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VIER PRAGMATISCHE VORSCHLAGE

flir bessere Sozialvorschriften im Reisebusverkehr.

FUR MEHR FAIRNESS: DIE MOGLICH-
KEITEN DER 12-TAGE-REGELUNG
AUSWEITEN.

Es ist schlicht eine Frage der Fairness:
Gleichlange bustouristische Fahrten im
In- und Ausland miissen in

Hinblick auf die Lenk- und

Ruhezeiten selbstverstandlich

gleich behandelt werden. Daher

ist die Flexibilitat der 12-Tage-
Regelung auch fiir Touren in

Deutschland notwendig.

MEHR ECHTE ERHOLUNG ERMOGLICHEN
MIT WENIGER STARRER
WOCHENRUHEZEIT.

Flexiblere Wochenruhezeiten entsprechen
den Bedirfnissen von Fahrgasten und Fah-
rern. Sie machen eine bes-

sere Erholung und soziale

Teilhabe der Beschaftigten

moglich - und passen zur

besonderen Beschaffenheit

der Arbeit im Bustourismus.

DEN WEG FREI MACHEN FUR EINE
EINFACHERE PAUSENREGELUNG.

Die Pausenzeit nach viereinhalb Stunden
ist angemessen. Eine Vorgabe, wann man
15 Minuten und wann 30 Minuten nehmen
muss, nicht. Die starren

Vorgaben sind Ausdruck von
Regelungswut und sollten

durch eine flexible Fassung

ersetzt werden. Das kommt

den Fahrgastbediirfnissen

entgegen und fihrt zu mehr

Erholung flir den Fahrer.

RECHTZEITIG REGELUNGEN FINDEN
FUR DIE DIGITALE ZUKUNFT.

Die Welt der Mobilitat verandert sich
dynamisch. Positive Entwicklungen und der
Fortschritt sollten nicht gebremst werden
dadurch, dass rechtliche

Grundlagen fir neue Tech-

nologien noch fehlen.



Sehr geehrte Damen und Herren,

liebe Leserinnen und Leser,

als Busunternehmer steht fiir uns eine Sache im Zentrum
unserer taglichen Arbeit: Alle unsere Bemihungen und
Bestrebungen kreisen letztlich um das Wohl der Fahrgaste.
Auch in ihrem Namen - und im Interesse unserer Fahrerinnen
und Fahrer - beschaftigen wir uns fortlaufend und intensiv mit
dem Thema der Lenk- und Ruhezeiten im Personenverkehr.
Letztgenanntes Wort mdchte ich hier ausdriicklich betonen,
weil es vor dem Hintergrund der derzeitigen Lage sowie aktu-

eller Vorschlage und Initiativen besonders wichtig ist.

Personenverkehr - dieser leider viel zu technische Begriff

steckt an sich voller Bedeutung. Er steht dafir, dass wir als

Busunternehmer anderen Menschen vor allem Erlebnisse

schenken und ihnen eine gute Zeit bescheren. Diese Aufga-
be unterscheidet sich grundlegend vom Selbstverstandnis im
Beruf als Kraftfahrer im Giterverkehr. Es ist eine Differenz,
die unserer Meinung nach in den Sozialvorschriften fir Fah-
rerinnen und Fahrer erkennbar sein sollte - eben und gerade
auch im Interesse der Passagiere. Derzeit ist dies aber nicht
der Fall. Wir schlagen daher eine eigenstandige Betrach-
tung des Personenverkehrs vor. So sehr ich personlich die
Kolleginnen und Kollegen aus dem Bereich Giterverkehr
auch schatze, muss ich lhnen an diesem Punkt doch sagen:

Wir wollen die Trennung.

Neben diesem allgemeinen Leitsatz sehen wir als private
Busbranche vier konkrete Punkte, die im Interesse von Rei-
senden und Fahrern lhre Aufmerksamkeit erfordern. Wir
wollen Sie Ihnen auf den kommenden Seiten kurz vorstellen.
Anhand von Szenarien aus dem Alltag beschreiben wir die
jeweiligen Probleme sowie ihren Ursprung. Und mit kon-
kreten Vorschlagen wollen wir zeigen, dass Veranderungen

maoglich, hilfreich und sinnvoll sind.

Ich hoffe, wir konnen Sie fir unsere Beschreibungen aus
der Welt der Omnibusreisen - und damit fir die Bedirfnisse
von Millionen Fahrgasten - interessieren und einen Dialog
liber die bestmdglichen Lenk- und Ruhezeiten beginnen, die

Sicherheit und Alltagspraxis ideal miteinander verbinden.

lhr

F

Karl Hilsmann
Prasident Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer
(bdo) e.V.
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FAHRGASTE SIND KEIN FRACHTGUT.

Dieser simple Grundsatz kommt derzeit nicht zum Tragen,
wenn es um die Regelung der Lenk- und Ruhezeiten der Fah-
rer im Reisebusverkehr geht. Sie werden rechtlich im Rah-
men der aktuell giltigen EU-Verordnung ihren Kollegen im
Lkw-Gewerbe gleichgesetzt. Dabei unterscheidet sich der
Arbeitsalltag - auch wenn beide ein Grofifahrzeug lenken
- deutlich. Wahrend der eine beharrlich Kilometer zuriick-
legen muss, um einfach nur von A nach B zu gelangen, ist
fir den anderen und seine Fahrgaste der Weg oftmals das
Ziel. Daraus ergeben sich auch vollkommen unterschiedliche
Anforderungen an die Lenk- und Ruhezeiten, um die Sicher-

heit bestmdglich zu gewahren.

Fehlsteuerung vorprogrammiert:

Gleiche Regelungen fir vollkommen
verschiedene Berufe

Reisebusfahrer legen zumeist am An- und Abreisetag langere
Strecken zurtick. Dazwischen absolvieren sie im Grofteil der
Falle nur wenige Kilometer und fiihlen sich vor allem ihrem
Anspruch verpflichtet, den Kunden ein angenehmes und
erfillendes Reiseerlebnis zu bieten. Lkw-Fahrer hingegen sind
standig davon getrieben, moglichst viele Kilometer zu absol-
vieren - gehetzt von einem Auftrag zum nachsten. Die Essenz
beider Professionen ist jeweils grundlegend anders. Es ist ver-

standlich, dass Lkw-Fahrer mit den bestehenden Regelungen

davor bewahrt werden sollen, aufgrund eines hohen Wettbe-

werbsdrucks Erschopfung zu verdrangen. Fiir Reisebusfahrer
ist dies in der Praxis aber nicht das Problem. Sie stehen eher
vor der Aufgabe, gute Losungen fir ihre Fahrgaste zu finden.
Oftmals sind es die starren Sozialvorschriften, die hier fir
unnotigen Stress sorgen. Das gilt beispielsweise wenn es
darum geht, vor der nachsten anstehenden Pausenzeit noch
ein Ziel zu erreichen oder einen fir Bus, Fahrer und vor allem

auch Insassen geeigneten Halteplatz zu finden.

~

Aus der Praxis:

Jeden Tag ein wenig Arbeit ist nicht zu viel

Auf einer 10-tdgigen Ski-Reise ist der Fahrer
an acht aufeinanderfolgenden Tagen lediglich
damit beschaftigt, die Fahrgaste jeweils auf
einer 10-minttigen Fahrt zur Piste und wieder
zurick zu bringen. Er sitzt nur wenig hinter dem
Steuer. Aber dennoch: Wenn am siebten Tag
eine wochentliche Ruhezeit ansteht, muss der
Fahrer sich gegen die Bedirfnisse seiner Fahr-
gaste stellen. Das lauft dem Grundgedanken der
Branche zuwider und dient auch der Erholung in

keiner Weise.




Ungerecht und hinderlich fir eine oft Uber-
sehene Branche

Wieso gelten also fir zwei vollkommen verschiedene Berufe
die gleichen Regelungen? Genauer muss die Frage lauten:
Warum nehmen die derzeitigen Sozialvorschriften nur die
Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer in den Blick, aber nicht die
Frauen und Manner, die Reisebusse steuern? Genau das ist
der Status in Hinblick auf die derzeitigen Sozialvorschriften.
Sie ignorieren die Realitat einer Branche, die sie vorgeben zu

regeln.

Vorgeschlagene Neuerungen im Rahmen des sogenannten
.Mobility Package” der Europdischen Kommission sehen
hier leider keine inhaltlichen Verbesserungen vor. Der Rei-

severkehr bleibt ein blinder Fleck. Das ist ungerecht und

hinderlich fir eine Branche, die Aufmerksamkeit verdient.
Busfahrer tragen schlieBlich Verantwortung fiir das Wohler-

gehen und das Befinden von Passagieren, nicht von Paketen.

Defizite beheben. Fortschritte flir Fahrgaste
und Fahrer erzielen

Aus Sicht des Bundesverbands Deutscher Omnibusunter-
nehmer gilt es, bestehende Defizite jetzt zu beheben und
Verbesserungen fiir Fahrgaste und Fahrer zu erreichen.
Sicherheit hat dabei oberste Prioritat.

Es geht daher ausdricklich nicht um Ausweitungen der
Lenk- oder Kirzungen der Ruhezeiten. Vielmehr zielen die
folgenden pragmatischen Vorschlage auf sinnvolle Anpas-

sungen an den tatsachlichen Arbeitsalltag der Fahrer ab.
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1 FUR MEHR FAIRNESS:

m Die Moglichkeiten der 12-Tage-Regelung ausweiten.

Aus der Praxis:

Mit zweierlei Mall gemessen

Fireine 12-tagige Rundfahrtdurch Norwegen, die
in Deutschland beginnt, reicht ein Fahreran Bord.
Wenn ein einheimisches Busunternehmen aber
eine einwochige Reise durch den Bayerischen
Wald anbietet, missen es zwei Fahrer sein.
Schuld an dieser unfairen Verteilung ist die der-
zeitige 12-Tage-Regelung. Diese bringt eine gan-
ze Reihe von Ungleichbehandlungen mit sich,
die nicht nachzuvollziehen sind. Denn wenn eine
Reisegruppe von Straflburg aus aufbricht, um
durch Deutschland zu fahren, gelten vollkom-
men andere, flexiblere Regelungen als wenn die
Tour im nur wenige Kilometer entfernten Kehl
startet. Was aber fir den grenziiberschreitenden
Verkehr als richtig, sinnvoll und sicher erachtet
wird, kann beim Verbleib im Inland nicht als

falsch gelten.

Ein grundlegendes Problem fir die Unternehmen im Reise-
busverkehr ist nun schon mehr als zehn Jahre alt: Am 11.
April 2007 trat die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 in Kraft. Mit
ihr vollzogen sich Anderungen bei den Verordnungen (EWG)
Nr. 3821/85 und (EG) Nr. 2135/98, vor allem aber wurde die
Verordnung (EWG] Nr. 3820/85 aufgehoben. Mit einem Hand-
streich gingen wesentliche und bewahrte Regelungen der
Branche verloren. Besonders dramatisch wirkte sich fir
die Bustouristik in diesem Zusammenhang der Wegfall der
sogenannten 12-Tage-Regelung aus.
Die 7-Tages-Fahrten
Widerstand und Warnungen fanden kein Gehor Auch bei 7-Tages-Fahrten wird vor der Fahrt
Das deutsche Omnibusgewerbe hatte sich wahrend des eine regulare Wochenruhezeit (45 Stunden) fal-
gesamten Novellierungsverfahrens vehement gegen deren lig und danach eine doppelte reguldre Wochen-
Abschaffung ausgesprochen und frihzeitig auf befiirchtete ruhezeit. Verkirzungen sind nachzuholen. Diese
negative Auswirkungen hingewiesen. Ergebnis dieser Bemii- langen Ruhezeiten wiirden die Busunternehmen
hungen war immerhin die Einfiihrung einer sogenannten zwingen, wahrend der Saison auf Aushilfsfahrer
modifizierten 12-Tage-Regelung, die seit 2010 greift. Der zuriickzugreifen, weshalb viele auf die Anwen-
Wegfall wurde also als Defizit erkannt. Die neue Regelung ist dung dieser Regelung lieber komplett verzichten.
aber inhaltlich leider praxisfern und wird daher von den Bus-

unternehmen weniger angewendet als die Vorgangerversion.



Innerstaatlicher Tourismus wird benachteiligt

Seit der Einflihrung der modifizierten 12-Tage-Regelung sind
im grenziiberschreitenden Personenverkehr wieder Busrei-
sen mit bis zu zw6lf Tagen Dauer maoglich. Nach Beendigung
einer Fahrt, die langer als 6 x 24 Stunden dauert, muss der
Fahrer entweder zwei regulére wéchentliche Ruhezeiten (90
Stunden) oder eine verkiirzte und eine reguldre wochentliche
Ruhezeit (69 Stunden) einhalten. Es ist jedoch unversténdlich,
weshalb die heutige Regelung des Artikels 8 Absatz 6a der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 zwingend vorsieht, 24 Stunden
im Ausland zu verbringen. Einzig dem grenziiberschreiten-
den Verkehr werden somit sinnvolle Spielrdume gegeben.
Der innerstaatliche Tourismus ist konkret benachteiligt. Der
Anwendungsbereich einer neuen 12-Tage-Regelung sollte
sich daher auch auf den rein nationalen Gelegenheitsverkehr

erstrecken.

Einzelne Fahrten nicht gesondert behandeln
Weitere Unzulanglichkeiten - und damit zusatzlichen Hand-
lungsbedarf - gibt es aufgrund der derzeitigen Beschran-
kung der 12-Tage-Regelung auf eine einzelne Fahrt (single
service). Diese ist nicht sachgerecht und muss abgeschafft
werden. Es ist nicht nachzuvollziehen, dass der Fahrer nach
einer dreitdagigen Fahrt einen freien Tag einlegen muss,
bevor er eine weitere Reise von vier Tagen antritt, wenn er
eine gleichlange Fahrt (also 3 + 4 = 7 Tage) bei Anwendung

der 12-Tage-Regelung ohne zusatzliche Ruhezeit absolvieren

darf. Konkret bedeutet die derzeitige Regelung in der Praxis:
Ein Unternehmer darf seine Reisegruppe von Berlin nach
London und zuriick fahren. Wenn aber - bei identischen Zie-
len und Fahrzeiten - die Gaste der Hinreise in London in einen
Flieger steigen und im Austausch dafiir andere Fahrgaste fir
die Rickreise in den Bus steigen, ist das nicht rechtens. Und
das, obwohl der Unterschied fir die Lenk- und Ruhezeiten
komplett unerheblich ist und die Rahmenbedingungen voll-

kommen gleichbleiben.

~

Besser fiir Fahrgaste und Fahrer:

Die modifizierte 12-Tage-Regelung macht bis
zu zwolftagige Busreisen mit entsprechenden
Regelungen fir die Ruhezeiten maoglich - jedoch
nur wenn es sich um einen grenziiberschreiten-
den Gelegenheitsverkehr handelt. Dies muss
aus Grinden der Fairness auf den nationalen
Gelegenheitsverkehr ausgeweitet werden. Es
braucht eine neue 12-Tage-Regelung. Bei dieser
sollte auch die Beschrankung fir einzelne Fahr-
ten fallen, da sie keinen Nutzen tragt, sondern

nur unfaire Hindernisse schafft.
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2 DEN WEG FREI MACHEN
|

fur eine einfachere Pausenregelung.

Aus der Praxis:

Echte Erholung? Derzeit manchmal nicht
maglich.

Pausen missen sein — und die gesetzlichen Vor-
gaben dafir sind zum Schutz von Fahrern und
Passagieren unbedingt einzuhalten. Die termin-
lichen Anforderungen einer Busreise machen
es aber meist schwer, langere und weitergehen-
de Pausen einzulegen. Trotzdem sollte es im
Interesse von allen Beteiligten maglich gemacht
werden, angenehme und erholsame Rastplatze
anzusteuern. Dies ist leider oftmals nicht mog-
lich, weil die gesetzlichen Regelungen vorsehen,
in welcher Abfolge eine kiirzere und eine lange-
re Pause erfolgen sollen. Das bedeutet mitun-
ter: Fahrer missen - ohne echten Mehrwert und
Nutzen - minutiose Vorgaben beachten, die oft
den Winschen und Bedirfnissen der Fahrgaste
widersprechen und Unmut nach sich ziehen. Das
sorgt fur Stress. Echte Erholung wird so in der
Praxis nicht moglich. Besser waren flexible Lo-

sungen - fir Fahrgaste und Fahrer.

~

Nach einer Lenkzeit von 4,5 Stunden muss ein Fahrer eine
Pause von mindestens 45 Minuten einlegen. Diese kann auch
durch mehrere kirzere Pausen ersetzt werden. So weit, so
gut. Dass aber bei dieser Aufteilung vorgegeben wird, in wel-
cher Reihenfolge diese zu erfolgen haben, erscheint willkdr-
lich beziehungsweise unbedacht. Die derzeit vorgeschriebene
verbindliche Vorgabe bei den Lenkzeitunterbrechungen von
.15 gefolgt von 30 Minuten” (Verordnung (EG) Nr. 561/2006,
Artikel 7) bei einer Aufteilung der vorgegebenen 45 Minuten
ignoriert die unterschiedlichen Anforderungen und Befindlich-

keiten der Kunden und fallweise auch die des Fahrpersonals.

~

Besser fiir Fahrgiste und Fahrer:

Fahrer verdienen mehr Flexibilitat bei der individu-
ellen Einteilung der vorgegebenen Pausenzeiten
- passend zum Reisegeschehen und den Verhalt-
nissen vor Ort. Die starre Vorgabe .15 gefolgt von
30 Minuten” soll durch flexible Einteilungen der
Pausen - also auch ,.30 gefolgt von 15 Minuten” oder
.3 x 15 Minuten” - ersetzt werden, um auf die Fahr-
gastbedirfnisse eingehen zu konnen. Dies wirkt

sich positiv auf den Arbeitsalltag des Fahrers aus.




MEHR ECHTE ERHOLUNG ERMOGLICHEN

m mit weniger starrer Wochenruhezeit.

~

Aus der Praxis:

Teilhabe am sozialen Leben verbessern

Die altere Tochter hat am 5. Januar Geburtstag.
Die jlngere vier Tage spater. Dazwischen liegt
noch ein lange geplantes Fest im Freundeskreis.
Fur Busfahrer ist eine solche Ballung von wich-
tigen privaten Terminen eigentlich keine Option.
Sie missen und wollen natirlich ihre monatlich
vorgesehenen Arbeitsstunden leisten. Aufgrund
der strikten Vorgaben fiir Ruhezeiten ist es ihnen
dabei nicht moglich, die Arbeitszeit so zu vertei-
len, dass sie auf langere aber nicht Uberlastende
Arbeitszeiten auch wieder ausgiebige Ruhezeiten
am Stlick im eigenen sozialen Umfeld verbringen
kénnen. Jedenfalls nicht, ohne Gehaltseinbuf3en.
Und das, obwohl doch gerade eine solche Zeit im
nahen sozialen Umfeld dank flexiblerer Ruhezei-

ten echte Erholung ermdglichen wiirde.

Die Lage in Hinblick auf die Wochenruhezeit ist kompliziert
und streng geregelt: In einem 4-Wochen-Zeitraum muss eine
Gesamt-Wochenruhezeit von 138 Stunden eingehalten wer-
den. Die Mindestwochenruhezeit betragt dabei pro Woche 24
Stunden. Fehlende Ruhezeiten missen innerhalb dieser vier
Wochen ausgeglichen werden. Nach gegenwartiger Rechts-
lage hat der Fahrer in zwei jeweils aufeinander folgenden
Wochen entweder zwei regelmaflige wochentliche Ruhezei-
ten oder eine regelmafige wochentliche Ruhezeit und eine
reduzierte wochentliche Ruhezeit von mindestens 24 Stun-
den einzulegen, wobei sich der Ruhezeitausgleich an eine
tagliche Ruhezeit anschlieen kann. Die bisherigen Regelun-
gen (Verordnung (EG) Nr. 561/2006, Artikel 4h und Artikel 8
Absatz 6) bieten nicht die nétige Flexibilitat fir Fahrer, Kun-

den und Busunternehmen.

Die richtige Balance: 24 Stunden fir Erho-
lung unterwegs

Eine Ruhezeit von 24 Stunden stellt einen angemessenen und
ausreichenden Zeitraum fir die korperliche und psychische

Erholung der Fahrer dar. Aus diesem Grund erscheint es

angemessen und moglich, dass Fahrer unterwegs verkirzte
Wochenruhezeiten von je 24 Stunden einlegen und den Aus-
gleich dann spater beispielsweise am Heimatort nachholen.
So kdnnte der Einsatz der Fahrerinnen und Fahrer flexibler
der saisonalen Nachfrage angepasst werden. Fiir sie bedeu-

tet dies haufig auch eine bessere Bezahlung.

Das Mobility Package der EU-Kommission
wirde Verschlechterungen bringen

Nach den Planen der EU-Kommission im ,Mobility Package”
soll die wochentliche Ruhezeit kinftig innerhalb eines
Zeitraums von vier aufeinanderfolgenden Wochen flexib-
ler gehandhabt werden konnen, indem zwei reduzierte wo-
chentliche Ruhezeiten (mindestens 24 Stunden) und zwei
regelmafBige wochentliche Ruhezeiten von mindestens 45
Stunden abwechselnd eingelegt werden kdnnen. Allerdings
setzt dies voraus, dass der Ausgleich fir eine reduzierte wo-
chentliche Ruhezeit zusammen mit einer regelmafigen wo-
chentlichen Ruhezeit innerhalb von drei Wochen erfolgt. Der-
zeit ist es moglich, den Ausgleich fiir eine verkiirzte Ruhezeit

an eine Tagesruhezeit zu hangen.

Die von der EU-Kommission vorgeschlagene Neuregelung
brachte somit eine Verschlechterung im Vergleich zum der-
zeitigen Status Quo und stiinde der bendtigten Flexibilitat

diametral entgegen.

~

Besser fiir Fahrgaste und Fahrer:

Eine sinnvolle Flexibilisierung der Wochenru-
hezeit kann Verbesserungen bei der Erholung
und der sozialen Teilhabe ermdglichen. Denn so
werden langere zusammenhangende Erholungs-
phasen am Heimatort moglich. Solche Vereinfa-
chungen driicken zusétzlich die Fehlerquote bei
der Disposition. Und der Einsatz der Fahrer kann
besser an die dem Reisebusverkehr wesensim-
manente saisonale Nachfrage angepasst wer-
den. Dies bedeutet haufig auch eine bessere
Bezahlung der Fahrer, die in der Saison mehr

und in der Winterzeit weniger arbeiten.
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4 RECHTZEITIG REGELUNGEN FINDEN
|

fur die digitale Zukunft.

Aus der Praxis von morgen:

Mit Entwicklungen Schritt halten und
Rechtsunsicherheiten vermeiden

Die Route von Miinchen nach Mailand erfordert
vom Busfahrer nur noch wenige Knopfdriicke
vor allem zu Beginn und gegen Ende der Fahrt.
Ansonsten sitzt er — wie seine Passagiere - ent-
spannt an seinem Platz und verfolgt das Gesche-
hen auf den Stralen und Autobahnen. Bremsen,
Schalten oder Lenken sind nicht mehr notwen-
dig, da der intelligente Bus dies beim automa-
tisierten Fahren alleine ibernimmt. Noch ist es
ein Zukunftsszenario, das hier beschrieben wird.
Aber es zeichnet sich doch deutlich ab, dass die
digitalen Entwicklungen schon jetzt Schritt fir
Schritt in diese Richtung weisen. Diese grundle-
gende Veranderung des Berufshildes muss sich
auch in den entsprechenden Sozialvorschriften
spiegeln - und zwar so frih wie moglich, bevor
Rechtsunsicherheiten eintreten konnen. Derzeit

zeichnen sich Regelungen leider noch nicht ab.

Die zunehmende Digitalisierung macht vor Kraftfahrzeugen

nicht halt. So steht auch die Bustechnik an der Schwelle zu

vollig neuen Maglichkeiten. Den genauen Entwicklungsver-

lauf kann heute noch niemand serios vorhersagen. Klar ist
aber, dass die zunehmende Automatisierung von Fahrtatig-
keiten in mehreren Jahren Realitat sein wird. Die Frauen und
Manner hinter dem Lenkrad werden in Zukunft in einem ge-
ringeren Umfang mit der aktiven Steuerung des Fahrzeugs
beschaftigt sein als heute. Die gesetzlichen Regelungen
missen diese sich abzeichnenden Entwicklungen aufgreifen.
Es gilt von vornherein Rahmenbedingungen zu schaffen, um
Rechtssicherheit auf diesem Gebiet in Bezug auf die Lenk-

und Ruhezeiten zu gewahrleisten.

Bereits heute sind Assistenzsysteme fester Bestandteil des
Fahreralltages. Diese Systeme leisten schon jetzt einen Beitrag
zur Verkehrssicherheit und zur Entlastung der Fahrer. Die be-
reits eingetretene Entwicklung zur Entbindung des Fahrers von
seinen Fahraufgaben muss sich auch in einem Mehr an Flexi-

bilitat bei den Lenk- und Ruhezeitenregelungen widerspiegeln.

~

Besser fiir Fahrgdste und Fahrer:

Der digitale Wandel in Fahrzeugen muss vom
Gesetzgeber aktiv begleitet werden. Und zwar
mit Weitblick. Es braucht friihzeitig Regelungen
fir das zunehmend automatisierte Fahren sowie
Sozialvorschriften, die auch die sich wandelnden

Begebenheiten im Kraftfahrerberuf aufgreifen.




WIR WOLLEN DIE
TRENNUNG.

Busfahrer tragen besondere Verantwortung.
Deshalb brauchen sie auch eigene Lenk- und Ruhezeiten.

Die Arbeit der Busfahrerinnen und Busfahrer unterscheidet sich wesentlich
von den Tatigkeiten ihrer Kolleginnen und Kollegen im Glterverkehr. Darum
brauchen sie eigenstandige Sozialvorschriften, die auf ihre Bediirfnisse im
Berufsalltag sinnvoll eingehen - und auch die Winsche von Fahrgasten
beachten. Dabei geht es nicht darum, die Arbeitsbelastung auszuweiten. Es
soll nur moglich werden, Lenk- und Ruhezeiten sinnvoll an die Aufgaben von
Busfahrerinnen und Busfahrern anzupassen, die eben nicht fortlaufend viel
Zeit hinter dem Steuer verbringen, sondern vor allem Fahrgaste durch die

Ferien begleiten.
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