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Arbeitszeitflexibilisier ungim Spannungsfeld zwischen

Arbeitszeitpolitik und Ar beitszeitwiinschen
Arbeitszeitpraferenzen von Fahrerinnen im Offentlichen
Personennahverkehr -

Abstract

Die gegenwértige Richtung der Diskussion um Arbeitszeitflexibiliserung 183t befurchten,
dad der Legitimationscharakter 6konomischer Funktionalitétslogiken den Blick auf die
sozide Verfaldtheit gesdlschaftlicher Zeitstrukturen verschliefdt. Damit wird aber verkannt,
daf3 Lage und Dauer der Erwerbsarbeitszeit nicht nur das gesundheitliche Wohlbefinden der
Beschéftigten beeinflussen, sondern hiertiber auch individuelle Lebenschancen hinsichtlich
der Mdoglichkeiten sozialer Teilhabe entweder ver- oder erschlossen werden. In diesem
Zusammenhang werden im folgenden Beitrag Ergebnisse aus einem empirischen For-
schungsprojekt im Offentlichen Personennahverkehr vorgestellt. Der hohe Bedeutungsgrad
der Chance, am algemeinen gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu konnen, 183t sich
insbesondere an den Arbeitszeitpraferenzen des Fahrpersonals im Offentlichen Personennah-
verkehr darstellen. Fur die meisten der dort beschéftigten Fahrerinnen und Fahrer ist das Wort
Normalarbeitszeit namlich von jeher ein Fremdwort gewesen.

1 Einleitung

Mit der Globalisierungsdiskussion und der Debatte um die Wettbewerbs- und
Uberlebensfahigkeit des , Wirtschaftsstandorts Deutschland sowie den anhaltend
hohen Arbeitslosenzahlen, haben unternehmerische Forderungen nach einer flexi-
bleren Arbeitszeitgestaltung neuen Auftrieb bekommen. Aus Arbeitgebersicht geht
esbei der Forderung nach einem Mehr an Arbeitszeitflexibilisierung in erster Linie
umdrei Aspekte: diebessere Ausnutzung kapitalintensiver Produktionsanlagen, die
Steigerung der Reagibilitét auf verénderte Markt- und/oder Produktionsanforderun-
gen sowie die Senkung von Arbeitskosten.

Auf seiten der Arbeitnehmer steht Arbeitszeitflexibilisierung fur die Chance
nach mehrindividueller, Zeitsouveranitat”, al so der Anpassung von Dauer undLage
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der Erwerbsarbeitszeit an die eigenen Bedurfnisse. Der soziale Wandel und die
weitergehende Entwicklung zur Dienstleistungs- und Freizeitgesellschaft haben
nicht nur die Optionen fur dieindividuelle Lebensfiihrung erhéht, sondern auch den
(sozial-) zeitlichen Synchronisationsbedarf jedes einzelnen. In Abhéngigkeit von
L ebensentwurf und biographischer Phase ergeben sich daher auf seiten der Indivi-
duen zunehmend sozial differenzierte und individuell instabile Arbeitszeitpraferen-
zen. Dies spiegelt sich u. a in ,dem priméren Wunsch der von Schicht- und
Wochenendarbeit sowie langen bzw. unsteten Arbeitszeiten betroffenen Arbeitneh-
mern nach ,Normalisierung” ihrer Arbeitszeit sowie einem ausgepragtem Bedurfnis
nach groRerer Selbstbestimmung Uber die Lage und Verteilung der Arbeitszeit vor
allembei denjenigen, fur dieeine,, Normalisierung” nichtvordringlichist* (Hinrichs
1992, 323) wider.

Fur einen weiteren Bedarf nach zusétzlicher Arbeitszeitflexibilisierung, insbe-
sondere auch fir eineverstéarkte Ausdehnung von Nacht-, Schicht- und Wochenend-
arbeit' spricht Uber die genannten Faktoren hinaus der anhaltende Trend zur
Dienstleistungsgesel | schaft. Aufgrund sichwandel nder K onsumenteninteressenund
eines veranderten Freizeitverhaltens scheint der Bedarf nach einem reichhaltigen
und jederzeit verflgbaren Dienstlei stungsangebot zu wachsen (u. a.: Seifert 1991).
Zwischen der Expansion des tertiéren Sektors, insbesondere bei den personenbezo-
genen Dienstleistungen, und dem verénderten Freizeitverhalten besteht dabei ein
Bedingungszusammenhang. Die nicht zuletzt aufgrund von Arbeitszeitverkirzun-
gen angewachsene erwerbsarbeitsfreie Zeit schlégt sich zu einem Teil im Verbrauch
von direkter Arbeit im Dienstleistungsbereich nieder (Raehimann 1991) und ist
damit unmittel bar fir den steigenden Bedarf nach zusétzlicher Flexibilisierung auch
in Form von Nacht- und Schichtarbeit sowie Wochenendarbeit in diesem Sektor
verantwortlich.

2 Die besondere Situation des Offentlichen
Per sonennahver kehrs

Die genannten V eranderungen wirken sich auch auf den Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) aus. Fahr- und Dienstpléne, in denen der (mdgliche) Beférderungs-
bedarf aufgrund langerer Ladentffnungszeiten berticksichtigt werden muf3, und der
verstérkte Einsatz von Nachtbussen am Wochenende sind Beispiele hierfir.

Mit der Regionalisierung des Verkehrsmarktes ist der Offentliche Personennah-
verkehr auf eine neue rechtliche Grundlage gestellt worden, in dessen Folge sich
auch der Kostendruck auf die Unternehmen des OPNV erhoht hat und vor dem

1 Beziglichder AuswirkungenundFolgenvon Schichtarbeit fiir dieBetroffenensei andieser Stelleauf
dieeinschlégigeLiteratur verwiesen (vgl. u.a. Beermann 1993; Knauth 1992).
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Hintergrund leerer kommunaler Kassen weiter verstarken wird (Becke 1994; Mai
1996). Ferner hat die Kommission der Européischen Union mit ihrem Griinbuch
»Das Burgernetz* nicht nur den Grundstein fir eine gemeinschaftliche Politik im
Bereich des OPNV gelegt, sondern die Zeichen gleichzeitig auch auf mehr Wetthe-
werb gestellt. In Zukunft , sollte die Vertragsvergabe im Konzessionsverfahren
durch transparente, europaweite 6ffentliche Ausschreibungen erfolgen” (Européi-
sche Kommission 1995, 8f).

Ein sténdig zunehmender Bedarf nach Beforderungsleistungen macht das Ver-
kehrswesen insgesamt und damit auch den OPNV (potentiell) zur Wachstumsbran-
che. Des Weiteren deuten steigende Fahrgastzahlen - zumindest in den alten
Bundeslandern - daraufhin, daf3 ein veréndertes Fahrverhalten der Bevdlkerung zu
beobachten ist (Mai 1996) und vermehrt ein Umsteigen auf Busse und Bahnen
erfolgt, sowie zum anderen neue Konzepte fir attraktivere und benutzerfreundliche
Verkehrssysteme auch erste ékonomische Friichte tragen.

Die Verénderungen der rechtlichen und 6konomischen Rahmenbedingungen
verstérken den Druck auf die Kostenstrukturen der OPNV-Unternehmen; und dies
bedeutet auch, dald notwendige, insbesondere kapitalintensive Angebotsverbesse-
rungen zur Attraktivitétssteigerung des OPNV (kiirzere Fahr- und Taktzeiten,
besserer Komfort etc.) nicht umgesetzt werden kénnen, dasie nicht kostenneutral zu
haben sind. Der OPNV befindet sich also letztlich in einer durchaus ambivalenten
Situation: AlsAnbieter auf einem expandierenden Markt ist er gezwungen zu sparen,
wo es durchaus Sinn machen wirde, sein Angebot auszuweiten, um Bedarfe
potentieller Kunden zu befriedigen.

Vor diesem Hintergrund kommt den Beschéftigten in den Unternehmen eine
besondere Bedeutung zu; und dieszudem in doppelter, durchaus kontrérer Hinsicht,
namlich als Kostenfaktor und als Leistungserbringungsfaktor. Zum einen ist die
Reduzierung von Personal kosten bei spiel swei se Uber V orruhestandsregel ungen und
der Verzicht auf Neueinstellungen eine Antwort auf den Sparzwang, mit der
moglichen Folge, dal3sich der Arbeitsdruck auf dieverbleibende Belegschaft erhoht.
Zum anderen sind i nsbesondere die Fahrerinnen und Fahrer im OPNV digjenigen, an
denendieDienstleistungsqualitét einesUnternehmensvomKundenimwesentlichen
mit festgemacht werden kann und wird, denn sie sind die Schnittstelle zwischen
Kunde und Unternehmen.2 Die OPNV-Unternehmen haben also nicht nur ein
Interesse an gesunden Fahrerinnen und Fahrern, denn bei knappen personellen
Ressourcen sind hohe Krankenstéande kein geringes Problem, sondern missen als
Erbringer von Dienstleistungen auch ein Interesse an zufriedenen und motivierten
Mitarbeitern haben. In den Augen der Betroffenen stellen die Schichtsysteme im
OPNV nicht nur einen erheblichen Belastungsfaktor dar und kénnen sich demzufol -
ge negativ auf das korperliche und soziale Wohlbefinden auswirken, sondern sind

2 ZumEinfluRdesFahrpersonal sauf dieDienstleistungsqualitét (vgl. Schnippe, 1996).
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auch Ausgangspunkt von Arbeitsunzufriedenheit (Minssen 1990). Das Beforde-
rungsaufkommen scheint es nun notwendig zu machen, daf3 die ohnehin schon
flexiblen Dienstpléne zeitlich noch flexibler gestaltet werden und dem verénderten
Nachfragebedarf beispielsweise mit der Zunahme geteilter Dienste* Rechnung
getragen wird.

Insgesamt ist also feststellbar, daf? nicht nur die Erosion des Normalarbeitszeit-
standards weitergeht, sondern auch dort von den Beschaftigten mehr Flexibilitat
gefordert wird, wo von Normalarbeitszeit noch nie die Redewar. Bisdato, so scheint
esjedenfalls, hat die Arbeitszeitflexibilisierung weder dazu gefiihrt, daf3 die Inter-
essen der Unternehmen noch die Bedurfnisse der Beschéftigten an einer Neugestal-
tung der Arbeitszeit verwirklicht worden sind (Hinrichs 1992).

In diesem Kontext werden im folgenden die Arbeitszeitpréferenzen von Fahre-
rinnen und Fahrern im OPNV dargestellt, eéinem Dienstleistungsbereich, in dem
»flexible" Arbeitszeiten nicht die Ausnahme, sondern die Regel sind.

3 Das For schungsprojekt ,, Betriebs- und
mitar beiterbezogene Dienstplangestaltung*

Im OPNV ist die friih eintretende Fahrdienstuntauglichkeit des Fahrpersonals ein
gravierendesund nicht zu vernachl &ssigendes Problem sowohl inwirtschaftlicher als
auch in sozialer Hinsicht. Aus gesundheitlichen Grunden mui3 ein grof3er Teil von
Fahrerinnen und Fahrern im OPNV vor Erreichen der ,normalen Altersgrenze (63
bzw. 65 Jahre) aus dem aktiven Fahrdienst ausscheiden. Bei einer Untersuchungim
Rahmen einer Strukturanalyse, an der 120 Verkehrsunternehmen beteiligt waren,
wurdefestgestellt, dafd die Fahrer(innen) im Durchschnitt nach rund 21 Dienstjahren
und im Alter von gerade einmal 49 Jahren fahrdienstuntauglich geschrieben werden
mussen (Haas/Petry/Schihlein 1990).4
Einer UntersuchungineinemNahverkehrsbetrieb zufol ge(Gief3er-Weigl/Schmidt
1989) erreichten dort Uberhaupt nur 5% das vorgezogene Ruhestandsalter von 63
Jahren im Fahrdienst. Das gesundheitliche Befinden von Fahrerinnen und Fahrern,
die dter als 50 Jahre sind, verschlechtert sich deutlich; Herz- und Kreislauferkran-
kungen, degenerative Verénderungen der Wirbel sdule, akute Atemwegserkrankun-
gen, Bronchitis, neuro-vegetative Regulationsstorungen und Erkrankungen des
3 BeimgeteiltenDienstwirddieDienstzeit unterbrochen, wobel dieDauer der zeitlichen Unterbrechung
nicht ndher bestimmt ist. Jeder Teil der Dienstschicht soll jedoch mindestenszwei Stunden betragen.
DieseDienstewerden vorwiegend eingesetzt, um ein erhdhtes Fahrgastaufkommen (Berufs- und
Schulverkehr) bewaltigenzukdnnen.
4 AhnlicheZahlenfindensichauchinanderenVeréffentlichungen. Sotritt GarbezufolgedieFahr-
dienstuntauglichkeit bei Fahrernim Durchschnitt nach rund 18 Dienstjahrenein (Garbe 1981) und

Bailer/Tranklewei sendaraufhin, dal3bei Eintritt der Fahrdienstuntauglichkeit dieBetroffenenrund 52
Jahrealtsind und nur noch mit Hilfstéti gkeiten beschéftigt werdenkdnnen ( Bailer/Trankle1993).
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Magen-Darmtraktes sind al's Folge besonderer beruflicher Beanspruchungen nach-
gewiesen worden.

Die Tétigkeit im Fahrdienst ist also offensichtlich keine ,einfache* Arbeit
(Minssen 1989). Der Arbeitsplatz ist extrem isoliert, Kommunikation und Koopera-
tion mit den Kolleginnen und Kollegen ist nur eingeschrénkt moglich. Die Hand-
lungs- und Entschei dungsspi el rdumedes Fahrpersonal sin sachlicher Hinsicht stehen
in einem scharfen Kontrast zu der rigiden zeitlichen Vorstrukturierung und Vorbe-
stimmungihrer Tétigkeiten (Minssen/Hansen 1989; Minssen 1993). Dartber hinaus
steigt mit zunehmendem Individual verkehr beispielsweise nicht nur der Zeitdruck
fir die Fahrer und Fahrerinnen, um den Fahrplan einhalten zu kénnen, sondern es
nehmen auch die Anforderungen an die Aufmerksamkeit zu.

Dader OPNV seine Diensteim Prinzip zudem rund um die Uhr anbietet, miissen
die Tétigkeiten auch an Sonn- und Feiertagen und in Schichten verrichtet werden.
Dabei handelt es sich nicht nur um Friih- und Spétdienste, sondern auch - entspre-
chend der Dienstleistungsnachfrage - um Mitteldienste, geteilte Dienste und Nacht-
dienste. Der Beforderungsbedarf im OPNV weist dartiber hinaus starke tages- und
wochenabhéangige Schwankungen auf, die sich auch in den Dienstpl&nen widerspie-
geln: Siesind durch eine grof3e Unregel mafigkeit der Anfangs- und Endzeiten, eine
unphysiol ogische Folgeder Schichten, Wochenendarbeit und ei ngeschrénkte Wahl -
moglichkeiten gekennzeichnet.5Nicht nur, daR der OPNV offenkundig eine Branche
ist, diein der Schichtforschung bislang wenig berlicksichtigt wurde, zudem weisen
auch die hier praktizierten Dienstplane eine durchweg hohere Komplexitét auf als
»gewohnliche® Schichtplane in der Industrie.

Solche Dienstpléne wirken sich negativ sowohl auf die Arbeitsleistung als auch
auf das Privatleben und die Gesundheit aus. Somit kommt den Dienstplénen und der
Dienstplangestaltung im OPNV nicht nur eine wichtige Bedeutung in bezug auf
Arbeitsleistung, Arbeitszufriedenheit und Motivation der Mitarbeiter/innen zu,
sondern auch in Hinblick auf gesundheitliche Einschrankungen des Fahrpersonals
und damit auf die Fahrdienstuntauglichkeit. Dabei ist davon auszugehen, daf? diese
Gefdhrdungen noch verschérft werden durch weitgehend fremdbestimmte Dienst-
pléane, die den Betroffenen kaum Moglichkeiten der Einflul3nahme gewéhren. Im
UmkehrschluR3ist anzunehmen, daf3 eine stérkere Parti zi pation der Beschéftigten bei
der Gestaltung der Dienstplane, durchdiesieihreindividuellen Préferenzenrealisie-
ren konnen, eine positive Wirkung auf Arbeitszufriedenheit und Motivation, letzt-
lichauf Gesundheit und verringerte Fahrdienstuntauglichkeit hat. Eine Reduzierung
negativer Folgen von Dienstplansystemen kann also nicht nur von einer optimalen
Dienstplangestaltung, sondern auch und insbesondere von einer Einbeziehung der

5 DieszeigenauchdieErgebnisseder schonerwadhnten Untersuchungvon Haas/Petry/Schiihlein, deren
zufolgeknapp 30% der dort Befragten die Unregel maliigkeit der Dienste a sbel astend empfindet (vgl.
Haas/Petry/Schiihlein 1990).
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Betroffenen und von der Verfligbarkeit von Wahloptionen erwartet werden (Rei-
mann 1993).

Die Veranderung von Dienstpléanen ist Gegenstand des Projektes,, Betriebs- und
mitarbeiterbezogene Dienstplangestaltung®, das seit 1995 in vier Betrieben des
OPNV durchgefiihrt wird. Das Projekt wird bearbeitet am Institut fir Industriebe-
triebslehre und Industrielle Produktion der Universitat Karlsruhe (TH) (Prof. Dr. P.
Knauth) und am Institut fir Arbeitswissenschaft der Ruhr-Universitét Bochum (Prof.
Dr. H. Minssen); eswird gefordert durch die Berufsgenossenschaft Bahnen sowiedie
jeweils fur die beteiligten Untersuchungsbetriebe zusténdigen Krankenkassen.

Im Rahmen des Projekts wird der Versuch unternommen, gemeinsam mit den
involvierten Akteurenin vier Pilotbetrieben der beteiligten V erkehrsbetriebe inno-
vative L 6sungsansétze der Dienstplangestal tung aufzuzeigen, die sowohl die spezi-
fischen betrieblichen Anforderungen als auch die Bedirfnisse der Fahrer/innen
berticksichtigen. Unter Berticksi chtigung der betrieblichen Rahmenbedingungenist
es das Ziel des Projektes, die negativen Folgen von Schichtarbeit zu vermindern.
Dies bedeutet: Es sollen keine Patentl 5sungen entwickelt werden, sondern gefragt
sind angepaldte Losungen, die auf die spezifischen betrieblichen Erfordernissen
abgestimmt sind. Eine, wenn nicht die zentrale V oraussetzung zur Entwicklung und
Umsetzung angepaldter Dienstplansysteme, ist in der Beteiligung der involvierten
Akteure zu sehen. Das heilt, neben den Fahrern und Fahrerinnen, diejenigen
einzubinden, diemit der Fahr- und Dienstplangestaltung betraut sind und insbeson-
dere auch Betriebsleitung und Arbeitnehmervertretung von Anfang an mit in die
L 6sungsentwicklung einzubeziehen. Die Entwicklung angepaliter Dienstplanmo-
delle setzt die Erfassung der Mitarbeiterwiinsche voraus, wobei die Préferenzen
verschiedener Mitarbeiter bzw. Mitarbeitergruppen beispiel sweisein Abhangigkeit
von Alter, Familiensituation, gesellschaftlichen und Freizeitaktivitéten etc. sehr
stark differieren kdnnen. Im Projekt werden daher die Wiinsche und Dienstzeitpré-
ferenzen der Fahrer/innen in Form von Interviews und Fragebogenerhebungen
betriebsbezogen erhoben. Die Einbindung in die Gestaltung der Dienstpléne wird
Uber die Beteiligung von Fahrern/innen in Workshops sichergestellt. An diese und
die daraus resultierende Dienstplanentwicklung schlief3t sich eine einjahrige Pil ot-
phasean, in der Erfahrungen mit den neuen Dienstplanmodellen gesammelt werden.
DieseErprobungsphasewird durch eval ui erende Expertengesprache mit den Prozef3-
beteiligten und - fallserforderlich - durch weitere Workshopsbegleitet. Intendiertist
dabei, flexibel reagieren zu kénnen und sich die Mdglichkeit offen zu halten,
Verénderungen an dem Dienstplanmodell vorzunehmen, wenn die erarbeiteten
L dsungsalternativen nicht den gewlinschten Erfolg zeigen.

In vier unterschiedlich groRen OPNV-Unternehmen, davon eines in der ehema-
ligen DDR, wurden die Beschéftigten in einer standardisierten schriftlichen Erhe-
bung auf umfassende Weise sowohl zu Aspekten ihrer Arbeitssituation als auch zu
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ihrem soziostrukturellen Hintergrund befragt.® Insgesamt wurden dabei 561 Perso-
nen einbezogen, wobei in allen Betrieben eine hohe Représentativitét erzielt wurde,
so dal? mit gutem Grund angenommen werden kann, dal3 die Ergebnisse die
Einstellungenaller Fahrerinnen und Fahrer sowohl hinsichtlichder Beurteilungihrer
gegenwartigen Arbeitssituation und der Dienstpléne als auch die Interessen und
Wiunsche in Hinblick auf eine zukinftige Arbeitszeitgestaltung widerspiegeln.

3.1 Zur Methodik der Befragung

In den vier am Projekt beteiligten OPNV-Unternehmen wurden in \V orbereitung der
Fragebogenerhebung zunéchst narrative Interviews mit Stral3en-/Stadtbahn- und
Omnibusfahrer/innen durchgefihrt. Diese dienten neben der Ermittlung von Be-
triebsspezifika bei der Dienstplangestaltung dazu, einen standardisierten Fragebo-
gen zu entwickeln, der in alen vier Betrieben eingesetzt werden konnte. Im Vorfeld
der Erhebung wurde dabei auf einem Betriebshof eines der am Projekt beteiligten
Unternehmen ein Pre-Test durchgefiihrt. Hieraus ergaben sich einige geringe
Anderungen am Fragebogen vornehmlich sprachlicher Art.

In jedem der vier Unternehmen ist auf einem Betriebshof eine Pilotgruppe
gebildet worden. V or Beginn und zum Ende der jeweiligen Pilotphasen (Einfuhrung
und Erprobung eines neuen Dienstplanmodells) werden die Fahrerinnen und Fahrer
befragt. In den einzelnen Pilotgruppen hatte jeweils das gesamte Fahrpersonal die
Chance, an der Erhebung teilzunehmen. Insgesamt haben auf den vier (Pilot-)
Betriebshofen 1164 Fahrerinnen und Fahrer einen Fragebogen erhalten. 566 ausge-
flllte Fragebdgen kamen zurtick, wovon 561 in die Auswertung einbezogen werden
konnten, was einer Riicklaufquote von 48% entspricht.

6 Dieseristweitgehend betriebsiibergreifend ahnlich konstituiert. Soleben beispiel sweiseim Durch-
schnitt 90% aller Befragten mit einer Partnerin oder einem Partner zusammen. Von diesen sind
wiederum ca. 71% berufstétig; der zwischenbetriebliche Vergleich zeigt, da esauch hier keine
gravierenden Unterschiedegibt. Differenzenwerdenal lerdingsdeutlich, wennmandieinVollzeitund
die ebenfallsin Schicht tétigen Partner/innen betriebsbezogen miteinander vergleicht. Ineinem
kleineren Betriebim eher 1&ndlich strukturierten Raum sindlediglich 28%der Partner/inneninVoll zeit
und nur 14%in Schicht tétig. | n einem stadti schen Grof3betrieb sind 63%, in einem mittelgrof3en
Verkehrsbetrieb in der ehemaligen DDR sogar 84% der berufstétigen Partner/innenin Vollzeit
beschéftigt undindiesemist zudemnoch knapp die Halfteauch sel bst Schichtarbeiter/in. Indiesem
Zusammenhang werden offensi chtlich dieunterschiedlichen Erwerbsstrukturenin Ost und West
wirksam: Inden 6stlichen Bundesl andernwar eineberuf stétigeoder auchin Schichtarbeit arbeitende
Frau einewesentlich grof3ere Sel bstverstandlichkeit al sim Westen.
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3.2 Arbeitszeitregelungen alsSchltssel zu mehr
Arbeitszufriedenheit

Das Niveau der allgemeinen Arbeitszufriedenheit” entspricht dabei im Mittel dem
vergleichbarer Untersuchungen (Neuberger 1992). So aufRerten auf die Frage nach
der Zufriedenheit mitihrer Arbeit ,,im grof3en und ganzen* im Durchschnitt 75% der
Befragten aller Betriebe, sieseien mitihrer Arbeit zufrieden. Wasjedoch bemerkens-
wert ist, sind die Uberdurchschnittlich hohen Werte in dem ostdeutschen Untersu-
chungsbetrieb - erstaunlich deswegen, weil die Arbeitsbedingungen keineswegs
besser, hinsichtlich der Bezahlung sogar schlechter sind als in westdeutschen
Unternehmen. Wir fihren diese positivere Einschétzung deswegen auf auf3erberuf-
liche Umsténde zurtick, insbesondere auf die Arbeitsmarktsituation in der Region
des Untersuchungsbetriebes, die vermutlich allein schon die Tatsache, einen halb-
wegs krisensicheren Arbeitsplatz zu haben, zu einem positiv konnotierten Wert
macht; zudem war die Ausbildung zum , Facharbeiter fir den stédtischen Nahver-
kehr* in der ehemaligen DDR wesentlich breiter angelegt, so dal3 dem Beruf
hierdurch ein hoherer sozialer Status zugeschrieben wird.

Eine hohe allgemeine Arbeitszufriedenheit schliefdt jedoch nicht aus, daf3 auf
anderen Dimensionen ein grof3eres Unzufriedenheitspotenial deutlichwird. Soauch
indiesem Fall: Immerhin &ulerten sich 30% aller Befragten nur resignativ zufrieden®
und ganze 7% wdirden ihren Kindern den eigenen Beruf ohne Einschrénkung
empfehlen, wéhrend fast die Hél fte eine sol che Empfehlung Gberhaupt nicht und der
Rest eine solche Empfehlung allenfalls mit Einschrankungen aussprechen wrde.

Alleindie Antwort auf die Frage nach der allgemeinen Arbeitszufriedenheit kann
leicht ein schiefes Bild vermitteln. Wir haben darum des weiteren die Zufriedenhei-
ten mit insgesamt 19 Teilaspekten der Arbeit ermittelt. Hier zeigte sich, dai3 die
Zufriedenheit mit einzelnen Aspekten der Arbeitssituation héchst unterschiedlich
ausgepréagtist. Uber dieBetriebsgrenzen hinweg sind die Befragten am zufriedensten
mit,, der Beziehung zu den Kollegen/innen® und der ,, Beschéftigungim ffentlichen
Dienst*, am unzufriedensten sind siemit den , beruflichen Aufstiegsméglichkeiten®,
»der Urlaubsregelung”, ,der Hohe der Bezahlung® sowie , der Pausenregelung”.
Betrachtet man den Zusammenhang zwischen den speziellen Teilzufriedenheiten
und der allgemeinen Arbeitszufriedenheit, so stellt sich heraus, daf3 den grofiten
Einflul auf die allgemeine Arbeitszufriedenheit die Zufriedenheiten mit der ,Ver-
teilung meiner wochentlichen Arbeitszeit”, , der Lage meiner téglichen Arbeitszeit”,
»der Dienstabfolge” und , der Zeitaufwand fur die tagliche Arbeitszeit* haben. Es
sind also allesamt arbeitszeitliche Aspekte, die Auswirkung auf die allgemeine

7 ImFragebogen operationalisiert mit der Formulierung: , Sind Sieimgrof3enund ganzen mit [ hrer
Arbeit zufrieden?* und gemessen auf einer siebenstufigen I ntervallskala.

8 ImFragebogen operationalisiert mit der Formulierung: ,, Die Stelleentspricht zwar nicht meinen
Wiinschen, aber eskonnteviel schlimmer sein.”
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Arbeitszufriedenheit haben; wer damit zufrieden ist, ist tendenziell mit der Arbeit
insgesamt zufrieden.

Dariber hinaus weisen alle Teilzufriedenheiten einen Zusammenhang mit der
allgemeinen Arbeitszufriedenheit auf und korrelieren dartiber hinaus untereinander.
Esgibt also eine Art Zufriedenheitsniveau: Wer mit seiner Arbeit eher zufrieden ist,
der neigt dazu, auf allen Ebenen groRere Zufriedenheit zu &uf3ern als derjenige, der
mit seiner Arbeit eher unzufrieden ist. Um die dahinter liegenden Muster herauszu-
arbeiten, haben wir eine Faktorenanalyse® durchgefiihrt. Auch hier zeigt sich die
hohe Bedeutung der Zufriedenheit mit den zeitlichen Aspekten der Arbeit, denn auf
dem zentralen Faktor, der allein mehr alsein Drittel der Gesamtvarianz erklért, laden
fast alle Arbeitszeitaspekte hoch. Die Zufriedenheit mit der Lage und Gestaltung der
Arbeitszeit hat demnach einen entscheidenden Einfluld auf die Arbeitszufriedenheit
insgesamt. Wir kénnen somit schluf¥folgern, dal3 mit einer die Fahrerinnen und
Fahrer zufriedenstellenden Veranderung der Dienstplane und der Arbeitszeitele-
mente auch eine Steigerung der Arbeitszufriedenheit bewirkt werden kann.

Die Bedeutung der Zeit fur die Arbeitszufriedenheit wird durch ein weiteres
Ergebnis unserer Untersuchung belegt: Es gibt einen deutlichen Zusammenhang
zwischen der Zufriedenheit mit der Zeit, diedie Arbeit fr auRerberufliche Tétigkei-
ten wie Einkaufen u. a. Téatigkeiten zur Reproduktion der Arbeitskraft sowie
Freizeitaktivitaten'® [&3t, und der allgemeinen Arbeitszufriedenheit. Demzufolge
sind fur die Arbeitszufriedenheit der Befragten nicht nur die direkten Arbeitsbedin-
gungen und Arbeitszeitmerkmal e verantwortlich, sondern auch die Zeit fir auf3erbe-
rufliche Aktivitaten. Fir die zukinftige Arbeitszeitgestaltung bedeutet dies, daf?
Dienstplanregelungen, in deren Rahmen den zeitlichen Interessen und Wiinschen
von Fahrern/innen hinsichtlich Wahrnehmung und Gestaltung der von Erwerbsar-
beit freien Zeit besser Rechnung getragen wird, einen erheblichen Einfluld auf die
Steigerung der Arbeitszufriedenheit haben werden.

Inallen untersuchten Betrieben hat sich darliber hinausgezeigt, da diejiingeren
Fahrerinnen und Fahrer tendenziell unzufriedener sind als ihre &teren Kollegen/
innen, was die Zufriedenheit mit einzelnen Arbeitsmerkmalen betrifft. Zwar konnte
dieser ,moderierende Einflul3* (Beermann 1993, 19) spezifischer Populationsmerk-
male wie Alter, Geschlecht oder Familienstand auf das Ausmal’ der Arbeitszufrie-
denheit auch bereitsin anderen Untersuchungen festgestel It werden (vgl. ebd. sowie
Neuberger 1992), doch ist seine Deutung langst nicht unstrittig. Die Unterschiede
zwischen &lteren und jingeren Fahrer/innen erkldren wir mit der Annahme, daf3

9 Diehier ausPlatzgriinden nichtimeinzelnen erl autert werden kann.

10 DieProblematik desBegriffs, Freizeit", der nicht nurinseiner umgangssprachlichen Bedeutung
samtliche Reproduktionsfunktionen subsumiert, sondern auchinder Wissenschaft allesandereals
eindeutig verwendet wird, kann hier nicht umfassend diskutiert werden ( Beermann 1993, 27). Aus
praktischen Erwagungen sprechenwir hier undimfol gendendaher zusammenfassendvon,, Zeit fr
aulerberuflicheAktivitéaten”.
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jungere Mitarbeiter/innen wahrscheinlich stérkeren Anforderungen ausihrem sozia-
len Umfeld (Partner/in, Kinder, Freunde etc.) unterworfen sind, die die einge-
schrankte Zeitsouveranitat unter dem Regime eines Schichtplans stérker erfahrbar
machen. Diese Interpretation wird bekraftigt durch die Tatsache, dafd sich auch
signifikante Unterschiede bei der Zufriedenheit mit der Zeit fir auf3erberufliche
Aktivitaten nachweisen lassen: Jiingere Fahrer/innen sindin diesem Zusammenhang
namlich unzufriedener mit der Zeit, die ihnen die Arbeit fur ,die Kinder”, ,die
Familie", ,, Familienausflige”“ und fir den oder die ,, Partner/in® 1&/3t. Dennoch trégt
zur Erklérung der aufgezeigten Unterschiede sicher auch bei, da3 mit langeren
Dienstjahren haufig eine hthere Duldsamkeit gegenuiber negativen Einflissen auf
die eigenen Arbeitsbedingungen einhergeht, welche in jingeren Jahren mit der
Perspektive eines noch lange Zeit andauernden Erwerbslebens stérkere Unzufrie-
denheit hervorruft.

3.3 FehlendeMitspracheals, Treibmittel” flr ein hoheres
Belastungsempfinden

Wie eingangs beschrieben, sind Fahrer/innenim OPNV besonderen Beanspruchun-
gen ausgesetzt, bei deren Betrachtung auch der Wirkungszusammenhang zwischen
betrieblicher und aulRerbetrieblicher L ebenswelt (Raehlmann 1991) berticksichtigt
werden muf3. Entsprechend wurden von uns in einer weiteren Fragenbatterie die
Beschéftigten aufgefordert, ihre Belastungsempfindungen zu 18 Aspekten aus den
Bereichen der Dienstorganisation, der Arbeitszeitgestaltung, der Mitsprachemdg-
lichkeiten und des Betriebsklimas anzugeben. Uber die Grenzen der einzelnen
Betriebe hinweg wurde von allen Befragten ,, fehlende Mitsprachemdglichkeit bei
der Dienstplangestaltung®, ,, zuknapp bemessene Wendezeiten“ undder,, Zeitdruck”
als besonders belastend empfunden. Fremdbestimmung ist also offenkundig ein
Faktor, der bei der Belastungsartikulation von wesentlicher Bedeutung ist. Das
Zeitregime eines Dienstplaneswird dabei um so rigider wahrgenommen, je geringer
die Chancen eingeschétzt werden, eigene Préferenzen zur Geltung bringen zu
koénnen und so fr die eigenen I nteressen und Wiinsche Berticksichtigung zu finden.
Dies wird besonders deutlich, wenn man die Gruppe derjenigen, die sich durch
fehlende Mitsprache bei der Dienstplangestaltung belastet fuhlt, mit der Gruppe
vergleicht, die sich dadurch gering oder gar nicht belastet fuhlt (vgl. Abb. 1). Die
erste Gruppe aul3ert auf fast allen abgefragten Belastungsdimensionen eine signifi-
kant hohere Belastung als die zweite Gruppe.
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Abb. 1: Belastungsempfinden in Abhangigkeit von fehlender
Mitsprache(n=360/170)
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DieRelevanz vonfehlender Mitsprachemoglichkeit al sBel astungsfaktor ist vor dem
Hintergrund der jetzigen Dienstpléne zu sehen und einzuordnen. Bis auf den
kleinsten von unsuntersuchten Betrieb gibt esin allen anderen Betrieben zumindest
zwei unterschiedliche Dienstplaneund damit potentielle Wahlmdglichkeiten. Trotz
betriebspezifischer Besonderheiten kann man generell sagen, daf3 sich diese Plane
durch die in ihnen gefahrenen Dienstarten und durch die regel méige Arbeit oder
Nichtarbeit an Wochenenden und Feiertagen unterscheiden. |m sogenannten , Klei-
nen Plan® oder ,Nebenturnus® werden z. B. Uberwiegend Frih-, Mittel- sowie
geteilte Dienste gefahren und eswird i. d. R. nur montags bis freitags gearbeitet. Im
»Grofen Plan“ oder ,, Hauptturnus* werden hingegen alle Dienstarten mit Ausnahme
des geteilten Dienstes gefahren und es wird auch regelméfiig an Wochenenden
gearbeitet. Die Fahrer/innen konnen zwischen den Planen nicht ohne weiteres
wechseln, vielmehr existiert zumeist eine Warteliste. Die angedeutete potentielle
Wahlmdglichkeit ist al so &ulRerst eingeschrankt zu beurteilen und eher die Ausnah-
me als die Regel. Ein gewisser Gradmesser fir eingeschrankte beziehungsweise
nicht vorhandene Wahlmdglichkeiten innerhalb der Dienstplaneist in dem Wunsch
von Fahrer/innen zu sehen, den eigenen Dienst tauschen zu wollen. 64% der
Befragten gaben an, dal3 siein denletzten drei Monaten diesen Wunsch hatten. Dies
ist auch ein Indiz dafr, daf3 die gegenwartigen Dienstpl&ne zu statisch sind und die
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individuellen Interessen und Wiinsche der Fahrer/innen nicht gentigend beriicksich-
tigen und somit ein gewisses Arbeitsunzufriedenheitspotential bergen.

Diesbedeutet jedoch nicht, dal3in den Betrieben nicht flexibel gehandelt wiirde
und nicht der Versuch unternommen wird, die Wuinsche der einzelnen Fahrer/innen
hinsichtlich eines Diensttausches zu berticksichtigen. Denn in 91% der Félle, in
denen die Befragten wahrend der letzten drei Monate bis zu dreimal den Wunsch
auRerten, den eigenen Dienst mit dem eines Kollegen oder einer Kollegin tauschen
zu wollen, ist diesem Wunsch auch entsprochen worden.

Infast allen Fallenist der V orgesetzte jedoch derjenige, der dariiber entscheidet,
ob Fahrerinnen und Fahrer ihren Dienst mit dem einer Kollegin oder einesKollegen
tauschen durfen oder nicht. Lediglich 5% der Befragten gaben an, selbst in
Absprache mit einem/r Kollegen/in tiber den Diensttausch zu entscheiden. Es |&uft
somit fast alles tiber den oder die Vorgesetzten. Denn auch wenn in 36% der Félle
vorher mit dem Kollegen oder der Kollegin eine Absprache getroffen wird, hangt der
Tausch von der Zustimmung des/der Vorgesetzten ab.

Vor dem dargestellten Hintergrund wird die Ambivalenz fehlender Mitsprache-
maoglichkeit deutlich: Obwohl auf der einen Seite die Betriebe weitestgehend
versuchen, dem individuellen Wunsch der Betroffenen nach Diensttausch zu ent-
sprechen, stellt auf der anderen Seite Fremdbestimmung bzw. fehlende Mitsprache-
maoglichkeit aus Sicht der Mitarbeiter/innen einen wesentlichen Belastungsfaktor
dar. Diesbedeutet in der Konsegquenz, daf3 allein die Tatsache, dal3 dem Wunsch der
Betroffenen nach einem Diensttausch entsprochen wird, nicht hinreichend zur
Entlastung und zur Erhéhung der Arbeitszufriedenheit von Fahrerinnen und Fahrern
beitragt. Dies ist wahrscheinlich erst durch die EinrGumung groflerer eigener
Gestaltungsspielrdume zu erwarten.

Insgesamt belegen unsere Daten also die hohe Bedeutung von zu geringer
Beteiligung fur das Belastungsempfinden. Wir kdnnen davon ausgehen, daf3 eine
stérkere Beteiligung der Beschéftigten bei der Gestaltung ihrer Arbeitszeit durch
mehr Partizipation bei der Erstellung ihrer Dienstplane zu einer nicht unerheblichen
Reduzierung von Beanspruchungen beitragt.

3.4 DasSpannungsfeld von Arbeitszeitrealitat und Pr&fer enzen der
Beschéftigten

Dasvorhandene Spannungsfel d zwischen dentatséchlichen Arbeitszeitbedingungen
und den Arbeitszeitwiinschen seitens der Beschéftigten wird sehr deutlich, wenn
man die Dienstplanpréferenzen betrachtet. So wollen von allen befragten Fahrerin-
nen und Fahrern 64% am liebsten von Montag bisFreitag arbeiten. In Anbetracht der
Tatsache, daf3 jedoch 80% der Befragten auch regelmafiig an Sonn- und Feiertagen
arbeiten, muf3 zunachst einmal festgestellt werden, dal3 Wunsch und Wirklichkeitin
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diesem Punkt keinesfallsdeckungsgleichsind. Mit Abstand am beliebtesten bei allen
Befragten ist die Dienstkombination Fruh-/Mitteldienst. An zweiter Stelle auf der
Beliebtheitsskala folgt der Dauerfrihdienst. Das Schluflicht bildet der geteilte
Dienst. Die hohe Attraktivitét, die ein Dauer- bzw. ein Frih-/Mitteldienst fur die
Befragten hat, ist auffallig. Wenn man die Endzeiten desnormalen Mittel dienstesim
Rahmen einer solchen Dienstkombination zugrunde legt, bedeutet dies, dal der
Wunsch nach einem ,normalen® Arbeitstag bei denin Schicht tétigen Beschaftigten
der Verkehrshetriebe offensichtlich recht hoch ist.

Bei den Fahrerinnen und Fahrern, diegegenwartig nicht regel maf3ig an Sonn- und
Feiertagen arbeiten, stimmen Wunsch und Realitét weitgehend Uberein; fast alle
wollen auch weiterhin nur von montags bis freitags fahren (vgl. Abb. 2). Das
» Wechselpotential“ ist hingegen bei den 80% der Beschéftigten zu finden, die
regelméafiig an Wochenenden und an Feiertagen Dienst tun; von diesen wirde mehr
alsjeder zweite lieber nur von montags bis freitags arbeiten.

DaR diese Ergebnisse keine Besonderheit des OPNV sind, wird im brigen von
den Arbeitszeit-Studien des SO bestétigt. Demnach wird Sonntagsarbeit auch zu
einem grof3en Teil (90%) von denjenigen abgelehnt, die nicht sonntags arbeiten
missen.*! Rund zwei Drittel aller Wochenendbeschéftigten Iehnen dartiber hinaus
Samstags- und Sonntagsarbeit ab und wirden siegernreduzieren bzw. ganz aufgeben
(Schilling/Bauer/Grof3 1996).

In unserer Untersuchung war diese Gruppe von Fahrer/innen sowohl unzufriede-
ner mit ihrer Arbeit im allgemeinen wie auch im speziellen. Dies gilt nicht nur in
bezug auf die unmittelbar mit der Arbeit verbundenen Aspekte, sondern siesind fast
durchgéngig auch signifikant unzufriedener mit der Zeit, dieihnen ihre Arbeit 1803t
fur die Gestaltung des sozialen Umfeldes, fur kulturelle Veranstaltungen, fir
Versorgungsleistungen sowie fur die ihnen fur sich selbst zur Verfugung stehende
Zeit. Dartber hinaus fuhlen sie sich nicht nur benachteiligter im Vergleich zu
Beruf stétigen ohne Schichtarbeit, sondernwirdenunter sonst gleichen Bedingungen
die Schichtarbeit auch eher aufgeben. Sie dul3ern darliber hinaus auf einer Reihevon
Dimensionen eine stérkere Belastung. Dal3 sie zudem auch noch haufiger gesund-
heitliche Beschwerden artikulieren, ist angesichts ihres Gefuihles der Benachteili-
gung, der stérkeren Unzufriedenheit und der groReren Beanspruchung durch die
Arbeit kaum noch Uberraschend.

11 Dal3dieseFormder Arbeitszeit wiederumvon den ostdeutschen, Sonntagsarbeiter/innen starker
bef Urwortetwird (43%) al svonihrenwestdeutschenK ol legen/innen (32%) i stwohl u. a. auchauf den
Umstand zuriickzuf Gihren, dal3 die Beschéftigtenim Tarifgebiet Ost noch starker auf dietariflich
vereinbarten Zuschl &geangewiesen sind (alleZahlenangaben nach Schilling/Bauer/Grof31996). Ein
weiteremdglicheUrsachefir dieDifferenzen zwischender Einstellung von ost- und westdeutschen
»Sonntagsheschéftigten” ist aber wohl auch in einer anderen Sozialisation durch das jeweilige
Sozialsystemzu sehen. Eine Studieliber den Einflu3des Sozial systemsauf Darstel lung, Entwicklung
und Bewertung von Arbeitszeitorgani sation unterstitzt diese I nterpretation (V oigt 1986, 209).
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Abb. 2: RegelmaligeArbeitstageund Préaferierungvon
W ochenar beitstagen (n=544)
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Fassen wir diese Ergebnisse zusammen, so kdnnen wir festhalten, dal3diejeweiligen
Arbeitszeitregel ungenindenuntersuchten Betrieben einenwesentlichen Einfluf3auf
die Einschatzung der Arbeitssituation durch die Beschéftigten haben. Hier liegt
unseres Erachtens denn auch der zentrale Ansatzpunkt zur Verringerung des
Spannungsverhaltnisses zwischen der Arbeitszeitrealitét in den Betrieben einerseits
und den Winschen der Beschéftigten andererseits. So belegen unsere Befunde sehr
deutlich, daeinestérker anden Wiinschen der Beschéaftigten orientierte Dienstplan-
gestaltung zu héherer Arbeitszufriedenheit, zu geringerer Beanspruchung und damit
letztlich zu einer verbesserten Gesundheit beitragen wird.
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3.5 Der diskreteCharmedessozialen Umfelds

Allerdings haben unsere Erhebungen auch gezeigt, dal? es dartiber hinaus einen
Bereich gibt, Uber den die Einschatzung der Arbeitssituation gesteuert wird, ohne
dal3 er der direkten Intervention zuganglich ist. Gemeint ist der soziostrukturelle
Hintergrund und das familidre Umfeld der Beschéftigten, die von wichtiger Bedeu-
tung fur die Einschéatzung der Dienstplanregelungen sind. In allen Untersuchungs-
betrieben kann belegt werden, dal3 die allgemeine subjektive Einstellung der
Befragten sowohl zur Schichtarbeit im allgemeinen als auch die Arbeitszufrieden-
heit und das Belastungsempfinden im speziellen zusétzlich von zwei wichtigen
Faktoren beeinfluf®t werden. Zum einen durch die Einstellung des Partners: Je
negativer die Einstellung des Partners zur Schichtarbeit, desto negativer ist die
eigene Einstellung und die Beurteilung der Arbeitssituation. Zum anderen hat das
Gefuhl der Benachteiligung gegentiber anderen (nicht in Schichtarbeit) Beschéftig-
ten EinfluR auf Einstellung und Beurteilung der eigenen Arbeit; je stérker dieses
Gefiihl, desto negativer ist auch die Beurteilung der eigenen Arbeitssituation. Beide
Faktoren bedingen sich. Ein Vergleich der Gruppe, deren Partner eher positiv
gegentber Schichtarbeit eingestellt ist, mit der Gruppe, deren Partner eher eine
negative Einstellung aufweisen, macht dies deutlich: Fihlen sich nur 10% der
Befragten in der ersten Gruppe gegeniiber anderen Beschéftigten benachteiligt, so
sind esinder Gruppe von Fahrerinnen und Fahrern, deren Partner negativ eingestel It
ist, mit 46% fast die Hélfte.

Dies hat auch EinfluR auf die Arbeitszeitpraferenzen, denn je eher der Partner
Schichtarbeit ablehnt, desto starker ist der Wunsch, nur von montags bis freitags
arbeiten zu wollen: In der Gruppe, die lieber von Montag bis Freitag fahren wirde,
sind 83% der Partner eher gegen Schichtarbeit eingestellt; in der Gruppe mit dem
Arbeitszeitwunsch montags bis sonntags hingegen i st esgenau umgekehrt: Hier sind
71% der Partner eher positiv gegenuber der Schichtarbeit eingestellt. Ebenso
eindeutig verhélt es sich mit dem zweiten Faktor: Je stérker das Gefuhl der
Benachteiligung gegenlber anderen Beschéftigten, desto eher besteht der Wunsch
nach einer normalen Arbeitswoche: 81% derjenigen, die sich benachteiligt fihlen,
wollen am liebsten nur von Montag bis Freitag arbeiten; bei denen jedoch, diesich
nicht benachteiligt fuhlen, sind es nur 52%.

Insofern weisen unsere Ergebnisse auch darauf hin, daf3 die Beurteilung des
Arbeitszeitregimes im weitesten Sinne auch abhangig ist von auRerberuflichen
Faktoren, auf die mit Dienstplanregelungen allenfalls indirekt Einflul3 genommen
werden kann und die sich nur mittel - bislangfristig andern. Unsere Untersuchungen
weisen aber genligend Anhaltspunkte auf, die erwarten lassen, daf3 durch eine
Anderung der konkreten Arbeitszeitregelungen selbst beim Fortbestehen des Ein-
flusses der genannten auRerberuflichen Faktoren eine nachhaltige Anderung erzielt
werden kann.
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4 Fazit: FUr eine beschaftigtenorientierte
Arbeitszeitflexibiliserung, weil sie (auch) den Betrieben
nutzt

Die Ergebnisse auf Basis der oben dargestellten empirischen Untersuchung kénnen
kurz und knapp in drei Aussagen zusammengefalst werden: Erstens sind es die
konkreten Arbeitszeitregelungen sowie einzelne Dienstelemente, die ausschlagge-
bend fir die Arbeitszufriedenheit(en) von Fahrerinnen und Fahrern und deren
Beurteilung der gegenwartigen Dienstplansysteme sind. Zweitens stellt fehlende
Mitsprachemdglichkeit bei der Dienstplangestaltung in den Augen der betroffenen
Fahrerinnen und Fahrer einen wesentlichen Belastungsfaktor dar. Das Zeitregime
wird dabei um so rigider erfahren, je geringer die Chancen eingeschétzt werden, fir
die eigenen Interessen und Wunsche Berlcksichtigung zu finden. Weitgehende
Fremdbestimmung und die Erfahrung der geringen M églichkeiten hinsichtlich der
Einbringung eigener Préferenzen und Interessen bei der Dienstplangestaltung wer-
den so als wesentlicher Belastungsfaktor wahrgenommen. Und drittens hat der
soziostrukturelle Hintergrund der Befragten sowie die Beurteilung der Zeitdisponi-
bilitat fur auRRerberufliche Aktivitéten entscheidenden EinfluRd auf die Préferierung
bestimmter Arbeitszeit- und Dienstwiinsche. Die dienstplanméaliig determinierte
Abweichung vom Lebensrhythmus des sozialen Umfeldes der Fahrerinnen und
Fahrer bzw. der zumindest partielle Ausschluf3 vom normalen kulturellen und
gesellschaftlichen L eben beei ntréachtigt sowohl dieallgemeine Arbeitszufriedenheit
alsauch die Beurteilung der Rigiditét des eigenen Dienstzeitregimes. Sie beeinflufdt
aber insbesondere den Wunsch, an bestimmten Tagen und in bestimmten Diensten
arbeiten zu wollen.

Unsere Untersuchungsergebnisse belegen, dal? eine Dienstplangestaltung, die
zum einen die Bedingungen des sozialen Umfelds von Fahrerinnen und Fahrern
stérker berticksichtigt, und zum anderen vermehrt Wahlmaéglichkeiten schafft und
damit den auRerberuflichen Aktivitaten der Mitarbeiter/innen stérker Rechnung
tragt, zu einer Erhdhung der Arbeitszufriedenheit fihren kann. Eine solche Arbeits-
zeitgestaltung kdnntedartiber hinausaber auch zu ei ner Reduktionvon Belastungen
beitragen und das gesundheitliche und soziale Wohlbefinden steigern.

Die Chancen fir die Unternehmen liegen dabei auf der Hand: steigende Arbeits-
motivation und sinkende Fehlzeiten wiirden sich | etztendlich auch monetér rechnen
lassen. Zweifel sind freilich daran erlaubt, ob es im Einzelfall allerdings gelingt,
derartige Veranderungen (mikro)politisch erfolgreich umzusetzen. Doch dasist ein
anderes Thema...
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