Uberlandbusse bieten den Fahrgasten wegen der langeren Fahrzeiten im
Regionalverkehr mehr und bequemere Sitzplatze. Dafur sind die Tiren
schmaler und es gibt weniger Stehplatze.

Folgende Bauformen unterscheidet man bei den Uberlandbussen:

B Niederflurbusse mit stufenlosem Einstieg wie bei Stadtbussen, aber mit
schmaleren TUren und mehr Sitzplatzen;

B Hochbodenbusse mit mehreren Einstiegsstufen und reisebusahnlichem
Komfort;

B Low-Entry-Busse, die im vorderen Wagenteil in Niederflurbauweise aus-
gefuhrt sind. Kurz vor der Hinterachse steigt dann der Wagenboden in
mehreren Stufen an. So kann der Motor wie bei einem Hochbodenfahr-
zeug angeordnet werden. Diese Busse stellen daher eine Kombination
aus Niederflur- und Hochbodenfahrzeug dar.
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Normalbus in Uberlandausfiihrung

Ubliche Fahrzeugbauarten sind bei den Linienbussen:

Minibus: Transporteraufbau mit Frontmotor, Fahrzeuglédnge
zwischen 7,0 und 8,5 m, zwei (drei) Achsen, eine oder zwei
Turen, (Teil-) Niederflur- oder Hochbodenbauweise

Midibus: Fahrzeuglange zwischen 8,5 und 10,5 m, zwei Achsen, zwei
Turen, Niederflurbauweise
Normalbus: Fahrzeuglange zwischen 10,5 und 13,0 m, zwei Achsen,

zwei oder drei Tuaren, Niederflur-, Low-Entry- oder Hoch-
bodenbauweise

GroBraumbus: Fahrzeuglange zwischen 13 und 15 m, drei Achsen, zwei
oder drei Turen, Niederflur-, Low-Entry- oder Hochboden-
bauweise

Gelenkbus: Fahrzeugldange zwischen 18,0 und 18,75 m, drei Achsen,
Gelenk nach der zweiten Achse, drei oder vier Turen,
Niederflur- oder Low-Entry-Bauweise

Doppeldecker: Fahrzeuglange zwischen 11,8 und 13,7 m, zwei oder drei
Achsen, zwei Ebenen, zwei oder drei Turen
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Minibus

Gelenkbusse

Neben diesen handelstblichen Fahrzeugtypen werden fur spezielle

Beforderungsaufgaben auch besondere FahrzeuggréBen eingesetzt. Fur

den Einsatz dieser Fahrzeuge ist eine Sondergenehmigung erforderlich:

Lang-Gelenkbus:  Fahrzeugldnge etwa 21 m, vier Achsen (zweiachsiger
Nachlaufer), vier Turen, Niederflurbauweise

Doppelgelenkbus: Fahrzeuglange etwa 25 m, vier Achsen, zwei Gelenke,
vier oder funf Turen, Niederflurbauweise
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Die Arbeitszeit eines Omnibusfahrers darf grundsatzlich nicht langer als 48
Stunden pro Woche sein. Allerdings darf sie auf bis zu 60 Stunden verlangert
werden, wenn sichergestellt ist, dass innerhalb von vier Monaten oder 16
Wochen im Durchschnitt 48 Stunden pro Woche nicht Gberschritten werden.

Die EU-Sozialvorschriften gelten grundsatzlich fur alle Arten des gewerb-
lichen Omnibusverkehrs, auBer fir den innerdeutschen Linienverkehr bis
50 km Lange. Fur diesen Sonderfall gibt es einige wichtige Ausnahmen.
Obwohl die Sozialvorschriften Gegenstand von Verordnungen der Europa-
ischen Union sind, gelten sie nicht nur innerhalb der EU, sondern auch im
grenziiberschreitenden Verkehr in die Schweiz sowie nach Liechtenstein,
Norwegen und Island.

3.4.1 Vorschriften fir alle Verkehrsarten (auBer Linienverkehr bis
50 km)

Die betreffenden Vorschriften finden sich in den EU-Verordnungen 561/2006
und 1073/2009. Eigentlich hat die Verordnung 1073 gar nichts mit den
Sozialvorschriften zu tun. Aber sie enthalt in Artikel 29 eine Ergédnzung
der Verordnung 561.

3.4.1.1 Lenkzeiten und Lenkzeitunterbrechungen

Ein Omnibusfahrer darf hochstens 4 %2 Stunden am Stlck lenken. Danach
muss er eine Fahrtunterbrechung einlegen. Eine Fahrtunterbrechung
definiert die Verordnung als einen

»(...) Zeitraum, in dem der Fahrer keine Fahrtatigkeit ausiiben und keine
anderen Arbeiten ausfihren darf und der ausschlieBlich zur Erholung ge-
nutzt wird (...)".

In der Praxis verwendet man h&ufig auch den Begriff Lenkzeitunterbre-
chung, abgeklirzt LZU. Die Unterbrechung muss mindestens 45 Minuten
dauern. Wahrend dieser Zeit darf der Fahrer nicht arbeiten, also beispiels-
weise auch keinen Kaffee fur seine Fahrgaste kochen.

Bei einer Mehrfahrerbesatzung (siehe S. 87) kann die Fahrtunterbre-
chung auf dem Beifahrersitz im fahrenden Bus stattfinden. Aber auch dann
gilt: Der freihabende Fahrer darf nicht arbeiten!

Die vorgeschriebene Fahrtunterbrechung kann aufgeteilt werden. Dabei
muss der erste Teil mindestens 15 Minuten und der zweite Teil mindestens
30 Minuten dauern. Die 30-minttige Fahrtunterbrechung muss spatestens
nach 4 2 Stunden Lenkzeit eingelegt werden. Wann die 15-minltige Un-
terbrechung stattfindet, ist gleichgultig — sie muss nur vor der 30-minutigen
Pause liegen.
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Theoretisch kdnnte der Fahrer beispielsweise schon nach zehn Minuten
Fahrt den ersten Teil seiner Fahrtunterbrechung einlegen. Der zweite Teil
folgt dann nach spatestens 4 ¥z Stunden Lenkzeit.

Wichtig ist: Sobald 45 Minuten Lenkzeitunterbrechung eingelegt wurden,
beginnt ein neuer Lenkzeitblock. Ab dieser Fahrtunterbrechung wird wie-
der neu gerechnet. Der Fahrer kann nun also abermals bis zu 4 ¥z Stunden
ununterbrochen am Steuer sitzen.

Tagliche Lenkzeit

Pro Tag darf ein Omnibusfahrer hdchstens neun Stunden lenken. Zweimal
pro Woche kann die Tageslenkzeit auf zehn Stunden erhéht werden. Auch
der Begriff Woche ist in der Verordnung beschrieben. Dieser bezeichnet
»(-..) den Zeitraum zwischen Montag 00.00 Uhr und Sonntag 24.00 Uhr
(...)"

Wochentliche Lenkzeit
Die wochentliche Lenkzeit ist auf 56 Stunden beschréankt. In zwei aufeinan-
derfolgenden Wochen betragt die zulassige Lenkzeit maximal 90 Stunden.

3.4.1.2 Tagliche Ruhezeiten

Die tagliche Ruhezeit steht in engem Zusammenhang mit der zulassigen
Lange einer Arbeitsschicht. Dabei geht die Verordnung von einem 24-Stun-
den-Zeitraum aus, in dem die Arbeitsschicht und die tagliche Ruhezeit lie-
gen mussen. Der Begriff Ruhezeit bezeichnet einen

«(...) ununterbrochenen Zeitraum, in dem der Fahrer frei Gber seine Zeit
verfigen kann (...)".

Regel-Tagesruhezeit

Aus der Verordnung ergibt sich, dass die Arbeitsschicht eines Omnibusfah-
rers grundsatzlich héchstens 13 Stunden betragen darf. Spatestens dann
muss er eine Ruhezeit von mindestens elf Stunden einlegen.

e Arbeitsschicht Ruhezeit

gehende
Ruhezeit

24-Stunden-Zeitraum
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In der Praxis wird dieser Zielkonflikt so klein wie méglich gehalten, indem
Uber den Tag hinweg nur zwei, héchstens drei verschiedene Fahrzeitprofile
angelegt werden.

Wendezeit

Wendezeiten sind Aufenthaltszeiten an Endstationen. Sie werden zum Aus-
gleich von Verspatungen und fur Pausen des Fahrpersonals genutzt. Ver-
spatungsanfallige Linien brauchen ausreichende Wendezeiten, damit der
Fahrer aufgelaufene Verspatungen nicht auf die nachste Fahrt mitnimmt.

Wagenumlaufzeit

Die Wagenumlaufzeit gibt an, welche Zeit ein Bus fur die Hin- und Riickfahrt
einschlieBlich der beiden Wendezeiten an den Endstationen benétigt. Die
Wagenumlaufzeit geteilt durch den Fahrplantakt ergibt (aufgerundet) die
Anzahl der mindestens fir den Betrieb der betreffenden Linie notwendigen
Fahrzeuge.

Beispiel

Endstation A | ab | 08:05 | 08:20 | 08:35 | 08:50 | 09:05 | 09:20 | 09:35
Endstation B | an | 08:29 | 08:44 | 08:59 | 09:14 | 09:29 | 09:44 | 09:59

Endstation B | ab | 08:35 | 08:50 | 09:05 | 09:20 | 09:35 | 09:50 | 10:05
Endstation A | an | 08:59 | 09:14 | 09:29 | 09:44 | 09:59 | 10:14 | 10:29

Die Wagenumlaufzeit betragt in diesem Fahrplan 60 min. Die Busse verkehren im
Abstand von 15 min. Der Wagenbedarf berechnet sich wie folgt:
Wagenumlaufzeit 60 min : Fahrplantakt 15 min = 4 Fahrzeuge

Grafischer Fahrplan

Ein wichtiges Hilfsmittel bei der Gestaltung von Fahrplanen ist der grafische
Fahrplan. Er ist als Weg-Zeit-Diagramm angelegt und bietet den Vorteil,
dass der Bearbeiter beide Fahrtrichtungen gleichzeitig Uberblickt. (Grafik
Seite 103).

3.7.2 Dienstplangestaltung

Bevor der Planer die Dienstplane fir die Fahrer erstellen kann, muss er
die einzelnen Fahrten des Fahrplans zu einem Wagenumlaufplan verknip-
fen. Dabei verfolgt er das Ziel, mit mdglichst wenigen Fahrzeugen aus-
zukommen. Als Wagenumlauf bezeichnet man die Summe der Fahrten,
die ein Omnibus vom Ausrlicken bis zum Einrticken auf den Betriebshof
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Plockendor Lindenweg

1~ Schwabach Busbahnhof Sod
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Graphischer Fahrplan

absolviert. Werden bei der Gestaltung des Umlaufs Fahrten von nur einer
Linie verknUpft, dann spricht man von einem linienreinen Wagenumlauf.
Esist aber auch moéglich, Fahrten verschiedener Linien zu einem Wagenum-
lauf zu verkntpfen. Dann handelt es sich um einen linieniibergreifenden
Wagenumlauf.

Im Stadtverkehr mit einem dichten Taktfahrplan setzt der Planer die
Fahrer auf einem bestimmten Zeitabschnitt des Wagenumlaufs ein und l6st
sie ab, wenn sie ihre zulassige Lenkzeit erreicht haben (fliegender Wechsel).
So kann es sich ergeben, dass ein Fahrer wahrend eines Dienstes mehrere
Fahrzeuge steuert.

Im Regionalverkehr werden die Wagenumlaufe hingegen so angelegt,
dass sie als ein Dienst gefahren werden kénnen. Der Fahrer rickt also mit
dem Bus aus und nach Dienstende auch wieder ein.

Bei der Gestaltung der Dienstplane sind selbstverstandlich die Vorgaben
der Fahrpersonalverordnung und des Arbeitszeitgesetzes einzuhalten.

3.7.3 Fahrgastinformation
Klassische Informationsmittel fir den Fahrgast sind der Aushangfahrplan,
der die Abfahrten an einer bestimmten Haltestelle angibt, sowie das Fahr-
planbuch, in dem die Abfahrtszeiten ganzer Linien dargestellt werden.
Mittlerweile bieten elektronische Fahrplane die Méglichkeit, individuelle
Transportketten zusammenzustellen (persénlicher Fahrplan). ITCS-Systeme
(siehe Kapitel 3.6) liefern erganzende Informationen Gber Fahrplanabwei-
chungen und Wartezeiten.
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5 Marketing

Das Marketing ist eine zentrale Saule der Unternehmensfiihrung. Es geht
dabei darum, das Unternehmen auf die Interessen des Marktes auszurich-
ten. Aufgabe des Marketings ist es also Winsche, Erwartungen oder Be-
durfnisse der Kunden zu erkennen und zu bedienen. Dazu bedarf es einer
standigen Marktbeobachtung, um Verédnderungen frihzeitig erkennen zu
kénnen. Vorlieben und Winsche der Kunden unterliegen einem konstanten
Wandel. Wer sich als Unternehmen rechtzeitig anpasst, verschafft sich einen
Wettbewerbsvorteil gegentber der Konkurrenz.

Erfolgreiches Marketing orientiert sich an Zielen. Es bedarf einer Strate-
gie, die mithilfe verschiedener Werkzeuge (Marketinginstrumente) in die
Tat umgesetzt wird. Diese Werkzeuge (die ,vier P") sind
B Produktpolitik (Product),

B Preispolitik (Price),
B Kommunikationspolitik (Promotion),
H Distributionspolitik (Place).

5.1 Produktpolitik
Die Produktpolitik beschreibt alle Entscheidungen, die die Gestaltung der
Produkte beziehungsweise Dienstleistungen des Unternehmens betreffen.

Im Omnibusreiseverkehr geht es um die Gestaltung einer Busreise. Die relevanten
Merkmale sind Fahrzeugqualitat, Zielgebiete, Unterkunft, Fahrtstrecke, Bordservice
etc. Im Linienverkehr wird das Produkt mehr durch den Transportprozess beschrieben.

Dabei sind Beférderungsdauer, Komfort und Zuverlassigkeit entscheidende Merkmale.

Die wesentlichen Elemente der Produktpolitik sind

B die Eigenschaften des Produkts (Qualitat),

B die Ausstattung des Produkts (Design),

B die Auspragung einer Marke,

B die Einordnung eines Produkts in ein Sortiment sowie

B Service und Dienstleistungen, die mit dem Produkt verbunden sind.

5.2 Preispolitik

Im Rahmen der Preispolitik geht es darum, den optimalen Preis fir die Pro-
dukte und Dienstleistungen eines Unternehmens zu finden. Der optimale
Preis ist der Preis, den der Kunde gerade noch bereit ist zu bezahlen. Die
wichtigsten Einflussfaktoren fur die Bildung des Preises sind die Selbstkos-
ten und der Wettbewerb.
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Der Preis hat den Vorteil, dass er ein direkt erkennbares Merkmal des Pro-
dukts ist. (Anders als etwa die Qualitat, die der Kunde erst hinterher beur-
teilen kann). Er dient dem Kunden als Orientierungshilfe.

Die Preispolitik bietet viele Gestaltungsmaéglichkeiten, wie beispielsweise
Saisonpreise im Mietomnibusverkehr oder Rabatte fiir Firmenkunden.

5.3 Kommunikationspolitik

Die entscheidenden Elemente der Kommunikationspolitik sind
B Werbung,

B Verkaufsférderung und personlicher Verkauf,

B Messen und Veranstaltungen,

B Sponsoring und

m Offentlichkeitsarbeit (Public Relations).

Die Kommunikationspolitik muss sich auf die Frage ausrichten, wie und
warum die Zielkunden eine Kaufentscheidung treffen und wer oder was
die Entscheidung positiv oder negativ beeinflussen kann

Online-Medien

m Eigene Website

= Online-Werbung

m Suchmaschinenoptimierung

Offline-Medien

m Zeitung

m Zeitschrift

m Plakate

m Bus-AuBenwerbung
= Radio Verkaufsort

m Fernsehen m Verkostigung
m Muster

Veranstaltung

m Messe
m Sponsoring
m ,Tag der offenen Tur"

Kommunikationswege
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