die werden zwar von grofien
Wasserstromungen in eine bestimmte
Richtung transportiert, kobnnen durch
Ruderbewegungen aber die Richtung va-
riieren.” Das komplexe Phdnomen Stra-
fenverkehr ist dem Stromungsforscher
Herminghaus also nicht fremd.

Auf die Idee zum EcoBus-Projekt
kam er vor mehreren Jahren. Auf dem
Weg ins Institut iberquerte er mit dem
Fahrrad damals tédglich die mehrspuri-
ge Reinhéuser Landstrafe, eine der gro-
flen Ausfallstraflen in Gottingen. ,In
fast jedem Auto sitzt hier zu Stof3zeiten
nur eine Person. Ich habe mir die Frage
gestellt, wie man das dndern kann, wie

sich die Leute aus den Autos in Bus und
Bahn bewegen lassen.” Der EcoBus ist
seine Antwort: die Menschen dort ab-
holen, wo es bislang kaum eine Alter-
native zum Auto gibt.

ACHT BUSSE MIT DEM PROBLEM
DES HANDLUNGSREISENDEN

Die Technik hinter diesem Service ist so
komplex, dass Stephan Herminghaus
eigens ein ganzes Forscherteam aus In-
genieuren und Physikern zusammen-
stellen musste. Denn um EcoBusse auf
die Reise zu schicken, muss man gleich
mehrere Herausforderungen meistern.
So ist das EcoBus-Konzept mit einem
klassischen mathematischen Problem
verwandt: Bei diesem seit den 1930er-
Jahren bekannten ,Problem des Hand-
lungsreisenden” besteht die Aufgabe
darin, den kiirzesten Weg zwischen
mehreren Stidten zu finden, die ein
Handlungsreisender aufsuchen will.
Doch je mehr Stddte es sind, desto gro-
Ber wird auch die Zahl der Alternativ-
routen. Die 15 groften deutschen Stad-
te etwa lassen sich mit 43 Milliarden

verschiedenen Streckenkombinationen
verbinden. Heute gibt es zahlreiche
Algorithmen, die Losungen fiir diese
Optimierungsaufgabe liefern. Sie wer-
den unter anderem in Navigationssys-
temen eingesetzt.

yUnsere Arbeit geht aber noch ein
ganzes Stiick tiber dieses Routenproblem
hinaus”, sagt Tariq Baig-Meininghaus,
der im EcoBus-Projekt intensiv an einer
Losung fiir die Streckenfindung gearbei-
tet hat. ,,Wir haben es ja nicht nur mit
einem einzigen Handlungsreisenden zu
tun, sondern mit vielen Fahrgdsten, die
abgeholt und wieder abgesetzt werden
wollen. Aufierdem miissen wir die Rou-
ten von derzeit acht Bussen aufeinander
abstimmen.” So sollte zum Beispiel ein
Bus, der gerade in Richtung Clausthal-
Zellerfeld unterwegs ist, nicht die Kun-
den mit dem Fahrtziel Goslar in der Ge-
genrichtung aufpicken —und umgekehrt.
Und noch etwas: Die Route dndert sich
permanent, weil stdndig neue Fahrgéste
einen Fahrwunsch schicken.

Tariq Baig-Meininghaus und seine
Kollegen haben gut zwei Jahre ge-
braucht, um alle diese Anforderungen
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Zahl der Fahrten
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Wachsender Zuspruch: Von den zehn Bussen mit Namen wie Julia, Frieda oder Anton fahren derzeit taglich bis zu acht.
Die Zahl aller Fahrten wuchs dabei seit Beginn des Pilotprojekts.

unter einen Hut zu bringen. Und ob-
wohl es auf dem Markt bereits verschie-
dene Softwarelosungen gibt, war viel
Handarbeit notig. So haben in den ver-
gangenen Jahren zwar viele Forscher-
gruppen Algorithmen fiirs Routing ver-
offentlicht — die meisten dieser Losungen
sind fiir den EcoBus aber zu langsam.
,Wenn ein Kunde einen Bus bestellt,
dann mochte er innerhalb weniger Se-
kunden wissen, wann ein Bus frei ist
und wann er vorbeikommt“, sagt Tariq
Baig-Meininghaus. ,Ein Angebot sollte
innerhalb von zwolf bis 15 Sekunden
vorliegen, sonst empfindet man das Sys-
tem als zu langsam.”

Zusammen mit seinen Kollegen hat
er das Problem so gelost, dass das Eco-
Bus-System tatsdachlich innerhalb weni-
ger Sekunden eine erste Antwort auf
eine Kundenanfrage gibt; im Hinter-
grund aber arbeiten die Algorithmen
weiter. Sie optimieren die Route und
stimmen die Anfragen der vielen Kun-
den miteinander ab, wofiir sie etwas
langer brauchen. Der Kunde bekommt
davon nichts mit. Die Gottinger haben
das System auch dadurch schneller ge-
macht, dass sie die ganze EcoBus-Regi-
on in Untereinheiten aufgeteilt haben,
fiir die zunachst detaillierte Rechnun-
gen durchgefiihrt werden. Anschlie-
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Rend konzertiert die Software alle Ein-
zelgebiete und Zwischenergebnisse zu
einem Ganzen.

WEITERENTWICKLUNG ZUR
VERLASSLICHEN ANKUNFTSZEIT

Die Abstimmung aller Busse und Kun-
den oder das Timing - es gibt viele
Schrauben, an denen die Forscher fiir
ihr EcoBus-System drehen mussten.
Dazu gehort vor allem auch, die Anfra-
gen der Kunden in eine sinnvolle Rei-
henfolge zu bringen, damit sich die
Fahrzeit des einzelnen Fahrgastes nicht
ibermidfig verlangert. Busfahrer Tors-
ten Keck weif3, warum. ,Ich hatte neu-
lich einen Fahrgast, der fast eine Stun-
de im Bus saf}, weil sich zwischendurch
Fahrgdste angemeldet hatten, deren
Haltestellen auf dem Weg lagen. Mit
den kleinen Umwegen hat sich die
Fahrt dann immer ldnger hingezogen —
und irgendwann meinte der Passagier,
dass er so langsam doch gern zu Hause
ankommen wiirde.”

Die Gottinger Experten haben ih-
rem System durchaus eine maximale
Reisezeit pro Fahrgast einprogram-
miert. Weil im Pilotprojekt aktuell aber
nur acht Busse unterwegs sind, dauert
eine Reise eben manchmal bis zu einer

Stunde. In anderen Fillen miissen die
Kunden noch recht lange warten, bis
der nichste freie Bus vorbeikommt.
,Ich habe auch schon einmal andert-
halb Stunden auf den Bus warten miis-
sen”, erzdhlt der junge Kioskbesitzer
aus Clausthal. Je mehr Busse kiinftig
unterwegs sind, desto schneller aber
diirfte es gehen.

Hundertprozentig planbar ist der
EcoBus fiir die Kunden derzeit also
noch nicht. Auch weil die Busse nicht
immer auf die Minute genau am Ziel
ankommen. Fiir Projektleiter Stephan
Herminghaus ist das der ndchste Schritt.
Er will das System in den kommenden
Monaten so weiterentwickeln, dass es
den Kunden eine verldssliche Ankunfts-
zeit zuweist — zum Beispiel, damit sie
pinktlich am Bahnhof in Goslar an-
kommen und ihren Anschlusszug errei-
chen koénnen.

Eine punktgenaue Abfahrt vor der
Haustiir aber wird auch dann noch
nicht moglich sein. ,Eine derart umfas-
sende Flexibilitat wird sich mit zehn
Bussen nicht erreichen lassen — dafiir ist
das Gebiet zwischen den drei Orten
und mit seinen 63 000 Einwohnern ein-
fach zu grof}, sagt Herminghaus. ,Es
wird zunachst so aussehen, dass wir
dem Fahrgast eine sichere Ankunftszeit
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geben sowie einen Zeitraum, in dem
wir ihn abholen - das wird machbar
sein.” Alternativ wire eine Kooperation
mit Taxiunternehmen denkbar. Ganz
eilige Kunden kénnten mit einem Taxi
abgeholt werden und dann auf der Stre-
cke irgendwo in einen EcoBus umstei-
gen, der sie weiter zum Bahnhof bringt.

MIT BURGERBETEILIGUNG ZU
EINEM EINFACHEN SYSTEM

Zum EcoBus-Projekt gehort aber nicht
allein die Software, die im Verborgenen
alle Busbewegungen und Kundenanfra-
gen synchronisiert, sondern auch das,
was sichtbar ist. ,Wir haben alles selbst
entwickelt”, sagt der Elektroingenieur
Christoph Briigge. ,Die App und die
Website, iiber die man die Fahrten bu-
chen kann, und auch das Navigations-
system, das die Fahrer im Bus nutzen.”
Dafiir haben Briigge und seine Kollegen
auch offentliche Veranstaltungen orga-
nisiert, bei denen sie die Menschen vor
Ort gefragt haben, was sie von einem
solchen System erwarten. , Wir wollten

Flexible Routen: Der EcoBus ist auch in
landlichen Gegenden unterwegs, in denen
es keinen Linienverkehr gibt. Ein Beispiel
fur Strecken, auf denen die verschiedenen
Kleinbusse an einem Tag fuhren, zeigt

die Karte. An den mit einem Haltestellen-
Symbol markierten Orten haben sie

bei diesen Touren flr Fahrgdste gestoppt.
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Mafgeschneiderte Mobilitat: Christoph Brigge, Stephan Herminghaus und Tariq
Baig-Meininghaus (von links) gehdren zu dem Team, das den EcoBus entwickelt
hat und immer noch weiter verbessert. Ein nachster Schritt ist, den Passagieren
verlasslich mitteilen zu konnen, wann sie an ihrem Ziel ankommen werden.

das System moglichst einfach gestalten,
damit vor allem auch &dltere Menschen
es nutzen mogen.“

Weil die Busse von den Nahver-
kehrsunternehmen selbst betrieben
werden, sind auch die Tarife leicht zu
durchschauen - und die Fahrkarten
iibertragbar. Die Fahrten kosten so viel
wie in den Linienbussen. Eine Fahrt
durch Goslar die iiblichen 2,70 Euro,
die Strecke von Clausthal nach Goslar
4 Euro. Zudem kann man im Bus unter
anderem das Niedersachsenticket der
Deutschen Bahn kaufen, um landesweit
den Nahverkehr zu nutzen. ,Am An-
fang empfanden wir es als zusdtzlichen
Aufwand, die Fahrkartendrucker des
Nahverkehrs in unser System zu integ-
rieren“, sagt Stephan Herminghaus.
,Inzwischen ist uns klar, dass das fiir
die Kunden ein Vorteil ist, weil der Bus
damit direkt in das Tarifsystem der Ver-
kehrsverbiinde integriert ist.”
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Stephan Herminghaus betont, dass er
mit dem EcoBus das Rad nicht neu er-
funden hat. ,Ich bin mir ziemlich si-
cher, dass Unternehmen wie Uber ganz
dhnliche Algorithmen nutzen - da grei-
fen doch alle Entwickler auf dhnliche
Werkzeuge zuriick”, sagt der Forscher.
,Aber leider ldsst sich die Privatwirt-
schaft nicht in die Karten schauen, so-
dass wir letztlich doch ein ganz eigenes
System aufsetzen mussten.”

ANDERE STADTE FRAGEN
NACH DEM ECOBUS

Ein System, das offensichtlich an-
kommt, denn die Nahverkehrsunter-
nehmen sind sehr interessiert. Ein Mit-
arbeiter aus dem Gottinger Team
entwickelt derzeit fiir die Leipziger Ver-
kehrsbetriebe eine EcoBus-Losung, mit
der in Kiirze die exakte Ankunft der
Fahrgiste realisiert werden soll. In Leip-

zig sollen dafiir zunédchst zwei EcoBus-
se eingesetzt werden. Der Test soll zei-
gen, dass der Bus perfekt mit dem
Fahrplan der Linienbusse und Bahnen
zusammenspielen kann.

»~Andere Stadte haben angefragt,
wann wir das EcoBus-System endlich
als Produkt und Service auf den Markt
bringen werden”, sagt Herminghaus.
Inzwischen habe er mit den Kollegen
von Max-Planck-Innovation, dem zen-
tralen Technologietransfer der Max-
Planck-Gesellschaft, bereits ein entspre-
chendes Businessmodell ausgearbeitet.
»,Das Konzept ist attraktiv, denn das Ri-
siko wiirde bei uns liegen. Wir streben
an, das Rufsystem als Service auf eige-
ne Kosten zu betreiben, und wiirden
uns tiber geringe Gebiihren, die mit je-
der Buchung fillig werden, finanzie-
ren”, erlautert der Forscher. Wann der
EcoBus-Service zu kaufen sein wird,
konne er aber noch nicht sagen.

Dass der Service funktioniert, wur-
de mit dem Pilotprojekt im Harz aber
bereits gezeigt; ein Projekt, durch das
die Forscher viel gelernt haben. , Vor al-
lem auch, dass die Interaktion mit der
realen Welt manchmal ganz anders aus-
sieht, als es sich ein Physiker in der The-
orie vorstellt”, sagt Tariq Baig-Meining-
haus mit einem Léacheln. , Der Fahrgast
kann zwar in der App mit einem klei-
nen Pfeil auf einer Karte genau ange-
ben, wo er abgeholt werden will - trotz-
dem ist es fiir die Busfahrer manchmal
schwer, die Leute zu finden. Dadurch
kann sich die Abfahrt verzogern — so et-
was muss man im System berticksichti-
gen.” Und noch einer Hiirde begegne-
ten die Forscher bei dem Pilotprojekt
im Harz: Funklochern.

Auf dem Weg von Goslar nach
Clausthal-Zellerfeld lenkt Torsten Keck
seinen Bus durch die engen Kurven von
Serpentinen. Der Bus taucht in ein
dicht bewaldetes Flusstal ab, keine
Chance auf Handyempfang. Erst als der
Bus nach Goslar hineinfihrt, meldet
sich das Tablet: ,Pling. Pling. Pling.
Pling.” , Wir haben wieder Netz”, sagt
Torsten Keck. ,Jetzt trudeln die ganzen
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neuen Anfragen von den Kunden ein.”
Und mit einem Mal sieht der Routen-
plan von Torsten Keck ganz anders aus.
Der EcoBus-Server hat die Anfragen be-
reits in die richtige Reihenfolge ge-
bracht. ,Das ist das Schone an der Ar-
beit hier. Man fdhrt stindig andere
Routen. Und inzwischen habe ich ein
paar schone Ecken gesehen, die ich vor-
her noch gar nicht kannte.” Kein Zwei-
fel, der EcoBus bietet neue Perspekti-
ven, nicht nur Fahrern wie Torsten
Keck, sondern vor allem den Kunden
und ldndlichen Gegenden wie dem
Harz, in denen heute noch allzu oft
Geisterbusse unterwegs sind. <

Dr. Svenja Méllgaard,
Lab Managerin,
Beiersdorf

AUF DEN PUNKT GEBRACHT

¢ In ldndlichen Gegenden fahren Linienbusse nur selten, wenn liberhaupt. Weil

viele Menschen dann lieber gleich das Auto nehmen, sind die Busse, die es gibt,
kaum besetzt.

Forscher des Max-Planck-Instituts fiir Dynamik und Selbstorganisation haben da-

her den EcoBus entwickelt, um den 6ffentlichen Nahverkehr flexibler zu gestalten.

Sie mussten dabei unter anderem ein besonders komplexes Problem der Routen-
findung 16sen. Niedersdchsische Nahverkehrsbetriebe testen das System derzeit
zwischen Goslar, Clausthal-Zellerfeld und Osterode am Harz.

Der EcoBus holt Menschen dort ab, wo sie zusteigen moéchten, und bringt sie genau
zu ihrem Ziel. Fiir die Fahrten kann das System derzeit zwar noch keine exakten
Abfahrts- und Ankunftszeiten angeben, weil die Route stdndig an neue Anfragen
angepasst wird. In Kiirze soll es aber verldssliche Ankunftszeiten zusagen kénnen -
nicht zuletzt damit die Kunden Anschlussbusse und -ziige erreichen.

Der EcoBus will - anders als andere Rufbus-Systeme - die Anzahl der Fahrzeuge
auf den Strafen reduzieren, weil er als Teil des 6ffentlichen Personennahverkehrs
Linienbusse und Ziige erganzt.

Jessica Schéfer,
Lab Managerin,
Beiersdorf
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