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1 Zielstellung der Projektarbeit

Im Zeitraum vom 1.12.2003 bis zum 30.6.2004 fuhrte die bayerische Gewerbe-
aufsicht eine Schwerpunktaktion zum Thema ,psychomentale Fehlbelastungen*®
durch. Das Projekt befasste sich mit den psychomentalen Fehlbelastungen von
Busfahrern im offentlichen Personennahverkehr in Bayern (zur Begriffsbestimmung
siehe Kasten 1). Wie empirische Untersuchungen zeigen, ist die Busfahrertatigkeit im
Linienverkehr durch hohe psychische Fehlbelastungen gekennzeichnet (siehe 2.2).
Gesundheitsbeeintrachtigungen, Fehlzeiten und Frihverrentungen treten bei
Busfahrern haufiger als in den meisten anderen Branchen auf.

Kasten 1: Psychomentale und psychosoziale Belastung, Beanspruchung und
Fehlbelastung — Begriffsdefinitionen

Im Unterschied zur Alltagssprache werden in der ISO-Norm 10 075 die Begriffe ,psychische
Belastung” und ,psychische Beanspruchung® wertneutral definiert. Psychische Belastungen
sind demnach ,die Gesamtheit aller erfassbaren Einfllisse, die von auf3en auf den Menschen
zukommen und psychisch auf ihn einwirken” (DIN EN I1SO 10075, Teil 1). Unter psychischer
Beanspruchung ist ,die zeitlich unmittelbare Auswirkung der psychischen Belastung im
Individuum in Abhé&ngigkeit von seinen jeweiligen Uberdauernden und augenblicklichen
Voraussetzungen, einschlielich der individuellen Bewaltigungsstrategien“ zu verstehen
(ebenda).

Psychische Belastungen kénnen demnach positive Wirkungen auf Wohlbefinden und
Gesundheit der Beschéftigten (z.B. Aktivierung) oder aber negative Beanspruchungsfolgen
(Stress, Ermidung, psychische Séttigung etc.) haben. Daher ist es nicht Ziel
arbeitsschitzerischer Bemihungen, psychische Belastungen zu reduzieren, sondern zu
optimieren. Zu reduzieren sind nur solche psychischen Belastungen, von denen eindeutig
negative Wirkungen auf Wohlbefinden und Gesundheit ausgehen. Sie werden als
psychische Fehlbelastungen bezeichnet und wie folgt definiert:

.Psychische Belastungen, die in ihrer Auspragung mit hoher Wahrscheinlichkeit bei
anforderungsgerecht Ausgebildeten zu Beeintrachtigungen des Wohlbefindens und der
Gesundheit fihren* (Landerausschuss fur Arbeitsschutz und Sicherheitstechnik, 2002).

Psychische Belastungen lassen sich in psychomentale und psychosoziale Belastungen
unterteilen. Psychomental werden Fehlbelastungen genannt, die aus der
Auseinandersetzung des Beschéftigten mit der Arbeitsaufgabe und den
Ausfiihrungsbedingungen riihren (Schnittstelle ,Mensch — Arbeit*). Beispiele dafiir sind Uber-
oder Unterforderung, Zeitdruck, stdndige Unterbrechungen oder negative
Arbeitsumgebungsbedingungen (Larm etc.). Dagegen sind mit psychosozialen
Fehlbelastungen solche gemeint, die aus zwischenmenschlichen Beziehungen in der Arbeit
entstehen (Schnittstelle ,Mensch — Mensch in der Arbeit*). Beispiele hierfur sind destruktive
Konflikte im Kollegenkreis, Mobbing oder demotivierendes und fehlzeitenférderndes
Fuhrungsverhalten.

Gegenstand der hier beschriebenen Projektarbeit waren die psychomentalen
Fehlbelastungen bei Busfahrern im 6ffentlichen Personennahverkehr. Es ging also
ausschlieR3lich um psychische Belastungen mit gesundheitsbeeintrachtigenden
Auswirkungen. Zudem wurden die psychosozialen Fehlbelastungen weitgehend
ausgeblendet, weil deren Ermittlung den Rahmen dieser Projektarbeit nicht nur in zeitlicher
Hinsicht gesprengt hatte.




Nach dem 1996 in Kraft getretenen Arbeitsschutzgesetz sollen Sicherheit und
Gesundheitsschutz der Mitarbeiter sowohl durch MalRnahmen zur Verhitung von
Arbeitsunféallen und arbeitsbedingten Gesundheitsgefahren sowie durch
menschengerechte Gestaltung der Arbeit gewahrleistet werden. Ein wichtiger
Bestandteil des Gesetzes ist die Beurteilung und Dokumentation von Gefahrdungen
bei der Arbeit. Bei der Gefahrdungsbeurteilung sind auch psychische Faktoren mit
einzubeziehen. Auf der Grundlage dieser Analysen hat der Arbeitgeber Mal3hahmen
zu ergreifen (88 2, 5 und 6).

Fur viele Unternehmen und die betrieblichen Arbeits- und Gesundheitsschutzakteure
ist das Thema ,arbeitsbedingte psychische Belastungen® ein vergleichsweise neues
Arbeitsfeld. Erst langsam setzt sich in den Betrieben die Erkenntnis durch, dass sich
psychische Fehlbelastungen am Arbeitsplatz negativ auf die Ziele des Unternehmens
und die Interessen der Mitarbeiter an Gesundheit und Wohlbefinden auswirken. Die
Erkenntnis, dass dieser Bereich auch zu den Aufgaben des Arbeits- und
Gesundheitsschutzes gehort, ist meist nicht vorhanden. Zudem fehlt es h&ufig an
Instrumenten zur Erhebung von psychischen Fehlbelastungen und betrieblichen
Handlungskonzepten zur Belastungsoptimierung.

Hier setzte die Projektarbeit der bayerischen Gewerbeaufsicht an. Die Unternehmen
sollten sensibilisiert werden, sich im eigenen Interesse mit der Optimierung der
arbeitsbedingten psychomentalen Belastungen zu beschétftigen. In den
Besichtigungen ,vor Ort“ und Gesprachen mit den betrieblichen Funktionstragern und
Mitarbeitern wurden psychische Fehlbelastungen erhoben und gemeinsam Lésungen
angedacht, wie die vorgefundenen Fehlbelastungen effektiv reduziert werden
konnen. Diese Lésungsvorschlage wurden in so genannten Zielvereinbarungen
festgehalten.

Ziel der Projektarbeit war somit nicht allein die Ermittlung psychischer
Fehlbelastungen, sondern auch die Ableitung und Umsetzung konkreter Malinahmen
zur Verbesserung der Belastungssituation der Beschéftigten. Die Schwerpunktaktion
stellte somit eine Hilfe zur Selbsthilfe dar, um Betriebe zu ermutigen und zu
befahigen, gesundheitsschédliche Folgen und betriebswirtschatftlich relevante Kosten
zu reduzieren, die arbeitsbedingten psychischen Fehlbelastungen geschuldet sind.

2 Busfahrertatigkeit im OPNV

2.1 Rahmenbedingungen

Die Busfahrertatigkeit im Bereich des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
gehort zum Dienstleistungsbereich und verfolgt das Ziel, Fahrgaste zuverlassig,
sicher und punktlich zu beférdern. Es handelt sich um eine Kraftfahrertatigkeit mit
besonderen Anforderungen durch die Personenbeférderung (Scholz & Wittgens,
1992). Der OPNV bedient den fahrplangebundenen Linienverkehr. Haufig handelt es
sich um o6ffentliche Verkehrstrager. Auf der Suche nach Wegen zur
Kostenreduzierung finden wir heute einen Trend zu Privatisierungen, Fremdvergaben
von Linien an Privatfirmen und die Einfihrung verschiedener Tarife flr Busfahrer ein
und desselben Unternehmens.



Tarifvertrage.- Fur die Uberwiegende Zahl der Beschéftigten in kommunalen
Nahverkehrsunternehmen gilt der Bundesmanteltarifvertrag fur Arbeiter und
Arbeiterinnen gemeindlicher Verwaltungen und Betriebe (BMT-G-II). Auf
Bezirksebene fuhren Anwendungsvereinbarungen bzw. Bezirkszusatztarifvertrage zu
unterschiedlichen Rahmenbedingungen (insbesondere Entlohnungen) der Fahrer-
tatigkeit. Teilweise kommt der Tarifvertrag fir die Versorgungsbetriebe (TV-V) zur
Anwendung, der sich in den Verkehrsbetrieben anbietet, die zu einem Energie- und
Wasserversorgungsunternehmen gehoren.

Gegenwartig laufen Tarifverhandlungen in Bayern zwischen der dbb-Tarifunion und
dem Kommunalen Arbeitgeberverband Bayern, die zur Ablésung der Anwendung
des BMT-G-II fuhren sollen. Als Ergebnis ist der in Anlehnung an den TV-V
entwickelte Tarifvertrag fir die kommunalen Nahverkehrsbetriebe Bayerns (TV-N
Bayern) zu erwarten. Beschéftigte in privaten Verkehrsunternehmen, die ebenfalls
auf den offentlichen Linien tatig sind, unterliegen dem Manteltarifvertrag fur die
gewerblichen Arbeitnehmer des privaten Omnibusgewerbes in Bayern oder sehr
unterschiedlichen Haus-, Firmen- und Einzeltarifvertragen. Folge ist, dass in einem
OPNV-Netz unterschiedlich bezahlte Fahrer die gleiche Tatigkeit verrichten.
EinbufRen von 20% bis 30% der Entlohnung kénnen damit verbunden sein.

Gesetzliche Regelungen zur Busfahrertatigkeit.- Eine Reihe von Gesetzen und
Regelungen finden fur die Tatigkeit des Busfahrers Anwendung. Die
Arbeitszeitregelungen werden neben dem Arbeitszeitgesetz — ggf. in Verbindung mit
dem Tarifvertrag — vor allem durch Fahrpersonalgesetz und Fahrpersonalverordnung
sowie die EWG-Verordnung Nr. 3820/85 geregelt. Hiernach gilt unter anderem, dass
ein Fahrer 9 Stunden taglich (2 x wochentlich auch 10 Stunden) und in einer
Doppelwoche 90 Stunden maximal das Fahrzeug lenken darf. Eine Unterbrechung
der Lenkzeit hat nach héchstens 4,5 Stunden zu erfolgen. Die tagliche Ruhezeit
muss innerhalb von 24 Stunden 11 Stunden betragen (3 x wochentlich Verkirzung
auf 9 Stunden zuléssig mit Ausgleich bis Ende der folgenden Woche). In den Bussen
werden Fahrtenschreiber bzw. das EG-Kontrollgerat zur Uberpriifung der Einhaltung
von Lenk- und Ruhezeiten eingesetzt.

Die Arbeitsstattenverordnung gilt fir den Arbeitsplatz ,Kraftomnibus* nicht. Der
Betriebshof allerdings, auf dem sich die Busfahrer bewegen, unterliegt mit seinen
Verkehrswegen, der Busabstellhalle, den Umkleide- und Pausenrdumen sowie den
Sanitareinrichtungen dieser gesetzlichen Regelung.

Busfahrer missen ein Mindestalter von 21 Jahren haben und ihre Befahigung als
Fahrer im Personenverkehr nachweisen. Die Fahrerlaubnisverordnung regelt Fragen
der Fuhrerscheinklassen, der kdrperlichen und geistigen Eignung der Busfahrer, des
Sehvermoigens sowie die Anforderungen an Arzte, die die Eignung beurteilen sollen.
Die Busfahrer missen Inhaber der Fahrerlaubnis Klasse D sein. Der Fuhrerschein
wird fur jeweils 5 Jahre ausgestellt. Die korperliche und geistige Eignung nach 8§ 11
der Fahrerlaubnisverordnung ist jeweils erneut nachzuweisen. Weitere
Eignungsregelungen ergeben sich aus den Berufsgenossenschaftlichen
Grundsatzen fur die arbeitsmedizinischen Vorsorgeuntersuchungen, den
Empfehlungen der Deutschen Ophthalmologischen Gesellschaft und den
Eignungskriterien des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen.



Ein Schulabschluss ist nicht gefordert, in der Regel haben die Fahrer den
Hauptschulabschluss absolviert. Busfahrer kommen haufig aus artfremden
Branchen, als Quereinsteiger oder ungelernt in den Verkehrsbetrieb.

Die offentlichen Verkehrsbetriebe sind zumeist Mitglieder des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV). Hieraus resultieren weitere Vorschriften, wie z.B. die
Betriebsordnung Kraftverkehr (BO Kraft), die Dienstanweisung fir den Fahrdienst mit
Bussen (DF Bus) oder die Leitlinien fur die Beurteilung der Betriebsdiensttauglichkeit.

2.2 Anforderungen, Belastungen und Gefahrdungen

Die Busfahrertatigkeit ist durch lange, unregelmafiige Arbeitszeiten, Schichtbetrieb
und Nachtfahrten gekennzeichnet. Studien (z.B. Kompier & di Martino, 1995; Evans,
Johansson & Rydstedt, 1999) zeigen, dass sie eine hohe physische und psychische
Belastung darstellt und zu einer beschrankten Teilnahme am familiaren, sozialen und
kulturellen Leben fiihrt. Die Tatigkeit ist durch stdndige Aufmerksamkeit,
durchgéangigen Zeitdruck und soziale Isolation charakterisiert. Eine gewisse
Eintonigkeit im Linienverkehr liegt vor. Die klimatischen Bedingungen im Bus
wechseln je nach Witterung. Larm, Vibrationen, Abgase und Schmutz sowie
Blendwirkung bei Fahrten im Dunkeln kénnen auf die Fahrer einwirken. Beli
schwierigen Strafl3en- und Verkehrsverhéltnissen besteht ein erhdhtes Unfallrisiko.

Dank moderner Technik und sitzender Tatigkeit handelt es sich um leichte
korperliche Arbeit. Allerdings fuhrt das stéandige Sitzen zu Bewegungsarmut und
statischer Muskelbelastung. Diese sowie Resonanzschwingungen kdénnen zu
korperlicher Ermiudung fihren. Z.B. missen taglich 1000 bis 1500
Kupplungsbewegungen durchgefihrt werden. Der Blick zum Innen- bzw. den beiden
Aul3enspiegeln ist ca. 430 mal pro Stunde erforderlich (BG Bahnen 1996). Larm
durch den Motor bzw. Verkehrslarm liegt in der Regel unter 85 dB (A). Bei hohen
AulRentemperaturen kommt es durch Sonneneinstrahlung oder bei hoher
Luftfeuchtigkeit zu Klimabelastungen. Bei der Busfahrertétigkeit handelt es sich um
einen Einzelarbeitsplatz, der mit Kundenkontakt verbunden ist. Es wird nahezu
ununterbrochen mentale Aufmerksamkeit verlangt. Die dauernde Aufnahme von
uberwiegend visuellen Informationen zur schnellstmoglichen Einstellung des
Verhaltens auf stdndig wechselnde Verkehrssituationen beansprucht den Fahrer
stark. Haufige Bremsvorgange, Risikoerlebnisse sowie Monotonieeinflisse fihren zu
Ermudungserscheinungen. Als Folge konnen Fehlhandlungen auftreten. Durch die
hohe Verantwortung fir die Sicherheit der Fahrgaste und des Fahrzeugs kommt es
Zu zusatzlichen psychomentalen Beanspruchungen. Abb. 1 zeigt die Belastungen
der Busfahrer durch Umgebungsbedingungen und psychische Faktoren im Uberblick.



Belastungen des Busfahrers

durch Umgebungsbedingungen durch psychische Faktoren
Larm Einzelarbeits-
platz
Schichtarbeit Vibration Kundenkontakt Monotonie
Busfahrer Busfahrer
erhohte . - Daueraufmerk
Sehanforderung K Rislsg samkeit
Verantwortung Zeitdruck

Dauersitzen Abgase

Abb. 1: Belastungen eines Busfahrers

2.3  Folgen fur Gesundheit und Wohlbefinden

Eine Vielzahl von Untersuchungen belegt, dass die Tatigkeit von Busfahrern im
offentlichen Personennahverkehr mit hohen gesundheitlichen und psychischen
Belastungen einhergeht, die zu erhdhten Fehlzeitenquoten und in vielen Fallen zu
einer vorzeitigen Fahrdienstuntauglichkeit fihren. Trankle und Bailer (1996) fassen
die Ergebnisse zu Untersuchungen der vorzeitigen Fahrdienstuntauglichkeit wie folgt
zusammen:

- Der haufigste Grund fur das Ausscheiden aus dem Fahrdienst ist ,vorzeitige
Fahrdienstuntauglichkeit®. Dies betrifft ein Drittel aller Falle.

- Das gesetzliche Rentenalter erreichen nur wenige Mitarbeiter als zu diesem
Zeitpunkt noch aktive Busfahrer (10%).

- Beim Eintritt des Ereignisses der vorzeitigen Fahrdienstuntauglichkeit sind die
Fahrer rund 50 bis 54 Jahre alt (durchschnittlich 49 Jahre) nach einer Dienstzeit
von rund 20 bis 24 Jahren (durchschnittlich 21 Jahre).

- Bezogen auf alle in einem Jahr beschaftigten Fahrer scheiden von diesen ca. 2%
wegen Fahrdienstuntauglichkeit aus.

Innerstadtische Busfahrer stellen eine berufliche Risikogruppe dar. 22 Studien aus
14 Landern belegen eine erhéhte Morbiditat: An erster Stelle stehen Erkrankungen

des Herz-Kreislaufsystems, an zweiter Stelle des Bewegungsapparates und an dritter

Stelle Magen-Darm-Erkrankungen (Winkleby et al., 1988; Tuchsen, 2000). 32



Studien aus 13 Landern weisen nach, dass bei Busfahrern gehauft Bluthochdruck
und verstarkte Stresshormonausschuttung auftreten (Kompier & Di Martino, 1995).

Fur den Bereich der Busfahrertatigkeit erh6hen Studien zufolge folgende
psychomentale und psychosoziale Belastungsaspekte das Erkrankungsrisiko (vgl.
BG Bahnen, 2002)

- nicht miteinander zu vereinbarende Arbeitsanforderungen,

- aufgabenbezogene psychische Belastungen wie z.B. Zwang zur
Daueraufmerksamekeit,

- mangelnde geistige Anforderungen,
- mangelnde Transparenz betrieblicher MaRnahmen,
- standiger Zeitdruck,

- Ungleichgewicht zwischen hohen Verausgabungen und geringer Be- und
Entlohnung,

- Spannung zwischen hohen Anforderungen und geringen
Gestaltungsmoglichkeiten,

- eingeschrankte Handlungs- und Entscheidungsmadglichkeiten und
- fehlende Anerkennung der Busfahrertatigkeit in der Gesellschatft.

Aus den Berechnungen der Krankheitsartenstatistik des Bundesverbandes der
Betriebskrankenkassen geht hervor, dass Verkehrsunternehmen zu der
Wirtschaftsgruppe mit Gberdurchschnittlich vielen Arbeitsunfahigkeitstagen gehodren
(siehe Abb. 2).

I Arbeitsunfahigkeit in verschiedenen
Dienstleistungsbranchen
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Abb. 2: Arbeitsunfahigkeit in verschiedenen Dienstleistungsbranchen (aus: BG
Bahnen (Hrsg.): Gesundheitsfoérderung in Verkehrsunternehmen)



Statistiken der Krankenversicherungen belegen, dass der Anteil psychischer und
psychosozialer Ursachen an den Krankenstanden und Fehlzeiten seit Jahren
deutlich steigen (vgl. BKK-Gesundheitsreport, 2004). In 20% der Félle
krankheitsbedingten vorzeitigen Ausscheidens aus dem Fahrdienst sind
psychovegetative Stérungen die Ursachen (Ell, 1995).

2.4 Praventionsanséatze

Malinahmen zur Belastungsoptimierung und Gesundheitsforderung zielen in
Verkehrsbetrieben vor allem auf die Verbesserung der Arbeitsbedingungen im
Bereich Arbeitsplatzergonomie und Arbeitsorganisation, aber auch auf die Starkung
der personlichen Ressourcen durch entsprechende Schulungen, die es den
Busfahrern ermdglichen, mit Belastungen besser umzugehen.

Mitarbeiterbefragungen, Gesundheitszirkel, Arbeitskreise Gesundheit,
Gesundheitsberichte der Krankenkassen u.a.m. kénnen helfen, die entsprechenden
Schwerpunkte der Belastungen herauszufinden. Im Folgenden seien einige
Préaventionsansétze dargestellt.

Innovative Dienstplangestaltung.- Die Dienstplangestaltung ist ein Kernelement
bezlglich dem Belastungsempfinden und der Arbeitszufriedenheit der Busfahrer.
Unzufriedenheit ist hier weit verbreitet, zunehmend unter dem Kostendruck, der mit
weiteren Straffungen der Dienstpléne verbunden ist. Konventionelle Dienstplane
setzen den Fahrplan unter Beriicksichtigung der Einhaltung der Arbeits-, Lenk- und
Ruhezeiten um. Winsche der Fahrer bleiben hier im Wesentlichen unbericksichtigt.
Die zwangslaufige Unzufriedenheit wird haufig durch Diensttauschmdglichkeiten
reduziert, aber nicht grundlegend verbessert. Auf der Basis dieser Problematik haben
sich grof3e Verkehrsbetriebe, Berufsgenossenschaften, Krankenkassen und
Gewerkschaften mit der Verbesserung der Situation befasst. Das Ergebnis sind
Modelle von innovativen Dienstplanen, die die Bedurfnisse und Wunsche der Fahrer
weitgehend berlcksichtigen. Die Berufsgenossenschaft Straf3en-, U-Bahnen und
Eisenbahnen ist Herausgeber der Broschure: ,Betriebs- und mitarbeiterbezogene
Dienstplangestaltung im Offentlichen Personennahverkehr*, die folgende Varianten
innovativer Dienstplangestaltung erlautert:

- Wunschdienstplane: Mit einer softwaregestitzten Dienstplangestaltung kdnnen
hier die Busfahrer aus den vorgegebenen Diensten auswahlen. Sie geben hierbei
ihre Winsche selbst in den PC ein. Das EDV-Programm stellt eine gerechte
Verteilung der Wunscherflillung bzw. -ablehnung sicher. Nach den Erfahrungen
der Anwender dieses Modells wird zu ca. 80% eine Wunscherfillung erzielt.

- Wabhldienstpléane: Die Fahrer wahlen dauerhaft zwischen unterschiedlichen
Typen von Turnusplanen. Haufig trennen sich hier die Gruppen der Friih- und
Mitteldienste von denen der Mittel-, Spat- und Nachtdienste.

- Mischarbeit: Bei Mischarbeit erfolgt die Kombination von Busfahren mit anderen
Tatigkeiten, z.B. Fahrscheinprufen, Werkstattarbeiten oder anderem.



- Gruppenarbeit: Bei Gruppenarbeit wird die Dienstmasse auf die Gruppen
aufgeteilt und jede Gruppe ist selbst verantwortlich daftir, dass die Dienste
geleistet und wie sie organisiert werden.

Malnahmen der Gesundheitsforderung.- Ein wichtiger Faktor der betrieblichen
Gesundheitsférderung ist die Starkung der persénlichen Ressourcen durch
Schulungsmafl3nahmen zu gesundheitsférderlichen Lebensweisen und zum Erlernen
von Bewaltigungsstrategien bei Fehlbelastungen. Erndhrungsberatung,
Ruckenschulen sowie Bewegungs- oder Fitnessangebote geben Hilfestellungen, wie
man sich trotz eingeschrankter Moéglichkeiten als Busfahrer gesund erndhren und
ausreichend bewegen kann. Stresspraventionsprogramme wurden speziell flr
Busfahrer entwickelt. Der Umgang mit Fahrgasten kann trainiert werden, fur
aggressives bis gewalttatiges Verhalten wurden Deeskalationstrainings konzipiert.

Konzepte zur Betreuung von Fahrern nach schweren Unfallen.-
Posttraumatische Belastungsstérungen (PTBS) kénnen nach schweren Unféllen
auch beim korperlich unversehrten Busfahrer auftreten. Diese psychischen
Beeintrachtigungen sind als Arbeitsunfall zu werten und kdnnen lange
Arbeitsunfahigkeiten bis hin zur Fahrdienstuntauglichkeit nach sich ziehen. Diesen
Unfallfolgen kann man vorbeugend begegnen, indem der Busfahrer unmittelbar am
Unfallort personlich von geschulten Personen begleitet wird und rechtzeitig bei ersten
Anzeichen von PTBS in facharztliche bzw. fachpsychologische Betreuung gelangt.
Da diese PTBS héaufig nicht oder zu spat erkannt werden, sind Kenntnisse tber
PTBS in den Betrieben und ein Konzept zum Umgang mit Betroffenen eine wichtige
praventive MalRnahme.

Verkehrstechnische Mal3nahmen.- Verkehrsbehinderungen (z.B.
Verkehrsteilnehmer, die in zweiter Reihe parken) stellen fur Busfahrer ein haufiges
Problem dar. Verkehrstechnische Mal3hahmen zu ergreifen, erfordert die
Zusammenarbeit mit den drtlichen Behérden und sollte trotz Schwierigkeiten
konsequent verfolgt werden. Zu den verkehrstechnischen Mal3nahmen zahlen
separate Busspuren, Haltestelleninseln, Busbevorrechtigung tber Lichtsignal-
anlagen, Busbeschleunigung bis hin zu rechnergestutzten Betriebsleitsystemen.
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3 Methodisches Vorgehen

3.1 Untersuchungsdurchfiihrung

Die Erhebungen ,vor Ort* fanden im Zeitraum vom 1.12.2003 bis 30.6.2004 statt.
Jeweils 2 Gewerbearzte suchten ein Unternehmen auf, z.T. wurden sie von einem
technischen Aufsichtsbeamten begleitet. Samtliche 6ffentliche Bus-Nahverkehrs-
betriebe Bayerns sowie eine Reihe von privaten Busbetrieben, die Gberwiegend fur
offentliche Verkehrsunternehmen tatig sind, wurden vier Wochen vor den
Betriebsbesichtigungen zwecks Terminvereinbarung angeschrieben. In dem Brief
wurde auch um Mitwirkung von Unternehmensleitung, Betriebsarzt,
Sicherheitsfachkraft und Belegschaftsvertretern an der Erhebung gebeten sowie um
Bereitstellung relevanter Dokumente.

Abb. 3 unterteilt den Ablauf des Projekts in die Phasen Vorbereitung, Tatigkeiten ,vor
Ort“, Nachbereitung und Nachverfolgung, die im Folgenden erlautert werden.

Ablauf der Projektarbeit und eingesetzte Methoden

Gesprach mit betrieblichen Funktions-
tragern (Unternehmensleitung, Beleg- < Fragenkatalog
schaftsvertretung, Arbeitsschutzexperten)

Liste
.arbeitsbedingter
Belastungen”

Screening-
Instrument SPA-S

Tatigkeiten
Lvor Ort*

l

Einstufung arbeitsbedingter Belastungen G
durch Busfahrer

Einstufung der SPA-S-Items auf der Basis
von Besichtigung, Befragungen und A o
Begleitung der Busfahrer bei ihrer Tatigkeit

\
thchbe- Zielvereinbarung, ggf. durch Auflageschreiben erganzt
reitung
| v
Nachver- Wirkungskontrolle
folgung

Abb. 3: Methodisches Vorgehen im Uberblick

Das Untersuchungskonzept orientierte sich an der ,Handlungsanleitung fur die
Arbeitsschutzverwaltung der Lander zur Ermittlung psychischer Fehlbelastungen am
Arbeitsplatz und zu Méglichkeiten der Pravention®, die vom Landerausschuss fur
Arbeitsschutz und Sicherheitstechnik (LASI) 2003 entwickelt worden war. Kernstiick
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der Erhebungen waren die Gesprache mit den betrieblichen Funktionstragern, fir die
eigens ein Fragenkatalog entwickelt wurde; dieser deckte das ganze Spektrum von
der Arbeitsschutzorganisation tber die Dienstplangestaltung bis hin zu betrieblichen
Gesundheitsférderungsmal3nahmen ab. Daran anschliel3end wurden ein oder
mehrere Busfahrer gebeten, anhand einer Liste vorgegebener Busfahrer-
Belastungen einzustufen, wie hoch diese subjektiv empfunden wurden.

Bei den Besichtigungen ,vor Ort“ wurden teils Busfahrer bei ihrer Arbeit begleitet und
es wurden Pausenrdume sowie der Betriebshof besichtigt. Das Verfahren SPA-S, ein
Beobachtungs-/Befragungsinstrument zum Screening psychischer Fehlbelastungen,
gelangte zum Einsatz, um sich einen Uberblick Giber das Ausmaf an psychischen
Fehlbelastungen bei Busfahrern zu verschaffen.

Zum Ende der Besichtigung wurden zwischen Gewerbearzten und betrieblichen
Vertretern Zielvereinbarungen zur Belastungsoptimierung getroffen, die den
Betrieben anschlieRend in schriftlicher Form zur Verfiigung gestellt wurden. Bei
Verstol3en gegen den Arbeitsschutz (z.B. fehlende Gefahrdungsanalyse oder
Arbeitsschutzausschuss-Sitzungen) wurden Uber die Zielvereinbarung hinaus
Auflagen erteilt. Zur Umsetzung der Zielvereinbarungen und zur Erfullung der
Auflagen wurden Termine festgelegt.

3.2 Erhebungsinstrumente

Als Untersuchungsinstrumente wurden zum einen standardisierte Instrumente
eingesetzt, zum anderen wurden eigene Erhebungsverfahren entwickelt und im
Rahmen von zwei Pilotbesichtigungen getestet und angepasst.

Screening-Instrument SPA-S.- Das SPA-S-Verfahren (,Screening psychischer
Arbeitsbelastungen®) dient der Analyse und Bewertung arbeitsbedingter psychischer
Belastungen. Das Verfahren wurde an der Universitat Potsdam als kombiniertes
Beobachtungs-/Befragungsverfahren entwickelt fir Aufsichtskrafte der Behérden und
Unfallversicherungstrager sowie fur Betriebsarzte und Sicherheitsfachkréfte, die eine
spezielle Schulung zum Verfahren absolviert haben (Metz & Rothe, 1999). Das SPA-
S-Verfahren beruht auf der Einschétzung von 37 vorgegebenen Tatigkeitsmerk-
malen, die sich folgenden fiinf Merkmalsbereichen zuordnen lassen:

- Entscheidungsspielraum,
- Komplexitat / Variabilitat,
- Qualifikationserfordernisse,

- risikobehaftete Arbeitssituationen / besondere Anforderungen an die Handlungs-
zuverlassigkeit,

- belastende Ausfiihrungsbedingungen.
Die Ergebnisse des SPA-S erlauben eine Einstufung der Tatigkeit in folgende 4
Kategorien:

.keine psychische Fehlbelastung®;

.psychische Fehlbelastung nicht ausgeschlossen®;

.psychische Fehlbelastung wahrscheinlich®;
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.psychische Fehlbelastung hoch wahrscheinlich.

Aus den Einstufungen lassen sich sowohl die Dringlichkeit von
Interventionsmalnahmen als auch die entsprechenden Interventionsbereiche
ableiten.

Fragenkatalog ,, Psychomentale Fehlbelastungen bei Busfahrern im OPNV* .-
Fur das Gesprach mit den betrieblichen Akteuren (Vertreter der Unternehmens-
leitung, Belegschaftsvertreter, Arbeitsschutzakteure) wurde ein Fragenkatalog
entwickelt, der sich mit der Qualitat der Arbeitsschutzorganisation und Einhaltung der
Arbeitsschutzvorschriften einschlief3lich der Beurteilung psychischer Fehlbelastungen
im Rahmen der Gefahrdungsbeurteilung sowie mit den im Betrieb bereits
durchgeflihrten Malinahmen der Belastungsoptimierung beschéatftigte. Der
Fragenkatalog (siehe Anhang) untergliedert sich nach folgenden funf Bereichen:

- Betriebliche Arbeitsschutzorganisation,

- Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten,

- Fragen zu Arbeitsorganisation und Ergonomie,

- Fehlzeiten, Fluktuation und Fahrdienstuntauglichkeit,

- Malnahmen der Belastungsoptimierung und Gesundheitsforderung.

Liste arbeitsbedingter Belastungen zur Einschétzung durch Busfahrer.- Den
Busfahrern wurde eine Liste mit 12 arbeitsbedingten Anforderungen / Belastungen
vorgegeben, die Forschungsstudien zufolge wesentlich zum Belastungsniveau von
Busfahrern beitragen. Die Anforderungen / Belastungen reichten von klimatischen
Bedingungen (Hitze, Kalte, Zugluft etc.) Uber Zeitdruck bis hin zur Verantwortung far
die Fahrgaste (siehe Anhang); die Busfahrer wurden gebeten einzustufen, wie
belastend sie diese Anforderungen erlebten auf einer Skala von ,niedrig®, ,mittel”,
»hoch" bis ,sehr hoch*.

4 Untersuchungsergebnisse
4.1 Untersuchungsstichprobe

Bayernweit wurden 39 Verkehrsunternehmen des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) im Rahmen dieser Projektarbeit aufgesucht. Bei 23 der besichtigten Firmen
handelte es sich um 6ffentliche und bei 16 um privatwirtschaftlich organisierte
Verkehrsbetriebe. Insgesamt wurden die Arbeitsplatze von 5598 Busfahrern
einbezogen, wovon 5382 im taglichen Linienverkehr eingesetzt waren. Das kleinste
Unternehmen beschaftigte 15 und das grof3te Unternehmen 1000 Busfahrer.

77% der betroffenen Busfahrerarbeitsplatze gehorten zum Offentlichen Dienst. Die
zu bedienenden Buslinien betrafen sowohl den stadtischen als auch den
Uberlandverkehr. Abb. 4 zeigt Funktion und Anzahl der betrieblichen Akteure, die an
den Erhebungen / Besichtungen teilnahmen.
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Teilnehmer an den Gesprachsrunden

Abb. 4: An der Befragung beteiligte Vertreter der Verkehrsbetriebe

4.2 Betriebliche Arbeitsschutzorganisation

Hierzu wurden die betriebsérztliche und sicherheitstechnische Betreuung, die
Tatigkeit des Arbeitsschutzausschusses und die Dokumentation der
Gefahrdungsbeurteilung abgefragt. Die sicherheitstechnische Betreuung war zu 97%
und die betriebsarztliche zu 92% gewabhrleistet. Ein Arbeitsschutzausschuss bestand
in 27 Betrieben (70%). Auffallig war, dass bei den haufig mit den Stadtwerken
verbundenen Verkehrsbetrieben auch bezlglich des Arbeitsschutzausschusses eine
gemeinsame Infrastruktur genutzt wurde. Das hatte teilweise zur Folge, dass die
Akteure im Arbeitsschutzausschuss Uberwiegend aus den Stadtwerken stammten
und Busfahrer nicht vertreten waren.

Die Frage nach der Dokumentation der Gefahrdungsbeurteilung wurde in 26
Betrieben (67%) bejaht. Die Ableitung von MalRnahmen aus den ermittelten
Gefahrdungen erfolgte bei nur 15 der 26 Betriebe, die eine Gefahrdungsbeurteilung
durchgefuhrt hatten. Das Thema ,psychische Belastungen® war lediglich in 13
Verkehrsbetrieben und hier auch zumeist nur unvollstandig berticksichtigt worden.

Tabelle 1 zeigt, dass Mangel beziiglich der Arbeitsschutzorganisation anteilig
besonders haufig bei Kleinbetrieben mit weniger als 50 Beschéftigten vorgefunden
wurden.
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Tabelle 1: Betriebe mit Mangeln in der Arbeitsschutzorganisation in Abhéngigkeit von
der Betriebsgrofie

Betriebe mit Betriebe mit Betriebe mit
weniger als 50 50-100 mehr als 100
Beschaftigten Beschaftigten Beschaftigten
ja nein ja nein ja nein
Arbeitsschutzausschuss 5 8 8 3 14 1
vorhanden?
Gefahrdungsbeurteilung 4 9 10 1 12 3
dokumentiert?
Psychische Belastungen in
die Gefahrdungsbeurteilung 1 12 5 6 8 /
einbezogen?
Malinahmen aus der
Gefahrdungsbeurteilung 2 11 4 ! 9 6
abgeleitet?

4.3 Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten

Die gesetzlichen Grundlagen zur Beurteilung der Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten
wurden unter 2.1 dargestellt. Im Rahmen des Projektes wurden die Teilnehmer an
der Gesprachsrunde zu diesem Thema befragt, eine genauere Prifung durch
Einsichtnahme in Dienstpléane erfolgte in der Regel nicht.

Der Fragenkatalog beinhaltete in diesem Komplex Fragen zur taglichen Arbeitszeit
und den Ruhezeiten, aber auch zur Pausenform und zur Durchfiihrung von
Nachtarbeit im Sinne des Gesetzes. Die Ergebnisse sind in Abbildung 5 dargestellit.
Insgesamt ergaben sich im Bereich Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten keine
gravierenden Mangel. Allerdings wurden die gesetzlichen Mdglichkeiten
weitestgehend ausgeschopft, wie z.B. die Verklrzung der taglichen Ruhezeit oder
die Verlangerung der taglichen Arbeitszeit. In den Verkehrsbetrieben gab es sowohl
Kurzpausen im Rahmen der Wendezeiten als auch l&angere Blockpausen
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Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten

401
35+

25171
2077
1517 OJa

1071 H Nein

Abb. 5: Arbeits- Lenk- und Ruhezeiten sowie Pausenregelungen der Busfahrer

4.4  Arbeitsorganisation und Ergonomie

Dienstplangestaltung.- Im Rahmen des Projektes wurde nach den angewandten
Dienstplanmodellen, der Arbeitnehmerbeteiligung an der Dienstplangestaltung,
Tauschbdorsen, Mischarbeit und Gruppenarbeit gefragt (siehe 2.4). Im Ergebnis ist
festzustellen, dass der Einsatz von echten innovativen Dienstpléanen selten ist, die
Arbeitnehmer in der Regel durch die Betriebsrate an der Dienstplanung beteiligt
wurden, Tauschborsen tberwiegend vorhanden waren, Mischarbeit selten und
Gruppenarbeit die Ausnahme war (Abb. 6).
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Dienstplangestaltung

101 OJa
57 Hnein

Abb. 6: Dienstplangestaltung in den besichtigten Verkehrsunternehmen
(AN = Arbeitnehmer)

Echte Wunschdienstplanmodelle im Sinn des BG-Projektes waren bei den
Stadtwerken Minchen, der VAG Nurnberg, den Stadtwerken Bamberg und der
Wirzburger StraRenbahn GmbH vorhanden, z.T. aber erst in der Erprobungsphase.

In den meisten Betrieben wurde mit starren und lange im Voraus feststehenden
Dienstplanen — so genannten Turnusdienstplanen — gearbeitet, die weder die
modernen arbeitswissenschaftlichen Erkenntnisse zur Schichtarbeit, noch die
Winsche der Fahrer berticksichtigen. In kleineren Firmen herrschten zwar ebenfalls
starre konventionelle Dienstplane vor; hier ermoglichte aber meist ein engagierter
und auf die Erfillung der Mitarbeiterwiinsche orientierter Fahrdienstleiter durch
grol3zugiges Diensttauschen ohne burokratischen Aufwand, dass sozusagen indirekt
ein Wunschdienstplan erreicht wurde. Dies ist aber nur in wenigen, kleinen Firmen
moglich bzw. Realitat.

Weit verbreitet ist die Durchfiihrung von so genannten geteilten Diensten. Ein
Verkehrsbetrieb arbeitete sogar ausschlief3lich mit diesem Modell. Vorteil fir das
Unternehmen ist, dass zu den Hauptverkehrszeiten morgens und am spéten
Nachmittag die meisten Fahrer im Einsatz sind. Die Busfahrer haben nach ca. 4
Stunden. Fahrzeit eine lange Phase der Entlastung und Ruhe, was aber nur zum Teil
positiv bewertet wird. Nachteilig ist — und das wird von den Fahrern auch vorrangig
gesehen — die lange Schichtzeit von zum Teil bis zu 14 Stunden. Das heil3t, der
Arbeitstag beginnt sehr frih und endet sehr spat mit allen negativen Folgen fur
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Freizeit, Familie und vor allem fur auswarts wohnende Mitarbeiter, fir die die lange
Mittagspause zum nach Hause fahren zu kurz ist.

Von den Fahrern und Belegschaftsvertretern wurden die Dienstplane als zu straff
beurteilt und haufig die Kirzung der Wendezeiten kritisiert. Bei verkehrsbedingten
Behinderungen wie z.B. Baustellen, kommt es dann umso leichter zu Zeitdruck fur
den Busfahrer. Dartber hinaus wurden haufige Linienwechsel, eingestreute geteilte
Dienste und lange Blockpausen beméngelt bzw. als belastend empfunden.

Die Frage nach Mischarbeit wurde in 9 Firmen bejaht (23%). Mischarbeit ist eine
Maglichkeit, die Fahrer vom taglich 8 bis 9-stiindigen Fahren zu entlasten. Zum
Beispiel wurden Kombinationsdienste (4 Stunden Bus fahren und 4 Stunden
Fahrschein prufen) durchgefihrt. Personalreduzierungen und Fremdvergaben von
Tatigkeiten — wie z.B. Fahrschein prifen — verringern die Mdglichkeit zur Mischarbeit.
Der Trend ist heute eher, Werkstattmitarbeiter zu Fahrern auszubilden, um Reserven
zu haben. Hier geht es nicht um die Entlastung von Busfahrern durch Mischarbeit,
sondern um betriebswirtschaftliche Malinahmen im Sinne des Personalabbaus.

Gruppenarbeit hat sich in den Verkehrsbetrieben Bayerns nicht durchgesetzt.
Lediglich in 2 Verkehrsbetrieben wurde Gruppenarbeit durchgefihrt.

Busfahrerarbeitsplatz.- Die Busfahrersitze wurden in fast allen Unternehmen (95%)
als ergonomisch bewertet. Es zeigte sich, dass die Firmen auf diesem Gebiet viel
erreicht haben. In einem Gemeinschaftsprojekt der BG Bahnen, den
Gewerkschaften, des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) und der
Fahrzeugindustrie wurde ein ergonomisch optimierter Fahrerarbeitsplatz in
Omnibussen konstruiert. Diese sind mit zahlreichen Verstellmoglichkeiten zur
Anpassung an individuelle Kérpermal3e ausgestattet. Dartiber hinaus wurde die
Schwingungsdampfung optimiert und der Instrumententrager mit dem Zentraldisplay
neu gestaltet im Sinne einer besseren Erreichbarkeit aller Bedienelemente. Diese
Fahrersitze sind inzwischen weit verbreitet. Es ist aber zu berlcksichtigen, dass in
den meisten Verkehrsbetrieben auch noch altere Busse mit weniger ergonomischen
Fahrersitzen zum Einsatz kommen. Diese werden allerdings nach und nach durch
moderne ersetzt. Klagen Uber die Fahrersitze standen im Rahmen unserer
Projektarbeit nicht im Vordergrund.

Zunehmend werden auch klimatisierte Fahrerarbeitsplatze installiert. Dies wurde von
den Fahrern sehr positiv bewertet. Im Rahmen der Belastungseinschéatzung durch
Busfahrer (siehe Punkt 4.6) spielte die Belastung durch Klimabedingungen eine
grol3e Rolle.

Sanitare Einrichtungen.- Toilettengange sind fur Busfahrer in der Regel ein
Problem. Sie mussen in die Fahrzeiten eingetaktet werden, zudem stehen Toiletten
nur in begrenzter Anzahl zur Verfigung. Anzahl und hygienische Bedingungen der
Toiletten wurden haufig bemangelt. Bei 56% der Verkehrsbetriebe standen nicht an
allen Endhaltestellen bzw. auf allen Linien Toiletten zur Verfigung. Haufig mussten
die 6ffentlichen Toiletten benutzt werden. Manche Firmen stellten ,Dixi-Hauschen*
auf, deren hygienischer Standard nach Aussagen der Busfahrer oft zu winschen
ubrig liel3.
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4.5 Fehlzeiten, Fluktuation und Fahrdienstuntauglichkeit

Der Krankenstand schwankte in den besichtigten Unternehmen zwischen 1% und
13,5%. Sowohl der Durchschnittswert als auch der Medianwert betrugen 6%.
Teilweise waren Langzeitkranke in die Daten einbezogen, teilweise nicht. In
Einzelfallen fehlten genauere Angaben zur Art der Ermittlung der Daten. Eine Firma
erhob diese Daten bewusst nicht, fuhrte aber mit jedem Fahrer ein
Ruckkehrgesprach. Haufig wurde berichtet, dass die Krankenstande unter
Busfahrern mit Altvertragen des Offentlichen Dienstes hoher seien als bei den
Busfahrern mit dem neuen, ungtinstigeren Tarif. Unsere Ergebnisse zeigten einen
durchschnittlichen Krankenstand von 6,8% in den 6ffentlichen und 4,6% in den
privaten Unternehmen. Die Tendenz des Krankenstandes ist den Befragten zufolge
insgesamt eher fallend. Die Frage nach der Haufung bestimmter Krankheiten wurde
in 67% der Verkehrsbetriebe bejaht (Abbildung 7). Am haufigsten genannt wurden
Ruckenleiden (23) sowie Erkaltungskrankheiten (7) und Herz-Kreislauf-Erkrankungen
(4). Dass auch psychische Ursachen eine Rolle spielen, wurde in 10 Firmen
vermutet. Genannt wurden z.B. Probleme mit dem Fuhrparkleiter, das Streichen von
Vergunstigungen, die Anwendung zweier Tarife in einem Unternehmen oder
Zeitdruck.

Krankenstandsursachen

Psychische Ursachen

g,
N

Erkaltungskrankheiten

Sonstiges

Herz-Kreislauf-
Erkrankungen

Rickenleiden

Abb. 7: Von den am Projekt beteiligten Betriebsvertretern vermutete Krankenstands-
ursachen
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Fluktuation spielte in den besuchten Verkehrsunternehmen keine besondere Rolle.
Zahlen wurden lediglich von einem Unternehmen genannt. Hinweise auf psychische
Ursachen wurden in 2 Firmen bejaht, aber nicht naher ausgefuhrt. Insgesamt wurde
die Tendenz als fallend beschrieben.

Fahrdienstuntauglichkeit noch vor Erreichen des Rentenalters wurde weniger haufig
problematisiert als erwartet. 26% der Betriebe machten hierzu Angaben von ca. 1-3
Féallen pro Jahr. Alle anderen Firmen konnten hierzu keine Angaben machen.
Dementsprechend lagen auch keine Untersuchungen zur Ursachenanalyse vor. Bei
der Frage nach psychischen Ursachen kamen nur vereinzelte Aussagen. Die
Mdglichkeiten, Fahrer bei Fahrdienstuntauglichkeit anderweitig im Unternehmen zu
beschaftigen, waren begrenzt und werden immer geringer. 6 Betriebe sahen
Mdglichkeiten zur Weiterbeschaftigung an anderen Arbeitsplatzen, 31 sahen keine.
Als mogliche Einsatzorte wurden genannt: Waschhalle, Revisor, Werkstatt,
StraRenbahn, Betriebshof, Stadtwerke, Buro.

4.6 Belastungsoptimierung und Gesundheitsforderung

Verantwortlichkeiten im Unternehmen fir das Thema ,psychische
Fehlbelastungen der Busfahrer* waren meistens nicht geregelt. Allerdings fanden
sich in 11 Firmen (28%) Ansprechpartner bei psychischen Problemen. Es wurden der
Betriebsarzt, die Disponenten, Betriebsrate aber auch Vorgesetzte, ein Psychologe
und eine Sozialpadagogin genannt. Aus den unterschiedlichsten Griinden heraus
war in einigen Verkehrsbetrieben eine Vertrauensperson vorhanden, die bei
psychischen Problemen in Anspruch genommen werden konnte. Zum Beispiel war
der Disponent in einer Firma ein ausgebildeter Psychologe. In den meisten Firmen
(28=72%) allerdings gab es weder Verantwortlichkeiten noch Ansprechpartner.

17 Verkehrsbetriebe haben Daten zur Belastungsermittlung erhoben. Hierbei
handelte es sich um Gesundheitsberichte, Mitarbeiterberfragungen zum
Schichtdienst oder Fahrersitz und Mitarbeitergespréache. Eine Firma hatte einen
~-Kummerkasten® eingerichtet, eine andere eine Ideenbdrse. 56% der
Verkehrsbetriebe hatten bisher keine Aktivitaten in dieser Hinsicht entwickelt.

8 Firmen (20,5%) gaben an, Gesundheitsférderungsprojekte durchzufihren; dazu
zahlten Gesundheitstage, ein Arbeitskreis Gesundheit oder Gesundheitszirkel,
Maflinahmen fir altere Mitarbeiter und Fahrdienstzeitverkirzung zur Teilnahme an
Préaventionsprogrammen. Hierbei handelte es sich tberwiegend um die Projekte der
Munchener Verkehrsbetriebe, der Nurnberger Verkehrsbetriebe (beide federfihrend
im Arbeitskreis Verkehrsmedizin des VDV), aber auch um Einzelmal3nahmen in
kleineren Firmen, wie z.B. fur altere Busfahrer. Die umfangreichen Projekte der
Munchener Verkehrsbetriebe und der Nurnberger Verkehrsgesellschaft werden in
Kasten 2 aufgelistet.

Verhaltensbezogene Gesundheitsforderungsmaflnahmen wie Rickenschulen,
Ernahrungsberatung oder Stressmanagement wurden in 15 Betrieben angegeben.
Haufig wurden diese MaRnahmen in Zusammenarbeit mit den Krankenkassen
organisiert. In der Regel kamen Standardprogramme zum Einsatz, die die
spezifischen Probleme der Busfahrer nicht beriicksichtigen. ZahlenméaRig tiberwogen
Rucken- oder Bewegungsschulen (13), Stressmanagement (12) und
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Ernahrungsberatung (8). Der Versuch, solche Férderungsmaflinahmen dauerhaft im
Unternehmen zu etablieren, scheiterte aber den Befragten zufolge oft am
mangelnden Interesse der Beschaftigten.

In den Befragungen wurde von der zunehmenden Forderungshaltung und dem
Anspruchsdenken der Fahrgaste sowie dem gefahrgeneigten Verhalten von Schiilern
in Schulbussen berichtet. Aggressionen bis hin zu Ubergriffen von Fahrgasten
spielen in grofRen Stadten und bei Nachtfahrten eine Rolle. Insbesondere im
Minchener Raum wurde von aggressiven Fahrgasten und Vandalismus berichtet. 23
Verkehrsbetriebe haben daher Schulungen fur die Busfahrer zum Umgang mit
Fahrgasten durchgefuhrt, 12 Unternehmen spezielle Schulungen zur Abwehr von
Fahrgastangriffen (Deeskalationstraining). Ein Verkehrsbetrieb fiihrte die sog.
Discotour mit Polizeibegleitung durch.
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Kasten 2: Good practice-Beispiele fur betriebliche Gesundheitsférderungsmalnahmen

Gesundheitsforderungsmafinahmen der VAG Nirnberg

- Fahrdienstzeitverkirzung ab dem 57. Lebensjahr bei vollem Lohnausgleich (der
gesundheitliche und betriebswirtschaftliche Erfolg dieser MalRnahmen wurde
dokumentiert);

- auf 3 Monate befristete Fahrdienstzeitverkiirzung auf einen halben Dienst fur
gesundheitlich beeintrachtigte Busfahrer zur Erhaltung von Arbeitsfahigkeit und
Fahrdiensttauglichkeit;

- Schwerpunktaktion: ergonomische Fahrersitzgestaltung;

- regelmalige Erstellung von Gesundheitsberichten;

- Belastungen der Fahrer als regelmafiges Thema in der ASA-Sitzung;
- Gesundheitszirkel im technischen Bereich;

- EDV-gestitztes Wunschdienstplanmodell;

- Arbeitskreis ,Gesundheit* unter Betriebsarztvorsitz;

- verschiedene Schulungsangebote flr Busfahrer, insbesondere zum Umgang mit
schwierigen Fahrgésten, aber auch Ernahrungs- und Bewegungsberatung;

- Kindergarten- und Schulerschulungen (,cool-rider’) zum sicheren Verhalten im Schulbus;
- Betriebssport/ Fitness-Studio;

- Ausbildung von Freiwilligen zu ,Kiimmerern* bei Belastungen von Fahrern im
Zusammenhang mit schweren Unfallen (Vermeidung von posttraumatischen
Belastungsstérungen);

- Mitarbeiterbefragungen, z.B. zum Dienstplan;
- Mitarbeitergespréache.

Gesundheitsforderungsmaflnahmen der Stadtwerke Minchen

- Arbeitszeitverkiirzung fur Fahrer ab dem 58.Lebensjahr bei vollem Lohnausgleich;

- Arbeitszeitverkiirzung fur Fahrer ab dem 40. Lebensjahr zur Teilnahme an so genannten
Gesundheitstagen im Munchener Gesundheitspark (im Rahmen der wissenschatftlichen
Begleitung wurden folgende Effekte festgestellt: Erhalt der Fahrdiensttauglichkeit,
Verbesserung der Riickenbeschwerden, verbesserte Arbeitszufriedenheit);

- innovativer Dienstplan mit Fahrerbeteiligung an der Dienstplangestaltung und
Tauschborse;

- Mischarbeit;
- Gruppenarbeit;
- Gesundheitszirkel;

- Schulungen fur Busfahrer (Kundenumgang, Deeskalationstraining, Ernahrung,
Bewegung, Stressmanagement);

- Konzept zur Vermeidung posttraumatischer Belastungsstérungen.

Mit dem Thema posttraumatische Belastungsstérungen hatten sich 12 Verkehrs-
betriebe auseinandergesetzt. Konzepte wurden in Zusammenarbeit mit dem
psychologischen Dienst der Polizei, TUV Suddeutschland, psychologischen Dienst
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der DB Miunchen, BRK, KIZ Minchen, medizinischen Dienst der DB und der BG
Bahnen erstellt.

Verkehrstechnische MalRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses flir Busse
und damit bessere Mdglichkeiten, die Fahrplane einzuhalten, gab es in 19 Betrieben
in Form von Busspuren, griner Welle, Lichtsignalanlagen, Anschlusssicherung fur
Umsteiger und Haltestelleninseln. In zahlreichen Verkehrsbetrieben ist ein
rechnergestutzte Betriebsleitsystem vorgesehen.

Eine zusammenfassende Darstellung der Haufigkeit der genannten Aktivitaten der
Firmen findet sich in Abb. 8.

Belastungsoptimierung und Gesundheitsforderung

OJa
B Nein

Betriebliche Aktionen
Deeskalationstraining
Konzepte zu PTBS

K
Verantwortung psych.
Fehlbelastungen

Verhaltensbezogene
Gesundheitsférderungsmafinahmen

Gesundheitsforderungsprojekte
Verkehrstechnische Maf3nahmen

Schulungen zum Kundenumgang

Abb. 8: Betriebliche Aktivitdten zu Belastungsoptimierung und Gesundheitsférderung

4.7 Belastungseinschéatzung durch Busfahrer

Insgesamt 122 Busfahrer haben im Rahmen dieser Projektarbeit an den
Selbsteinstufungen zum Belastungserleben teilgenommen. In jedem Unternehmen
wurde mindestens ein Busfahrer einbezogen, in einzelnen Unternehmen waren es
aber auch 15 und mehr Busfahrer.

Im Durchschnitt wurden die vorgegebenen Belastungen von den Busfahrern mit
einem Wert zwischen ,mittel“ (2) und ,hoch“(3) eingestuft (siehe Abb. 9). Am
belastendsten wurden die Daueraufmerksamkeit (2,8) und die ,Verantwortung fur die
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Fahrgaste” (2,8) bewertet, gefolgt von klimatischen Bedingungen (2,6) und Zeitdruck
(2,5). Am wenigsten belastet sahen sich die befragten Busfahrer durch

- eingeschrankte Aufstiegsmoglichkeiten (1,6),

- monotone Tatigkeit (1,6) und

- eingeschrankte Kommunikation (1,7).

Ausmal der empfundenen Belastungen

niedrig mittel hoch sehr

Daueraufmerksamkeit

Verantwortung fir die Fahrgéste

Klimatische Bedingungen

Zeitdruck

Eingeschrankte Verfugbarkeit
von Toiletten

Schwierige Fahrgéste

StraRenverhaltnisse

|
k
}
|
|
|
|

Schichtarbeit

Eingeschrénkte Kommunikation

|

|

|

|

Striktes Zeitregime ‘
’ |

|

|

|

Monotone Tatigkeit ‘
|

Eingeschrankte Aufstiegsmdglichkeiten :

Abb. 9: Belastungseinstufung durch die Busfahrer (Durchschnittswerte)

Bei dieser Selbsteinstufung wurde die erlebte Belastung erhoben; diese wird
wesentlich gesteuert von der Belastungsintensitat einerseits und von den eigenen
Leistungsvoraussetzungen und individuellen Bewaltigungsstrategen andererseits.
Daher ist es nicht verwunderlich, dass die Einstufungen fir die einzelnen
Belastungen stark streuten. Bei jeder Belastungsart wurde das gesamte Kontinuum
von ,hiedrig” bis ,sehr hoch" angekreuzt. Beispielsweise stuften 27,9% der Busfahrer
die Daueraufmerksamkeit als ,sehr hohe* Belastung ein, wéahrend 11,4% der
Befragten damit nur eine niedrige Belastung verbanden. Fir 2,5% der Befragten
stellte die Monotonie eine ,sehr hohe* Belastung dar, dagegen fuhlten sich 48,4%
dadurch ,niedrig“ belastet. Die ,Stral3enverhaltnisse” stellten insbesondere im Winter
bei Schnee und bei ,zugeparkten“ Stral3en einen deutlichen Belastungsfaktor dar,
und ,schwierige Fahrgaste" wurden dann besonders haufig genannt, wenn Schiiler
zu transportieren waren (Larm, Unruhe, Muill). Schichtarbeit wurde besonders
belastend erlebt in Form von geteilten Diensten und Nachtarbeit; auRerdem waren es
besonders die alteren Kollegen, die die Schichtarbeit als belastend empfanden.
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4.8 Screening psychischer Arbeitsbelastungen mit dem Verfahren SPA-S

In 36 von 39 Unternehmen wurde mit dem SPA-S-Verfahren ein Summenwert gro3er
4 erzielt, was gemald der Auswerteroutine bedeutet, dass definitiv psychische
Fehlbelastungen vorliegen. In den restlichen 3 Fallen lag der Summenscore bei 3,5,
in diesen Fallen sind ,psychische Fehlbelastungen hoch wahrscheinlich®. Insgesamt
konnten somit die Ergebnisse anderer Untersuchungen zur Busfahrertatigkeit
bestétigt werden, wonach dieser Tatigkeit hohe (Fehl-)Belastungen inharent sind.

Ein wesentlicher Fehlbelastungsfaktor sind die geringen Entscheidungsspielrdume
der Busfahrer, alle 39 SPA-S-Analysen kamen zu dem Ergebnis, dass deren
Tatigkeit in hohem Mal3e ,fremdgetaktet” ist, d.h., es bestehen nur geringe oder gar
keine Mdglichkeiten, auf Aufgabeninhalte, Ziele, Arbeitspensum oder Arbeitsmittel
Einfluss zu nehmen. Wie empirisch vielfach nachgewiesen wurde, gehen derlei
eingeschrankte Handlungs- und Entscheidungsspielraume langfristig mit
gesundheitlichen Beeintrachtigungen (z.B. Herz-Kreislauferkrankungen) einher (vgl.
z.B. Karasek & Theorell, 1990).

Was die Komplexitat / Variabilitat der Tatigkeit anbelangt, zahlen den SPA-S-

Analysen zufolge zu den fehlbelastenden Einflussfaktoren, dass

- die einzusetzenden Arbeitsmethoden und -verfahren nur gering variieren,

- identische Arbeitsaufgaben sich im Laufe eines Arbeitstages standig wiederholen
und

- die Arbeitsaufgabe wenig abwechslungsreiche Kommunikations- und Koopera-
tionsbeziehungen erfordert.

Insgesamt ist die Tatigkeit wesentlich durch Routinetatigkeiten gekennzeichnet mit
einseitigen, sich haufig wiederholenden geistigen Leistungen. Qualifizierte
Mischtatigkeiten, also Arbeitsaufgaben, die vom Beschéftigten sowohl vorbereitende,
ausfuhrende als auch kontrollierende Teiltatigkeiten erfordern, wurden in den
Analysen nur selten angetroffen, etwa wenn Busfahrer auch Kontrolltatigkeiten
(Fahrscheinkontrolle) oder Reparatur- / Werkstattarbeiten im Wechsel mit der
Busfahrertatigkeit leisteten.

Risikobehaftete Arbeitssituationen tragen ebenfalls zum hohen Belastungslevel
bei Busfahrern bei. Folgende 3 Items des SPA-S-Verfahrens wurden bei allen
Besichtigungen festgestellt:

- ,Die Arbeitsaufgaben erfordern die besonders korrekte Einhaltung von
Verhaltensvorschriften zur Abwendung von Gefahren und Risiken fir Personen
und / oder hochwertige Sachmittel”.

- ,Die Arbeitsaufgaben erfordern die Einhaltung eines exakten Zeitregimes bei der
Planung und Ausfiuihrung der Tatigkeiten®.

- ,Die Arbeitsaufgaben erfordern haufig die korrekte, zeitgerechte Einschéatzung
risikoreicher Situationen und / oder rasches, adaquates Handeln zur Abwendung
von Gefahren fur Personen und / oder hochwertige Sachmittel®.

Zu den belastenden Ausfihrungsbedingungen der Busfahrertatigkeit z&hlen unter
anderem der Schichtdienst und die Tatsache, dass eine standige Anwesenheit des
Beschaftigten erforderlich ist. Dabei gibt es allerdings grof3e Unterschiede der
Schichtplangestaltung bezuglich ihrer Belastungsintensitéat (geteilte Dienste,
Nachtschichten, Tagesschichten). Auch andere SPA-S-ltems zu belastenden
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Ausfuhrungsbedingungen treffen auf die von uns untersuchten Busfahrer in
unterschiedlicher Weise zu. Belastend wirkt generell, wenn in der Tatigkeit haufig
unvorhergesehene Unterbrechungen / Stérungen auftreten. Dies war inshesondere
in grolReren Stadten und dort v.a. bei Innen-/Altstadt-Linien der Fall, wahrend
Buslinien im Vorortbereich oder im Uberlandbereich nicht von haufigen Stérungen
betroffen waren.

5 Zielvereinbarungen

Aus den Ergebnissen der Besichtigungen ,vor Ort* und der Gesprache mit den
betrieblichen Funktionstragern und Mitarbeitern wurden Zielvereinbarungen
entwickelt, die konkrete Schritte und MalRnahmen zur Verbesserung der
Belastungssituation der Busfahrer enthielten. Fur 37 der 39 besichtigten
Verkehrsbetriebe wurden Zielvereinbarungen erstellt, in zwei Firmen wurde keine
Notwendigkeit daftir gesehen.

In % der Falle beinhaltete die Zielvereinbarung die Einbeziehung psychischer
Belastungen in die vom Gesetzgeber verlangte Gefahrdungsbeurteilung (81,1%) und
die adaquate Dokumentation der Gefahrdungsbeurteilung (78,4%) (siehe Tabelle 2).
In einer Reihe von Fallen war zwar eine Gefahrdungsbeurteilung durchgefihrt
worden, aber es wurden keine konkreten Mal3nahmen abgeleitet, wie die
Fehlbelastungen reduziert werden kénnen; daher wurde die Mal3hahmenableitung
und -durchfihrung in 37,8% der Zielvereinbarungen vermerkt. Vereinzelt wurde der
Betrieb aufgefordert, der gesetzlichen Verpflichtung zur Bestellung eines
Betriebsarztes (10,8%) bzw. einer Sicherheitsfachkraft (5,4%) nachzukommen.
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Tabelle 2: Inhalte und Haufigkeit von Zielvereinbarungen

Zielvereinbarungselemente Absolute Relative
Haufigkeit Haufigkeit
(n =37 Ziel-
vereinbarungen)

Einbeziehung psychischer Belastungen in die 30 81,1 %
Geféahrdungsbeurteilung

Dokumentation der Gefahrdungsbeurteilung 29 78,4 %
Konzept fur posttraumatische Belastungsstorungen 27 73,0 %
Mitarbeiterbefragung 21 56,8 %
Stressmanagementseminare 20 54,1 %
Zustandiges Gremium fur psychische Belastungen 18 48,6 %
Bereitstellung von ausreichenden Toiletten 17 45,9 %
MalRnahmen aus Gefahrdungsbeurteilung ableiten 14 37,8 %
Seminare zum Umgang mit schwierigen Fahrgasten 13 35,1 %
Bildung eines Arbeitsschutzausschusses 12 32,4 %
Innovative Dienstplangestaltung 12 32,4 %
Klimatisierte Fahrerarbeitsplatze 9 24,3 %
Ruckenschule 9 24,3 %
Seminare zum Umgang mit aggressiven Fahrgasten 7 18,9 %
Bestellung eines Betriebsarztes 4 10,8 %
RegelmaRige Mitarbeitergesprache 3 8,1 %
Seminare zur Mitarbeiterfihrung 3 8,1 %
Optimierung der Verkehrssituation 3 8,1 %
Bestellung einer Sicherheitsfachkraft 2 5,4 %
Berucksichtigung von Wende- und Ruhezeiten 2 5,4 %
Ergonomische Fahrerarbeitsplatze 2 5,4 %
Durchfiihrung von Gesundheitszirkeln 2 54 %
Aufenthaltsraum fur Nichtraucher 1 2,7 %
Bereitstellung von Schliel3fachern 1 2,7 %
Schulbusbegleiter 1 2,7 %
Unterweisung von Schilern 1 2,7 %
Ansprechpartner zum Thema psych. Belastungen 1 2,7%
Malnahmen zum Grippeschutz 1 2,7 %
Ern&hrungsberatung 1 2,7%
Betriebliches Vorschlagswesen 1 2,7 %

Haufig wurde auch ein Betreuungskonzept fur traumatisierte Fahrer empfohlen
(73,0%), denn in vielen Unternehmen fehlte ein Konzept zur Vorbeugung von
posttraumatischen Belastungsstorungen; und dies, obwohl es in der Vergangenheit

einzelne schwere Unfélle gegeben hatte.

Mitarbeiterbefragungen als Instrument zur Gefahrdungs- und Belastungsermittlung
und zur Auswahl von OptimierungsmalRnahmen fanden in die Halfte der
Zielvereinbarungen Eingang (56,8%). Die Gesprache mit den betrieblichen Akteuren
legten in einer Reihe von Fallen auch die Durchfiihrung von verhaltensbezogenen

Malinahmen zur Belastungsoptimierung nahe:
- Stressmanagementseminare (54,1%),
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- Seminare zum Umgang mit schwierigen Fahrgasten (35,1%),
- Ruckenschulen (24,3%),

- Seminare zum Umgang mit aggressiven Fahrgasten (18,9%),
- Seminare zur Erndhrungsberatung (2,7%).

Aber auch Seminare fiir die Vorgesetzten der Busfahrer (Mitarbeiterfiihrung) wurden
in den Fallen empfohlen, in denen das Fuhrungsverhalten einen negativen
Fehlbelastungsfaktor darstellte (8,1%).

Verhéaltnisbezogene Mal3hahmen zur Reduzierung von Fehlbelastungen reichten von
der Bereitstellung von Toiletten in ausreichender Zahl (45,9%) tber eine innovative
Dienstplangestaltung (unter weitestgehender Einbeziehung der Mitarbeiterwtinsche)
(32,4%) bis hin zu Vorschlagen zur Optimierung der Verkehrssituation, wie z.B. der
Einfuhrung von separaten Busspuren (8,1%).

6 Diskussion

Fur viele Unternehmen und betriebliche Arbeits- und Gesundheitsschutzakteure ist
das Thema ,arbeitsbedingte psychische Fehlbelastungen” ein vergleichsweise neues
Arbeitsfeld. Daher sollten mit dem hier beschrieben Projekt Betriebe aus dem
Bereich des offentlichen Nahverkehrs dazu bewegt werden, sich mit dieser
Problematik auseinanderzusetzen. Sie sollten sich nicht nur deshalb damit
auseinander setzen, weil dies ein Erfordernis des Arbeitsschutzgesetzes ist, sondern
aus ihrem ureigenen Unternehmensinteresse heraus. Denn psychische
Fehlbelastungen am Arbeitsplatz wirken sich schadlich auf die Leistungsziele und
Leistungsfahigkeit eines Unternehmens aus, indem sie die Gesundheit, Arbeits-
zufriedenheit und Leistungsmotivation der Beschéftigten — wichtige Voraussetzungen
fur die ungestorte Erstellung von Produkten und Dienstleistungen sowie fir qualitativ
hochwertige Arbeitsergebnisse — negativ beeinflussen. Der Ansatz des Projektes war
also Unternehmen zu motivieren, im eigenen Interesse Arbeitsschutz unter
Einbeziehung psychomentaler Fehlbelastungen der Arbeitnehmer zu betreiben.

Durch Diskussion mit den betrieblichen Akteuren wurden Wege zur Belastungs-
optimierung diskutiert und aufgezeigt, ohne diese vorzuschreiben. Viele Arbeitgeber-
Vertreter standen dem Projekt zunéchst skeptisch gegenuber. Im Rahmen der
Gesprache wurden sie jedoch zunehmend aufgeschlossener und konnten fir das
Thema sensibilisiert werden. Es wurde deutlich, dass auf dem Gebiet der
psychomentalen Fehlbelastungen eine aufwandige Motivationsarbeit auch der
Arbeitsschutzakteure erforderlich ist. Viele Betriebséarzte haben noch deutliche
Beruihrungsangste bei diesem Thema. Gleichwonhl sind sie es, die gemal dem
Arbeitssicherheitsgesetz (8 3) den Arbeitgeber in allen arbeitspsychologischen
Fragen zu beraten haben. Diese Aufgabe missen sie in weit starkerem Mal3e als
bislang wahrnehmen. Darliber hinaus benétigen viele Firmen fachkompetente Hilfe
bei der Analyse der Ist-Situation und der Planung sinnvoller und effektiver
Gesundheitsforderungsmal3nahmen.

Im Folgenden soll den Fragen nachgegangen werden, welche Aufschliisse das

Projekt Gber
- das Ausmal} von psychischen Fehlbelastungen bei Busfahrern erbracht hat,
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- welche betrieblichen Ansatze zur Belastungsoptimierung bereits vorhanden sind
und

- welche effektiven Strategien und MalRnahmen dartber hinaus ergriffen werden
sollten.

Welche psychischen Fehlbelastungen und gesundheitlichen Beeintrach-
tigungen gehen mit der Busfahrertatigkeit einher?

Die Erhebungen im Rahmen dieser Projektarbeit férderten ein hohes psychisches
Belastungsniveau bei Busfahrern im OPNV zu Tage. Dies zeigte sich bei der
Befragung der verschiedenen betrieblichen Akteure, bei der Belastungseinschéatzung
durch die Busfahrer und den Beobachtungsanalysen mit Hilfe des SPA-S-Verfahrens
gleichermalRen. In Gber 90% der Besichtigungen wurde mit dem SPA-S der hdchste
Summenscore dieses Screening-Verfahrens ermittelt, der besagt, dass definitiv
»psychische Fehlbelastungen vorliegen®. Insbesondere geringe Entscheidungs-
spielrdume, risikobehaftete Arbeitssituationen und hoch belastende Ausfihrungs-
bedingungen haben Anteil an der Belastungssituation von Busfahrern. In den
Gesprachsrunden mit den verschiedenen betrieblichen Funktionstragern waren sich
Geschaftsfuhrer bzw. Vertreter der Geschaftsleitung, Belegschaftsvertreter und
Arbeitsschutzexperten (Betriebsarzte und Sicherheitsfachkréfte) einig, dass ein
hohes Belastungspotenzial bei dieser Tatigkeit vorliegt.

Bei den Einstufungen zum Belastungserleben durch die Busfahrer selbst wurden die
Daueraufmerksamkeit und die Verantwortung fur die Fahrgaste am belastendsten
bewertet, gefolgt von klimatischen Bedingungen und Zeitdruck. Es zeigen sich aber
durchaus Unterschiede im Belastungslevel, vor allem zwischen Stadtrouten und
Uberlandrouten oder Vorstadtlinien. In GroRstadten wurden folgende Faktoren als
besonders belastend genannt: Vandalismus, alkoholisierte Fahrgaste,
Fahrgastangriffe (v.a. nachts), problematische Stadtviertel, Verkehrsdichte und
straffes Zeitregime (v.a. tagstber). Von solchen Einflussfaktoren sind Buslinien in
Vororten oder im Uberlandbereich kaum betroffen, dort werden die Fahrgaste als
unproblematisch beschrieben, es gibt eine geringere Verkehrsdichte und weniger
(unvorhergesehene) Stérungen. Vergleichsweise wenig belastet fuhlten sich die
befragten Busfahrer durch eingeschrankte Aufstiegsmoglichkeiten, monotone
Tatigkeitsmerkmale oder eingeschrankte Kommunikationsmoglichkeiten mit
Kollegen. Wir vermuten, dass hierbei Selektionseffekte eine Rolle spielen: Wer an
Aufstiegsmaoglichkeiten interessiert ist oder ausgepragte Kommunikationsbedurfnisse
mit den Arbeitskollegen hat, wird nicht auf Dauer in diesem Beruf bleiben.

Der Krankenstand lag in den besichtigten Unternehmen bei durchschnittlich 6% und
damit unter den Werten anderer Statistiken zur Fehlzeitenquote im Bereich des
OPNV (vgl. Abb. 2). Allerdings zeigt sich in den letzten Jahren generell ein Trend zu
niedrigeren Krankenstandsquoten, d.h. Statistiken, die mehrere Jahre alt sind, sind
nicht mehr reprasentativ fir das aktuelle Jahr. Dass in unserem Projekt die
Krankenstandsquoten bei Busfahrern mit Altvertragen des Offentlichen Dienstes
tendenziell héher waren als bei den Busfahrern mit den neuen, unginstigeren
Tarifbedingungen, kdnnte daran liegen, dass die Busfahrer mit den Altvertragen im
Durchschnitt deutlich alter sind; wie man weil3, steigt die Anzahl der
Arbeitsunfahigkeitstage mit dem Lebensalter an.
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Viele der befragten betrieblichen Akteure aufRerten die Vermutung, dass
krankheitsbedingte Fehlzeiten mit psychischen Fehlbelastungen in Verbindung
stehen. Jedoch verfugten die meisten Unternehmen Uber kein geeignetes Instrument
zur Erfassung, Auswertung und Dokumentation von Fehlzeiten bzw. ein betriebliches
Gesundheitsmanagementsystem, mit Hilfe dessen diese Vermutungen verifiziert
werden kdnnten.

Welche betrieblichen Anséatze zur Belastungsoptimierung sind vorhanden?

Viele Unternehmen stehen erst am Anfang bzgl. der Beurteilung psychischer
Fehlbelastungen am Arbeitsplatz eines Busfahrers im Linienverkehr. Infolgedessen
sind MaRnahmen zur Belastungsoptimierung bei weitem noch nicht ausgeschopft.
Das Problembewusstsein fur psychische Belastungen und der Zusammenhang zum
gesetzlich geforderten Arbeits- und Gesundheitsschutz fehlten haufig. ,Das haben
die Arbeitnehmer doch gewusst, als sie den Beruf ergriffen haben® ist eine nicht
selten anzutreffende Haltung, wenn es um Verantwortung und Fursorgepflicht der
Arbeitgeber geht. Lediglich grol3e stadtische Verkehrsunternehmen verfligten tber
ausgefeilte Konzepte mit verschiedenen Ansétzen zur Belastungsoptimierung. Zwei
Beispiele of good practice sind in Kasten 2 dargestellit.

Viele Betriebe hatten sich mit dem Fahrersitz befasst, hierzu Mitarbeiterbefragungen
durchgefuihrt und Fahrersitzmodelle getestet. Diese wurden nach und nach
modernisiert. Ergebnis war hier, dass das Thema Fahrersitz nicht mehr
vordergrindig als Fehlbelastung genannt wurde. Die schwierigen Toilettensituationen
fur Busfahrer wurden zwar thematisiert, aber selbst in den grof3en Betrieben nicht
befriedigend gelost.

Weitere Ansatze betrafen die Dienstplangestaltung, deren Verbesserung aber als
schwierig zu l6sen eingeschatzt und im Widerspruch zu betriebswirtschaftlichen
Notwendigkeiten gesehen wurde. Innovative Dienstplanmodelle waren haufig nicht
bekannt. Der Einfluss der Betriebsarzte auf arbeitsorganisatorische Malinahmen war
sehr gering. Die Dienstplangestaltung wurde von vielen als Kernelement der
Arbeitszufriedenheit gesehen und trotzdem blieben die Aktivitdten zur Optimierung

gering.

Speziell auf die Tatigkeit und Belastungen des Busfahrers zugeschnittene
Schulungen und Seminare werden noch wenig durchgefihrt. Der Markt bietet
Erndhrungs-, Bewegungs- und Entspannungskurse an. Die in der Regel von den
Krankenkassen konzipierten Programme sind allgemeiner Natur und bericksichtigen
die besonderen Belange der Busfahrer nicht. So verwundert es wenig, dass die
Unternehmen von mangelndem Interesse der Fahrer berichteten und das schnelle
»Einschlafen dieser Kurse beméngelten. Spezifische Busfahrerschulungen — wie z.B.
Stresspravention im Fahrdienst oder Umgang mit Fahrgasten bis hin zu
Deeskalationstrainings — kommen noch viel zu selten zum Einsatz.

Wenig bekannt war auch die Problematik posttraumatischer Belastungsstérungen.

Dieses Thema wurde jedoch von den Betrieben besonders aufgeschlossen
aufgegriffen und fuhrte bei ca. 70% zu einer entsprechenden Zielvereinbarung.
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Wie kann die Belastungssituation der Busfahrer verbessert werden?

Als Basis fur VerbesserungsmalRnahmen sind die entsprechenden betrieblichen
Strukturen erforderlich. Neben der Bestellung von Betriebsarzt und
Sicherheitsfachkraft und der Einrichtung eines regelmaliig tagenden
Arbeitsschutzausschusses halten wir die Griindung eines eigenen Gremiums, das
sich mit der besonderen Situation der Busfahrer befasst, fur sinnvoll. Dies kann ein
Arbeitskreis Gesundheit, Gesundheitszirkel 0.a. sein. Wichtig ist die Vernetzung der
betrieblichen Akteure im Gesundheitsschutz und die Starkung der Rolle des
Betriebsarztes.

Eine systematische Ermittlung der Belastungsfaktoren ist Voraussetzung fir die
sinnvolle Planung von Verbesserungsmaflinahmen. Das gesetzliche Erfordernis einer
Gefahrdungsanalyse bezieht die psychischen Parameter mit ein. Dartber hinaus
stellen Mitarbeiterbefragungen ein geeignetes Instrument zur Belastungserhebung
dar. Erfahrungen anderer Verkehrsbetriebe zu nutzen, sollte bei gemeinsamer VDV-
Mitgliedschaft der Betriebe unproblematisch sein.

Von zentraler Bedeutung fur die Belastungssituation der Busfahrer ist die
Dienstplangestaltung. Hierin liegt ein grof3es Potenzial, effektive
Belastungsoptimierung durchzufiihren, aber den Unternehmen fehlt oft der Mut,
innovative Wege zu gehen. Die Modelle der BG Bahnen sollten bekannter gemacht
werden und auch die Erfahrungen der Anwender anderen Verkehrsbetrieben
zuganglich gemacht werden. Die innerbetrieblichen Arbeitsschutzexperten sollten
arbeitsorganisatorischen Fragen mehr Aufmerksamkeit schenken und bei
Zurtckhaltung der Fuhrungskrafte gegeniber Veranderungen ausdauernd motivieren
und Uberzeugen.

Schulungsangebote fur Busfahrer im Sinne der Verhaltenspréavention sollten gut
geplant und durchdacht sein. Das bisherige Herangehen der Verkehrsbetriebe war
nur begrenzt erfolgreich. Aus unserer Sicht sind die Busfahrer nur zu erreichen,
wenn die Kurse auf die spezifischen Probleme der Fahrer zugeschnitten sind und
von einer individuellen betriebsarztlichen Betreuung begleitet werden, um auch die
.verweigerer" zu erreichen. Angebote in der Freizeit erscheinen ebenfalls wenig
aussichtsreich. Die Betriebsarzte sollten sich in die Gestaltung von Trainings fur
Busfahrer stéarker einbringen und die vorhandenen Konzepte auf Eignung fur ihren
Betrieb prifen.

Fuhrungsverhalten, innerbetriebliche Kommunikation und Kooperation und das
Betriebsklima wurden in diesem Projekt nicht untersucht, stellen aber bekannter-
malf3en wichtige Faktoren fur das Belastungsempfinden und die Arbeitszufriedenheit
dar; sie wurden auch in unseren Gesprachen immer wieder von unseren
Gesprachspartnern thematisiert. In diese so genannten psychosozialen
Einflussfaktoren zu investieren, halten wir fiir eminent wichtig.

Abschlie3end ist festzuhalten, dass auch bei optimaler Verhaltnispravention ein
berufsbedingt typisches psychomentales Fehlbelastungspotenzial verbleiben wird
(Daueraufmerksamkeit, Verantwortung fur die Fahrgaste..). Es wird deshalb immer
erforderlich sein, die personlichen Ressourcen der Busfahrer zu starken durch ein
gutes Betriebsklima, stitzendes Verhalten der Fuhrungskrafte und geeignete
Schulungsmal3nahmen.
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7 Zusammenfassung

2004 fuhrte die bayerische Gewerbeaufsicht eine Schwerpunktaktion zum Thema
».psychomentale Fehlbelastungen bei Busfahrern im offentlichen Personennahver-
kehr* durch. Bayernweit wurden 39 Verkehrsunternenmen des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) aufgesucht. Untersuchungsinstrumente waren ein Fragen-
katalog, eine Liste arbeitsbedingter Belastungen zur Selbsteinstufung durch die
Busfahrer sowie das Screening-Instrument SPA-S. Im Anschluss an die Besichtigun-
gen / Befragungen wurden Zielvereinbarungen zur Belastungsoptimierung getroffen.

Die Erhebungen im Rahmen dieser Projektarbeit férderten ein hohes psychisches
Belastungsniveau bei Busfahrern im OPNV zu Tage. Dies zeigte sich bei der Befra-
gung der verschiedenen betrieblichen Akteure, bei der Belastungseinschéatzung
durch die Busfahrer und den Beobachtungsanalysen mit Hilfe des SPA-S-Verfahrens
gleichermalRen. Am belastendsten bewerteten Busfahrer die Daueraufmerksamkeit
und die ,Verantwortung fur die Fahrgaste®.

Lediglich 14 von 39 Betrieben hatten eine Gefahrdungsbeurteilung durchgefihrt, in
der die psychischen Belastungen zumindest rudimentér einbezogen wurden. Ver-
stol3e gegen Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten konnten wir nicht feststellen. Betriebli-
che Aktivitaten zur Belastungsoptimierung bestanden héufig in der Bereitstellung ei-
nes ergonomischen Fahrersitzes, in einigen Fallen wurden auch klimatisierte Fahrer-
arbeitsplatze installiert. 8 Unternehmen gaben an, Gesundheitsférderungsprojekte
(Gesundheitstage, Gesundheitszirkel) durchzufuhren, und 15 Betriebe boten fir die
Fahrer Schulungen zur Starkung der individuellen Ressourcen an (z.B. Stressbewal-
tigung, Umgang mit aggressiven Fahrgasten).

Unzufriedenheit mit der Dienstplangestaltung gab es in vielen Unternehmen, innova-
tive Dienstplanmodelle waren haufig nicht bekannt. Auch mit dem Thema posttrau-
matische Belastungsstdrungen hatte sich nur eine Minderheit von Betrieben beschéaf-
tigt und ein entsprechendes Praventiv- und Versorgungskonzept entwickelt. Die
schwierige Toilettensituation fur Busfahrer wurde haufig selbst in den grof3en
Betrieben nicht befriedigend geldst.

In % der Falle beinhaltete die Zielvereinbarung die Einbeziehung psychischer Belas-
tungen in die vom Gesetzgeber verlangte Gefahrdungsbeurteilung (81,1%) und die
adaquate Dokumentation der Gefahrdungsbeurteilung (78,4%). Haufig wurde auch
ein Betreuungskonzept fur traumatisierte Fahrer empfohlen (73,0%). Mitarbeiterbe-
fragungen als Instrument zur Gefahrdungs- und Belastungsermittlung und zur Aus-
wahl von Optimierungsmaflinahmen fanden in die Halfte der Zielvereinbarungen Ein-
gang (56,8%). Auch die Durchfiihrung von verhaltensbezogenen MalRnahmen zur
Belastungsoptimierung (Stressmanagementseminare, Seminare zum Umgang mit
schwierigen Fahrgasten etc.) war vielfach Bestandteil der Zielvereinbarungen.

Das Projekt machte deutlich, dass auf dem Gebiet der arbeitsbedingten psycho-
mentalen Fehlbelastungen eine umfangreiche Sensibilisierungs- und Motivationsar-
beit der Unternehmensleiter und der Arbeitsschutzakteure erforderlich ist. Sie mis-
sen erkennen, dass die Reduzierung psychischer Fehlbelastungen die Unterneh-
mensziele und die Interessen der Mitarbeiter nach Gesundheit und Wohlbefinden

32



gleichermalRen beférdert, und sie benétigen vielfach noch Hilfestellung bei der Erfas-
sung psychomentaler Fehlbelastungen und bei der Umsetzung von Malinahmen zur
Belastungsoptimierung.
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Anhang: Erhebungsinstrumente

Fragenkatalog

des Projektes ,Psychomentale Fehlbelastungen bei Busfahrern im OPNV*

(Befragung von Unternehmensleitung, Sicherheitsfachkraft, Betriebsarzt und

Mitarbeitern, Dokumentenanalyse)

Betriebliche Arbeitsschutzorganisation

11

Ist die betriebsarztliche Betreuung gewahrleistet? (Erlauterungen zur
Erflllung der gemal ASiG vorgeschriebenen Einsatzzeiten bitte unter
.Bemerkungen“ notieren)

[JJa [ Nein

1.2

Ist die sicherheitstechnische Betreuung gewahrleistet? (Erlauterungen zur
Erfullung der gemal ASiG vorgeschriebenen Einsatzzeiten bitte unter
.Bemerkungen* notieren)

[1Ja [J Nein

13

Besteht ein Arbeitsschutzausschuss? (Erlauterungen dazu, wie haufig er
tagt, bitte unter ,Bemerkungen* notieren)

[1Ja [J Nein

1.4

Liegt die Dokumentation der Gefahrdungsbeurteilung vor (88 5,6
Arbeitsschutzgesetz)?

[1Ja [ Nein

15

Sind psychische Belastungen in diese Beurteilung einbezogen (8§ 5,6
Arbeitsschutzgesetz)? Einsichtnahme!

[1Ja [J Nein

1.6

Wurden im Rahmen der Geféahrdungsbeurteilung Malinahmen abgeleitet,
um ermittelte Fehlbelastungen zu reduzieren? Einsichtnahme!

[1Ja [ Nein

Bemerkungen zur betrieblichen Arbeitsschutzorganisation:

2

Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten

Die Fragen 2.1 bis 2.5 werden gestellt, ohne eine weitergehende Priifung anhand entspre-
chender Dokumente durchzufiihren. Die Gesprachspartner sind darauf hinzuweisen, dass
daher auch nicht eine normgerechte Befolgung attestiert werden kann.

Abs.3 Nr.2 FPersV, 8 7 Abs.1 Nr.2 Arbeitszeitgesetz)?

2.1 Werden mehr als 10 Stunden taglich gearbeitet (8 3 Arbeitszeitgesetz)? [1Ja [ Nein

2.2 Werden Ruhepausen in Blockform gewahrt (mindestens 30 Minuten) (8 6 | [1Ja [ Nein
Abs.3 Nr.1 FPersV, 8 4 Arbeitszeitgesetz)?

2.3 Werden Ruhepausen in Form von aufgeteilten Kurzpausen gewahrt (§ 6 [JJa [J Nein
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2.4.1 Wird eine tagliche Ruhezeit von mindestens 11 Stunden dem

Dienstplan zugrunde gelegt? (VO (EWG) Nr.3820/85 Art.8 i.V. mit § 6
FPersV, 8 5 Abs.1 Arbeitszeitgesetz)? (Verkirzung auf 3x9 Stunden
pro Woche mdglich bei Ausgleich in der Folgewoche)

2.4.2 Wird die Wochenruhezeit von 45 Stunden nach 6 Tageslenkzeiten im

Dienstplan beriicksichtigt (VO (EWG) Nr. 3820/85 Art. 8 i.V. mit § 6
FPersV)? (45 Stunden Ruhezeit nach 6 Tageslenkzeiten, aber auch
Verteilung auf zwei Wochen mdaglich)

2.4.3 Wird die Wochenruhezeit bei Verteilung auf zwei Wochen

zusammenhangend im Dienstplan bertcksichtigt? (nach zwei Wochen
90 Stunden Ruhezeit)

[1Ja

[1Ja

[1Ja

[J Nein

[J Nein

[1 Nein

2.5

Wird Nachtarbeit verrichtet (8§ 2 Arbeitszeitgesetz Abs.3, 4 und 5)?

[1Ja

[J Nein

Bemerkungen zu Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten, Arbeitszeitregelungen:

Fragen zu Arbeitsorganisation und Ergonomie

3.1

Kommt ein innovatives Dienstplanmodell zum Einsatz (Modelle der BG
Bahnen: Wunschdienste, Wahldienstpléane, Mischarbeit; siehe Artikel auf
der CD-ROM der BG Bahnen: ,Innovativer Ansatz zur
Dienstplangestaltung” / ,Betriebs- und mitarbeiterbezogene
Dienstplangestaltung®)?

[1Ja

[1 Nein

3.2

Werden die Fahrer an der Dienstplangestaltung beteiligt (Mitwirkung des
Betriebsrats)?

[1Ja

[J Nein

3.3

Gibt es eine Tauschbdrse fir Dienste und Urlaub? (Die Fahrer knnen
ihre Winsche Uber die Fahrdienstleitung o.a. anmelden)

[1Ja

[1 Nein

3.4

Besteht die Mdglichkeit zur Mischarbeit (Fahrtatigkeit in Kombination mit
anderen Aufgaben wie z.B. Fahrscheinkontrolle oder z.B. 4 Stunden
Fahren und 4 Stunden Priifen oder Werkstattarbeit)?

[1Ja

[J Nein

3.5

Wird Gruppenarbeit durchgefuhrt (im Sinne teilautonomer Gruppen, die
eine bestimmte Dienstmasse in Eigenregie abdecken)?

[1Ja

[J Nein

3.6

Befinden sich an allen Endhaltestellen (oder auf jeder Linie) Toiletten?

[1Ja

[J Nein

3.7

Sind alle Busse mit ergonomischen Fahrersitzen ausgestattet (vgl.
Modellprojekt der BG Bahnen)?

[1Ja

[J Nein

3.8

Wie wird der (krankheitsbedingte) Ausfall von Busfahrern kompensiert? Kommt es zu

einem erhohten Arbeitspensum fiir die verbleibenden Busfahrer?




4.1

4.2

4.3

51

52

Fehlzeiten, Fluktuation und Fahrdienstuntauglichkeit

Wie hoch ist / war der Krankenstand unter den Busfahrern in diesem bzw. im letzten
Jahr? Wie setzt sich dieser Wert zusammen? Wie ist die Tendenz?

Treten bestimmte Krankheiten gehauft auf? Wenn ja, welche Krankheiten sind das und
wie wurde das ermittelt (z.B. Gesundheitsbericht, Auswertungen der Personalabteilung,
Mitarbeiterbefragungen)?

Wie hoch ist die Fluktuationsrate unter den Busfahrern? Wie ist die Tendenz? ....................

Gibt es Hinweise, dass psychische Fehlbelastungen ursachlich sind? Wenn ja, welche?

Wie hoch ist die Quote der vorzeitigen Fahrdienstuntauglichkeit? (z.B. Anzahl pro Jahr)
WIE ISt dI€ TENUEBNZ? ... e e e e

Gibt es Hinweise, dass psychische Fehlbelastungen ursachlich sind? Wenn ja, welche?

Welche Méglichkeiten bestehen fur fahrdienstuntaugliche Mitarbeiter, anderweitig im
Unternehmen unterzukommen?

Belastungsoptimierung und Gesundheitsférderung

Sind Zustandigkeiten / Verantwortlichkeiten in Bezug auf das Thema ,psychische
Belastungen” getroffen worden (z.B. ,Betriebsarzt ist dafiir zustandig™)?

[1Ja [1Nein
Wenn ja, welche Verantwortlichkeiten, Aufgaben und Kompetenzen?

Existieren im Betrieb Gesundheitsférderungsprojekte (z.B. Arbeitskreis Gesundheit,
Gesundheitszirkel, Fahrdienstzeitverkirzung fir die Teilnahme an
Praventionsmaflinahmen, MaRnahmen fir &ltere Mitarbeiter)?

[1Ja [ Nein
Wenn ja, welche?
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5.5

5.6

5.7

5.8

Hat der Betrieb bereits Aktionen durchgefiihrt, denen Hinweise auf betriebliche
Problembereiche / psychische Fehlbelastungen entnommen werden kénnen
(Gesundheitsberichte, Ergebnisse von Mitarbeiterbefragungen, Berichte von
Arbeitsschutzakteuren etc.; vgl. auch LV 31, Modul 2)?

[1Ja [1Nein
Wenn ja, welche?

Werden Gesundheitsforderungsmalinahmen durchgefihrt im Sinne von
verhaltensbezogenen Maflinahmen (Erndhrung, Rickenschule, Stressmanagement)?

[1Ja [1Nein
Wenn ja, welche und mit welchem Erfolg?

Werden Schulungen zum Umgang mit hilflosen / schwierigen Fahrgasten angeboten?
[1Ja [1Nein
Wenn ja, welche, wie oft, wann zuletzt und wie wird der Nutzen bewertet?

Gibt es Schulungen zum Umgang mit Fahrgastangriffen (z.B. Deeskalationstraining)?
[1Ja [1Nein
Wenn ja, wie oft, wann zuletzt und wie wird der Nutzen bewertet?

Gibt es ein Konzept zur Betreuung von Fahrern nach schweren Unféllen
(Erstbetreuung am Unfallort fir den Fahrer, weitergehende Betreuung der Fahrer zur
Vermeidung von posttraumatischen Belastungsstdrungen etc.)?

[1Ja [1Nein
Wenn ja, wie ist das Konzept aufgebaut?

Wurden verkehrstechnische MalRnahmen im Sinne von separaten Busspuren, ,griner
Welle" fir Busse an Ampeln o.a. durchgefiihrt?

O Ja O Nein
Wenn ja, welche und mit welchem Erfolg?
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Liste zur Einstufung arbeitsbedingte Belastungen

Die nachfolgenden Fragen sind an die Mitarbeiter bzw. den Betriebsrat zu richten!
Wie belastend werden die nachfolgenden Arbeitsinhalte bzw. Arbeitsbedingungen erlebt?

6.1 Klimatische Bedingungen (Hitze, Kélte, nn?drlg m',ttel hO(,:h sehr h|OCh
Zugluft etc.) ! ! ! !
6.2 StralRenverhéaltnisse (bei Regen, Nebel, m?d”g mllttel hO(l:h sehr h,OCh
im Winter etc.) ' ! ! |
6.3 Daueraufmerksamkeit (hohe me,d”g m';[tel hoclh sehr h,OCh
Anforderungen an Handlungs- und ! ! ! !
Konzentrationsfahigkeit)
6.4 Zeitdruck n|(?dr|g mlittel h0(=:h sehr hIOCh
6.5 Striktes Zeitregime durch den Fahrplan® nu?drlg mllttel hO(l:h sehr h,OCh
| 1 1 |
6.6 Monotone Tatigkeit nleldrlg mllttel hoclh sehr hIOCh
6.7 Eingeschrankte Kommunikations- n'?d”g mllttel ho?h sehr h,OCh
moglichkeiten mit Kollegen (geringe ! ! ! !
soziale Unterstitzung)
: : niedri mittel hoch sehr hoch
6.8 Schichtarbeit | 9 | | |
6.9 Verantwortung fur die Fahrgaste nn?drlg m';[tel h0(|:h sehr h|OCh
| I | |
6.10 Schwierige Fahrgaste (aggressive oder n'?d”g mllttel ho?h sehr h,OCh
hilflose Fahrgaste) ! ! ! !
6.11 Eingeschrankte Aufstiegsmaoglichkeiten m?d”g m';[tel hoclh sehr h|OCh
| I | |
niedrig mittel hoch sehr hoch
| | | |

6.12 Eingeschrankte Verfiigbarkeit von
Toiletten ! ! ! !

Bemerkungen zur Einstufung arbeitsbedingter Belastungen durch die Mitarbeiter:

! Im Unterschied zu Zeitdruck meint Zeitregime, dass man weder zu spat noch zu friih die Haltestelle
erreichen darf.
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