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1. Einleitung

1.1 Problembeschreibung

Klimawandel, Schadstoff-Grenzwertlberschreitung, ein starkes Bevolkerungswachs-
tum und eine deutlich hdhere Verkehrsbelastung sind aktuelle und kiinftige Heraus-
forderungen fur viele Stadte in Deutschland und Europa dar. Dabei &ndert sich das
Mobilitatsverhalten der Verkehrsteilnehmer langsam aber dennoch messbar. Eine
zunehmende Anzahl von Haushalten verzichtet auf den eigenen Pkw ganz oder zu-
mindest auf den Zweitwagen. Gleichzeitig drangen solitare Mobilitatsanbieter auf
den Markt, die dazu tendieren, dem OPNV in 6ffentlicher Tragerschaft Fahrgaste zu
entziehen und dabei mehr Fahrzeugbewegungen bewirken.

Parallel sehen sich schrumpfende Stadte (wie auch der landliche Raum) zunehmend
mit héheren Kosten der Daseinsvorsorge bei der Bereitstellung von Mobilitatsange-
boten konfrontiert.

1.2 Projektansatz

Maa$S L.A.B.S. setzt diesen Entwicklungen ein neues, integriertes Mobilitatsprodukt
unter Einbeziehung 6ffentlicher und neuer privater Akteure entgegen. Die MaaS-
Plattform bietet eine integrierte Mobilitatsplanung (via App) sowie die Betriebssteue-
rung und Abrechnung durch Stakeholder-ubergreifende Kooperationsmodelle. Uber
die MaaS-Plattform kénnen Mobilitatsprodukte, die OPNV und Sharing mit einem in-
tegrierten Tarifmodell kombinieren, gebucht werden.

Intelligente Sharing-Angebote (Ride-, Bike-, Carsharing) werden in die Ubergeordnete
Angebotsplattform eingebettet. Peer-To-Peer- bzw. X2X-basierte Sharing-Angebote
werden aktiv technisch, organisatorisch und verkehrlich integriert.

Agil automatisierte Mikrobusse werden 6ffentlich eingesetzt. Der Einsatz findet im
hybriden Testbetrieb statt (bimodal). Zu Beginn erfolgt der Betrieb teilautomatisiert
mit einem Operator, der den Bus schritt-weise in Richtung Automatisierung trainiert
und gleichzeitig ein Quartier im Realbetrieb vollstandig bedient.

Ein Leit- und Steuerungssystem routet Mikrobusse in vordefinierten Angebotskorri-
doren bedarfsgerecht und in Echtzeit nach aktuellen Fahrgastanfragen, bundelt die



Fahrgastanfragen effizient auf Fahrzeuge und sichert dabei gleichzeitig Anschluss-
verkehre fahrplanbasierter Verkehre.

Der MaaS-Ansatz betrifft auch die Bedarfsverkehrssteuerung: Bisherige Losungen
bieten keine Moglichkeit zur Einbindung von Anschlussverkehren und sind fur die
Nutzung in OPNV-Systemen ungeeignet. Die Prognose von dynamischen Fahrbedar-
fen Uber intermodale Wegeketten hinweg stellt eine Neuheit dar, die sonst nicht am
Markt existiert.

Die Hinwendung zu einem komplexen Mobilitatsgesamtsystem, der hohe Service-In-
tegrationsgrad, die Kopplung mit der stufenweisen Automatisierung von OPNV-Fahr-
zeugen und die klare Zielsetzung mit attraktiven Angeboten fur eine nachhaltige

Mobilitat ist ein deutlicher Vorteil gegeniiber oft fragmentierten MaaS-Anséatzen oder

solitaren Einzelangeboten.

2. Allgemeine Informationen

2.1 Aufgabenstellung

In diesem Teilprojekt sollen in einem Living Lab in Cottbus eigens eingerichtete Be-
darfsverkehre des OPNV in die bestehenden Auskunfts- und Buchungssysteme des
Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg und in das Betriebsleitsystem von Cottbus-

verkehr integriert werden.

In einem partizipativen Prozess werden die Bedurfnisse der potenziellen Fahrgaste
sowie des Anbieters, der Cottbusverkehr GmbH, erhoben und in das Gestaltungs-
konzept integriert. Mithilfe eines geographischen Informationssystems (GIS) wird
das bestehende OPNV-Netz in Cottbus unter demographischen Voraussetzungen
analysiert und ein Konzept zur Flexibilisierung einer oder mehrerer Linien vorge-
schlagen.

Zur konzeptionellen und technischen Umsetzung der Linienumstellung und des fle-
Xiblen Routings auf der bedarfsgesteuerten Linie sind eine Reihe von Experten-Work-
shops mit Verkehrsbetrieben und IT-Entwicklern vorgesehen.



2.2 Voraussetzungen der Vorhabendurchfuhrung

Das Gesamtprojekt, bestehend aus 3 Teilvorhaben, startete mit 11 Projektpartnern
sowie 6 assoziierten Partnern.

Das Projektkonsortium veranderte sich nach dem Kickoff am 23.09.2019 mehrfach.
So verzichtete der Partner Ustra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG bereits kurz
nach Projektstart auf eine Férderung und blieb dem Projekt lediglich als assoziierter
Partner erhalten. Im Marz 2020 wurde das Deutsche Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt (DLR) als neuer Kooperationspartner in das Verbundprojekt aufgenommen und
ersetzte damit teilweise den Partner Free2Move/GHM Mobile Development GmbH,
der seinen rickwirkenden Austritt aus dem Verbundprojekt im September 2020 er-
klarte. Durch die Ubernahme bzw. Substitution von Arbeitspaketen von Free2Move
durch andere Projektpartner hatte dieser Ausstieg jedoch keine wesentlichen Aus-
wirkungen auf den Projekterfolg.

Des Weiteren wurden 14 neue assoziierte Partner in das Konsortium zum Projekt-ex-
ternen Erfahrungs- und Informationsaustausch sowie zur Erzielung von Arbeitssyner-
gien aufgenommen.

2.3 Planung und Ablauf des Vorhabens

Das Teilvorhaben wurde im Grofl3en und Ganzen innerhalb des urspriinglichen Zeit-
plans durchgefihrt. Die Corona-Pandemie sorgte im Projekt jedoch flr Auswirkun-
gen dahingehend, dass sich Verz6gerungen bei der Entwicklung, Programmierung
und Inbetriebnahme der OV-Bedarfsverkehrselemente und somit auch den geplanten
offentlichen Betriebstests ergaben. Aus diesem Grund wurde eine kostenneutrale
Verlangerung des Teilprojektes bis zum 31.12.2023 beantragt.

2.4 Wissenschaftlicher/technischer Stand fur die Vorhabendurch-

fihrung

Nicht fur das Vorhaben relevant.



2.5 Fachliteratur, benutzte Informations-/Dokumentationsdienste
Fur die Ausarbeitung des Gestaltungskonzeptes und einer Einschatzung des Fahr-
gastpotenzials fur die betrachteten Linien wurde das ,,Handbuch zur Planung flexib-
ler Bedienungsformen im OPNV*, herausgegeben vom Bundesministerium fur Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung von 2009 genutzt.

Die Grundlage fur die Evaluierung des neuen Bedarfsverkehrskonzeptes auf Linie 18
war das Paper ,Betriebliche Effizienzgréen fiir Ridepooling-Systeme* von Prof. Dr.
Christian Liebchen (TH Wildau) et al. von 2020.

2.6 Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Als Konsortialfihrerin hat die TH Wildau stets die koordinative Rolle fir das gesamte
Projektkonsortium tbernommen. Bei der inhaltlichen Projektbearbeitung standen
die Partner Cottbusverkehr und die IVU im Fokus. Fur die Schnittstellenentwicklung
und die technische Umsetzung wurden dariiber hinaus weitere Akteure in den Bear-
beitungsprozess involviert. Es fanden Gesprache mit dem Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg (VBB) sowie der HaCon Ingenieurgesellschaft mbH als Systempartner
des VBB statt.



3. Projektergebnisse

Ziel des Teilprojektes war es, Bedarfsverkehre des 6ffentlichen Nahverkehrs in Cott-
bus technisch in eine Mobility-as-a-service-Plattform zu integrieren.

3.1 Projektmanagement

Als Konsortialfuhrerin war die TH Wildau fur die Koordination des Gesamtprojektes
verantwortlich, das aus mehreren Teilvorhaben besteht. Eine Ubersicht Uber die Ma-
nagement-Struktur kann nachstehender Abbildung 1 entnommen werden.
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Abbildung 1: Projektmanagement-Struktur

Die TH Wildau koordinierte samtliche Teilaufgaben im Projekt. An der inhaltlichen
Bearbeitung der den OPNV betreffenden Arbeitspakete (AP 2.2 OPNV-Betriebs-IT-Sys-
teme und AP 2.3 OPNV-technische Systemintegration) war die TH maRgeblich betei-
ligt.

In monatlichen Lenkungskreis-Meetings der Teilprojekt-Koordinatoren (TH Wildau,
FH Potsdam, Uni Siegen und spéater auch DLR) wurde ein gegenseitiger Austausch
Uber Projektfortschritte und Administratives etabliert. Insgesamt fanden im Projekt
43 Lenkungskreis-Meetings statt, die von der TH Wildau geleitet wurden.



Als Konsortialfihrerin ibernahm die TH Wildau fortlaufend die Pflege der Arbeits-
plane, der Kontaktinformationen aller Projektpartner und die Kommunikation mit
dem Projekttrager. Als gemeinsames Informationsmedium erstellte die TH Wildau
ein Projekthandbuch mit den wichtigsten Informationen zum Projekt, welches konti-
nuierlich wahrend der Projektlaufzeit aktualisiert wurde. In regelmafigen, monatli-
chen Partnerupdates wurde das Gesamt-Konsortium stets Uber die aktuellen Arbeits-
stande und Entwicklungen im Projekt informiert.

Des Weiteren fand mit den assoziierten Partnern ein regelmagiiger Austausch statt.
Die assoziierten Partner erhielten das regelméRige Partnerupdate und wurden zu
den jahrlichen Meetings des Projektkonsortiums eingeladen.

Es fanden insgesamt vier Gesamtprojekt-Treffen statt: Beim Kickoff-Meeting im Sep-
tember 2019 in Wildau traf sich das Gesamt-Konsortium zum ersten Mal, die ande-
ren jahrlichen Meetings wurden aufgrund der Corona-Pandemie als Hybrid-Meetings
online bzw. in Wildau durchgefihrt.



3.2 Inhaltliche Ergebnisse

In einem engen Experten-Austausch mit den Cottbuser Verkehrsbetrieben, der Cott-
busverkehr GmbH, sowie dem IT-Partner, die IVU AG, wurden hierfir zunachst die
Randbedingungen des Bedarfsverkehrsangebots aus Betreibersicht festgelegt. Die
TH Wildau fuhrte begleitend eine Ist-Analyse des stadtischen OPNV-Liniennetzes so-
wie demographischer Gegebenheiten mit einer groben Abschatzung des Fahrgastpo-
tenzials durch.

In der Folge wurde die iterative Entwicklung und Gestaltung des neuen Bedarfsver-
kehrskonzeptes in monatlichen Workshops erarbeitet. So wurde zu Beginn der Fokus
auf die Umstellung dreier schwach ausgelasteter Linien gelegt: Die zwei Nachtbusli-
nien 2N und 3N sowie die reine Anruflinie 18 sollen in flexible Bedienformen Uber-
fahrt werden. Es war vorgesehen, die statischen Routen Linien in einen Richtungs-
band- bzw. Sektorenbetrieb mit flexiblem Routing zu tberfuhren.

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit von OPNV-Zugangspunkten wurde dariiber hin-
aus die Ergdnzung durch die Einrichtung von virtuellen Haltestellen in schwach ver-
sorgten Gebieten beschlossen. Die TH Wildau entwickelte hierfiir ein GIS-gestiitztes
Standortkonzept. Als Grundlage fir den Routingalgorithmus des bedarfsgesteuerten
Verkehrs wurde eine Fahrzeitmatrix zwischen samtlichen bestehenden Haltestellen
und den vorgeschlagenen, virtuellen Haltestellen berechnet. Unter der Pramisse der
Anschlusssicherung zu anderen Verkehrsangeboten im Cottbuser OPNV bei gleich-
zeitig hoher Flexibilitat des Bedarfsverkehrs wurden die urspringlichen Linienfahr-
plane angepasst. In enger Abstimmung mit Cottbusverkehr und der IVU wurde der
Umgang mit verschiedenen Anwendungsféallen im Kontext von Bedarfsverkehrsange-
boten (wie z. B. Vorgehen bei Vorbuchung, Stornierung, No-Show Fahrgast, spon-
tane Einsteiger, Verspatung bei Zubringer oder Bedarfsfahrzeug) diskutiert und ver-
einbart.

Die Ergebnisse der Absprachen wurden in einer Konzeptstudie im Januar 2021 verof-
fentlicht und sind auf der Projektseite der TH Wildau abrufbar.

Mit Er6ffnung des Living Lab in Cottbus wurde die Offentlichkeit in das Forschungs-
vorhaben einbezogen. Die TH Wildau initiierte eine Umfrage zur Mobilitat in Cott-
bus, um ein Meinungsbild zum geplanten Bedarfsverkehrsangebot zu erzeugen und
Winsche der Bevolkerung in die Planungen zu bertcksichtigen.



Die von Januar bis April 2021 durchgefiihrte Erhebung ergab im Kern, dass das ge-
plante Angebot von der Mehrheit der Befragten positiv gesehen wird. Fur Nicht-
OPNV-Nutzer stellt das geplante Angebot eine interessante Alternative dar; von be-
reits OPNV-Nutzern wird das neue Angebot als Verbesserung angesehen. Haufigste
Grunde fir die Nichtnutzung des OPNV durch PKW- und Radfahrer waren ein unpas-
sendes Angebot (Fahrplan, Verbindung) und mangelnde Flexibilitat. Innerhalb dieser
Nutzergruppe wird daher der grof3te Vorteil des Bedarfsverkehrs in der Buchung des
Busses zu passenden Zeiten gesehen. Die vollstandige Auswertung steht auf der
Projektseite der TH Wildau zur Verfigung.

Im weiteren Projektverlauf musste im Teilkonsortium festgestellt werden, dass die
Flexibilisierung und Modifizierung der beiden Nachtbuslinien aus technischer, be-
trieblicher und rechtlicher Sicht nicht im Projektzeitraum realisierbar ist. Ende 2021
wurde im Teilprojekt deshalb die Entscheidung getroffen, den Projektfokus auf die
Umgestaltung der Anruflinie 18 zu legen. Mit der starkeren Einbindung desVBB in
die Entwicklungen konnte als neues Innovationsziel die Integration in die bestehen-
den Fahrplanauskunfts- und Buchungssysteme des VBB gesetzt werden, was einen
erheblichen Mehrwert auf Anbieter- und Nutzerseite darstellt.

Zur technischen Vorbereitung des freien Routings zwischen den Haltepunkten entwi-
ckelte die TH Wildau gemeinsam mit der IVU AG ein Netzmodell, welches samtliche
Knoten und Kanten der Linie enthalt. Mit der Bewertung der gerichteten Kanten bil-
det dies die Grundlange fur den Algorithmus, der die Routingentscheidungen be-
rechnet. Die Entwicklung des Netzmodells konnte im Projektverlauf automatisiert
werden, so dass diese Vorgehensweise einfach auf andere Linien und Regionen
Ubertragbar ist.

Das Netzmodell fur die Linie 18 kann folgender Grafik (Abbildung 2) entnommen
werden.



Abbildung 2: Netzmodell fur die geplante On-Demand-Linie 18 [B1]

Jeder Knoten des Netzmodells entspricht dabei einem Haltepunkt der Linie und die
daran anschlieBenden Kanten stellen die Routingoptionen dar. Die Einzelverbindun-
gen wurden auBerdem in einer Adjazenzmatrix systematisiert, die im Projektverlauf
automatisiert erzeugt werden kann. Auf diese Weise ist eine einfache Ubertragbar-
keit auf andere Linien oder Regionen moglich.

Die Bewertung der einzelnen Kanten erfolgt je nach Priorisierung nach der Distanz
oder nach der Zeit. Zur Schaffung einer aussagekraftigen Datengrundlage ist hierflr
eine Fahrzeitmatrix zwischen sdmtlichen Haltepunkten berechnet worden. Die Be-
rechnung erfolgte in einem GIS, in dem jedem StraRentyp eine geschatzte Durch-
schnittsgeschwindigkeit zugrunde gelegt wurde.

Da diese Berechnungsmethode drtlichen Gegebenheiten, wie z. B. der typischen Ver-
kehrslage, Behinderungen o. a. jedoch nicht Rechnung tragt, ist die so berechnete
Fahrzeitmatrix um eigens ermittelte Fahrzeitfaktoren erweitert worden. Daflr wur-
den durch die TH Wildau typische Fahrzeiten im Bediengebiet zu unterschiedlichen
Tageszeiten mittels Google Maps erhoben und als Faktoren den einzelnen Relatio-
nen der Matrix zugeordnet. Die neu berechnete Fahrzeitmatrix ist dadurch wesent-
lich genauer und bildet auch Unterschiede in der Tagesganglinie bei der Verkehrsbe-
lastung ab. Die zwischen den einzelnen Kanten des Netzmodells berechneten Fahr-
zeiten kénnen als Bewertung der Kanten fir den Routingalgorithmus genutzt wer-
den.



Die Anruflinie 18 soll durch die Einfuhrung eines Flachenbetriebes und die zusatzli-

che Erganzung um virtuelle Haltestellen flexibilisiert werden. Die Idee dahinter ist

es, das bestehende Haltestellennetzwerk um weitere Haltepunkte zur verbesserten

ErschlieBung schwach versorgter Gebiete zu erganzen. Zur Standortbestimmung und

Einrichtung der virtuellen Haltepunkte wurde schrittweise vorgegangen.

1. GIS-gestutzte Identifikation von Gebieten mit schlechtem Zugang zum OPNV-

Netz und Ermittlung der Laufdistanz von Einwohnern zur nachsten Halte-

stelle.

2. Standort-Vorauswahl fir die Einrichtung virtueller Haltestellen

3. Vor-Ort-Begehung der vorausgewahlten Standorte und digitale Markierung

des konkreten Haltepunktes anhand von ortlichen Gegebenheiten (z. B. an La-

ternenmasten, Strallenschildern, ...)

4. Foto, Benennung und Erfassung der geographischen Koordinaten des virtuel-

len Haltepunktes (Beispieldarstellung rechts)

5. Ubertragung der Haltestellen-Parameter ins Leitstellen-System

Zur Festlegung der genauen Positionen der
virtuellen Haltepunkte ist im Oktober 2021
eine Vor-Ort-Begehung vorgenommen wor-
den. Dabei wurden die vorher im GIS ermit-
telten Standorte auf Eignung fur eine Be-
darfshaltestelle geprift, dokumentiert und
fotografiert. Um die neuen Haltepunkte ins
System einzubinden, wurden auerdem die
geographischen Koordinaten aufgenom-
men.

Insgesamt wurden 13 virtuelle Haltestellen-
bereiche mit 25 Haltepunkten aufgenom-

men.

Eine exemplarische Darstellung der Doku-
mentation kann der nebenstehenden Abbil-
dung 3 entnommen werden.
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Abbildung 3: Beispieldarstellung der Auf-
nahme virtueller Haltepunkte [B2]
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Die Ergédnzung des Haltestellennetzwerks um die virtuellen Haltepunkte fuhrt eine
Verbesserung in der Erreichbarkeit des OPNV-Netzes von Cottbus herbei. Nachfol-
gende Karten (Abbildung 4) verdeutlichen dies. Die farblich markierten Bereiche auf
den Karten stellen Gebiete dar, in denen Einwohner wohnhaft sind.
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Abbildung 4: Vorher-Nachher-Betrachtung der Laufdistanz zur néchsten Haltestelle [B3]

Die hohere Haltestellendichte flihrt zu einer Verringerung der Laufdistanzen im Be-
reich der Linie 18. Zum Status Quo kdnnen rund ein Viertel der in diesem Bereich
wohnenden Menschen einen Haltepunkt innerhalb von 200 Metern erreichen und
uber 13°% der Einwohner kdnnen keinen Haltepunkt im Umkreis von unter 400 Me-
tern erreichen kann. Durch die zuséatzlich eingerichteten Haltepunkte kann Uber die
Halfte der Einwohner in diesem Gebiet in unter 200 Metern Laufdistanz eine Halte-
stelle erreichen und tber 93°% der Menschen mussen maximal 400 Meter FuBweg
zum Haltepunkt zurlcklegen. Speziell fiir Menschen mit Mobilitatseinschrankung
stellt diese Verdichtung daher einen grofRen Mehrwert dar.

Mit der Umstellung wird auch die heutige Anruflinie erweitert. Die Linie im westli-
chen Cottbuser Stadtteil Strobitz ist bereits bedarfsgesteuert und wird lediglich bei
angemeldetem Fahrtwunsch bedient. Sie ist mit der Innenstadt bzw. dem Haupt-
bahnhof Uber die Tram-Linie 3 verknupft und ist mit den westlichen Vororten von
Cottbus Uber die Buslinie 12 verbunden (siehe dazu auch Abbildung 5). Die Bedie-
nung erfolgt von Montag bis Freitag zwischen 06:00 und 18:12 Uhr im 30- bzw. 60-
Minuten-Takt. Die 15 Haltestellen der Linie werden nach einem festen Fahrplan an-
gefahren; 8 der 15 Haltestellen sind Richtungshaltestellen, d. h. sie werden nur in
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eine Richtung bedient. Da es eine reine Bedarfslinie ist, finden Fahrten ausschliel3-

lich nach vorheriger, telefonischer Anmeldung durch den Fahrtgast statt, die min-

destens 30 Minuten vor der Abfahrt laut Fahrplan erfolgen muss.

&

Flugplanz-

=
Kolkwite™

Lan

Berliner Str.

Sirobitz  blumen
Fri=dhot

Geschg

Abbildung 5: Liniennetzplan mit Markierung der Linie 18 und
Lage der Linie im Verbundgebiet (kleine Grafik) [B4]

Mit der Umstellung der Linie auf einen bedarfsgesteuerten Flachenverkehr werden

sowohl auf Nutzer- als auch auf Anbieterseite eine Reihe von Verbesserungen umge-

setzt. In der nachfolgenden Gegenuberstellung werden einige benannt.

Status Quo:
Anruflinie 18

Fester Fahrplan mit festen Ab-
fahrtszeiten
Buchungsmaoglichkeit ausschliel3-
lich telefonisch: mindestens 30 Mi-
nuten vor Abfahrt
Handschriftliche Erfassung von
Fahrtwiinschen und telefonische
Ubermittlung an Dienstleister

15 Bedarfshaltestellen (davon 8
Richtungshaltestellen mit Fahrten
nur in eine Richtung)

MaaS LABS Flachenverkehr:
On-Demand-Linie 18

Flexibler Flachenverkehr mit Ride-
pooling-Option
Buchungsmaoglichkeit per Telefon
oder online: perspektivisch kur-
zere Reservierungszeit
Online-Erfassung von Fahrtwin-
schen und automatische, digitale
Ubermittlung an Dienstleister

33 Bedarfshaltestellen in beide
Fahrtrichtungen (davon 20 ,echte”
und 13 virtuelle Haltestellen)
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Die kartographische Darstellung zeigt die Erweiterung und die bessere ErschlieBung
des Bediengebietes und die Erganzung um die virtuellen Haltestellen (Abbildung 6).
Durch den Anschluss der On-Demand-Linie 18 an die Tram-Linie 2 kann eine neue
Verbindung zwischen dem Stadtteil Strébitz und dem Cottbuser ,,Nullknoten“* Haupt-
bahnhof hergestellt werden.
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Abbildung 6: Vorher-Nachher-Betrachtung des Bediengebietes der Linie 18 [B5]

Eine Evaluierung der Auswirkungen der Umstellung der Linie ergab, dass flr typi-
sche Nutzungsmuster der klassischen Linie 18 eine Verkirzung der Reisezeit um
mehr als 50°% erreicht werden kann. Das vollstandige Ergebnis der Evaluation wurde
auf den Projektseiten der TH Wildau verdffentlicht.

Mit der Einbindung des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB) und seiner IT-
Partner konnte die Entwicklung einer Schnittstellenspezifikation zwischen dem Rech-
nergestitzten Betriebsleitsystem (RBL) der IVU AG bei Cottbusverkehr und dem Aus-
kunfts- und Buchungssystem des VBB initiiert werden. Die TH Wildau begleitete das
Vorhaben koordinativ und erarbeitete ein projektinternes Finanzierungskonzept fir
die Schnittstellen-Entwicklung. Mit der Schnittstellenspezifikation wird ein Standard
entwickelt, mit dem auch andere Partner des VBB ihre bedarfsgesteuerten Angebote
in die VBB-Systeme integrieren kénnen. Mit dieser Entwicklung wird eine Ubertrag-
barkeit in andere Regionen sichergestellt.

! Nullknoten: Der Fachbegriff Nullknoten steht dafiir, dass alle Ziige der Deutschen Bahn aus allen Richtungen kurz
vor der vollen Stunde ankommen und kurz nach der vollen Stunde in jede Richtung wieder abfahren. [Q1]
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3.3 Veroffentlichung des Ergebnisses
Wahrend der Projektlaufzeit wurde das Projekt mit Teilergebnissen auf folgenden
Veranstaltungen vorgestellit:
- Vorstellung des Projektes im Rahmen von Posterausstellungen auf den Wis-
senschaftswochen der TH Wildau in den Jahren 2020, 2021 und 2023
- Vorstellung des Projektes auf der Impulsveranstaltung Smarte Quartiere der
WFBB am 12.04.2021
- Demonstrator des geplanten Bedarfsverkehrskonzeptes auf dem DRT-Tag an
der FH Potsdam am 09.09.2021
- Kurzreferat und Vorstellung des Projektes auf einem gemeinsamen Stand mit
der dahme_innovation auf dem Potsdamer Tag der Wissenschaften am
07.05.2022
- Ausstellung des Projektes auf dem Stand der TH Wildau auf der Innotrans
2022 vom 20.-23.09.2022 in Berlin

Auf der Projektwebsite der TH Wildau (https://www.th-wildau.de/forschung-trans-

fer/forschung/verkehrslogistik/projekte/maas-labs/) sind folgende Ergebnisse ver-
offentlicht:

- Gestaltung von bedarfsgesteuerten o6ffentlichen Nahverkehrsangeboten in
Cottbus - Konzeptstudie von Januar 2021

- Ergebnisubersicht zur Umfrage zur Mobilitat in Cottbus von Mai 2021

- Netzmodell fur die neue On-Demand-Linie 18 in Cottbus von Januar 2022

- Evaluierung von Auswirkungen der Umstellung einer klassischen Buslinie in
einen flexiblen, bedarfsgesteuerten Betrieb — am Beispiel der Rufbuslinie 18
in Cottbus von Dezember 2023

Dartber hinaus wird das Cottbuser Teilprojekt auf der offiziellen Projektwebseite
vorgestellt. Unter https://maas-labs.fh-potsdam.de/cottbus/ sind Informationen und

Aktivitdten zum Living Lab Cottbus hinterlegt.
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Kurzbericht

Kurzfassung Schlussbericht

Problembeschreibung

Der landliche Raum sieht sich zunehmend mit héheren Kosten der Daseinsvorsorge
bei der Bereitstellung von Verkehrsangeboten konfrontiert, bei gleichzeitiger infolge
geringer Besiedelungsdichte und hoher PKW-Verfligbarkeit sinkender Nachfrage in
diesem Angebotssegment. Gleichzeitig sind im suburbanen Raum die Verkehrs- und
Erreichbarkeitsdefizite oft am hdchsten ausgepragt.

Projektansatz

Seit vielen Jahren reagiert Cottbusverkehr beim Spagat zwischen Daseinsvorsorge ei-
nerseits und hohen Kosten fur die Verkehrserbringung andererseits mit bedarfsge-
rechten Verkehrsangeboten - Fahrten finden nur nach telefonischer Anmeldung statt.
Der Linienweg und die Vorlaufzeit bleiben dabei statisch. Ziel als Praxispartner im
Projekt ist es, diese Fahrten sowohl zeitlich also auch ortlich zu flexibiliseren mit dem
sharing und on-demand-Ansatz. Ein Leit- und Steuerungssystem routet Mikrobusse
in vordefinierten Angebotskorridoren bedarfsgerecht und in Echtzeit nach aktuellen
Fahrgastanfragen, bundelt die Fahrgastanfragen effizient auf Fahrzeuge und sichert
dabei gleichzeitig Anschlussverkehre fahrplanbasierter Verkehre.

Aufgabenstellung
In diesem Teilprojekt sollen in einem Living Lab in Cottbus eigens eingerichtete Be-
darfsverkehre des OPNV in die bestehenden Auskunfts- und Buchungssysteme des
Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg und in das Betriebsleitsystem von Cottbusver-
kehr integriert werden.

In einem partizipativen Prozess werden die Bedurfnisse der potenziellen Fahrgaste
sowie des Anbieters, der Cottbusverkehr GmbH, erhoben und in das Gestaltungskon-
zept integriert. Mithilfe eines geographischen Informationssystems (GIS) wird das be-
stehende OPNV-Netz in Cottbus unter demographischen Voraussetzungen analysiert
und ein Konzept zur Flexibilisierung einer oder mehrerer Linien vorgeschlagen.

Zur konzeptionellen und technischen Umsetzung der Linienumstellung und des fle-
Xiblen Routings auf der bedarfsgesteuerten Linie sind eine Reihe von Experten-Work-
shops mit Verkehrsbetrieben und IT-Entwicklern vorgesehen.



Ziel
Ziel des Teilprojektes war es, Bedarfsverkehre des 6ffentlichen Nahverkehrs in Cott-
bus technisch in eine Mobility-as-a-service-Plattform zu integrieren.

Inhaltliche Ergebnisse

In einem engen Experten-Austausch mit den Cottbuser Verkehrsbetrieben, der Cott-
busverkehr GmbH, sowie dem IT-Partner, die IVU AG, wurden hierfur zunachst die
Randbedingungen des Bedarfsverkehrsangebots aus Betreibersicht festgelegt. Die TH
Wildau fuhrte begleitend eine Ist-Analyse des stadtischen OPNV-Liniennetzes sowie
demographischer Gegebenheiten mit einer groben Abschatzung des Fahrgastpoten-
zials durch.

In der Folge wurde die iterative Entwicklung und Gestaltung des neuen Bedarfsver-
kehrskonzeptes in monatlichen Workshops erarbeitet. So wurde zu Beginn der Fokus
auf die Umstellung dreier schwach ausgelasteter Linien gelegt: Die zwei Nachtbusli-
nien 2N und 3N sowie die reine Anruflinie 18 sollen in flexible Bedienformen tberfuhrt
werden. Es war vorgesehen, die statischen Routen Linien in einen Richtungsband-
bzw. Sektorenbetrieb mit flexiblem Routing zu Uberfihren.

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit von OPNV-Zugangspunkten wurde dariiber hin-
aus die Erganzung durch die Einrichtung von virtuellen Haltestellen in schwach ver-
sorgten Gebieten beschlossen. Die TH Wildau entwickelte hierfir ein GIS-gestltztes
Standortkonzept. Als Grundlage fur den Routingalgorithmus des bedarfsgesteuerten
Verkehrs wurde eine Fahrzeitmatrix zwischen samtlichen bestehenden Haltestellen
und den vorgeschlagenen, virtuellen Haltestellen berechnet. Unter der Pramisse der
Anschlusssicherung zu anderen Verkehrsangeboten im Cottbuser OPNV bei gleichzei-
tig hoher Flexibilitat des Bedarfsverkehrs wurden die urspriinglichen Linienfahrplane
angepasst. In enger Abstimmung mit Cottbusverkehr und der IVU wurde der Umgang
mit verschiedenen Anwendungsfallen im Kontext von Bedarfsverkehrsangeboten (wie
z. B. Vorgehen bei Vorbuchung, Stornierung, No-Show Fahrgast, spontane Einsteiger,
Verspatung bei Zubringer oder Bedarfsfahrzeug) diskutiert und vereinbart.
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