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Zusammenfassung. In diesem Artikel geben wir einen Uberblick iiber das Telebus-Projekt am Konrad-
Zuse-Zentrum, Berlin, durch das der Behindertenfahrdienst in Berlin reorganisiert und optimiert wurde.
Wir berichten kurz {iber die mathematischen Probleme und iiber die nicht-mathematischen Schwierigkei-
ten, die bei der Durchfithrung dieses Projektes auftraten.
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Einfiihrung

» Was forschen Sie denn so?“ Damit begann das
Interview des Bild-Reporters. Er wollte einen kurz-
en Artikel anléfilich der Berufung von M. Grétschel
nach Berlin schreiben. Aber der Versuch einer
verstdndlichen Darstellung von Optimierung und
Diskreter Mathematik erbrachte nicht viel. Erst bei
der Erlduterung des Travelling-Salesman-Problems
ziindete es. ,,Dann sollten Sie mal den Behinder-
ten helfen! Ich komme gerade von einer Demo. Die
(gemeint war der Berliner Senat) wollen den Tele-
bus abschaffen. “

Als der Reporter ging, saflen zwei Studenten
(F. Klostermeier und Ch. Kiittner) vor der Biirotiir.
Sie hatten beim FU-Kollegen M. Aigner Graphen-
theorie gehort und wollten jetzt das Erlernte prak-
tisch anwenden. ,Haben Sie schon mal vom Tele-
bus gehort?“ Sie kannten den Berliner Behinderten-
fahrdienst und waren durch Zivildiensttétigkeiten
mit den Schwierigkeiten einer solchen Einrichtung
vertraut. ,Wenn wir mit dem Betreiber ins Ge-
sprach kommen und Daten erhalten, konnte das
zwei schone Diplomarbeiten ergeben. “ Zu den zwei
Diplomarbeiten (Klostermeier und Kiittner [1993])
kamen dann noch eine Dissertation (Borndérfer
[1997]), eine Firmengriindung (die Intranetz Ge-
sellschaft fiir Informationslogistik mbH, mit den
Gesellschaftern Klostermeier und Kiittner) und,
die Hauptsache, eine erfolgreiche Reorganisation
des Behindertentransportdienstes in Berlin mit be-

tréachtlichen Kosteneinsparungen bei gleichzeitiger
Serviceverbesserung.

Ging das alles allein mit Mathematik? Natiirlich
nicht! Viele Faktoren spielten eine Rolle. Am An-
fang stand Operations Research: eine sorgfiltige
Analyse des Telebus-Transportsystems. Daraus
entstanden ein mathematisches Modell der Fahrt-
wunschdisposition, ein Plan fiir die innerbetrieb-
lichen Organisationsabldufe, die Einfithrung von
Controlling-Systemen und ein Konzept fiir den effi-
zienten Einsatz von EDV zur Verkniipfung aller Be-
triebsabldufe. Dazu gehorte auch die Anschaffung
geeigneter Hardware, der Einsatz einer neuen Da-
tenbank und das Programmieren benutzerfreundli-
cher Oberflichen. Ohne erheblichen persdonlichen
Einsatz ,vor Ort“ hétte sich nichts bewegt: Von
der Reorganisation betroffene Mitarbeiter mufiten
iiberzeugt, Busunternehmer beruhigt, Angste der
Art ,Das ZIB ruiniert den Telebus“ iiberwunden
werden. F. Klostermeier und Ch. Kiittner sind
sogar zwei Wochen auf Bussen mitgefahren, um
die Praxis des Behindertentransports in Berlin aus
néchster Ndhe kennenzulernen. Entscheidend war
die Berliner Senatsverwaltung fiir Soziales. Se-
natorin Stahmer und ihre zustdndigen Mitarbei-
ter haben unseren seinerzeitigen Vorschlag (siche
Borndorfer, Grotschel, Klostermeier und Kiittner
[1993]) nachdriicklich unterstiitzt und die Mittel
fiir den Aufwand des ZIB (Kosten fiir 6 1/2 Mit-
arbeiterjahre) und die Reorganisationskosten des
Telebus-Betreibers bereitgestellt. Durch die erziel-
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ten Einsparungen haben sich diese Investitionen in
wenigen Monaten amortisiert.

Der Telebus-Fahrdienst

Das Land Berlin bietet seinen behinderten Biirgern
einen Fahrdienst an, den Telebus. FEr wird finan-
ziert durch die Senatsverwaltung fiir Soziales und
betrieben vom Berliner Zentralausschuf$ fiir Soziale
Aufgaben e. V. (BZA), einem Zusammenschluf} Ber-
liner Wohlfahrtsverbéinde. Jeder Berechtigte (das
sind zur Zeit rund 25.000 Personen) kann bis zu
50 Fahrten pro Monat bei der Telebus-Zentrale bu-
chen. Dort werden die Fahrauftrige gesammelt und
disponiert (das sind wiihrend der Woche rund 1.500,
am Wochenende etwa 1.000 pro Tag). Die Telebus-
Zentrale mietet von karitativen und privaten Fahr-
diensten Spezialfahrzeuge (Telebusse und Teletaxis)
an. Die Fahrauftrige werden jeweils am Vorabend
per Fax iibermittelt.

Abholung eines Rollstuhlfahrers mit einem Tele-
bus.

Abbildung 1

Das Telebus-System steht unter groflem Druck: Die
Behinderten mochten einen moglichst guten und
umfangreichen Service; die Bus- und Taxiunterneh-
men machen sich Konkurrenz, zielen aber gleichzei-
tig gemeinsam auf sichere und angemessene Einnah-
men; der Senat will so wenig wie mdglich ausgeben.
Kompromisse sind schwierig, Versuche von direkten
und indirekten EinfluBnahmen nicht unbekannt.

EDV

Der Telebus-Fahrdienst benétigt zur Disposition
der Fahrzeuge umfangreiche Daten, die bei der
Disposition beriicksichtigt werden miissen. Stan-
dardméfig wird u.a. abgefragt: Datum, Startzeit,
Startort, Zielort, Rollstuhltyp, benétigtes Fahr-
zeug, Fahrtzweck, ob Treppen- oder Tragehilfe
benétigt wird. Zur Steigerung der Servicequalitét

versuchen die Disponenten sogar, auf ,, weiche Da-
ten“ wie Allergien gegen Tiere oder Abneigungen
zwischen Kunden Riicksicht zu nehmen.

Man kénnte nun denken, dafl die Telebus-Zentrale
schon immer mit einem leistungsfahigen Computer-
und Softwaresystem zur Erledigung ihrer komple-
xen Aufgabenstellung ausgestattet war. Weit ge-
fehlt! EDV wurde in der Telebus-Zentrale im Grun-
de nur zum Abspeichern und Ausdrucken von Daten
benutzt. Geplant wurde bis Juni 1995 ,,manuell “:
Ein fahrbarer Plan konnte in etwa 16 Personenstun-
den erstellt werden. Als aber vor drei Jahren die
Anzahl der Fahrtwiinsche auf mehr als 1.000 pro
Tag anstieg, stieBen die Disponenten an die Grenzen
ihres ,,Uberblicks“. (Der Grund fiir die starke Zu-
nahme der Buchungen war die bessere Versorgung
Ost-Berlins mit Telefonen. FErst dadurch konnten
Ost-Berliner Behinderte das Telebus-System in An-
spruch nehmen.)

Inzwischen wurde ein Netzwerk von 20 Macintosh-
Computern mit einem von uns entwickelten
Software-System installiert. Dieses wurde aus der
Analyse der Arbeitsldufe heraus konzipiert und in-
tegriert die Auftragsannahme, die Disposition, die
Funkleitung der Fahrzeuge, die Abrechnung der
Fahrzeuge und Fahrten und die Statistik. Es ist
ohne aufwendige Schulung benutzbar. Fiir weitere
Details zur Verbesserung der Organisation verwei-
sen wir auf Borndorfer, Grotschel, Klostermeier und
Kiittner [1996].

Das Dispositionsproblem

Die schwierigste Aufgabe beim Telebus besteht dar-
in, téglich folgendes Problem zu l6sen:

Gegeben sind etwa 1.500 Fahrtwinsche und rund
100 wvoraussichtlich wverfiigbare Fahrzeuge. — Er-
stelle einen Tourenplan, so daff alle Kun-
denwiinsche erfillt, alle technischen, rechtlichen
etc. Nebenbedingungen eingehalten werden und die
Beforderungskosten minimal sind.

In diesem Dispositionsproblem stecken interessan-
te mathematische Aufgabenstellungen. Als erstes
stellt sich die Frage der Modellierung. Es gibt
viele Moglichkeiten: graphentheoretische Ansétze,
NetzwerkfluB-Modelle oder das Aufstellen ganz-
zahliger Programme, sieche etwa Desrosiers, Du-
mas, Solomon und Soumis [1995]. Wir haben
uns unter Beriicksichtigung der vielen Telebus-
spezifischen Nebenbedingungen fiir einen Set-
Partitioning-Ansatz entschieden. Wir gehen da-
bei in zwei Schritten vor: Im ersten Schritt wver-
kniipfen wir Fahrtwiinsche zu Bestellungen; im
zweiten Schritt gehen wir an die eigentliche Touren-
planung. In beiden Schritten werden dabei struk-
turell gleiche mathematische Probleme erzeugt, so-



genannte Set-Partitioning-Probleme — ein fiir die
mathematische Untersuchung und die Programm-

entwicklung wichtiger Aspekt.

Fahrauftrage

Bestellungen

Vor der eigentlichen Tourenplanung werden Fahrauftrdge zu Bestellungen verknupft.
Z.B. Zielsammelfahrt (1: 1, 2), Einbindung (I1: 3, 4), Startsammelfahrt (111: 5, 6, 7),
Anbindung (1V: 8, 9), Mehrfachanbindung (V: 10, 11, 12).

Abbildung 2

Verkniipfungsoptimierung

Wenn zwei Fahrgéste zur selben Zeit vom selben
Start- zum selben Zielpunkt fahren wollen, dann
ist es offensichtlich sinnvoll, beide zusammen zu
beférdern. Oder wenn neun Behinderte zu einem
gemeinsamen Treffen fahren wollen, sind nicht un-
bedingt neun Telebusse noétig, drei reichen viel-
leicht schon aus. Uberlegungen dieser Art fiihren
dazu, die verschiedenen Moglichkeiten der gleich-
zeitigen Beforderung mehrerer Fahrgéste festzule-
gen: Gruppenfahrten, Start- bzw. Zielsammelfahr-
ten, Einbindungen, Anbindungen, Mehrfachanbin-
dungen, Einbindungen gefolgt von Mehrfachanbin-
dungen. Solche durch Verkniipfung zusammenge-
fafiten Fahrtwiinsche nennen wir Bestellungen. Ei-
nige dieser Moglichkeiten sind in Abb. 2 dargestellt.

Wir erzeugen mit Hilfe eines Programms alle
Mboglichkeiten, Fahrtwiinsche zu Bestellungen zu
verkniipfen. (Hier betrachten wir auch Einzelfahr-
ten als Bestellungen.) Dabei wird darauf geachtet,
daBl die Kunden keine zu langen Umwege oder War-
tezeiten in Kauf nehmen miissen. Abhéngig von
der Zahl der Fahrtwiinsche und ihrer zeitlichen und
rdumlichen Verteilung ergibt vollstéandige Enumera-
tion zwischen 10.000 und 80.0000 zuléssige Bestel-
lungen pro Tag.

Der zeitweise gemeinsame Transport von Personen
ermoglicht es, im Vergleich zur Einzelbeforderung
Wegstrecken zu sparen. Im Jargon der Verkehrs-
experten geht es um die Reduzierung der , Besetzt-
kilometer“. Das Optimierungsproblem beim Ver-
kniipfen 148t sich dann wie folgt beschreiben:

Gegeben seien m Fahrtwiinsche und n Bestellungen.
Gesucht ist eine Kombination von Bestellungen, so
daf$ jeder Fahrtwunsch in genau einer Bestellung

enthalten ist und die Summe der Besetztkilometer
der ausgewdhlten Bestellungen minimal ist.

Dieser Ansatz fiihrt auf das folgende ganzzahlige
lineare Programm:

min Tz

Az =1
ij{O,l},jZL...n.

(SP)

Dabei ist A diejenige (m,n)-Matrix, deren Eintrag
a;; eine Eins enthalt, falls Fahrtwunsch ¢ in Be-
stellung j enthalten ist, andernfalls hat a;; den
Wert Null; ¢ ist der Vektor, dessen Koeffizient c;
die Besetztkilometer der j-ten Bestellung angibt.
Fiir jede zuldssige Losung z ist {jlz; = 1} ei-
ne zuldssige Kombination von Bestellungen. Eine
Optimallésung von (SP) ergibt eine optimale Ver-
kniipfung von Fahrtwiinschen zu Bestellungen bzgl.
der Besetztkilometer.

Programme des Typs (SP) werden in der ganzzah-
ligen Optimierung Set-Partitioning-Probleme ge-
nannt.

Verkniipfungsoptimierung (16. bis 22.9.1996)

15.000 km
10.000 km
5.000km
Okm

Mo Di Mi Do Fr Sa So

Durch das Verkniipfen von Fahrauftragend zu Bestellungen B
lassen sich die Besetztkilometer um 20% reduzieren.

Abbildung 3

Beim Berliner Telebus-System fithrt die Ver-



kniipfungsoptimierung ~ zu  0/1-Optimierungs-
problemen mit 1.500 Gleichungen und 10.000 bis
80.000 Variablen. Diese Set-Partitioning-Probleme
konnen wir in wenigen Minuten optimal l6sen. In
Abb. 3 sind die in einer typischen Woche erzielten
Reduzierungen graphisch dargestellt. Die Anzahl
der Besetztkilometer wird dabei in der Regel um
etwa 20% verringert. die Zahl der Bestellungen be-
tréigt nur noch 60-70% der Zahl der Fahrauftriige.

Tourenplanoptimierung

Bei der Tourenplanung werden die in Schritt 1
berechneten Bestellungen zu zuldssigen Telebus-
Touren verbunden. Im Prinzip gehen wir dabei
genauso vor wie in Schritt 1. Wir betrachten al-
le Moglichkeiten, die gegebenen Bestellungen zu
zuldssigen Touren zusammenzustellen und stehen
damit vor der Aufgabe:

Wihle aus der Menge aller zuldssigen Touren die
preiswerteste Kombination von Touren aus, so dafs
jede Bestellung in genau einer Tour enthalten ist.

Wir erhalten wiederum ein Set-Partitioning-
Problem, wobei die Zeilen diesmal Bestellungen, die
Spalten Touren und die Zielfunktionskoeffizienten
Preisen (fiir die anzumietenden Busse) entsprechen.

In der Praxis ist die Bestimmung aller zuléssigen
Touren unmdéglich. Es gibt zu viele. Wir erzeu-
gen stattdessen durch verschiedene Heuristiken ei-
ne Auswahl von sehr vielen guten, ein paar mit-
telméBigen und ein paar schlechten Touren (die un-
ter Umsténden zur Komplettierung von sehr guten
Touren benstigt werden). Jede solche Tour wird da-
bei auf ihre Zuléssigkeit beziiglich arbeitsrechtlicher
und technischer Regeln und beziiglich der Anmie-
tungsbedingungen gepriift; auch die ,,weichen“ Ne-
benbedingungen werden beriicksichtigt. Auf diese
Weise entstehen riesige Set-Partitioning-Probleme
mit bis zu 1.000 Zeilen und, je nach Tourenerzeu-
gungsstrategie, 10.000 bis mehrere Millionen Spal-
ten. In der Praxis hat sich die Erzeugung von rund
100.000 Spalten bewé#hrt. Die Set-Partitioning-
Probleme, die bei der Tourenplanung entstehen,
koénnen wir (noch) nicht optimal 16sen. Wir schaffen
es aber in der Regel, zuldssige Tourenplédne und un-
tere Schranken zu berechnen, die etwa 10% vonein-
ander abweichen. Fiir die Praxis (aber noch nicht
fiir uns) ist das einigermaflen zufriedenstellend. Es
ist uns allerdings bewuf3t, da wir bei dem von uns
gewihlten Modellierungsansatz niemals den Beweis
der Optimalitét eines von uns gefundenen Touren-
plans erbringen kénnen, da wir nicht iiber alle theo-
retisch moglichen Touren optimieren. Aber was
heiflt schon optimal bei so vielen weichen Neben-
bedingungen und unscharfen Daten?

Losungsmethodik
Wir wollen hier kurz die Methoden skizzie-
ren, die wir zur Losung der bei der Ver-

kniipfungsoptimierung bzw. der Tourenplanung
auftretenden Set-Partitioning-Probleme benutzen.
Wir verwenden den Ansatz der Polyedrischen Kom-
binatorik. Dabei werden die Losungen des Set-
Partitioning-Problems (SP) als Ecken eines Poly-
eders aufgefafit, des Set-Partitioning-Polytops

PART(A) :=conv {z € R"|Az =1,z € {0,1}"}.

Dieses Polytop ist technisch schwierig zu unter-
suchen. Bereits die Frage, ob PART(A) nicht-
leer ist, ist NP-vollstéindig im Sinne der Komple-
xitétstheorie. Stattdessen betrachten wir die Poly-
eder

STAB(A) :=conv {z € R"|Az <1,z € {0,1}"}

COV(A) :=conv {x € R"|Az > 1,z € {0,1}"},

die eng mit dem Set-Partitioning-Polytop zusam-
menhéngen: PART(A) = STAB(A) N COV(A4).
Wenn wir die Spalten von A als Knoten eines
Graphen G4, des Intersektionsgraphen von A, an-
sehen, wobei zwei Spalten genau dann adjazent
sind wenn ihr inneres Produkt verschieden von
Null ist, dann kann man zeigen, dafl die Ecken
von STAB(A) genau den stabilen Mengen von G 4
(das sind Knotenmengen, bei denen je zwei Knoten
nicht benachbart sind) entsprechen. STAB(A) kann
damit als das sogenannte Stabile-Mengen-Polytop
von (G4 interpretiert werden, welches bereits in-
tensiv in der Literatur untersucht wurde und fiir
das viele Klassen von Facetten bekannt sind, sie-
he etwa Balas und Padberg [1976] und Borndérfer
[1997]. Ahnlich kann man COV(A), das sogenannte
Covering-Polytop, interpretieren (siehe etwa Nobili
und Sassano [1989]). Uber dessen Facettialstruktur
ist aber wesentlich weniger bekannt.

Wir haben weitere Studien dieser Polytope vorge-
nommen und insbesondere verschiedene Separati-
onsverfahren (exakt und heuristisch) fiir die uns be-
kannten Klassen von Facetten entworfen und imple-
mentiert. Diese bilden die Grundlage zur Entwick-
lung eines Branch-and-Cut- Verfahrens zur Losung
von Set-Partitioning-Problemen. Der Algorithmus
beginnt mit der Losung der LP-Relarierung von
(SP), d.h. des linearen Programms

T

min c'zx
Az =1 (LP)
0<zr<1

dessen Optimalwert eine untere Schranke fiir den
Optimalwert des Set-Partitioning-Problems bildet.
Ist die Optimallosung selbst ganzzahlig, so sind wir



bereits fertig. Falls nicht, versuchen wir auf heu-
ristische Weise, aus der gebrochenen Lésung eine
ganzzahlige zu gewinnen, die besser als die bis-
her beste bekannte Losung ist; und wir versuchen,
durch Einsatz der Separationsalgorithmen Unglei-
chungen zu bestimmen, die giiltig fiir alle Losungen
des Set-Partitioning-Problems sind, aber die ge-
genwirtige gebrochene Losung abschneiden. Die-
se Ungleichungen fiigen wir zum gegenwértigen li-
nearen Programm hinzu und wiederholen dieses
Verfahren, bis wir entweder eine ganzzahlige Op-
timallosung gefunden haben oder bis wir die ge-
genwiértige gebrochene Losung nicht mehr abschnei-
den konnen. In diesem Fall ,branchen“ wir, d.h.
wir zerlegen das Problem in zwei kleinere Teilpro-
bleme, die wir rekursiv mit der gerade beschriebe-
nen Methode weiterbearbeiten.

In der Praxis kombinieren wir dieses Verfahren mit
verschiedenen, zum Teil speziell fiir den Telebus
entwickelten Tourenplanungsheuristiken, siehe Klo-
stermeier und Kiittner [1993]. Diese finden sehr
schnell Losungen, die einer Handplanung deutlich
iiberlegen sind, siehe hierzu Borndorfer, Grotschel,
Klostermeier und Kiittner [1997].

Der praktische Einsatz

Unser Projekt begann mit den Diplomarbeiten Klo-
stermeier und Kiittner [1993]. Anhand realer Da-
tensitze des BZA wurde ein Einsparungspotential
von 25% oder mehr aufgezeigt. Wir glaubten, dies
wiirde auf grole Begeisterung stoflen. Stattdessen
gab es Skepsis.

Ein Grund war historischer Natur. Der Telebus-
Fahrdienst war Anfang der 80er Jahre mit an-
spruchsvollen Ankiindigungen gestartet worden.
Mehr als 50 Millionen DM (vornehmlich des Bun-
desministeriums fiir Forschung und Technologie)
wurden eingesetzt, um das Telebuskonzept zu
entwickeln, geeignete Busse zu konstruieren, die
Abliufe und das System zu planen sowie Hardwa-
re anzuschaffen und Software zu programmieren.
In die Entwicklung des Dispositionssystems flossen
iitber 10 Millionen DM. Das Ergebnis dieser seiner-
zeitigen Entwicklung war ein komplettes Desaster.
Die Disponenten gingen nach kurzer Zeit wieder zur
manuellen Disposition iiber.

Ein zweiter Grund fiir die Skepsis waren die
fiir die optimierte Disposition notwendigen
Anderungen in der Organisationsstruktur des
Telebus-Fahrdienstes. Das Einsparungspotential
unseres Dispositionsprogramms war am hdchsten,
wenn die Fahrzeuge so kurzfristig und flexibel wie
moglich angemietet wurden. Im Idealfall sollten
die Einsatzzeiten als Ergebnis der Tourenplanung
festgelegt werden. In der Realitédt wurden die Ein-
satzzeiten der Telebusse aber fiir einen Monat im

voraus festgelegt, unabhéngig von der tatséchlichen
Auftragslage. Die Subunternehmer hatten Angst,
da ihre Gewinnmargen durch eine Verdichtung
der Pldne und die Bereitstellung von mehr Flexi-
bilitdt deutlich geschméilert wiirden. Unser erstes
einsatzfihiges Programmsystem war im Sommer
1994 fertig. Es dauerte jedoch bis Juni 1995, bis es
verwendet wurde. Der Betriebsrat des BZA nutzte
die Einfithrung der neuen Technik, um Vereinba-
rungen iiber die Sicherung der Arbeitsplédtze zu
erzielen. Viele Disponenten fiirchteten um ihre Ar-
beitsplédtze — einige waren allerdings von den neu-
en Moglichkeiten auch begeistert. Die Meinungen
beim BZA und bei den Subunternehmern gingen
weit auseinander, ob der vom Computer erzeugte
Tourenplan tatséchlich fahrbar war. In der Tat ha-
ben wir deswegen den Disponenten die Moglichkeit
eingerdumt, unsere Losungen ihrem ,,Planungsstil ¢
durch Nachbearbeitung anzupassen. Das fiihrte
zwar zu Mehrarbeit und Mehrkosten, erhohte aber
die Akzeptanz.
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Entwicklung der Telebus-Gesamtkosten 1982-95
laut Bericht des Rechnungshofs von Berlin.

Abbildung 4

Zum Schmunzeln war in diesem Zusammenhang
ein interessanter psychologischer Vorfall: Als der
Senat fiir Soziales die Umstellung des Telebus-
Systems auf Computer-Disposition zum 1. Juni
1995 ankiindigte, hagelte es am Abend dieses Ta-
ges Proteste durch die Busfahrer. Sie hielten die
Computer-Touren fiir unfahrbar. Das Programm
kam aber aufgrund des notwendigen Vorlaufs fiir die
Tourenplanung erst am 3. Juni 1995 zum Einsatz!




Seitdem wird die erste Ausbaustufe der Dispositi-
onssoftware beim BZA benutzt. Sie liefert téglich
gute Losungen. Sie enthélt jedoch noch nicht die
oben beschriebenen mathematischen Optimierungs-
algorithmen. Das wird sich voraussichtlich im Som-
mer 1997 dndern, wenn der Branch&Cut-Ansatz in
Verbindung mit einem neuen LP-Léser des ZIB (sie-
he Wunderling [1996]) und leistungsfihigeren PCs
zum Einsatz kommen wird. Die mit diesem Ver-
fahren produzierten Losungen des Tourenplanungs-
problems sind im Durchschnitt um 10% besser als
die augenblicklich erzeugten heuristischen Lésungen
und haben ein zusétzliches Verbesserungspotential
von weiteren 10%.

Ergebnisse

Obwohl wir unsere beste Optimierungssoftware aus
den oben genannten Griinden noch nicht zum FEin-
satz bringen konnten, haben sich die von uns emp-
fohlenen Maflinahmen auf vielfdltige Weise ausge-
zahlt. Das Programmsystem ist mit seinen vielen
hilfreichen Funktionen allseits akzeptiert. Der Ser-
vice hat sich in jeder Hinsicht (Bestellzeitpunkt,
Piinktlichkeit, Behandlung durch die telefonische
Fahrtwunschannahme) verbessert. Seit Beginn un-
seres Projektes im Jahre 1993 hat sich die Anzahl
der t#glichen Fahrtwiinsche um rund 30% erhéht,
wihrend die Mitarbeiterzahl beim BZA um iiber
20% sank. Das Telebus-System war in fritheren Jah-
ren wegen hoher Kostensteigerungen dauernd in der
politischen Diskussion. Das hat — trotz der derzeit
miserablen Finanzsituation Berlins — aufgehért. Die
Kosten fiir das Telebus-System sind seit 1993 stabil,
sieche Abb. 4. Die Optimierung hat also dafiir ge-
sorgt, dafl ein 30%iger Zuwachs an Fahrtwiinschen
kostenneutral aufgefangen werden konnte.

Man mag uns vorwerfen, dafl wir die Vernichtung
von Arbeitsplitzen bei den Busunternehmen und
im BZA betrieben haben. Wir halten dagegen,
daB die von Berlin bereitgestellten Finanzmittel
optimal im Sinne der Behinderten eingesetzt wer-
den miissen. Sie sind nicht zur Foérderung der
Biirokratie oder des Taxi- und Busgewerbes ge-
dacht. Wir hoffen, dafl unsere neue Software das
Telebus-System so stabilisieren wird, daf3 auch in
den néchsten Jahren — trotz hoherer Nutzung —
keine Kostensteigerungen eintreten werden.
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