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er Landkreis Uckermark
D im Nordosten Bran-

denburgs wagt einen
Perspektivwechsel — zukiinftig
sollen Guter- und Personenver-
kehr kombiniert werden. Der
sogenannte Kombibus, ein Pro-
jekt der Uckermarkischen Ver-
kehrsgesellschaft mbH (UVG),
geht ab Januar 2012 in die
Umsetzung. Eine Kombination
aus Linienbus, Kleintransporter
und Fahrdienst soll die Wirt-
schaftlichkeit der einzelnen
Dienstleistungen im ldndlichen
Raum verbessern. Langfristig
soll so die Versorgung der
landlichen Bevolkerung dauer-
haft und auf hohem Niveau
gesichert werden
- und das mehr-
mals tiglich bis
ins letzte Dorf.
Der Kombibus
bildet damit eine
perfekte Infrastruktur, die eine
logistische Liicke bei vielen
lokalen Wirtschaftspartnern
zukiinftig schlieffen kann. Un-
terstitzt wird dieser neue An-
satz durch das Bundesministe-
rium des Innern (BMI), das im
Rahmen des Modellvorhabens
»Daseinsvorsorge 2030 — inno-
vativ und modern — eine Ant-
wort auf den demografischen
Wandel« praxisorientierte und
ubertragbare Konzepte entwi-
ckeln lasst.

Die Kombination zwischen
Personen- und Giiterverkehr
ist nicht ganz neu. Erst in den
Jahren nach dem Zweiten Welt-
krieg haben sich in vielen euro-
paischen Landern die Wege von
Guter- und Personenbeforde-
rung getrennt. Wahrend bis in
die 1960er- und 1970er-Jahre
hinein die Postbeforderung per
Bus auch in Deutschland prak-
tiziert wurde, ist die Kombi-
nation der Dienstleistungen in
der nachfolgenden Zeit zuneh-
mend in Vergessenheit geraten.
Erst der demografische Wandel
und die damit einhergehenden
Herausforderungen fihren in
vielen ldndlichen Regionen zu
einem Umdenken. Sowohl das
Land Brandenburg als auch der
Landkreis Uckermark zeichnen
sich hier als innovative Mitge-
stalter, Querdenker und kreati-
ve Ideengeber aus.

Im liandlichen Raum kéon-
nen Transportleistungen kiinf-
tig nur noch durch die Kombi-
nation beider Sparten effizient

Praxistauglich: Der
Personenbus bringt

Pakete im diinn besiedelten
Finnland zum Empfinger.

Dringender Bedarf
zeichnet sich ab
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und wirtschaftlich angeboten
werden. Dafur missen sich
sowohl Nahverkehrsunterneh-
men als auch KEP-Dienstleis-
ter rusten. Letztere halten zum
jetzigen Zeitpunkt noch ihre
eigene Infrastruktur vor. Als
Beispiel sei das Amt Gerswalde
genannt, das geografische Zen-
trum der Uckermark mit 18
Einwohnern pro Quadratki-
lometer und einem prognosti-
zierten Bevolkerungsriickgang
von 24 Prozent in den Jahren
2009 bis 2030. Der Aspekt
Versorgung rickt zwangslau-
fig in einen neuen Fokus, denn
Fahrgast und Paketkunde wer-
den bei diesen Entwicklungen
im Regelfall zum
wirtschaftlichen
Engpassfaktor.
Der Fahrtauf-
wand pro Kunde
wird aufgrund
der geringen Dichte schlicht
zu grofs.

Aus dem Blickwinkel der
Nahverkehrsunternehmen
zeichnet sich perspektivisch
schon jetzt dringender Bedarf
ab, Mobilitat kiinftig anders zu
organisieren und zu finanzie-
ren. Die langfristige Entwick-
lung im landlichen Raum lasst
sich aus Blick der Verkehrspla-
nung langst nicht mehr ignorie-
ren: riickldufige Schiilerzahlen,
zunehmende Uberalterung der
Bevolkerung, sinkende Pkw-
Verfugbarkeit durch eine zu-
nehmende Altersarmut, konti-
nuierliche Abwanderung von
Fachkriften sowie schrump-
fende Kommunalbudgets.

Der Uckermirker spiurt zu-
nehmend die Veranderungen in

allen Bereichen der Versorgung.
Die steigenden Entfernungen,
die durch die Zentralisierung
von Versorgungsdienstleistun-
gen zuruckgelegt werden mius-
sen, gehen bei allen Beteiligten
in der Region mit steigenden
Kosten im Zeitbedarf und
Energieverbrauch einher.

Dies gilt auch fur die KEP-
Dienste, die zunehmend grofSe-
re Entfernungen vom Umlade-
punkt bis zu ithrem Endkunden
im letzten Dorf zurucklegen
miissen, um hier gegebenenfalls
ein einziges Packchen zuzustel-
len. Diese Uberlegungen gilt
es mittlerweile in den eigenen
Geschiftsmodellen zu bertick-
sichtigen.

Die beschriebenen Szena-
rien lassen politische Entschei-
dungstrager und Experten nach
anderen Losungen suchen, wie
Erreichbarkeit und Versorgung
im landlichen Raum langfristig
sicherzustellen sind. Aus jetzi-
ger Perspektive erscheint nur
ein Weg sinnvoll: Regionale
Dienstleister kénnen nur durch
die eintretenden Synergie-Ef-
fekte, die durch eine gemeinsa-
me Biindelung von Ressourcen
und Kapazititen entstehen, ihre
jetzige Dienstleistung gegen-
uiber ihren Kunden in der Fla-
che aufrechterhalten.

Das Konzept Kombibus
greift diese Ansidtze auf und
bietet verschiedene Koopera-
tionsmoglichkeiten zwischen
Nahverkehrsunternehmen
und KEP-Diensten an. Aus-
gangspunkt der konzeptio-
nellen Uberlegungen war die
Feststellung, dass ein nicht
voll besetzter Linienbus grund-

satzlich iber Frachtraumkapa-
zitaten verfugt, die zum Trans-
portieren von Giitern genutzt
werden konnen. Dieser Fracht-
raum wird in der Regel mehr-
mals taglich — je nach Fahr-
planangebot — zur Verfugung
gestellt.

Durch die Abfrage bei
Partnern aus der Wirtschaft,
wer im Landkreis Uckermark
wann und wie
viel Frachtraum
benotigt  und
welche Voraus-
setzungen erfiillt
werden miissen,
um Fahrzeuge des Linien-
busverkehrs in Anspruch zu
nehmen, wurden fiir das Mo-
dellvorhaben Kombibus im
Rahmen einer vereinfachten
Analyse die moglichen logis-
tischen Nachfragepotenziale
ermittelt. Diese liegen in den
verschiedensten Branchen vor,
wie beispielsweise Lebensmit-
tel, Gesundheit, Banken, Tou-
rismus und Logistik.

Die Auswertung der Ana-
lyse hat gezeigt, dass die KEP-
Dienste ideale Partner fiir den
Kombibus sind. Die méglichen
Transportaufgaben des Kombi-
busses lassen sich in drei Grup-
pen gliedern. In die a) von re-
gionalen Verteilzentren (im
Landkreis oder Nachbarkreis)
zu lokalen Zustellern oder
Agenturen, b) von Agenturen
oder lokalen Konsolidierungs-
punkten zu regionalen Ver-
teilzentren oder c) taggleiche
Transporte zwischen regiona-
len Verteilzentren, Agenturen
oder anderen Konsolidierungs-
punkten.

Liniennetze und
Fahrpléne optimieren

Auf diesen Relationen bie-
tet der Kombibus in der Regel
mehrmals tiglich Verbindun-
gen an. Dies ermoglicht eine
verlassliche und preiswerte Be-
dienung mit gesteigerter Qua-
litdat fur die Endkunden bei
gleichzeitiger Entlastung inter-
ner Ressourcen.

Pakete, Paletten, Gemiisekis-
ten oder Koffer passen in jeden
Nahverkehrsbus.
Damit ist jedes
Busunterneh-
men in der Lage,

as Kombibus-
Modell bei sich
einzufithren. Hingegen ist zu
prufen, inwieweit bestehende
Liniennetze und Fahrplane fiir
die logistischen Anforderungen
optimiert werden miissen.

Die vorbereitenden Arbei-
ten haben gezeigt, dass die
Nutzbarkeit des Linienbusver-
kehrs fur logistische Aufgaben
erheblich besser ist, wenn der
Fahrplan des Personenverkehrs
nach den Kriterien des Integra-
len-Takt-Fahrplans (ITF) kons-
truiert wurde. Der ITF setzt
das Prinzip Hub-and-Spoke
aus der Logistik auf das Sys-
tem des Personenverkehrs um.
Dabei werden Fahrpliane sym-
metrisch aufgebaut. Bahnen
und Busse aus
allen Richtun-
gen treffen sich
an ausgewahlten
Knotenpunkten.
Es gibt einen An-
schluss aus allen Richtungen
in alle Richtungen und an-
schlieffend fahren die beteilig-
ten Bahnen und Busse in alle
Richtungen ab. Das Netz der
regionalen Buslinien wird dif-
ferenziert in (1) stiindliche oder
zweisttindliche Hauptlinie und
(2) in Linien, die seltener fah-
ren und primar Aufgaben der
Daseinsvorsorge wahrnehmen.
Insbesondere die letztgenannte
Gruppe von Buslinien wird in
zunehmendem Mafe nach Be-
darf gesteuert, das heifdt, Fahr-
zeit und Linienweg werden
teilweise in Abhingigkeit von
Kundenwiinschen flexibel ge-
staltet.

Die Struktur des ITF er-
moglicht durch Optimierung
der Umsteigezeiten an den
Knotenpunkten schnelle Reise-
ketten fur Personen und G-
ter zwischen allen in das Sys-
tem einbezogenen Orten. Die
Knotenpunkte des ITF eignen
sich hervorragend fir die Ver-
kniipfung zwischen dem Netz
des Busverkehrs und den KEP-
Diensten. Oftmals liegen die

Zukunftsmusik: KEP-
Dienste integrieren
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ITF-Knoten an Busbahnhofen
oder Bahnhofen und dort gibt
es iiblicherweise Platz fiir Lade-
tatigkeiten.

Langfristig gesehen soll das
Konzept Kombibus die Inte-
gration von Fahrzeugen der
KEP-Dienste zur Beforderung
von Fahrgidsten beriicksich-
tigen. Dafiir miissen sowohl
die Unternehmen als auch das
Fahrpersonal die Anforderun-
gen des Personenbeforderungs-
gesetzes (PBefG) erfillen. Lars
Boehme, Geschaftsfithrer der
UVG, steht dieser Perspektive
offen gegeniiber, da aus seiner
Sicht beide Partner profitieren
konnen.

Fur sein Unternehmen er-
geben sich betriebliche Vorteile
im Rahmen der Optimierung
des Linienverkehrs. Mit Blick
auf seine Fahrgiste zeichnet
sich insbesondere durch die
Integration von verfugbaren
Fahrzeugpotenzialen der KEP-
Partner ein stirker erweitertes
Mobilitidtsangebot fir die Ein-
wohner von entlegenen Dor-
fern ab, als dies ohne Nutzung
der KEP-Fahrzeuge moglich
wire. Uber diese neuen Zubrin-
gerdienste wird der Anschluss
an die leistungsstarken Haupt-
linien des o6ffentlichen Nahver-
kehrs gestarkt.

Im BMI, im
Land Bran-
denburg und
im Landkreis
Uckermark ist
man vom Kombibus iiber-
zeugt. Ab Januar 2012 beginnt
die Umsetzungsphase und mit
ihr die Gestaltung eines neu-
artigen Mobilitdtssystems und
-angebotes im Zusammenwir-
ken lokaler Partner, um die
Erreichbarkeit und die Versor-
gung in lindlichen Regionen
aufrechtzuerhalten.

Interlink GmbH, Berlin,
Raumkom, Trier, Interpitzen,
Berlin, in Zusammenarbeit
mit dem BdKEP.
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