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Vorwort

Die kommunalen OPNV-Unternehmen haben die Restrukturierung so erfolgreich ge-
leistet, dass ihnen von ihren kommunalen Eignern durchweg die Direktvergabe erteilt
worden ist. In den meisten Fillen immerhin bis zum Jahr 2020. Die Unternehmen
haben sich wirtschaftlich deutlich verbessert und durch reduzierte Verluste die Stadte
finanziell entlastet. Dabei ist es ihnen gelungen, das Verkehrsangebot fiir die Biirger
mindestens zu halten, teilweise sogar noch zu verbessern. Den Verzicht auf Einschréin-
kungen des Angebots hatten sich die Anteilseigner auch ausbedungen wie auch das
Beibehalten moderater Fahrpreiserhdhungen.

Diese wirtschaftlichen und finanziellen Erfolge sind neben technischen, betrieblichen
und verkehrlichen MafBnahmen hauptséchlich durch Kostensenkungen bei den Perso-
nalkosten erreicht worden. Die Kostensenkungen haben in erster Linie das Fahrper-
sonal betroffen, und zwar nicht nur aufgrund des gréfiten Anteils am Gesamtunter-
nehmen, sondern auch iiberproportional im Verhéltnis zu den Beschiftigten in der
Verwaltung und in den Werkstitten. Das Fahrpersonal hat an Einkommen verloren,
speziell im Niveau fiir die neu eingestellten Fahrerinnen und Fahrer. Aber auch an den
Arbeitsbedingungen ist die Rationalisierung nicht vorbei gegangen.

Der gesamte Prozess stand unter dem politischen Druck aus der Europdischen Union
zur Schaffung einer Wettbewerbsordnung auch im OPNV. Dieser Hintergrund ist ein-
leitend im Kapitel 0 kurz skizziert worden. In der europaweiten politischen Auseinan-
dersetzung und besonders unter dem erheblichen Zeitdruck ist wenig Raum geblieben,
sich iiber sie sozialen Folgen der Kostensenkungen Gedanken zu machen. Die Unter-
nehmen und ihre Verbénde standen ebenso wie die Gewerkschaften und die Beschif-
tigten des offentlichen Personennahverkehrs mit dem Riicken zur Wand. So konnten
die Sparkonzepte nur mithsam mit sozialen SicherungsmaBBnahmen verkniipft werden.
Die wichtigste Errungenschaft dabei war zweifellos, die Arbeitsplétze zu erhalten, zu-
mindest fiir die vorhandenen Belegschaften. Dies war schon eine gro3e Leistung fiir
sich.

Es steht aber noch die Frage an, wie sich der Rationalisierungsdruck auf die Arbeits-
bedingungen und das Arbeitsleben der Fahrerinnen und Fahrer ausgewirkt hat. Und
daraus leitet sich die weitere Frage ab, welche Folgerungen die Verdanderungen fiir die
gesundheitliche Entwicklung der Beschéftigten haben werden und wie sich das Sozial-
klima entwickelt. Diesen Fragen mochte die hier vorgelegte Untersuchung nachgehen,
zugegebenermalien in einem bescheidenen Rahmen. Die Untersuchung richtet sich auf
die Dienstpline, die das Arbeitsleben der Fahrerinnen und Fahrer regeln.

So sind die dienstplanméfigen Arbeitsbedingungen beispielhaft in fiinf kommunalen
OPNV-Unternehmen untersucht worden, um daraus erste Erkenntnisse zu gewinnen
und Ansitze fiir zukiinftiges Verhalten zu entwickeln. Die Untersuchung basiert auf
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Interviews mit Fahrerinnen und Fahrern, mit Verantwortlichen fiir die Dienstplanung
sowie mit Betriebsrdten und den Arbeitsdirektoren als Vertretern der Vorstidnde.

Die Ergebnisse sind zunéchst in komprimierter Form in einer Zusammenfassung (Ka-
pitel 1) wiedergegeben worden, wobei die Aussagen der Fahrerinnen und Fahrer im
Vordergrund stehen (siehe Kapitel 2). Sodann werden im nédchsten Kapitel (Kapitel 3)
die Meinungen der Dienstplaner, Betriebsrate und Arbeitsdirektoren aus den fiinf Un-
ternechmen zusammengefasst. In den Kapiteln 4 und 5 werden zunéchst die fiinf Unter-
nehmen anhand vorhandener Unterlagen kurz skizziert (Kapitel 4) und dann wird auf
Basis von Unterlagen und Riickfragen ihre jeweilige Dienstplanstruktur stichwortartig
dargestellt (Kapitel 5). Im 6. Kapitel finden sich die Meinungen der genannten Grup-
pen differenziert nach den einzelnen Unternehmen wieder.

Ein weiterer Schritt findet in den Kapiteln 7 und 8 statt. Hier werden die Arbeits- und
Dienstplanbedingungen mit arbeitswissenschaftlichen Kriterien (Kapitel 7) abgegli-
chen und mit den einerseits vom Unternehmensverband VDV! und andererseits vom
DGB entwickelten Zielvorstellungen fiir die ,,Arbeitsqualitit (VDV) und fiir eine
,aute Arbeit (DGB) abgeglichen. Dieses Vorhaben soll nur ein erster Einstieg sein
und mdglichst zu intensiveren Untersuchungen anregen.

Die Ergebnisse der Untersuchung sind aufgrund der kleinen Zahl der beteiligten Unter-
nehmen nicht reprisentativ, konnen aber dazu beitragen, die Diskussion zwischen den
betroffenen Akteuren wie den Sozialpartnern, den Betriebsriaten und Unternechmens-
leitungen, der Berufsgenossenschaft und den Krankenkassen sowie unter den Beschéf-
tigten und Beschéftigtengruppen zu beleben, um Losungsansitze fiir die Zukunft zu
unterstiitzen.

Der Verfasser bedankt sich bei allen Interviewpartnern fiir die offene und bereitwillige
Darstellung. Soweit Ungenauigkeiten und Unklarheiten im Text auftreten, sind sie auf
den Verfasser zuriickzufiihren.

1 VDV: Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
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0 Problemstellung und Zielsetzung der Untersuchung

0.1 Ausgangslage und Untersuchungsansatz

Im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) kénnen die Kommunen entscheiden, ob
sie ihren kommunalen OPNV-Unternehmen die Verkehre per Direktvergabe ermog-
lichen wollen oder ob sie die Verkehre in einem Wettbewerbsverfahren ausschreiben
wollen. Diese Regelung geht auf eine EU-Verordnung aus dem Jahr 2007> zuriick, mit
der erstmalig eine europaweite Marktordnung fiir den OPNV vorgegeben worden ist.
Ziel der Verordnung ist es, Kosten zu senken und den Anteil des OPNV am Personen-
nahverkehr zu erh6hen.

Mit der alternativen Regelung Ausschreibung oder Direktvergabe ist die urspriingliche
Absicht der EG/EU-Kommission, eine reine Wettbewerbsstruktur mit dem Instrument
der Ausschreibung einzufiihren, am Willen des Europdischen Parlaments und dann
auch der nationalen Regierungen gescheitert. Fast alle Grof3stddte in Deutschland mit
eigenen OPNV-Unternehmen haben sich fiir die Direktvergabe der Verkehrsleistungen
entschieden.

Dies heifit aber nicht, dass das Ziel von Kostensenkungen etwa aufgegeben worden
ist, das die EU-Kommission mit der von ihr favorisierten Wettbewerbsverordnung
angestrebt hatte. Kostensenkung ist auch ein dominierendes Merkmal der jetzigen
EU-Verordnung und ist auch das erklirte Ziel der Kommunen in Deutschland. Die
Direktvergaben im offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sind entsprechend mit
hohen Vorgaben fiir Kosteneinsparungen in den kommunalen OPNV-Unternehmen
verbunden. Die Direktvergaben basieren bereits auf der Grundlage laufender Restruk-
turierungsprogramme der OPNV-Unternehmen, die diese im Laufe der europdischen
Debatte begonnen hatten. Aullerdem stehen die Direktvergaben aufgrund ihrer zeit-
lichen Befristung nach wie vor unter dem Damoklesschwert des moglichen Ausschrei-
bungswettbewerbs.

Die Direktvergaben sind in der Praxis mit hohen Vorgaben fiir Rationalisierungen in
Verwaltung, Werkstatt und Fahrdienst fiir die betroffenen Unternehmen verbunden.
Dabei steht der Fahrdienst als grofter Produktionsbereich und mit der hochsten Be-
schéftigtenzahl besonders im Fokus. Die hier vorgelegte Untersuchung beschiftigt
sich ausschlieBlich mit dem Fahrdienst. Da das Verkehrsangebot nicht eingeschrénkt
sondern eher noch verbessert werden sollte und soll, konzentrieren sich die Rationali-
sierungen im Fahrdienst von Anfang an hauptsichlich auf die Anderung der tarifver-
traglichen Bedingungen im Fahrdienst und die entsprechenden Ausprigungen in den
Dienstplénen (,,Schichtplédne im Sprachgebrauch anderer Branchen).

2 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 vom 23. Oktober 2007, Amtsblatt der Européischen Union( ABI), L 315/1 vom
3.12.2007
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Bei einem Verkehrsangebot an allen Tagen und fast rund um die Uhr bestimmen die
Dienstplidne noch stérker als in anderen Branchen mit Schichtsystemen in extremer
Form den Lebensrhythmus der Fahrerinnen und Fahrer. Verdnderungen an Dienstpla-
nen unter dem Gesichtspunkt der Kosteneinsparung haben in der Regel direkte Aus-
wirkungen auf das Leben und den Lebensrhythmus der Fahrerinnen und Fahrer.?

0.2 Zielsetzung

Ziel der Untersuchung ist es, Auswirkungen der Verdanderung von Dienstplédnen auf
die soziale Lage und den Lebensrhythmus der Beschiftigten im Fahrdienst, also der
Fahrer, zu ermitteln. Es soll untersucht werden, ob und gegebenenfalls welche zusétz-
lichen Belastungen festzustellen sind, aber auch, ob durch die Komplexitit der Ver-
dnderungen eventuell Entlastungen stattgefunden haben oder ob die Anderungen sich
sozial neutral ausgewirkt haben.

Da Dienstplidne der betrieblichen Mitbestimmung unterliegen, ist neben der Rolle der
Unternehmensleitungen — hier vertreten durch die Arbeitsdirektoren — die Rolle der
Betriebsrite zu beleuchten, speziell unter dem Gesichtspunkt, welche Kriterien sie bei
der Beurteilung der Dienstplédne angelegt haben. Weiterhin werden die Verantwort-
lichen in den untersuchten Unternehmen fiir die Dienstpldane mit einbezogen, hier unter
dem Begriff Dienstplaner.

Zur Beurteilung der Auswirkungen wurden folgende Maf3stdbe angelegt:

Es sollen die subjektiven Einschdtzungen und Beurteilungen der Fahrer zu den sozi-
alpolitischen Entwicklungen in Zusammenhang mit der Restrukturierung in den ge-
nannten Unternehmen ermittelt werden. Im Mittelpunkt der Untersuchung stehen die
Veranderungen an den Dienstpléanen (Schichtplédnen) des Fahrpersonals unter dem Ge-
sichtspunkt der Arbeitsverdichtung.

Neben den Einschédtzungen der Fahrer werden die Darstellungen der Unternehmens-
verantwortlichen fiir die Dienstplanung, der Betriebsrite und der Vorstinde, hier in
Person der Arbeitsdirektoren, dargestellt. So soll ein umfassendes Bild gewonnen wer-
den.

Weiterhin erfolgt ein Abgleich mit den arbeitswissenschaftlichen Kriterien zur Schicht-
arbeit in Bezug zu den Dienstplinen fiir den Fahrdienst im OPNV. Hierzu werden die
in der Arbeitswissenschaft vorherrschenden Kriterien herangezogen.*

Ebenso werden Kriterien aus dem Katalog des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV), dem Fachverband der 6ffentlichen Personennahverkehrsunternehmen,

3 Im folgenden Text wird vereinfachend nur die Bezeichnung ,,Fahrer verwandt, es sei denn, dass es um direkte
Unterscheidungen zwischen Fahrerinnen und Fahrern geht.
4 Die mafigeblichen Papiere sind im Anhang zusammengestellt.
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zur ,,Arbeitsqualitdt™ sowie die Kriterien zu ,,Arbeitsdimensionen” aus dem DGB-

Index ,,Gute Arbeit* mit den aktuellen Entwicklungen im OPNV abgeglichen.f

Die Ergebnisse sollen den Unternehmensleitungen und Fiihrungskriften der OPNV-
Unternehmen, den Betriebsriten und Gewerkschaftsvertretern sowie nicht zuletzt den
betroffenen Fahrern dargestellt und fiir eventuelle eigene Aktivitdten nutzbar gemacht
werden.

0.3 Auswahl der Unternehmen und Vorgehensweise
0.3.1  Auswahl der Unternehmen

Zur Auswahl der zu untersuchenden Unternehmen — fiinf bis sechs Unternehmen laut
Projektvorschlag — sind insgesamt 17 mitbestimmte OPNV-Unternehmen mit der Bitte
angeschrieben worden, sich kurzfristig zu einer Mitarbeit am Projekt zu duflern.

Die ersten fiinf Unternehmen, die sich zur Mitarbeit bereit erkldrt haben, sind in die
Untersuchung einbezogen worden.

Es handelt sich um folgende Unternehmen:

Bochum-Gelsenkirchener Stralenbahnen Aktiengesellschaft (Bogestra)
USTRA Hannoversche Verkehrsbetriebe AG

Rheinbahn AG, Diisseldorf

Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG)

WSW Mobil GmbH, Wuppertal.

0.3.2 \Vorgehensweise

Zunichst sind Fragebogen an die Leiter der Dienstplanbiiros bzw. entsprechende an-
dere Verantwortliche der fiinf OPNV-Unternehmen zwecks Ermittlung der jeweiligen
Dienstplanstrukturen versandt worden. Anhand der Antworten wurden die mitarbei-
terstirksten einzelnen Dienstpldne des jeweiligen Unternehmens ermittelt, aus denen
die zu befragenden Fahrerinnen und Fahrer nach dem Zufallssystem ausgewidhlt wur-
den. Auch andere statistische Angaben zur Dienstplanstruktur basieren auf den Ergeb-
nissen dieses Fragebogens.

In weiteren Schritten wurden dann die Interviews mit Fahrern und Unternehmens-
Verantwortlichen gefiihrt:

5 Arbeitsqualitit als wichtige Voraussetzung der Dienstleistungsqualitdt, VDV-Mitteilungen Nr. 9029, Koln, Juli
2004.
6 DGB-Index Gute Arbeit — Der Report 2010.
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m Befragung von je drei oder vier Fahrern aus den am stirksten besetzten Dienstpla-
nen.

m Befragung der Dienstplanverantwortlichen.

B Befragung der Betriebsrite.

m Befragung der jeweiligen Arbeitsdirektoren als Vertreter der Vorstande.

Auf allen vier Ebenen ist seitens des Autors in Form von Interviews mit halb standar-
disierten Frageleitfdden gearbeitet worden. Die Interviews sind iiberwiegend im ersten
Quartal 2011 gefiihrt worden. In Einzelfillen sind telefonische Nachfragen erfolgt.

Die jeweiligen Betriebsrite der Unternehmen sind von Anfang an iiber die Untersu-
chung informiert und entsprechend einbezogen worden.

0.3.3 Betriebszugehorigkeit und Alter der befragten Fahrerinnen und
Fahrer

Es sind insgesamt 18 Fahrer in fiinf Unternehmen befragt worden, davon sechzehn
Fahrer und zwei Fahrerinnen. Bei den 18 Befragten handelte sich um elf Busfahrer,
um fiinf Strab-Fahrer” und zwei Fahrer in Kombination Strab/Bus. Die Benennung der
interviewten Fahrer ist durch die jeweiligen Unternehmen erfolgt.

Der Anteil der Frauen betrégt 11% und diirfte in etwa dem Branchendurchschnitt ent-
sprechen. Bis auf eine Ausnahme (31 Jahre alt) waren alle Befragten 41 Jahre und élter.
Sie zdhlen zu den so genannten Altbeschiftigten, die noch vor Abschluss des Bran-
chentarifvertrages Nahverkehr (TV-N) 2001 eingestellt worden sind. Der Fahrer mit
der langsten Beschéftigungszeit ist bereits 1980 eingestellt worden.

In der Zusammensetzung der von den Unternehmen benannten Fahrer zeigt sich, dass
keine neu eingestellten Fahrer vertreten sind und auch entsprechend jiingere Beschif-
tigte deutlich unterreprésentiert sind. Diese Auswahl hat den Vorteil, dass die betref-
fenden Fahrer zwischen den fritheren und heutigen Bedingungen Vergleiche ziehen
konnten. Interessant wére selbstverstindlich auch eine Befragung der neuen Fahrer-
Generation, um ihre Einstellungen und Erwartungen besser einordnen zu kdnnen.
Wichtig wire dabei, ihre Empfindungen iiber die heutigen Anforderungen im Fahr-
dienst kennen zu lernen.

7 Der Begriff ,,Strab* wird hier abkiirzend fiir den Betriebsbereich Schienenfahrzeuge mit Straenbahn, Stadt-
bahn und U-Bahn benutzt.
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1 Die erhohten Belastungen im Fahrdienst —
Zusammenfassung
1.1 Die Aussagen der Fahrer zu ihrer taglichen Arbeitssituation

Die Arbeitsbedingungen im Fahrdienst haben sich deutlich verschérft. Die Arbeits-
zeit ist von 38,5 auf 39 Wochenstunden erhoht worden. Gravierender als diese Erho-
hung haben sich aber Verdnderungen innerhalb der Arbeitszeit und im Verhéltnis zur
Schichtzeit ausgewirkt. Insbesondere bedeutet die ldngere Lenkzeit® pro Dienst eine
hohere Belastung fiir die Fahrer. Die Verldngerung der Lenkzeit ist bedingt durch den
Wegfall bzw. die Verkiirzung anderer Zeiten wie zum Beispiel Wegezeiten, Vor- und
Abschlusszeiten, bezahlter Pausen, Wendezeiten, die frither als Arbeitszeit bewertet
worden sind.

Die Verldngerung der Lenkzeit ist aber der Teil der Arbeitszeit mit der hochsten Bela-
stung. Gleichzeitig ist eine Intensivierung der Lenkzeiten durch Faktoren wie engere
Wendezeiten, schnellere Umldufe und verkiirzte Haltestellenaufenthalte erfolgt.

Weiterhin hat sich durch die Verkehrslage und das verdnderte Fahrgastverhalten eine
intensivere Belastung in der Lenkzeit ergeben. Die entsprechend lingere Arbeitszeit
wiederum hat zu ldngeren Dienstzeiten gefiihrt. Die Folge davon sind kiirzere Ruhe-
pausen und ldngere Abwesenheitszeiten von zu Hause.

Bei den Arbeitsbedingungen sind demnach im Gefolge der Restrukturierungen er-
hebliche Verschidrfungen zu registrieren. Sie sind hauptsdchlich auf tarifvertragliche
Veranderungen als Folge des Kostendrucks der kommunalen Anteilseigner und auf eu-
ropdische Rechtsetzung zurilickzufiihren. Hinzu kommen Veridnderungen an den Ar-
beitsbedingungen aufgrund technisch-betrieblicher Optimierung fiir einen ziigigeren
Betriebsablauf.

Wenn man eine Bilanz der Restrukturierung zieht, kann auf der positiven Seite der Er-
halt der 6ffentlichen Unternehmen und die Sicherung der Arbeitsplitze verbucht wer-
den. Auch sind im Vergleich zu privaten Nahverkehrsunternehmen nach wie vor relativ
gute Sozialbedingungen und Lohne gegeben. Die Erh6hung der Produktivitét hat dazu

8 Unter Lenkzeit wird die Zeit der Fahrer an Steuer oder Kurbel bezeichnet, die in der Verordnung ,,VO (EG)
561/2006° festgelegt ist und in Deutschland in die Fahrpersonalverordnung (FPersV) Eingang gefunden hat. Die
Lenkzeit ist die anteilige Zeit wihrend einer Arbeitsschicht, in der ein Fahrzeugfiihrer ein Fahrzeug lenkt. Die
Lenkzeit ist Teil der tarifvertraglich geregelten Arbeitszeit, die wiederum auch andere Teile wie zum Beispiel
die Wendezeiten umfasst. Die Arbeitszeit wiederum ist ein Teil der jeweiligen Dienstschicht. Die Dienstschicht
ist der umfassendste Zeitraum: sie umfasst die Arbeitszeit (Lenkzeit, Wendezeit, gegebenenfalls Vorbereitungs-
und Abschlussdienste, Wegezeiten, bezahlte Pausen) und die unbezahlten Pausen. Die Lange der Dienste wirkt
sich entsprechend auf die Abwesenheitszeiten von zu Hause aus.

Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15.03.2006, ABIL. L 102/1.
Verordnung zur Durchfiihrung des Fahrpersonalgesetzes (Fahrpersonalverordnung — FPersV).
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beigetragen, dass die Restrukturierungsprozesse gelungen und von den Anteilseignern
akzeptiert worden sind.

Was auf der Unternehmensseite als Produktivitétssteigerung zu registrieren ist, bedeu-
tet auf der anderen Seite eine erhohte intensive Arbeitsleistung und Belastung fiir die
Fahrer. Auf der negativen Seite der Bilanz steht neben Einkommenseinbuf3en die erheb-
lich hohere Belastung fiir die Menschen an Steuer und Kurbel. Die zusétzlichen Anfor-
derungen, zum Beispiel in der Erh6hung der Lenkzeit, sind auf ein System mit schon
beachtlichen Belastungsstrukturen getroffen. Der Beleg dafiir sind die Félle vorzeitiger
Fahrdienstuntauglichkeit. Die Belastung der Fahrer ist durch die Verdnderungen noch
erheblich gestiegen. Dies gilt besonders fiir die ,,gefiihlte Belastungserhohung*.

Diese Verhiltnisse sind kontraproduktiv zur geplanten Erhohung des Rentenalters, zu-
mal heute schon eine relativ hohe Anzahl von Fahrern vorzeitig fahrdienstuntauglich
wird. Moglichkeiten zur Mischarbeit sind kaum gegeben.

Hinzu kommen weitere Problempunkte. Dazu zdhlt unter anderem die nach wie vor
zu geringe Anzahl an freien Wochenenden und gehort die Praxis einzelfreier Tage,
die nur geringe Erholung bieten. Insgesamt gesehen herrscht ein tiefer Unmut {iber die
derzeitige Lage im Fahrdienst. Aus Sicht der Fahrer ist die Schmerzgrenze fiir negative
Verdnderungen erreicht, laut einiger Aussagen sogar schon iiberschritten. Neben der
Kritik an den Verdnderungen der Arbeitsbedingungen wird auch bei der Lohnhohe
keinerlei Moglichkeit fiir Absenkungen oder Lohnstopps mehr gesehen.

Dass die Unzufriedenheit und die Kritik an den verdnderten Dienstpldnen nicht zu
Aktionen gefiihrt hat, kann zu einem guten Teil darauf zuriickgefiihrt werden, dass
die Planstrukturen unter dem Gesichtspunkt einer starkeren Beriicksichtigung der
Zeitwiinsche der Fahrer neu gestaltet worden sind. Wunschprofile fiir die individuelle
Diensteinteilung sowie die Einfiihrung von Flexplédnen haben sich positiv ausgewirkt.
Die stirkere Beteiligung hat kompensierend zur Verschiarfung der Arbeitsbedingungen
gewirkt. Auch die stirkere Beteiligung der Betriebsrite spielt dabei eine Rolle. Aber
diese Entwicklung hat nur mildernd gewirkt und bedeutet keine grundlegende Losung.

In der Beurteilung der Gesamtproblematik und der Ableitung von MaBBnahmen zur
Verbesserung der sozialen Lage muss eine Schieflage berticksichtigt werden. Wéahrend
die Verbesserung der Produktivitdt messbar ist und auch gemessen wird, sind auf der
anderen Seite die Verdnderungen der Tarif- und Arbeitsbedingungen zwar darstellbar,
aber die Belastungen fiir die Fahrer nur schwer bezifferbar. Das gilt besonders fiir
Langzeitwirkungen. Die hohen Krankensténde sind nur ein Indiz.

1.2 Fragestellungen und Anregungen auf Grundlage der Ergebnisse

Fiir Arbeitgeber wie Arbeitnehmer steht die Herausforderung an, die zusétzlichen Be-
lastungen fiir die Fahrer konkreter zu analysieren und zu bewerten. Die zustdndige
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Berufsgenossenschaft und betroffene Krankenkassen, insbesondere Betriebskranken-
kassen, sind Institutionen, die sich mit diesem Thema befassen konnten. So kdnnten
auch Langzeitstudien gestartet werden.

Hilfreich wére ein Katalog von Kriterien fiir die soziale Gestaltung von Dienstpldnen
im OPNV-Fahrdienst. Dieser Katalog konnte folgende Themen beinhalten:

Grenzen fiir Lenkzeiten

Anzahl von vollen freien Wochenenden in festzulegenden Zeitrdumen
Verstetigung von geeigneten Dienstreihenfolgen

Anteil an geteilten Diensten reduzieren

Kiirzere Arbeitszeit fiir Fahrer im Volleinsatz im Fahrdienst
Vorwirtsrotation, zumindest in Versuchsform

Analyse von Flexplidnen auf eventuelle Gesundheitsgefdhrdungen bei Konzentrati-

on auf problematische Dienste (z. B. frithe Frithdienste, spéte Spétdienste)

Moglichkeiten zur Entlastung vom lebenslangen Fahren (bis 67 Jahre?)

® Entwicklung eines Katalogs von Sozialstandards fiir alle Unternehmen, auch fiir
die privaten.

m Initiativen von OPNV-Unternehmen zur Teilnahme am Programm ,,Gute Arbeit®,

das in anderen Branchen schon erfolgreich eingesetzt wird.

Die von Fahrern und Betriebsriaten angesprochene Mischtitigkeit wére ein Mittel zum
Abbau von Belastungen aus Arbeit an Steuer und Kurbel. Ansdtze dazu gibt es durch
den Einsatz von ,,Fachkrdften im Fahrdienst”, die bereits in einigen Unternehmen
ausgebildet werden und multifunktional in Fahrdienst, Verwaltung und Werkstatt ein-
gesetzt werden konnen.

Eine weitere Misch-Einsatzmdoglichkeit der Fahrer ergibt sich im Service, zum Beispiel
als Fahrzeugbegleiter. Diese Tétigkeiten sollten nicht nur 6ffentlichen Beschaftigungs-
programmen vorbehalten bleiben.

Nachdem Wettbewerb, Restrukturierung, Wirtschaftlichkeit, Kostensenkung die be-
herrschenden Themen der letzten zehn Jahre waren, bietet es sich aufgrund der Stim-
mungslage in den Unternehmen, speziell im Fahrdienst, jetzt an, dass Arbeitnehmer
und Arbeitgeber das Thema einer zeitgemédBen Sozialstruktur auf die Tagesordnung
setzen. So konnte eine bessere Balance zwischen wirtschaftlichen und sozialen Belan-
gen hergestellt werden.

9 Fachkraft im Fahrbetrieb (FiF) ist ein in Deutschland nach dem Berufsausbildungsgesetz anerkannter Ausbil-
dungsberuf, der die Auszubildenden sowohl im Fahrdienst ausbildet als auch technische, kaufméannische und
Dienstleistungsqualifikationen vermittelt. Der Beruf ist 2002 eingefiihrt worden. Er wird bisher nur in wenigen
OPNV-Unternehmen ausgebildet und praktiziert.
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2 Die Ergebnisse der Befragungen der Fahrer

2.1 Die Kritik an den einzelnen Veranderungen

Die von den Fahrern angesprochenen und hier dargestellten Kritikpunkte beziehen
sich sowohl auf tarifvertragliche Veriinderungen als auch auf praktische Anderungen
im Betriebsablauf. Nicht alle Punkte gelten durchgehend fiir die fiinf Unternehmen, sie
stellen aber die Gesamttendenz dar. Wie die Bewertung in den einzelnen Unternechmen
ist, wird im Kapitel ,,Ergebnisse der Befragungen in den einzelnen Unternehmen‘ wie-
dergegeben.

Die im Folgenden dargestellten hauptsidchlichen Problempunkte beruhen auf den Be-
fragungen der Fahrer und damit auf ihren Wahrnehmungen. So kdnnen die — tatséch-
lich gestiegenen — zeitlichen Belastungen registriert werden, aber in den Folgen fiir die
Gesundheit und die Arbeitstahigkeit der Fahrer zurzeit nicht objektiviert werden. Aber
es sind von den Fahrern wahrgenommene gestiegene Belastungen, man konnte auch
sagen ,,gefiihlte” Belastungen fiir ihre Gesundheit und Arbeitsfahigkeit.

211 Reduzierung der Vorbereitungs- und Abschlusszeiten

Durchgehend wird in den Befragungen die Verkiirzung der Vorbereitungs- und Ab-
schlusszeiten angesprochen. Wihrend frither im Bundesmanteltarifvertrag fiir Arbei-
ter im Offentlichen Dienst (BMT-G Anlage 1) geregelt war, dass mindestens zwanzig
Minuten oder bei Bedarf auch mehr in die Arbeitszeit einzurechnen waren (in der
Regel zwischen zwanzig und dreiflig Minuten), heiflt es heute z. B. in Anlage 3 zum
TV-N NW, ,nur die notwendige Zeit wird in die Arbeitszeit eingerechnet®. Weiter-
hin ist aufgrund einer Offnungsklausel moglich, ,,dass betrieblich abweichende Rege-
lungen vereinbart werden konnen®.

So ist es zum Beispiel der Fall, das gegeniiber der fritheren Vorbereitungs- und Ab-
schlusszeit von dreiBig Minuten heute 16 Minuten festgelegt sind.

Die Neuregelung trigt auf der einen Seite der Tatsache Rechnung, dass sich die objek-
tiven Verhéltnisse aufgrund technischer Verbesserungen und effektiverer betrieblicher
Ablaufe gedndert haben und dadurch die Zeiten tatsdchlich abgesenkt werden konnen.
Dies wird auch von den Fahrern gesehen. Aber auf der anderen Seite bedeutet die
Verdnderung fiir die Fahrer eine Verringerung bisheriger Zeitpuffer und dadurch eine
Verldangerung der Zeiten, in denen sie am Steuer oder an der Kurbel tétig sein kénnen,
bedeutet also eine Verldngerung der Lenkzeit'’ und damit eine Veranderung der Bela-
stungssituation.

10 Wenn in diesem Abschnitt von ,,Lenkzeit™ gesprochen wird, so handelt es sich jeweils um die tigliche Lenkzeit,
also die Tageslenkzeit.
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21.2 Pauschalierung der Vorbereitungs- und Abschlusszeiten

Da die ,,notwendige Zeit fiir Vorbereitungs- und Abschlussdienste® nicht immer spitz
gemessen werden kann, werden die Zeiten pauschaliert. Die Pauschalierung der Vorbe-
reitungs- und Abschlusszeiten wiederum hat zwei Facetten: Die Zeitpauschale erspart
das minutengenaue Berechnen. Soweit eine Zeitpauschale in die Arbeitszeit eingerech-
net wird, hélt sich die Zusatzbelastung in Grenzen, z. B. Erh6hung der Arbeitszeit um
tiaglich 14 Minuten (bei Verkiirzung der Vorbereitungs- und Abschlusszeit von dreifig
auf 16 Minuten).

Anders sieht es aus, wenn die Zeiten in eine Geldpauschale umgesetzt werden. Bei ei-
ner entgeltlichen Pauschalierung erhoht sich der Spielraum an Arbeitszeit noch weiter
als bei der zeitlichen Pauschalierung und damit auch die Zeit fiir das aktive Fahren,
also die Lenkzeit.

21.3  Wegfall von Wegezeiten

Wegezeiten werden nur noch bei ,,Abrechnung und Einzahlung* berechnet und dann in
die ebenfalls spitz berechneten Vorbereitungs- und Abschlusszeiten eingerechnet oder
als Teil der Pauschale berticksichtigt. Wenn kein Fahrscheinverkauf beim Fahrer statt-
findet und damit keine Abrechnung erforderlich ist, entfallen diese Wegezeiten ganz.

Auch sind Wegezeiten weggefallen oder reduziert worden, die sich zum Beispiel bei
Ablosungen oder bei Beginn und Ende von Diensten an verschiedenen Orten ergeben.

21.4  Abschaffung bezahlter Pausen

Die tarifvertraglich geregelte Arbeitszeit umfasst zwar die Wendezeiten, aber nicht die
Pausen. Die wochentliche Arbeitszeit betrdgt demnach 39 Stunden ,,ausschlieflich der
Pausen®. Soweit Pausen vormals als Arbeitszeit bezahlt worden sind, was in einigen
Unternehmen der Fall war und heute noch in einem Unternehmen so ist, sind sie mitt-
lerweile zu unbezahlten Pausen umgewandelt worden.

Dies ist nicht nur ein materieller Verlust fiir die Fahrer in den betroffenen Unterneh-
men, sondern dadurch, dass die Blockpausen nicht mehr in die bezahlte Arbeitszeit fal-
len, erhdht sich auch die verfiigbare Zeit fiir das Arbeiten, also die effektive Arbeitszeit
im direkten Fahrbetrieb, die Lenkzeit.

21.5 \Verlangerung der unbezahlten Pause

Hinzu kommt, dass die Pausenzeiten gegeniiber fritheren Regelungen verldngert wor-
den sind. Wéhrend die Grenze fiir unbezahlte Pausen bisher in der Praxis bei 35 bis
vierzig Minuten lag, kann die Pausenzeit auf sechzig Minuten und mehr ausgeweitet
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werden. Fiir die Zeit tiber sechzig Minuten wird ein Ausgleich gezahlt. Das dndert aber
nichts daran, dass sich die Dienstschicht im Falle der lingeren Pausenzeiten ebenfalls
verlangert und damit auch die Zeit der Abwesenheit von zu Hause, oder umgekehrt
formuliert die Zeit der Bindung an die Arbeitsstelle.

21.6 Kurzere und verkurzte Wendezeiten

Durch technische und betriebliche MaBBinahmen wie zum Beispiel durch die Einfiih-
rung und Verbesserung von rechnergesteuerten Betriebsleitsystemen, die Reduzierung
oder Abschaffung des Fahrscheinverkaufs beim Fahrer und andere betriebstechnische
MalBnahmen werden die Umldufe beschleunigt, was zu qualitativen Verbesserungen
fiir die Fahrgéste oder/und zur Einsparung von Fahrzeugen fiihrt. Die Fahrer nehmen
die Anderungen durch scharf kalkulierte Wendezeiten und andererseits durch eine
Verkiirzung der Wendezeiten aufgrund der Tatsache wahr, dass die schnelleren Um-
laufe nicht immer einzuhalten sind, zum Beispiel aufgrund der Verkehrslage.

Es werden also einerseits Wendezeiten auf das gesetzliche Mindestmal} verringert. Das
fiihrt dazu, dass die Wendezeiten und damit die Erholungszeiten nicht voll eingehalten
werden konnen, wenn zusétzlich Verkehrsprobleme und betriebliche Probleme hinzu-
kommen. Fahrer machen geltend, dass sie aufgrund verédnderter Umldufe und Takt-
zeiten die entsprechenden Wendezeiten nicht einhalten kdnnen. Dies wirkt sich auf die
Belastungssituation aus. ,,Streichen von Zeiten, dafiir mehr fahren = Stress.”

21.7  Verlangerung von Fruhdiensten

Von einigen Fahrern wird beméngelt, dass die Friihdienste verldngert worden sind.
Gesundheitlich belastend wirkt sich das besonders bei sehr frithen Frithdiensten aus.

21.8 Veranderungen aufgrund betrieblicher Optimierung und der Ver-
kehrslage

Die aus Kostengriinden bedingte Herausnahme von Fahrzeugen und die dadurch be-
dingte Beschleunigung der Umlaufe, um mindestens die Angebotsqualitét beibehalten
zu konnen, hat ebenfalls den Druck auf die Fahrer erhoht, indem das oben aufgefiihrte
Arsenal an verdanderten Arbeitsbedingungen auch angewandt wird.

Hinzu kommen kiirzere Zeiten bei Fahrerwechseln. Dies wird besonders bei Friih-
diensten als Verfiigungsdiensten als erschwerend empfunden.

Dabei sehen sich die Fahrer einem erhohten Verkehrsaufkommen auf der Strafle und
auch steigenden Fahrgastzahlen gegeniiber, wobei letzteres wirtschaftlich erfreulich
aber in Bezug auf die durchweg noch verkiirzt eingeplanten Haltestellenaufenthalte
den Druck erhoht. Vergessen werden sollte auch nicht das gewachsene Aggressions-
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potential von Seiten der Fahrgéste. Als hausgemachtes Problem kommt bei mindestens
einem Unternehmen ein Personalmangel im Fahrdienst und auch in der Werkstatt hin-
zu. Im Fahrdienst wirkt sich das direkt aus, wiahrend sich der Personalmangel in der
Werkstatt in Méngeln am Fahrzeug und auch verspiteter Gestellung von Fahrzeugen
duBert.

2.2 Auswirkungen auf die tagliche Arbeitszeitgestaltung

Zunidchst einmal hat sich die Arbeitszeit durch die tarifvertragliche Anhebung von 38,5
auf 39 Stunden verldngert. Dies hat auch einen Einfluss auf die tégliche Arbeitszeit.
Die tigliche Arbeitszeit umfasst die Lenkzeit, also die direkte Tétigkeit im Fahrdienst,
sozusagen ,,am Steuer®, sowie die Wendezeiten. Soweit Vorbereitungs- und Abschluss-
dienste mit der ,,notwendigen Zeit* eingerechnet werden, zihlen sie auch zur Arbeits-
zeit, allerdings aufgrund der Reduzierung auf die ,,notwendige Zeit™ in verringerter
Liange (als Zeitpauschale). In einigen Fillen wird die Vorbereitungs- und Abschlusszeit
als Geldpauschale vergiitet, so dass sich die tdgliche Arbeitszeit noch weiter erhoht.
Insgesamt gesehen hat sich die tigliche Arbeitszeit verlingert, tarifvertraglich bedingt
in jedem Fall, je nach Pausenregelung noch zusdtzlich.

Es wird eine Ausdehnung der téglichen Dienstzeit kritisiert, in einigen Féllen geht
diese in Richtung von elf Stunden. Zwar lasst der Tarifvertrag zwolf Stunden, in be-
triebsnotwendigen Féllen sogar 14 Stunden zu, aber bisher lag die Grenze in der Praxis
bei zehn Stunden. Hinsichtlich der Ausdehnung der taglichen Dienstzeit schligt die
Verdanderung bei den Vorbereitungs- und Abschlusszeiten ebenso zu Buche wie die
Verlangerung der Pausen auf sechzig und mehr Minuten.

Entscheidender Kritikpunkt neben dem Belastungsargument durch ein erhdhtes Ar-
beitsvolumen ist hier die verldngerte Abwesenheit von zu Hause. Diese Kritik verscharft
sich noch dadurch, dass die unregelméafigen Schichtzeiten sowie oftmals unterschied-
liche Beginn- und Endpunkte hinzukommen (denn ,,Arbeitsplatz ist das Fahrzeug®),
was den Arbeitsweg erschwert. Zusammenfassend bleibt festzustellen, dass sich die
Abwesenheiten von zu Haus aufgrund der ldngeren Schichten verldngert haben.

Der Kern der Belastungssituation aber ist die Verdnderung der Lenkzeit. Durch die
verschiedenen Faktoren wie Verringerung der Vorbereitungs- und Abschlussdienste
bzw. ihre entgeltmifBige Pauschalierung, durch technisch-organisatorische Verande-
rungen im Betriebsablauf, Wegfall von Wegezeiten, Verkiirzung der Wendezeiten als
Anteil der Arbeitszeit ist das Zeitvolumen fiir die Lenkzeit, also die direkte Fahrtitig-
keit gestiegen. Bis auf wenige Ausnahmen ist die durchschnittliche tégliche Lenkzeit
in den Dienstpldnen erhoht worden.

Das Problem liegt nicht darin, dass etwa die Hochstgrenze fiir die Tageslenkzeit {iber-
schritten wird, denn der ,,reine Dienst am Steuer von acht Stunden® (Tarifvertrag) wird
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dienstplanmiBig nirgends liberschritten. Eher geht es darum, dass sich das Verhéltnis
von Lenkzeit gegeniiber der téglichen Arbeitszeit und Schichtzeit erhoht hat. Aber das
Hauptproblem liegt in der Erhhung der Lenkzeit im Vergleich zu den vorherigen Be-
dingungen. Das Zeitvolumen fiir die Lenkzeit ist fiir die Fahrer merklich gestiegen.
Gleichzeitig hat sich die mit der direkten Fahrtdtigkeit verbundene Arbeitsbelastung
intensiviert, zum Beispiel durch die kiirzeren Haltestellenaufenthalte, die engeren
Fahrzeiten, die Aufgabe des Fahrscheinverkaufs durch die Fahrer und durch duflere
betriebliche und verkehrliche Faktoren.

Fiir die Unternehmen bedeutet diese Entwicklung eine deutliche Produktivititssteige-
rung. So wird von OPNV-Unternehmen geschitzt, dass die monatliche Lenkzeit eines
Fahrers in 6ffentlichen OPNV-Unternehmen vor den aufgezeigten Anderungen — also
vor Einflihrung der Spartentarifvertrage ab 2000/2001 — bei monatlich etwa 100 bis
110 Stunden gelegen hat. Diese Werte beziehen sich allerdings auf eine Gesamtbetrach-
tung aller Lenkzeit- und Arbeitszeitstunden und rechnen Auffiillzeiten" und andere
nicht unter die Lenkzeit eines tiglichen Volldienstes fallende Arbeitszeiten mit ein.

Aber auch ein Vergleich unter Zugrundelegung eines einzelnen téglichen Volldienstes
zeigt den Unterschied auf. Friither, vor Einfiihrung des Spartentarifvertrages, lag die
Lenkzeit bei etwa 5:00 bis 5:45 Stunden. Heute betrdgt die durchschnittliche Lenkzeit
bei einem tédglichen Volldienst ca. 6:30 Stunden, monatlich gut 120 Stunden. Das ist
eine prozentuale Steigerung zwischen zehn und zwanzig Prozent. Eine lingere Lenk-
zeit bedeutet eine hohere Belastung fiir die Fahrer.

Es ist sicherlich zutreffend, dass sich diese Verdnderungen im zuldssigen gesetzlichen
und tarifvertraglichen Rahmen bewegen. Es liee sich auch das Argument anfiihren,
dass es doch selbstverstindlich sei, die Arbeitszeit moglichst weitgehend mit echter
Lenkzeit zu fiillen, dass also zum Beispiel das Verhéltnis von 6:30 Stunden Tageslenk-
zeit zu 7:48 taglicher Arbeitszeit durchaus als angemessen zu betrachten sei.'” Aber es
muss dazu beriicksichtigt werden, dass die Belastung sowohl im Zeitvolumen als auch
in der Intensitdt gestiegen ist.

Dieser Tatbestand stellt insbesondere fiir die Alt-Beschiftigten eine erhebliche Verin-
derung dar, die sich im Bewusstsein der Fahrerinnen und Fahrer deutlich niederschligt.
Zwei weitere Faktoren kommen hinzu: Die verdnderte Lenkzeit wird intensiver emp-
funden als sie in nackten Zahlen erscheint, die ,,gefiihlte* Lenkzeit erscheint also hoher
als die tatsdchliche, insbesondere im Vergleich zu fritheren Zeiten.

Hinzu kommt ein anderer Gesichtspunkt, der die gefiihlte Lenkzeitbelastung auch als
faktische Belastung untermauert. Schon vor Einfithrung der Spartentarifvertrage ist
ein hoher Prozentsatz der Fahrer deutlich vor Erreichung der Altersgrenze fahrdienst-

11 Um Auffiillzeiten handelt es sich, wenn zum Beispiel bei einem kurzen Dienststiick von 1,5 Stunden Lenkzeit
insgesamt vier Stunden wie bei einem ,, geteilten Dienst™ gezahlt worden sind.
12 7:48 Stunden basieren auf der Wochenarbeitszeit von 39 Stunden.
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untauglich!® geworden und konnte seine Tatigkeit nicht mehr ausiiben. Die offene Fra-
ge ist jetzt und zukiinftig, wie sich das durch héhere Belastung gekennzeichnete neue
Verhiltnis auf die gesundheitliche Langzeitentwicklung der einzelnen Fahrer auswir-
ken wird.

Hinzu kommt, dass von ihnen im Rahmen des demografischen Prozesses und der Er-
héhung des Rentenalters sogar noch eine ldngere Verweildauer im Unternehmen er-
wartet wird. Dabei muss auch bedacht werden, dass die Moglichkeiten fiir Mischarbei-
tsplitze und fiir den Ubergang vom Fahrerarbeitsplatz auf einen anderen Arbeitsplatz
in OPNV-Unternehmen begrenzt sind, nicht zuletzt aufgrund der Rationalisierungen
im Rahmen der Restrukturierung. Und auch die Ubernahmeméglichkeit in Querver-
bundunternehmen oder in kommunale Einrichtungen ist praktisch nicht mehr gegeben.

2.3 Weitere Kritikpunkte am Dienstplansystem
2.31  Zur Lage der freien Tage

Erwartungsgemal wird das freie Wochenende mit dem hochsten Stellenwert versehen.
So ist es auch der groBte Wunsch der Fahrer fiir grundsitzliche Anderungen an den
Dienstplanen. Thnen ist aber auch klar, dass es nur sehr begrenzte Moglichkeiten zur
Realisierung gibt.

Nur vereinzelt wird die Meinung vertreten, doppelfrei in der Woche sei ,,auch ganz
gut” und das sei auch eine ,,reine Gewohnungsfrage®. Letzteres zeigt wiederum, dass
an der Befragung allein Alt-Fahrer beteiligt waren.

Einzeln freie Tage werden zur Erholung einhellig als unbrauchbar angesehen. Sie
dienten bestenfalls der kurzfristigen Entspannung und seien ansonsten allein gut zum
Besuch von Behérden, Amtern und anderen Institutionen. Einzeln freie Tage bediirf-
ten vorher und nachher groBerer Zeitspielrdume. Die frithere, haufige Praxis, Dienst
am freien Tag zu nehmen (Zuschldge) wird heute eher abgelehnt, denn eine Pause sei
aufgrund der hoheren Stresssituation wichtiger.

Verschlechterungen im Zusammenhang mit der Restrukturierung sind zu diesem The-
ma nicht registriert worden.

13 Fahrdienstuntauglichkeit wird durch eine &rztliche Untersuchung ermittelt (z. B. Sehschwiche). Nach Angaben
der Berufsgenossenschaft (VBG) ist Fahrdienstuntauglichkeit der haufigste Grund fiir vorzeitiges Ausschei-
den, wobei die betroffenen Fahrer fiinfzig bis 54 Jahre alt sind und eine Dienstzeit von zwanzig bis 24 Jahren
erreichen. Nur wenige noch aktive Fahrer erreichen das gesetzliche Rentenalter. (Quelle: Handbuch Gesund-
heitsforderung in Verkehrsunternehmen, Hrsg. Berufsgenossenschaft der Straflen-, U-Bahnen und Eisenbahnen,
Hamburg, 2002)
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2.3.2 Zum Pausensystem

Die Mehrheit sprach sich fiir ein System der Kurzpausen aus, also Wendezeiten als
Pause unter Einrechnung in die Arbeitszeit. An Argumenten wurde vorgebracht: Wen-
dezeiten-Pausen ermdglichten eine kiirzere Abwesenheit von zuhause und bedeuteten
aufgrund der hiufigeren Unterbrechung der Fahr-/Lenkzeiten mehr Entspannung. Au-
erdem sei bei den Wendezeiten eine durchgehende Bezahlung statt unbezahlter Pau-
sen gegeben.

Auf der anderen Seite diirften die Wendezeiten in tdglicher Summe aber nicht zu lang
sein, da sonst die tagliche Arbeitszeit zu lang werde. Groer sei aber das Problem, dass
bei knappen Wendezeiten immer héaufiger Verstdfe aufgrund der engeren Fahrzeiten
und des gestiegenen Fahrgastaufkommens vorprogrammiert seien.

Ein kleinerer Teil der Fahrer favorisiert aber die Blockpause, weil sie gesundheitliche
Vorteile biete.

Insgesamt waren die Meinungen dadurch geprdgt, an welche Pausenarten die betrof-
fenen Fahrer sich selbst gewohnt haben.

2.3.3 Obergrenzen der wochentlichen und taglichen Arbeitszeit

Die tarifvertraglich vorgegebene 39-Stundenwoche wird einhellig als Obergrenze ge-
sehen. Dabei spielt auch eine Rolle, dass es sich um die durchschnittliche wochentliche
Arbeitszeit handelt, die je nach Lage der Dienst in einzelnen Wochen durchaus tiber-
schritten oder entsprechend auch unterschritten wird.

In der tiglichen Arbeitszeit wird ein Spielraum bis zu neun Stunden angegeben, al-
lerdings im Rahmen der durchschnittlichen Wochenarbeitszeit von 39 Stunden. Ent-
sprechend sollten auch hier allzu grole Schwankungen bei der tiglichen Arbeitszeit
vermieden werden. Die Grenzen fiir die Arbeitszeit werden praktisch als Obergrenzen
gesehen.

2.4 Starkere Berucksichtigung der Fahrerwinsche als Gegengewicht

In den Interviews hat sich eine zwiespiltige Haltung der Fahrer zwischen der Kritik an
den Verdnderungen ihrer Arbeitsbedingungen und der Beurteilung ihrer personlichen
Planzuteilung ergeben.

Zum einen steht die massive Kritik an den arbeitsméfigen Inhalten der Dienste, also
an den heute herrschenden konkreten Arbeitsbedingungen. Und auch an den Lohnbe-
dingungen.

23



Arbeitspapier 212 | Arbeitsverdichtung im Fahrdienst als Folge der Restrukturierung im OPNV

Bestand haben auch die grundsitzlichen Kritikpunkte an der Schichtarbeit im OPNV
wie zum Beispiel:

m die begrenzten Moglichkeiten zur Teilnahme am gesellschaftlichen Leben,

m die UnregelméBigkeit der Schichtbeginne,

m die schwierige Zeitplanung durch Verfiigungs- und Angabedienste,

m sowie die geringe Anzahl an freien Wochenenden.

Zum anderen haben sich die Fahrer offensichtlich mit ithrem personlichen Planrhyth-
mus arrangiert: Keiner der befragten Fahrer mochte den Plan wechseln. Ihren jetzigen
Plan haben sie auf einer Skala von 1 bis 5 im Durchschnitt mit einer Note von 3+ be-
wertet.

Dass die Unzufriedenheit mit den neuen Bedingungen nicht zu Aktionen gefiihrt hat,
kann zu einem guten Teil darauf zuriickgefiihrt werden, dass die Fahrer durch das Ein-
bringen von Wunschprofilen, die Mitwirkung von Fahrerteams und die Aktivitdten der
Betriebsrite mehr Moglichkeiten zur Einflussnahme haben. Hinzu kommt die Vermu-
tung, dass die Altbeschiftigten — fast alle Befragten zdhlen dazu — ihre Wiinsche bes-
ser platzieren kdnnen als neu eingestellte Fahrer aus den neuen niedrigeren Lohngrup-
pen. Bei den Altfahrern spielt auch die jahrelange Gewohnung an die Bedingungen der
Dienstpline eine Rolle.

Tatsédchlich positiv haben sich die Bemiihungen in den Unternehmen ausgewirkt, die
Fahrerwiinsche bei der Planeinteilung stirker zu beriicksichtigen und sie auch iiber die
Betriebsrdte mehr in die Planung einzubeziehen.

Hierzu sind besonders folgende Verdnderungen zu nennen:

m Einbringen der Wiinsche und Fahrerprofile.

B Reduzierung entsprechend der Fahrerwiinsche auf Zweischicht- statt Dreischicht-
Reihenfolgen fiir den einzelnen Fahrer.

m Beteiligung an der Verteilung der Dienste. (Nicht durchgehend in allen Unterneh-
men.)

m Verstetigung der Dienstbeginne im jeweiligen Zeitrhythmus. (Nicht durchgehend in
allen Unternehmen.)

In allen Unternehmen hat sich die Mitsprache der Fahrerinnen und Fahrer an den
Dienstplédnen verbessert: Bei der Bogestra konnen Sie Thre gewiinschten (Zeit-)Profile
hinterlegen. Entsprechend wird eine Dienstreihenfolge fiir jeden Fahrer ermittelt,
selbstverstidndlich im Rahmen der gegebenen Dienstmasse. Eine weitere Verdnderung
liegt darin, dass die Fahrergruppen fiir die Verteilung der Dienstmasse zustandig sind.
Nebeneffekt: Hierdurch hat sich die Bedeutung der Teamarbeit deutlich erhoht.

In den anderen Unternehmen werden die Fahrerwiinsche im Rahmen fester Dienst-
plane so weit wie mdglich beriicksichtigt. Hierzu trigt bereits die Moglichkeit fiir die
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Eingabe von Zweischicht-Rhythmen (z. B. Frith/Mittel oder Mittel/Spit) bei, die schon
vielen Fahrern entgegen kommt. Aber in diesen Unternehmen gibt es auch konkrete
Mitspracheregelungen:

Ein Betriebsrat arbeitet an einer Dienstplanreform (USTRA). Bei der Rheinbahn geht
die Diskussion um den Flexplan.

In Duisburg sind die Dienstpldne unter dem Stichwort ,,Mitarbeiterdienstplan® von
Betriebsrat und Verwaltung tiberarbeitet worden.

In Wuppertal arbeitet eine Dienstplan AG Initiativen zu den Dienstplénen aus.

2.5 Ansichten zur zukunftigen Entwicklung

Auf die Frage, ob in den nichsten zwei Jahren mit weiteren Einschnitten zu rechnen
sei, gibt es unterschiedliche Meinungen: Ein kleinerer Teil der Fahrer sieht die Lage als
stabil an: ,,Stabil* ,,Bei uns bleibt es stabil.*“ ,,Stabil.”“ ,,Stabil. Stabil.*

Der groBere Teil aber hilt die Lage fiir unsicher: ,,Der Abbau geht weiter: und dann
der Krankenstand!“ ,,Weitere Anderungen, aber das hat Auswirkungen! Noch weitere
Veranderungen.” ,,Rechne mit Verdnderungen. Kann ich mir vorstellen.” ,,Ja, ist nicht
stabil.”“ ,,Schlechtes Gefiihl.”“ ,,Ja! Trotz Vertrag bis 2020: JA.“

Die Zukunft wird also trotz einer Betrauung/Direktvergabe an die jeweiligen Unter-
nehmen bis 2020 von dem gréferen Teil der Fahrer als nicht stabil eingeschétzt.

Auf die Frage, ob man Einschnitte hinnehmen wiirde, wenn es um den Erhalt des Un-
ternehmens geht, ergab sich folgendes Meinungsbild: Alle befragten Fahrer halten die
Schmerzgrenze fiir erreicht. Einige von ihnen gehen noch weiter und bezeichnen die
Schmerzgrenze als bereits liberschritten. Beim Lohn sei sie bei den ,,neueingestellten
Fahrern schon tliberschritten®.

Auf die hypothetische Frage fiir den Fall weiterer Kiirzungen wird die monatliche
Lohnhohe als absolut tabu bezeichnet. Diese Aussage gilt im Grundsatz auch fiir die
Arbeitszeit und die Arbeitsbedingungen.

Aber wenn keine andere Wahl bliebe, wiirde man eher bei den Arbeitsbedingungen
als beim Lohn Verschlechterungen in Kauf nehmen: ,,Freiwillig aber nicht! Uns ist
schon viel genommen worden!** Bei diesen Aussagen diirfte es auch eine Rolle spielen,
dass die Fahrer mit Blick auf die Vergangenheit eine ungleichgewichtige Belastung zu
Ungunsten des Fahrdienstes sehen. Tatsdchlich ist es so, dass nicht nur der Fahrdienst
als grofiter Bereich die meisten Einsparungen erbracht hat, sondern dies trifft auch
auf die einzelnen Fahrer zu, wobei die Altfahrer noch besser gestellt sind als die neu
eingestellten Fahrer.

Die Schmerzgrenze fiir weitere Kiirzungen ist — eigentlich — erreicht.
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3 Die Angaben der Fahrer im Spiegelbild anderer
betrieblicher Akteure

3.1 Die Meinungen der Dienstplanverantwortlichen
311  Zu den einzelnen Kritikpunkten der Fahrer

Die Dienstplanverantwortlichen teilen in vielen Punkten die Meinung der Fahrer in
ihrer Kritik an einzelnen Verdanderungen der Dienstplidne. Das gilt zum Beispiel hin-
sichtlich der Einfithrung der unbezahlten Pause, in der Abschaffung von Personalwa-
gen und in Bezug auf die engeren Wendezeiten. Zurzeit sei es oft so, dass die (kurzen)
Wendezeiten nur schwer oder nicht einzuhalten seien. So unterstiitzen sie auch eine
Umlauf- und Fahrtenplanung, die eine Einhaltung der Wendezeiten und der Pausen ga-
rantiert. Auch miisse die Fahrplanung starker auf die Verkehrslage abgestimmt werden.

Wie die Fahrer sehen sie auch, dass sich die Lenkzeit verldngert und in der Belastung
intensiviert worden ist. Zur Pausenregelung plddieren die Dienstplanverantwortlichen
aus gesundheitlicher Sicht fiir die Blockpause, praktizieren aber aus betrieblichen
Griinden oft die Wendezeiten-Regelung. Vereinzelt ist aber auch eingewandt wor-
den, die Kurzpausen hitten einen mindestens gleichwertigen Erholungswert wie eine
Blockpause. Dass noch einzelfreie Tage gewdhrt werden (miissen), halten einige von
ihnen nicht fiir gut.

Die Obergrenze fiir die tigliche Arbeitszeit sehen Sie mit acht bzw. neun Stunden. Die
wochentliche Arbeitszeit sollte bei der 39 Stundenwoche bleiben mit der Moglichkeit
einer Ausdehnung der Dienste in einzelnen Wochen auf vierzig bis 41 Stunden teilwei-
se sogar auf 45 Stunden. Allerdings miisse dann eben ein entsprechender Ausgleich
geschaffen werden.

In der inneren Struktur der Dienste werden nur begrenzte Moglichkeiten fiir positive
Veranderungen gesehen. So kdnnte eher durch die Einstellung von Fahrern der Stress
vermindert und auch die tatsdchliche Arbeitszeit reduziert werden. Die Dienstplan-
verantwortlichen sind mit ihrer Planstruktur zufrieden, besonders weil ausreichende
Ermessensspielraume zur Beriicksichtigung der Fahrerwiinsche gegeben sind. Die No-
ten, die den Dienstpldnen gegeben werden, reichen von ,,fast sehr gut* bis zu ,,befrie-
digend*.

Die Dienstplanverantwortlichen sehen sich in einem Konflikt zwischen Sozialver-
triglichkeits- und Wirtschaftlichkeitsanforderungen. Vielfach wird kritisch ange-
merkt, dass einzelne — auf Dréngen der Fahrer erfolgte — soziale Verbesserungen an
den Dienstpldnen in der Gesamtwirkung eine bessere wirtschaftliche Gestaltung der
Dienstpléne einschrankten. So sei zwar die Reduzierung der Dienstldnge aus Sicht der
Fahrer eine positive Verdnderung, aber aus wirtschaftlicher Sicht sollten die Grenzen
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der Plangestaltung mehr gelockert werden, was in diesem Fall sogar zu mehr freien
Tagen oder anderen Vorteilen fithren kdnnte.

Die Dienstpanverantwortlichen versuchen so gut wie moglich, eine Balance zwischen
diesen beiden Anspriichen zu schaffen. Die zunehmende Belastung fiir die Fahrer wird
von ihnen gesehen und anerkannt. Auf der anderen Seite stehe aber das Ziel einer ho-
heren Produktivitit.

3.1.2  Zur starkeren Beteiligung der Fahrer

Die Dienstplanverantwortlichen finden die stérkere Beriicksichtigung der Fahrerwiin-
sche und auch die stirkere Mitwirkung der Betriebsrite an der Gestaltung der Dienst-
plidne durchaus positiv. Sie sehen darin sogar die Chance fiir eine Verbesserung der
Produktivitit, zum Beispiel durch eine hohere Motivation der Beschiftigten. Positiv sei
besonders, dass jeder Fahrer im Grundsatz nach seinen Vorstellungen in der Dienstein-
teilung bedient werden konne.

Dabei sind die Wege zur Bertiicksichtigung der Fahrerwiinsche durchaus unterschied-
lich: bei der Bogestra gehort die Auswahl und Verteilung der Dienste mit in die Kom-
petenz der Fahrerteams, also praktisch der Fahrergruppen wie es in anderen Unter-
nehmen heilit. Auf diese Art kann die praktische Erfahrung der Fahrer besonders gut
beriicksichtigt werden. Auch bei der USTRA wird auf die héheren Kompetenzen der
Fahrergruppen verwiesen, aber diese nehmen nicht direkt an der Verteilung der Dien-
ste teil. In Duisburg wiederum ist die aktuelle Planstruktur, der ,,Mitarbeiterplan®,
zusammen mit dem Betriebsrat und nach Vorstellungen von Fahrern erarbeitet worden.

3.1.3  Zur zukUnftigen Entwicklung

In der Beurteilung der Zukunft des Unternehmens in den nédchsten zwei Jahren sind
die Meinungen geteilt. Einige Befragte vertreten die Meinung, die Lage sei stabil, nicht
zuletzt auf der grundsitzlichen Basis der Betrauungen bzw. Direktvergaben bis 2020.
Die anderen Befragten befiirchten, ,,dass noch was kommen wird*.

Wenn es um den Erhalt des Unternehmens gehen wiirde, tendiert die Mehrheit dahin,
bei der Arbeitszeit eine — allerdings auf ein bis zwei Stunden begrenzte — Verldnge-
rung der Arbeitszeit hinzunehmen statt weiter Einschrinkungen beim Einkommen ak-
zeptieren zu miissen. Ein Befragter konnte sich allerdings auf Einschnitte beim Lohn
einlassen, wirde aber fiir solche MalBnahmen bei den Fahrern keine Chance sehen. Die
Arbeitsbedingungen werden nicht mehr als verdnderbar angesehen, denn die Dienst-
pléne seinen unter den Gesichtspunkten der Sozialvertraglichkeit ,,ausgequetscht*.
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3.2 Ergebnisse der Befragung der Betriebsrate
3.21  Zu den einzelnen Kritikpunkten der Fahrer

Kritisiert wird sowohl die Anderung der Tarifvertriige und auch ganz besonders, dass
innerhalb des tarifvertraglichen und des gesetzlichen Rahmens zusétzliche Verschir-
fungen der Arbeitsbedingungen vorgenommen worden seien. An negativen Verdnde-
rungen werden seitens der Betriebsrite insbesondere folgende Faktoren genannt: die
durch den Spartentarifvertrag (TV-N) geschaffene Moglichkeit, die unbezahlte Pause
auf bis zu einer Stunde auszudehnen. Aus Sicht der Betriebsréte sollte die Grenze nach
wie vor 35 bis 45 Minuten betragen, wie es frither in Anlehnung an die gesetzliche
Dreillig-Minuten-Pause praktiziert wurde. Auch die Verldngerung der Arbeitszeit auf
39 Stunden wird kritisiert. Das gelte auch fiir Abschaffung zusétzlich freier Tage, die
als Ausgleich fiir Nachtarbeit gegeben waren. Der Spartentarifvertrag habe iiberhaupt
deutliche Verschlechterungen gebracht.

Auch innerhalb dieses tarifvertraglichen und gesetzlichen Rahmens gelegene Arbeits-
bedingungen seien in der praktischen Handhabung, ,,wo immer es geht®, verschlechtert
worden. Alles zusammengenommen wirkten sich die Anderungen zu einer Verlinge-
rung der direkten Fahrzeiten = Lenkzeiten der Fahrer aus. Durch die Optimierung des
Fahrplanwirkungsgrades, also des Verhiltnisses von Linienfahrtzeit zu Wagenumlauf-
zeiten, und durch die engeren Taktzeiten sei die Arbeitsverdichtung bedeutsam gestie-
gen, was sich auch am Dienstplanwirkungsgrad, also des Verhéltnisses von Wagenum-
laufzeit zu Dienstzeit, zeige.

Dadurch, dass die Vorbereitungs- und Abschlusszeiten, die frither im Dienstplan ein-
gearbeitet waren, verkiirzt worden sind, ist die direkte Arbeitszeit erhoht worden. Auch
der materielle Wert ist abgesenkt worden. Die Optimierung des Dienstplanwirkungs-
grades auf 90% und einen hoheren Anteil, von frither 60 bis 70%, beinhalte die ent-
sprechende Verschéarfung der Arbeitsbedingungen, speziell durch die wesentlich ldn-
gere Zeit an Steuer oder Kurbel.

Die Uberginge seien schlechter geworden, die Schichtdienstlinge von moglichen bis
zu zwolf Stunden bzw. in betriebsnotwendigen Fillen bis zu hochstens 14 Stunden von
einer zu groflen Bandbreite.

Auch der wirtschaftlich positiv zu sehende Vordereinstieg fiir die Fahrgéste habe fiir
die Fahrer negative Auswirkungen, unter anderem durch die lingeren Tiir-Offnungs-
zeiten und dadurch bedingte Zeitverluste und Witterungseinfliisse.

An einzelnen positiven Verdnderungen werden relativ wenige Faktoren genannt: durch
die Beschaffung neuer Fahrzeuge seien die Bedingungen am Arbeitsplatz verbessert
worden, teilweise hitten auch verkehrliche Anderungen wie zum Beispiel anders ge-
schnittene Linien zu besseren Mdglichkeiten in der Dienstplanung gefiihrt. In einem
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Unternehmen wird als positiv vermerkt, dass im Strab-Bereich ,verniinftige Zeiten
fiir Ablosungen geschaffen worden seien und die Dienstlinge beim Bus auf 8:35 Stun-
den verkiirzt worden sei.

Die Chancen fiir zukiinftige positive Verdnderungen an den Dienstplédnen werden auf-
grund der Kostenlage eher als gering eingeschitzt. Als machbar wird aber eine Verste-
tigung der Dienstbeginne genannt, die beispielsweise bei der USTRA bereits prakti-
ziert wird. Auch zu einer Verringerung der Dienstlinge werden Chancen gesehen. Mit
Blick auf die demographische Entwicklung und den entsprechenden hoheren Alters-
durchschnitt der Fahrer seien besondere Mallnahmen erforderlich wie zum Beispiel die
Einfiihrung von Mischarbeitspldtzen.

Auch konne die Neueinstellung von Fahrern den in einigen Unternehmen gegebenen
Personalmangel lindern, der zu zusitzlichen Belastungen fiihre. Verbesserungschan-
cen gébe es auch bei der Dienstlédnge, zum Beispiel durch niedrigere Obergrenzen oder
auch durch flexiblere Gestaltung.

Auch wollen Betriebsrite mit Blick auf die demografische Entwicklung Mischarbeits-
plitze einfiihren. In einem Unternehmen strebt der Betriebsrat die Senkung der tag-
lichen Dienstlédnge auf neun Stunden an.

Insgesamt bewerten die Betriebsrite die derzeitigen Dienstpline mit der Note 3. Bei
der Bewertung ist zu beriicksichtigen, dass die Betriebsrite den Planen schliellich zu-
gestimmt haben. Innerhalb der gegebenen Rahmenbedingungen halten die Betriebs-
rite ihre Einflussmdglichkeiten zur Gestaltung der Dienstplédne fiir gut.

Bei den Antworten auf die Frage nach der besseren Pausenregelung wird ein Zwie-
spalt zwischen der Erkenntnis, dass die Blockpause gesundheitlich besser sei, mit der
Prioritdt der Fahrer fiir die Wendezeiten-Regelung deutlich. Die Blockpause sei wohl
besser, aber die Fahrer wollten sie nicht annehmen, weil die Wendezeiten-Pause kiir-
zere Dienste ermogliche. Die Wendezeiten-Regelung mache aber auch Probleme, zum
Beispiel durch andere Regelungen als die 10-Minuten-Pause, also die gesplittete Pause
nach dem Arbeitszeitgesetz bzw. der drei mal 15 oder zwei mal 20 Minuten nach EU-
VO und FPersV. Auch wird darauf verwiesen, was die Fahrer selbst auch kritisieren,
dass die Wendezeiten stark minimiert worden seien in Richtung auf die Mindestzeiten
und dass diese oft auch nicht einzuhalten seien.

Die tédgliche Arbeitszeit soll bei der Obergrenze von neun Stunden liegen und dort,
wo weniger freie Tage gewihrt werden auf acht oder 7:45 Stunden fixiert werden. Bei
der wochentlichen Arbeitszeit gibt es bis auf eine Ausnahme nur das Bekenntnis zur
39-Stundenwoche (Ausnahme: 39 bis 40 Stunden).
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3.2.2 Zur starkeren Beteiligung der Fahrer

Fiir die Betriebsrite ist es von groBer Wichtigkeit, dass die Spielrdume zur Beriicksich-
tigung individueller Wiinsche der Fahrer an ithrer Dienstlage erhoht worden sind. In der
Praxis sei das nach wie vor gegebene grundsétzliche Dreischichtsystem aufgrund der
Eingaben der Fahrer fiir diese hédufig in ein Zweischichtsystem umgestaltet worden.
Auch andere Diensteinteilungen seien an der Tagesordnung, letztlich auch der Drei-
schicht-Rhythmus. Von den Wiinschen der Fahrer nach der zeitlichen Lage der Dien-
ste wiirden mittlerweile zwischen siebzig und achtzigProzent (je nach Unternehmen)
berticksichtigt. Ob es bei der Umgestaltung der Dienstpldne aber bis zur Einfiihrung
eines Flexplans' gehen sollte, wird mit Fragezeichen versehen. Einerseits ermogliche
er die Realisierung eines GroBteils der Fahrerwiinsche, aber andererseits berge er auch
hinsichtlich der sozialen Kontrollmoglichkeit durch die Betriebsrite Schwierigkeiten.

Die Betriebsrite haben die stirkere Beriicksichtigung der Fahrer bei der Diensteintei-
lung entweder mit eigenen Aktivitdten begleitet oder sie selbst initiiert.

Die Verfahren zur Beriicksichtigung der Fahrerwiinsche sind, wie auch die Aktivitdten
des Betriebsrates zur Einfiihrung dieser Systeme, unterschiedlich. Aus Sicht der Be-
triebsrite diirften sicherlich die Wunschprofile und die Einteilung iiber die Fahrerteams
als weitestgehende Regelung beziiglich der Mitwirkung der Fahrer einzuschitzen sein.

3.2.3  Zur zukunftigen Entwicklung

Bis auf ein Unternehmen wird die zukiinftige finanzielle Gesamtlage fiir das Unter-
nehmen jeweils als stabil eingeschétzt. In dem einen Unternehmen steht noch eine
Zwischenbilanz im Jahr 2012 an, die abzuwarten seli.

Die Schmerzgrenze fiir weitere Einschnitte in die sozialen Bedingungen sei erreicht,
teilweise iiberschritten, so dass keine Spielrdume mehr gesehen werden. Das gelte auch
unter der Pramisse, es gehe um den Erhalt des Unternehmens.

Obwohl man auf eine gleichmifBige Verteilung der Einsparmafinahmen hingewirkt
habe, miisse konstatiert werden, dass der Fahrdienst am stirksten belastet worden sei.

14  Im Unterschied zu einem Dienstplan mit einem festen Planrhythmus, den alle zum Plan gehdrenden Fahrer
durchlaufen und durchweg als 3-Schichtplan ausgewiesen, konnen beim Flexplan im Sinne eines ,,Wunsch-
dienstplans® die Fahrer ihre individuellen Wiinsche eingeben, die, soweit die Dienstmasse es hergibt, erfiillt
werden.
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3.3 Ergebnisse der Befragung der Arbeitsdirektoren
3.3.1 Zu den einzelnen Kritikpunkten der Fahrer

Mit der Einfiihrung des Spartentarifvertrages im Jahr 2000 hat es erhebliche Verdnde-
rungen der materiellen Bedingungen und in der Folgewirkung auch in der Auswirkung
auf die zeitlichen Dimensionen der Dienstplédne gegeben.

Im Wesentlichen sind folgende Anderungen genannt worden: die Vor und Abschluss-
zeiten sind reduziert worden, freie Tage sind weggefallen (bei ,,Zusatzfrei*) und von
etwa zwanzig auf zehn Tage reduziert worden. Auflerdem haben sich die Pausenzeiten
auf bis zu einer Stunde und mehr erhoht. Sitzreserven sind zuriickgefahren worden,
zum Teil sind mehr Blockpausen, auch als unbezahlte Pausen eingerichtet worden. Die
Blockpause sei zwar gesundheitlich in Ordnung, aber werde von den Fahrern wegen
der langeren Dienstzeit negativ bewertet.

Die Arbeitsdirektoren halten die Verdnderungen an den Arbeitsbedingungen, also
hauptsdchlich den Dienstplénen, fiir gravierend, doch die Auswirkungen wiirden sich
noch in einem sozialvertriglichen Rahmen bewegen. Was die lohnmiBigen Ande-
rungen betrife, seien die Altbeschéftigten weitgehend im Besitzstand gesichert wor-
den, die neuen Fahrer mit zumutbaren Bedingungen eingestellt worden.

Alle Anderungen zusammengenommen hiitten eine erhebliche Steigerung der Produk-
tivitat bewirkt. So sei die echte Lenkzeit, wie es in einem Unternehmen hief3, die vor-
mals bei 100/105 Stunden im Monat gelegen habe auf 115bis 120 Stunden gesteigert
worden. AuBerdem miisse gesehen werden, dass die Lenkzeit bei den privaten OPNV-
Unternehmen bei etwa 130 Stunden ldge. Aufgrund der Steigerung der Produktivitit
konnten auch weniger Arbeitnehmer neu eingestellt werden. Allerdings gab es hier
eine gegenldufige Entwicklung durch Angebotsverbesserungen und durch begleitende
Mafnahmen im Service (zum Beispiel Bogestra).

Es sei unbestritten, dass es Absenkungen und Reduzierungen gegeben habe, aber dies
konne nicht unbedingt als negativ eingeschétzt werden, denn die hoheren Belastungs-
faktoren seien durchaus noch sozial vertretbar und somit sozial vertréglich. Direkt ne-
gativ hitten sich selbstverstindlich die Lohneinbufen ausgewirkt. Diesen beiden An-
derungsprozessen, die von den Fahrern negativ aufgenommen wiirden, stiinden aber
die Sicherung der Arbeitspldtze und die Sicherung des Unternehmens als 6ffentliches
Unternehmen in der Struktur eines Systemanbieters gegeniiber.

Das Sozialniveau sei immer noch hoher als bei den privaten OPN V-Unternehmen. Auch
seien Ausgriindungen zum Beispiel von einzelnen Linien oder von ganzen Aufgaben-
bereichen bis auf wenige Ausnahmen verhindert worden. In einigen Unternehmen ist
die Fremdvergabequote erh6ht worden, aber die Konzessionen sind beim Unternehmen
verblieben.
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Es habe eine ganze Reihe an begleitenden Anderungen gegeben, die sich positiv ausge-
wirkt hitten: Verbesserungen des Fahrerarbeitsplatzes, Videoschutz gegen Ubergriffe
von Fahrgisten, Klimatisierung der Fahrzeuge. Die Busflotten sind in fast allen Unter-
nehmen modernisiert worden, in einem Unternehmen liegt das Durchschnittsalter zum
Beispiel bei ca. sechs Jahren. Die elektronische Einstiegskontrolle hat die Fahrer entla-
stet und fiir das Unternehmen zur Verbesserung der finanziellen Situation beigetragen.

Weiterhin sind unterstiitzende MaBnahmen im Gesundheitsmanagement, in der be-
triebsarztlichen Betreuung und in der Sozialberatung erfolgt. Der Krankenstand hat
sich unterschiedlich entwickelt. Wahrend er in einigen Unternehmen leicht zuriickge-
gangen ist, stagniert er in anderen Unternehmen. Hier bediirfte es auch nach Ansicht
der Arbeitsdirektoren griindlicher und ldngerfristiger Analysen.

Unter Einbeziehung der genannten Gesichtspunkte, auch der negativen Faktoren, wer-
ten die Arbeitsdirektoren die Dienstpldne mit der Note drei als zufrieden stellend.

3.3.2 Zur starkeren Beteiligung der Fahrer

Auf die Frage, was als ganz besonders positiv zu den Dienstpldnen anzumerken sei,
wird auf die hohere Beriicksichtigung der Fahrerwiinsche in der Dienstplanung hin-
gewiesen. Sie reicht von der Abgabe spezieller Fahrerprofile (Wunschprofile) bis hin
zur Meldung von Wiinschen an den Flexplan. Besonders positiv hétte sich bei den
Dienstplidnen ausgewirkt, dass sich aufgrund der verstdrkten Einbeziehung der Fahrer-
wiinsche und der Betriebsrite die Mitwirkung und Mitbestimmung weiter verbessert
habe. Auch die Arbeitsdirektoren selbst hédtten mit ihren Initiativen diese Entwicklung
gefordert.

Von den Arbeitsdirektoren werden noch Verdnderungsmoglichkeiten an den Dienst-
pldnen gesehen. So stiinden noch die Rotationsplédne mit Dreischicht-Folgen zur Dis-
kussion. Auch solle iiberlegt werden, ob die Pausenldnge von jetzt sechzig Minuten auf
45 Minuten zu verkiirzen sei. Im Gegensatz zur teilweisen negativen Bewertung von
Flexpldanen wird in einem Unternehmen dariiber nachgedacht, entsprechende Pléne
einzufiithren. Als weitere VerbesserungsmaBnahme wird die starkere Berlicksichtigung
des demographischen Wandels angesehen, um die dlter werdenden Fahrer arbeitsféhig
zu erhalten. Die Dienstplanung miisse stiarker auf dieses Problem ausgerichtet werden.
Auch gebe es noch Moglichkeiten fiir eine bessere Gestaltung der Arbeitszeitkonten.

Wie von den Dienstplanern wird auch von einigen Arbeitsdirektoren die Meinung ver-
treten, dass flexiblere Obergrenzen fiir die Dienstplanparameter zu sozial eher besse-
ren als zu schlechteren Diensten fiihren werden.

Es wird weiter angeregt, die Dienste nicht durchgehend gleich zu behandeln, sondern
sie nach Schwierigkeitsgrad unterschiedlich zu fassen. Auflerdem kdnnten stark aus-
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schlagende Verkehrsspitzen mit Teilzeitbeschiftigten, mit Beschéftigten aus Werkstatt
und Verwaltung und durch Uberstunden ausgeglichen werden.

Bei der Obergrenze fiir die wochentliche Arbeitszeit wird noch ein kleiner Spielraum
bis auf 40 Stunden gesehen, wihrend sich zur Frage Blockpause oder Wendezeitenpau-
se ein dhnliches Bild wie bei den Betriebsriten abzeichnet: die Blockpause ist gesund-
heitlich besser, aber die betrieblichen Bedingungen sind anders.

3.3.3  Zur zukunftigen Entwicklung

Die bisherigen MaBnahmen bezogen auf Lohnabsenkungen und zur Anderung der Ar-
beitsbedingungen im Fahrdienst bewegen sich nach Ansicht der Arbeitsdirektoren noch
im sozialvertriglichen Rahmen, aber die Grenze sei im Grunde erreicht. Fiir zukiinf-
tige weitere Einschnitte sehen die Arbeitsdirektoren nur noch sehr begrenzte Moglich-
keiten. Fiir die Arbeitsbedingungen gelte dies ebenso wie beim Lohn, zum Beispiel
seien fiir die neu eingestellten Fahrer praktisch keine weiteren Einschrankungen mehr
vertretbar.

Auch unter der Pramisse, es gehe um den Erhalt des Unternehmens, seien kaum noch
Anderungen moglich. Weitere Verinderungen miissten das Kriterium der Sozialver-
traglichkeit erfiillen, zum Beispiel mit individuellen Regelungen fiir Fahrer bei der
Vertréglichkeit zwischen Familie und Beruf oder auch mit Verbesserungen beziiglich
des demographischen Wandels durch spezielle Beriicksichtigung der Bediirfnisse der
ilteren Mitarbeiter und durch weitere MaBnahmen zur Qualifizierung. Bei der USTRA
wird noch ein sozialvertraglicher Kostensenkungseffekt bet Umwandlung der Pléne
von 16 Wochen auf Jahresplédne und bei der bereits angesprochenen Verdnderung der
Arbeitszeitkonten gesehen.

Ob die Gesamtlage des Unternehmens mit Blick auf die ndchsten zwei Jahre als stabil
einzuschétzen ist, wird trotz iiberall erfolgter Betrauungen/Direktvergaben bis 2019
bzw. 2020 differenziert eingeschétzt. Zwar vertrauen die Arbeitsdirektoren auf die Si-
cherheit durch Direktvergabe und entsprechend lange laufende Zusagen (bis 2020),
aber es wird auch auf die Unsicherheit in der finanziellen Lage der Kommunen ver-
wiesen. In einigen Unternehmen werden noch positive Synergien durch Kooperationen
erwartet. Probleme konnten sich aber ergeben, wenn bei zwischenzeitlichen Wirt-
schaftlichkeitsiiberpriifungen Planzahlen und Budgetierungen nicht erreicht wiirden
oder sogar neue Einsparziele vorgegeben wiirden

Dass sich die Einsparungen iiberproportional im Fahrdienst ausgewirkt hatten, wird
ganz iiberwiegend bestitigt. Die Fahrer seien stirker belastet worden als die Beschéf-
tigten in Werkstatt und Verwaltung. In einem Unternehmen wird darauf verwiesen,
dass Beschéftigte aus Werkstatt und Verwaltung zur Entlastung im Fahrdienst einge-
setzt worden seien.
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Der Spielraum fiir weitere Verhandlungen mit dem Betriebsrat und der Gewerkschaft
wird tiberwiegend als kaum gegeben eingeschitzt. Das bezieht sich in erster Linie auf
die Gewerkschaft. Die Rolle der Betriebsrite konne hier etwas positiver gesehen wer-
den.

35



Arbeitspapier 212 | Arbeitsverdichtung im Fahrdienst als Folge der Restrukturierung im OPNV

36



Januar 2012

4 Kurze Skizzierung der befragten Unternehmen

41 Bochum-Gelsenkirchener StralRenbahnen AG (Bogestra)

Die Bogestra hat die Restrukturierung unter der Zielsetzung gefiihrt, als 6ffentliches
Unternehmen und als OPNV-Systemanbieter erhalten zu bleiben. Die Bogestra hat ent-
sprechend keine Ausgriindungen vorgenommen. Die Quote fiir den Anmietverkehr ist
in etwa gleich geblieben und liegt derzeit bei knapp 20%, womit die tarifvertraglich
mogliche Obergrenze von 25% nicht ausgeschopft wird.

Die Restrukturierung hat sich auf die Rationalisierung der inneren Strukturen mittels
Prozessoptimierung, die Anderung des Tarifvertrages und die Kostengestaltung durch
Kosten-Nutzen-Analysen bezogen. Das Ergebnis war Kostensenkung und Produkti-
vitdtserhohung auf Basis der gegebenen Grundstruktur als 6ffentliches Unternehmen.

Die Bogestra hat von den sie tragenden Kommunen Bochum und Gelsenkirchen sowie
den Kreisen Recklinghausen und Ennepe-Ruhr und der Stadt Herne die Direktver-
gabe in Form der ,, Betrauung* bis zum Jahr 2019 erhalten. Die Direktvergabe ist an
Kriterien der Wirtschaftlichkeit und Bedienungsqualitdt gebunden. Die periodischen
»Finanzierungsangebote®, die das Unternehmen erbringen muss, werden entsprechend
tiberpriift, so dass weiterhin ein hoher Wirtschaftlichkeitsgrad erreicht werden muss.
Das Bedienungsgebiet der Bogestra bezieht 1 Mio. Einwohner ein.

Der Personalstand im Fahrdienst ist iber den Zeitraum von 2000 bis 2010 in etwa sta-
bil geblieben und hat sich von 1045 auf 1066 Fahrer zwar von der Anzahl her erhoht,
allerdings ist gleichzeitig der Anteil der Teilzeitbeschéftigten im Fahrdienst von 26 auf
220 Mitarbeiter gestiegen. Da die Betriebsleistung in etwa gleich geblieben ist, wird
hieran auch die Produktivititssteigerung deutlich.

Allein auf den Fahrbetrieb bezogen hat sich der Anteil der Frauen von knapp 8 auf gut
13% erhoht.

4.2 USTRA Hannoversche Verkehrsbetriebe AG

Die USTRA ist als 6ffentliches Unternehmen und als OPNV-Gesamtunternehmen er-
halten geblieben. Allerdings liegt die Anmietquote bei fast 38%. Gegeniiber dem Jahr
2001 ist sie fast gleich geblieben, denn damals lag sie knapp iiber 38%.'

Beziiglich ihres Bedienungsgebietes hat sich die USTRA stark auf das Stadtgebiet kon-
zentriert und Nebenlinien ins Umland abgegeben, vorrangig an die Tochtergesellschaft

15  Das Jahr 2001 ist anstelle von 2000 ist gewéhlt worden, weil im Jahr 2000 besondere Verhiltnisse aufgrund des
zusitzlichen Expo-Verkehrs herrschten.
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USTRA-Reisen, die zwanzig Linien in den Randgebieten der Landeshauptstadt fihrt,
inzwischen auch im Auftrag der RegioBus GmbH.

Die USTRA-Reisen beschiiftigt die Fahrer zu einem niedrigeren Lohntarifvertrag.
Ohne Beriicksichtigung von Urlaubs- und Weihnachtszuwendungen liegt der Unter-
schied bei 20%. Neben dieser Kostenreduzierung sind die tarifvertraglichen Ande-
rungen durch den ab 2000 geltenden neuen Tarifvertrag TV-N Niedersachsen erfolgt
und die inneren Strukturen rationalisiert worden.

Anteilseigner der USTRA ist die Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft Hannover
mbH (VVG) mit 98,38%, an der wiederum Hannover mit 80,49 und die Region Hanno-
ver zu 19,51 beteiligt sind. Die USTRA hat von der Region Hannover im Rahmen eines
Partnerschaftsvertrages eine Direktvergabe bis zum Jahr 2020 erhalten. Dem Partner-
schaftsvertrag liegen folgende ZielgroBBen zugrunde: Jahresergebnis, Zielkosten ,,best
as possible” und die Kundenzufriedenheit. Fiir die Einhaltung des Jahresergebnisses
ist der verabschiedete Wirtschaftsplan maf3gebend. Die dem Wirtschaftsplan zugrunde
liegenden Kosten diirfen die vom Wirtschaftspriifer jeweils fiir den Stadtbahn- und den
Busverkehr ermittelten ,,Zielkosten best as possible* nicht {iberschreiten.

Die Zielkosten best as possible werden beginnend mit dem Jahr 2010 mittels eines
Benchmarks in einem Fiinf-Jahres-Rhythmus {iberpriift und ggf. neu festgelegt. Bis
2012 ist jahrlich bis zum September des Folgejahres durch einen Wirtschaftspriifer zu
bestitigen, dass die USTRA den Restrukturierungspfad zur Erreichung der ermittelten
Zielkosten einhilt.

Der Personalstand im Fahrdienst hat sich von 967 im Jahr 2000 auf 864 Fahrer im Jahr
2010 verringert und ist damit um fast 12% gesunken.

Im Fahrdienst sind 9,3% Frauen beschiftigt gegeniiber 9,1% im Jahr 2000. [hr Anteil
hat sich also nur unwesentlich veréndert.

4.3 Rheinbahn AG Dusseldorf

Die Rheinbahn ist als 6ffentliches Unternehmen und als OPNV-Gesamtunternehmen
erhalten geblieben. Eigentiimer ist die Stadt Diisseldorf bzw. ihre Holding-Gesellschaft.

Allerdings sind die Fremdvergaben (dnmietverkehr), die seit 1992 aufgrund einer Haus-
haltssperre begonnen worden sind, weiter erhoht worden. Zurzeit betrigt die Quote an
Fremdleistungen 39,2% und liegt damit nur knapp tiber dem Wert im Jahr 2000 (38,5%).
Die fremd vergebenen Verkehre werden von Tochtergesellschaften und einem privaten
Busunternehmen betrieben. An der Tochtergesellschaft Reisedienst Maaflen GmbH ist
die Rheinbahn mit 100%, an der Tochtergesellschaft Rhein-Bus zu 49% beteiligt. An
der Tochtergesellschaft Elba Omnibusreisen GmbH, die zusammen mit Solingen und
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Remscheid betrieben wird, betriagt der Anteil der Rheinbahn 25%. Charakteristisch fiir
die Fremdvergaben ist das niedrigere Tarifniveau der dort beschéftigten Fahrer.

Das Bedienungsgebiet umfasst im Kernraum die Stddte Diisseldorf, Meerbusch und
den Kreis Mettmann. Schienenstrecken gehen nach Duisburg, Krefeld, Neuss und Ra-
tingen; Buslinien nach Duisburg und Essen wie nach weiteren sechs Stadten.

AuBer durch Kostensenkungen iiber Fremdvergabe ist die Restrukturierung durch die
Rationalisierung der inneren Strukturen, die Anderung des Tarifvertrages (TV-N) und
technisch-organisatorische Anderungen im Betriebsablauf betrieben worden.

Die Rheinbahn hat durch den Anteilseigner, die Stadt Diisseldorf, eine Direktvergabe
in Form einer Betrauung bis 2019 erhalten. In den Jahren 20132015 findet, zeitlich un-
terschiedlich zwischen den verschiedenen Bedienungsstadten, eine Zwischenpriifung
statt. Dabei soll die vereinbarte Budgetierung auf ihre Einhaltung gepriift werden.

Der Personalstand im Fahrdienst hat sich — nach den Anderungen ab 1992 — auch seit
dem Jahr 2000 noch weiter reduziert, und zwar von 1610 Fahrern auf 1234 Fahrer. Er
ist damit um 23% zuriickgegangen.

Der Anteil von Frauen im Fahrdienst ist vom Jahr 2000 bis zum Jahr 2010 mit rund 9%
gleich geblieben und befindet sich nach wie vor auf einem niedrigen Niveau.

4.4 Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG)

Die Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG), die als dffentliches Unternehmen
zum Konzern der Duisburger Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft MBH zéhlt, hat
die Restrukturierung hauptsiachlich durch Ausgriindungen des Fahrbetriebs in Toch-
tergesellschaften in Form des Anmietverkehrs betrieben.

Die Tochtergesellschaft BVD BusVerkehr Duisburg GmbH stellt ungefdhr 100 Fah-
rer fiir den Fahrbetrieb der DVG. Die gesamte Infrastruktur und auch die Fahrzeuge
werden von der DVG gestellt. Wie BVD verfiigt iiber einen Haustarifvertrag, in dem
geregelt ist, dass die Lohnstufen eins und zwei aus dem TV-N angewandt werden.
Dies bedeutet fiir die Fahrer, dass ihr Lohn in etwa um 16 % unter dem vergleichbaren
Lohnniveau der DVG liegt. Weitere Nachteile sind dadurch gegeben, dass weder eine
Altersversorgung noch andere Bestandteile des Manteltarifvertrages auf die BVD-Fah-
rer angewandt werden.

Ein weiterer Teil der Verkehre ist an private Busunternehmen vergeben. Die Fremdver-
gabequote (Anmietquote) betrdgt insgesamt etwa 40% der Busverkehre. Der Fahrer-
lohn bei den entsprechenden privaten Busunternehmen liegt um etwa 24% unter dem
bei der DVG. Im Jahr 2010 sind etwa 30 Leiharbeiter bei der Tochtergesellschaft ein-
gesetzt worden. Nach Aussage der Unternehmensleitung und des Betriebsrates soll der
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Bestand an Leiharbeitnehmern im Laufe des Jahres 2011 vollstédndig abgebaut werden.
Gegebenenfalls werden Leiharbeitnehmer iibernommen.

Die DVG hat die gesamten Verkehre einschlieBlich der von den Tochtergesellschaften
gefahrenen Anteile in Direktvergabe erhalten. Die Direktvergabe ist bis zum Jahr 2019
terminiert.

Das Bedienungsgebiet umfasst auler der Stadt Duisburg auch Linien der Region nach
Moers, Oberhausen, Miilheim und Diisseldorf.

Aufgrund der Ausgriindungen ist der Personalbestand im Fahrdienst von 546 Fah-
rerinnen und Fahrern im Jahr 2000 auf 316 im Jahr 2010 zuriickgegangen und betragt
damit nur noch 58 Prozent im Verhéltnis zum Jahr 2000.

Der Anteil der Frauen im Fahrdienst liegt bei etwa 14%. Er ist gegeniiber dem Jahr
2000, als er bei knapp 17% lag, leicht zuriickgegangen.

Fiir die Zukunft sind weitere Verdnderungen in der Unternehmensstruktur durch die
Kooperation der DVG mit Miihlheim und Essen geplant.

4.5 WSW Mobil GmbH (Wuppertal)

Die Wuppertaler Stadtwerke — Verkehr waren eines der ersten OPNV-GroBstadt-
unternehmen, das den Weg von Ausgriindungen beschritten hat. Die heutige WSW
Mobil GmbH ist wie auch der damalige Verkehrsbetrieb ein Teil der Stadtwerke Wup-
pertal.

Im Vergleich zu fritheren Zeiten sind der Verwaltungs- und Werkstattbereich weit ge-
hend erhalten geblieben, wihrend im Fahrdienst umfassende Ausgriindungen stattge-
funden haben. Sie beziehen sich auf die Busverkehre, bei denen der Anteil der WSW
unter 50% liegt, wihrend der Betrieb der Schwebebahn nach wie vor ausschlieSlich
von Fahrerinnen und Fahrern des Stammunternehmens gefahren wird.

Fiir die WSW Mobil GmbH gilt als Tarifvertrag der TV-V (Versorgung) aufgrund des
Querverbundes. Im Busverkehr der Tochtergesellschaften sind die VSG (Verkehrs-
Service GmbH) und die VGW (Verkehrs-Gesellschaft Wuppertal, ehemals Fa. Gerda
Klingenfull GmbH, aber jetzt auch in Betriebsgemeinschaft mit der VSG) tdtig. Die
VSG wendet den TV-N NW an, die VGW zahlt nach Mitteilung des Vorstandes ,,auf
Basis des TV-N NW*,

Die Verkehrsgenehmigungen sind an die WSW Mobil GmbH vergeben, einschlief3lich
der von den Tochtergesellschaften betriebenen Verkehre.
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Das Bedienungsgebiet umfasst hauptsiachlich das Stadtgebiet Wuppertal und dariiber
hinaus mit Gemeinschaftslinien auch Verkehre ins Umland (z. B. nach Remscheid und
Solingen).

Der Personalbestand im Fahrdienst ist zwischen dem Jahr 2000 und 2010 von 634 Per-
sonen auf 297 zuriickgegangen, also auf etwa 47 Prozent. Dieses Fahrpersonal wird zu
,,Altbedingungen* beschiftigt, was hier im Unterschied zu anderen OPNV-Unterneh-
men heiflit, dass sich die Lohne nach dem TV-V (Versorgung) berechnen. Damit sind
die bei der WSW Mobil verbliebenen Beschiftigten besser gestellt als im 6ffentlichen
Personennahverkehr in NRW, der zum Tarifbereich des die TV-N (Nahverkehr) gehort.

Damit sind sie auch deutlich besser gestellt als die Fahrer bei den Tochtergesellschaften.
Dort wird mittlerweile entweder nach TV-N bezahlt (VSG) oder auf der Basis von
TV-N (VGW/KlingenfuB).

Der Anteil von Fahrerinnen betriagt derzeit ca. 10%.
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5 Angaben zur Dienstplanstruktur der einzelnen
Unternehmen.

Es sind jeweils die Dienstpldne mit der hochsten Besetzung mit Fahrerinnen und Fah-
rern ausgewahlt worden. Weiterhin sind nur durchgehende Dienste und keine geteilten
Dienste bertiicksichtigt worden. Die hauptsdchlichen Schichtsysteme und Turnusarten —
gegliedert nach Unternehmen — werden im Folgenden dargestellt. Dafiir sind Informa-
tionen aus den Unternehmen und keine Meinungen der befragten Gruppen einbezogen
worden. Leider liegen kaum nachpriifbare Angaben iiber die Lenkzeit vor.

5.1 Bogestra

Bei der Bogestra konnen die Fahrer ihre Wiinsche zur zeitlichen Lage ihrer Dienste in
einem sogenannten Fahrerprofil niederlegen. Die Fahrerprofile werden bei der Dienst-
einteilung soweit moglich berticksichtigt. Die Diensteinteilung wird in den Fahrer-
teams abgestimmt. Basis fiir die Diensteinteilung ist ein Dreischicht-Plan.

Auf Basis der Fahrerprofile und der Verteilung {liber die Fahrerteams bilden sich sehr
unterschiedliche Schichtfolgen heraus. Zum Beispiel nur Friih oder nur Spit, Block im
Wochenwechsel (dies sind die drei haufigsten Kombinationen) oder auch wie friiher
rollierend, aber auch Einzelfille wie zum Beispiel nur Halbfriih/Friith oder nur Spét/
Friih.

Auf dem Betriebshof Engelburg mit ca. 200 Fahrern ist in diesem Jahr ein Flexplan
eingefiihrt worden.

Der GroBe Plan lauft im 24-Wochenturnus. Der Frei-Rhythmus lauft hauptsidchlich mit
4:1, 4:1, 3:2.

Die ldngste Arbeitsperiode betragt also vier Tage.

Einzelfreie Tage gibt es viermal im Monat. Diese unter dem Erholungsgesichtspunkt
relativ hohe Zahl relativiert sich insofern, als die Arbeitsblocke danach oft nur drei
Tage bis doppelfrei betragen und aullerdem die langste Arbeitsperiode vier Tage be-
tragt.

Jeder zweite Sonntag ist frei und entsprechend jeder vierte Samstag bzw. Montag, so
dass dadurch jeweils ein Doppelfrei gegeben ist. Ein komplett freies Wochenende féllt
demnach alle vier Wochen an.

Der Anteil an geteilten Diensten betrdgt im Strab-Betrieb 10 bis 12% und im Busbe-
trieb 18 bis 20%.
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Es wird in Riickwdrtsrotation gefahren, soweit es um rollierende Dienste geht, die aber
aufgrund der Wunschkombinationen nicht mehr durchgehend gegeben sind.

Die Lenkzeit bei einem Volldienst betrdgt bei zwanzig Arbeitstagen insgesamt 136
Stunden, was eine tégliche Lenkzeit von 6:48 Stunden ausmacht. Vor der Restruktu-
rierung bzw. der Anderung in den Spartentarifvertrag betrug die Lenkzeit bei einem
Volldienst (geschitzt) 5:30 Stunden und entsprechend bei zwanzig Arbeitstagen 110
Stunden.

5.2 USTRA

Die USTRA verfiigt nicht iiber ein spezielles System mit Fahrerprofil oder Wunsch-
plan, aber aufgrund der eingebrachten individuellen Wiinsche und der geiibten Praxis
herrscht zum Beispiel im Strab-Bereich zu 70% ein Zweischichtsystem vor.

Strab: Der GroBle Plan ldauft 16 Wochen und ermoglicht sowohl 2-Schicht- als auch
Dreischichtreihenfolgen. Die freien Tage betragen im Dreischichtsystem ein bis drei
Tage, z. B. vier Tage Spit - drei Tage Frei -vier Tage Friih - ein Tag frei - fiinf Tage
Mittelschicht. In der Tagesart MO bis FR gibt es gleichbleibende Dienste, also eine
Verstetigung der Dienstzeiten, was heil3t, dass in den einzelnen Blocken moglichst glei-
che Beginne und Enden der Arbeitszeit gegeben sind. Diese gilt auch beim Ubergang
auf die Tagesarten Sonnabend und Sonntag.

Im Zweischichtrhythmus gibt es hauptsdchlich 5:2, 3:1, 3:2, 5:1, 4:2 bei Friith/Mittel
bzw. bei 5:2,3:1, 3:2, 5:1, 4:2 mit Mittel/Spat.

Im GroB3en Plan mit Dreischicht-System betragt der Rhythmus 5:2, 3:1, 3:2, 5:1, 4:2.
Die ldngste Folge an Arbeitstagen betragt fiinf Tage.

Einzelfreie Tage fallen in 16 Wochen zwolf Mal an.

Freie Wochenenden mit Samstag/Sonntag frei fallen alle drei Wochen an.

Der Anteil an geteilten Diensten betragt etwa 17%.

Beziiglich der Rotation gibt es kein priferiertes Prinzip. Beide Rotationsformen bei
Ubergiingen vom und zum Wochenende sind méglich.

Zum Thema Lenkzeit: Die Dienstzeit bei einem Volldienst betrdgt 457 Minuten plus
16 Minuten Vor- und Nachbereitungszeit in der Tagesart Mo.bis Fr., 440 Minuten plus
16 Minuten am Sonnabend und 388,4 + 16 Minuten am Sonntag. Somit ergibt sich
innerhalb von 16 Wochen eine 39 Stunden Woche. Im Rahmen zuriickliegender Tarif-
verhandlungen wurde sie von vorher 38,5 Stunden auf 39 Stunden heraufgesetzt.
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Durch die Verringerung der Vorbereitungs- und Abschlusszeiten von zwanzig auf 16
Minuten erhdht sich die effektive Arbeitszeit der Fahrer. Dadurch sind weniger Dienste
erforderlich, was zu einer Erh6hung der Produktivitét fiihrt.

Die durchschnittliche Lenkzeit hat sich auf allen Betriebshdfen um durchschnittlich
zwel Minuten pro Dienst erhoht. Insgesamt hat eine Verschiebung der Arbeitszeit statt-
gefunden. Vier Minuten weniger Vorbereitungs- und Abschlusszeit fithren zu vier Mi-
nuten mehr Arbeitszeit auf dem Fahrzeug, die nicht automatisch Lenkzeit sein muss.
Ausschlaggebend fiir die Lenkzeit ist letztlich die Koordinierung des Fahrplanes, die
iiber die Wendezeiten bestimmit.

Da in Hannover im Dienstplan keine Unterteilung nach Lenk- und Wendezeit vorge-
nommen wird, sondern die gesamte Zeit auf dem Fahrzeug als Arbeitszeit betrachtet
wird, bestimmt der Fahrplan den Anteil der Lenkzeit im Dienstplan.

Im Bus-Bereich gibt es Dienstplanrhythmen von 4:2, 4:1, 3:2, 5:1, 3:2. Hier existieren
ein GroBer Plan mit einem Dreischicht-System sowie Zweischicht-Plane mit Frith/Mit-
tel bzw. Mittel/Spit. Der Frei-Rhythmus enthilt ein bis drei freie Tage. Der Planrhyth-
mus geht ebenfalls tiber 16 Wochen. Bei kleineren Plinen gibt es andere Laufzeiten
(zwanzig Wochen kleiner Plan, zwolf Wochen Mittelplan.)

Die ldngste Folge an Arbeitstagen betragt fiinf Tage.

Einzelfreie Tage fallen im GrofB3en Plan (16 Wochen) 11 mal, im Mittelplan (zwolf Wo-
chen) vier mal und im Kleinen Plan (zwanzig Wochen) fiinf mal an.

Freie Wochenenden fallen alle sechs Wochen (nur im Mittelplan zwolf Wochen) an.
Der Anteil an geteilten Diensten betrigt ca. 15%.
Es wird durchgehend in Riickwdrtsrotation gefahren.

Die Lenkzeit bei einem Volldienst betrdgt 5:30 bis 6:00 Stunden und macht damit bei
zwanzig Arbeitstagen insgesamt 106 bis 120 Stunden aus. Vor der Anderung in den
Spartentarifvertrag war in etwa das gleiche Verhiltnis gegeben, z. B. bei 5:15 Stun-
den Eine Verdnderung hat sich aber insofern ergeben, als die Vorbereitungs- und Ab-
schlusszeit von dreiflig auf zehn Minuten reduziert worden ist. Dies macht sich in der
Produktivitit entsprechend positiv bemerkbar.

5.3 Rheinbahn AG Diisseldorf

Bei der Rheinbahn gilt fiir den grofften Betriebshof Lierenfeld mit 700 Fahrern, der
ganz hauptséchlich die Stadt Diisseldorf abdeckt, sowie fiir die Betriebshofe Benrath
— ebenfalls Diisseldorf — und Tiefenbroich einen Flexplan. Dominierend ist entspre-
chend der Fahrerwiinsche, die einmal als giiltiges Zeitprofil eingegeben werden, die
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Zweischicht-Folge mit Frith/Mittel und Mittel/Spét. Auf den Betriebshofen Herdt, der
ebenfalls in Diisseldorf liegt, und Mettmann wird der Flexplan nicht angewandt.

Die Turnusarten liegen hauptséichlich bei 18 Wochen und 26 Wochen. Bei 18 Wochen
betragt der Rhythmus hauptsichlich 5:2, 4:1, 4:2. In einem anderen Plan ist der Rhyth-
mus 7:2, 7:2, 6:2, 5:4. Einzelfreie Tage sind nicht enthalten.

Im 26-Wochen Turnus gibt es ebenfalls drei bis vier mal sieben aufeinander folgende
Arbeitstage. In diesem Plan fahren auch die neu eingestellten Fahrer. Der Plan habe
einen etwas hoheren Schwierigkeitsgrad.

Es gibt folgende Dienste: frither Friihdienst, Friithdienst, frither Mitteldienst, spater
Mitteldienst, frither Spétdienst, spéter Spétdienst. Insgesamt gibt es 83 verschiedene
Frei-Rhythmen und damit verbundene Turnusmodelle

Die maximale Anzahl an aufeinander folgenden Arbeitstagen betragt sieben Tage.

Einzelfreie Tage gibt es im 18-Wochen-Plan acht mal, allerdings nicht bei Folgen mit
sechs oder sieben Diensten im Stiick. Im 26-Wochen-Plan sind keine einzelfreien Tage
gegeben.

Freie Wochenenden fallen in den Hauptplénen alle vier bis fiinf Wochen an. Die Kom-
bination SA/SO insgesamt sechs mal, die Kombination SO mit FR drei mal oder MO
fiinf mal im 26-Wochenturnus; die Kombination SA/SO vier mal und diec Kombination
SO mit FR zwei mal oder MO vier mal im 18 Wochenturnus.

Der Anteil an geteilten Diensten liegt je nach Betriebshof zwischen 20% und 30% bei
einem Mittel von geschitzten 23%.

Riickwdrtsrotation bei traditionell rollierenden Diensten. Im Flexplan sind die Dienste
frei wahlbar, einschlieBlich Tageswiinschen.

Die Lenkzeit bei einem Volldienst betrdgt 6:30 Stunden und macht damit bei zwanzig
Arbeitstagen insgesamt 130 Stunden aus. Vor der Anderung in den Spartentarifvertrag
betrug die Lenkzeit bei einem Volldienst 5:30 Stunden und entsprechend bei zwanzig
Arbeitstagen 110 Stunden.

54 Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG)

Bei der DVG gibt es weder Fahrerprofile (Wunschprofile) noch einen Flexplan, aber
bei der Diensteinteilung werden die Belange der Fahrer im praktischen Ablauf so gut
es geht berticksichtigt.

Im Strab-Sektor wird im starksten Plan von Mittel auf Friith gefahren und in einem
anderen fast gleich starken Plan wochentlich abwechselnd im Spéat-Mittel- und Mittel-
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Frith-Rhythmus. Der Freie-Tage Rhythmus lduft in 6:2 (7x), 5:3 und 5:1 (je 1x). Die
Turnusse liegen hier bei fiinfzig bzw. dreiflig Wochen. Es dominiert also auf Basis ei-
ner Dreischicht-Arbeitsweise die Einteilung in einen Zweischicht-Rhythmus.

Im Busbereich wird im stérksten Plan wochenweise Spat — Mittel — Friih gefahren. Der
Freie-Tage-Rhythmus entspricht fast ganz dem im Strab-Bereich. Die Turnusse betra-
gen achtzig, dreiflig und zwanzig Wochen. Hier wird in dem am stirksten besetzten
Plan im Dreischicht-Rhythmus gefahren.

Die lingste Folge an Arbeitstagen betragt sechs Tage.

Einzelfreie Tage fallen in den am stiarksten besetzten Plinen in zehn Wochen einmal
an.

In zehn Wochen hat ein Strab-Fahrer in den am stérksten besetzten Plinen vier Sams-
tage und vier Sonntage, ein Busfahrer drei Samstage und fiinf Sonntage frei. Fiir Dop-
pelfrei kommt hier jeweils der Freitag bzw. der Montag hinzu.

Alle fiinf bis sechs Wochen gibt es ein vollwertiges Wochenende mit Samstag und
Sonntag.

Der Anteil an geteilten Diensten liegt bei ca. 7,9% im Strab-Bereich und ca. 7,4% beim
Bus.

Die lingste Folge an Arbeitstagen betragt sechs Tage.
Es wird durchgehend in Riickwdrtsrotation gefahren.

Die Lenkzeit bei einem Volldienst betrdgt 5:24 Stunden und macht damit bei zwanzig
Arbeitstagen insgesamt 108:04 Stunden aus. Vor der Anderung in den Spartentarif-
vertrag betrug die Lenkzeit bei einem Volldienst 4:57 Stunden und entsprechend bei
zwanzig Arbeitstagen 98:59 Stunden. Dies bedeutet eine Steigerung der Produktivitit
um etwa 10%.

5.5 WSW Mobil GmbH (Wuppertal)

Bis auf wenige Teilzeitkrafte wird im GroB3en Plan gefahren. Der Frei-Rhythmus be-
trigt 4:2, 5:2, 6:2. Es handelt sich um einen Dreischichtplan, der zum groflen Teil in
Riickwérts-Rotation von Spét nach Friith gefahren wird. Zum Teil wird je nach Mach-
barkeit und Wunsch der Fahrer als Flexplan gefahren. Die Linge der Turnusse liegt
zwischen zwolf Wochen und 32 Wochen.

Der Anteil an geteilten Diensten liegt bei ca. 12,5% im Strab-Bereich (Schwebebahn)
und ca. 13,3% beim Bus.

Die lidngste Folge an Arbeitstagen betragt sechs Tage.
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Einzelfreie Tage fallen nicht an.

In acht Wochen sind viermal freie Samstage oder Sonntage im Plan enthalten, jeweils
in Verbindung mit einem weiteren Tag als Doppelfrei.

Volle freie Wochenenden mit Samstag/Sonntag frei bei 6:2-Rhythmus zwei mal in acht
Wochen, bei 4:2-Rhythmus ein mal.

Riickwidrtsrotation bei einem festen Planrhythmus (ca. 50% der Fahrer), ansonsten
Flexplan.

Die Lenkzeit bei einem Volldienst betriagt 6,4 (6:24) Stunden und macht damit bei
zwanzig Arbeitstagen insgesamt 128 Stunden aus. (Ein Vergleich mit der Zeit vor der
Restrukturierung war aus technischen Griinden nicht moglich.)
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6 Ergebnisse der Befragungen in den einzelnen
Unternehmen
6.1 Die Meinungen der Fahrer in den einzelnen Unternehmen

6.1.1 Fahrer Bogestra
Betriebszugehorigkeit und Alter

Es wurden vier Fahrer aus Gelsenkirchen befragt. Es waren ausschlieBlich Busfahrer.
Bei allen vier Fahrern handelt es sich um so genannte Altbeschéftigte, also um Be-
schiiftigte, die bereits vor der Anderung des Tarifvertrages vom 6ffentlichen Dienst in
einen neuen Tarifvertrag (TV-N = Nahverkehr) bei der Bogestra beschéftigt waren. Die
Beschéftigungsverhéltnisse sind bereits im Jahr 1988 bis 1991 aufgenommen worden.
Die Fahrer sind zwischen 45 und fiinfzig Jahre alt. Alle vier Fahrer hatten handwerk-
liche Berufe vor ihrer Zeit bei der Bogestra (Metallbranche im weitesten Sinne).

Zuordnung zu den Dienstplanen

Im Unterschied zur fritheren Praxis und zu vielen anderen Unternehmen kann bei
der Bogestra nicht mehr unbedingt von festen Pldnen in dem Sinne gesprochen wer-
den, dass jeder Fahrer die Dreischichten-Folge durchlaufen muss. Die Festlegung auf
einen bestimmten Planrhythmus erfolgt durch von den Fahrern selbst erstellten und
gewiinschten Arbeitszeit-Profilen. Selbstverstdndlich finden die gewiinschten Profile
ihre Grenze in der gegebenen Dienstplanmasse, die nach wie vor die Dreischicht-
Grundstruktur aufweist.

Die Verteilung der Dienste erfolgt iiber die Fahrerteams. Diese Funktion hat der Team-
arbeit (Gruppenarbeit) eine neue Qualitdt gebracht.

Zwei Fahrer fahren im Plan Friihdienste/geteilte Dienste'. Einer von ihnen ist frither
im Mischplan (groer Plan) gefahren. Er sieht in seinem jetzigen Plan einen groBen
Vorteil darin, dass die Wochenenden und Feiertage frei sind. Ein Nachteil sei aller-
dings der friihe Beginn, was er allerdings in Kauf nehme.

Der andere Fahrer hatte frither eine andere Funktion im Fahrdienst. Auch er sieht es als
Vorteil an, dass alle zwei Wochen Samstag und Sonntag und jeder Sonntag frei ist. Als
negativ sieht er die relativ langen Friithdienste an. Beide sind sehr zufrieden mit ihrem
Plan und mdchten auch nicht in einen anderen Plan wechseln

16  Ein ,geteilter Dienst” liegt dann vor, wenn ein Fahrer innerhalb einer Dienstschicht zwei zeitlich auseinander
liegende Dienststiicke fihrt. Laut TV-N sollen moglichst ungeteilte Dienste eingerichtet werden. Anderenfalls
soll die Dienstschicht nur einmal geteilt werden. Jeder Teil soll mindestens zwei Stunden betragen.
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Ein dritter Fahrer fahrt seit drei Jahren Friihdienste/geteilte Dienste. Er ist frither im
rollierenden Plan mit Friih-, Mittel-, Spétdiensten gefahren. Als besonders positiv be-
wertete er, dass er sonntags nicht arbeiten muss und die regelméaBige Arbeitszeit. Auch
er empfindet seinen Plan als gut.

Der vierte Fahrer fahrt im rollierenden Plan, aber mit dem Schwerpunkt Spétdienste.
Er ist frither im reinen Spéatdienstplan gefahren. Fiir ihn liegt das positive seines der-
zeitigen Planes in der gleichméBigen Abfolge der jeweiligen Dienstblocke. Als negativ
wird von ihm bewertet, dass er praktisch nicht an Feiern und dhnlichen Dingen teil-
nehmen kann, die eben durchweg am Abend stattfinden. Auch diese beiden Fahrer
mochten nicht in einen anderen Planrhythmus wechseln.

Einschatzung der materiellen und arbeitsmafigen Situation

Alle vier Fahrer beméngeln die Kombination von materiellen Einbufen aufgrund der
verdanderten Tarifvertrdge und daraus auch resultierender Arbeitsverdichtung. An
Stichwortern dazu wird genannt: Dienste sind komprimiert worden durch verkiirzte
Wendezeiten und Herausnahme von Ziigen. Es hat eine Verldngerung der unbezahlten
Pausen von dreiBig Minuten auf sechzig Minuten gegeben. Die Friihdienste sind ldnger
geworden. Personaltaxen sind weggefallen, die Abwesenheit von zuhause hat sich er-
hoht. Wegezeiten sind gestrichen worden, Vor- und Abschlusszeiten wurden verringert.

Alle diese Faktoren miissten noch im Zusammenhang gesehen werden mit den wach-
senden Belastungen aufgrund des steigenden Verkehrsaufkommens sowie durch zu-
nehmende Probleme mit Fahrgdsten. Soweit zu den negativen Verdnderungen.

Es wurden aber auch positive Verdnderung angefiihrt, allerdings konnten hier keine
Einzelpunkte genannt werden, aber ein Handlungskomplex ist als besonders positiv
herausgestrichen worden: die Einteilung der Dienstreihenfolgen erfolgt nach so ge-
nannten Fahrerprofilen (siche weiter oben), in denen die Fahrer ihre Wiinsche bzw.
Priorititen festgelegt haben. Zwar handelt es sich nicht um Wunschplidne, aber {liber
70%, vielleicht sogar 80%, der Wiinsche hitten erfiillt werden konnen. Dadurch sei die
Zufriedenheit mit den individuellen Dienstfolgen gestiegen und dadurch seien auch die
vielen negativen Verdnderungen etwas leichter zu verkraften gewesen.

Als positiv wird in dem Zusammenhang auch die Rolle der Teamarbeit gesehen, denn
die Teams seien mittlerweile auch fiir die Verteilung der Dienste mit zustdndig.

Einstellung zu einzelnen Themen

Es ist speziell nach der Bedeutung des freien Wochenendes und der einzelnen freien
Tage wie auch nach der Pausenart gefragt worden.
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Das freie Wochenende hat im Vergleich zu etwa doppelt frei in der Woche einen gra-
vierend hohen Stellenwert. Bei den Fahrern gibt es iiberhaupt keine Sympathie fiir die
besonders in der Vergangenheit in Deutschland haufig verbreitete These, freie Tage in
der Woche hétten den gleichen Wert wie ein freies Wochenende, wiren vielleicht noch
interessanter, weil ja die Ldden gedffnet werden.

Auch der einzelne freie Tag wird eher negativ eingeschétzt. Positiv sei hier allerdings,
dass Besuche von Amtern und anderen Institutionen besser wahrzunehmen seien. Ein
Aspekt sei hier noch als besonders interessant erwihnt: gegeniiber fritheren Zeiten, als
der einzelne freie Tag haufig mit einem Dienst und entsprechendem Zuschlag ausge-
fiillt worden sei, habe er heute einen hoheren Stellenwert als tatsidchlich freier Tag auf-
grund der hoheren Arbeitsbelastung. AuBerdem sei der Zuschlag auch noch abgesenkt
worden.

Zur Pausenregelung gibt es geteilte Meinungen. Die Sechstel-Regelung wird insofern
als giinstig angesehen, als die Abwesenheit von zuhause etwas kiirzer ist und es sich
um bezahlte Arbeitszeit handelt. Negativ wird allerdings bewertet, dass die Wende-
zeiten oft nicht mehr einzuhalten seien. Insofern sei die Blockpause von Vorteil.

Grenzen oder Moglichkeiten fur weitere Veranderungen

Die befragten Fahrer der Bogestra sehen die jetzige tdgliche und wochentliche Ar-
beitszeit eigentlich schon als Obergrenze an. Ein Spielraum wird eher bei der téglichen
Arbeitszeit auf bis zu neun Stunden akzeptiert, aber nur, wenn die wochentliche Ar-
beitszeit bei hdchstens vierzig Stunden liegt (jetzt laut Tarifvertrag 39 Stunden). Nur
ein Fahrer wiirde wochentlich 45 h und tiglich 9 h fiir mdglich halten, allerdings unter
Einrechnung der Pausen.

Fiir den Fall, ob man weitere Einschnitte aufgrund des Kostendrucks durch die An-
teilseigner hinnehmen wiirde, um den Erhalt des Unternehmens zu sichern, gibt es die
einheitliche Meinung, dass Lohnkiirzungen tabu sind. Diese Meinung ist nach dem
Eindruck des Interviewers nicht taktisch bedingt, sondern stellt eine durchaus harte
Position dar. Die harte Einstellung bezieht sich zumindest auf den Monatslohn.

Wenn es wirklich ernst wiirde, wire die Halfte der Befragten bereit, beim Dienstplan
und bei der Arbeitszeit weitere Zugestdndnisse zu machen, allerdings in sehr engen
Grenzen. Bei der Arbeitszeit ldgen diese Grenze zum Beispiel bei einer vierzig Stun-
den Woche.

Obwohl das Unternehmen eine Direktvergabe mit einer Laufzeit bis 2020 erhalten hat,
sind die Meinungen auf die Frage geteilt, ob man in den nachsten zwei Jahren noch mit
weiteren Verdnderungen zu rechnen habe.
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6.1.2 Fahrer USTRA
Betriebszugehorigkeit und Alter

Es wurden je drei Fahrer aus dem Stadtbahnbereich und dem Busbereich befragt. Im
Folgenden werden die beiden Bereiche jeweils zu den einzelnen Themengebieten auf-
gefiihrt.

Stadtbahn

Bei den Fahrern aus dem Stadtbahnbereich ergibt sich folgendes Bild. Alle drei Fahrer
zahlen zu den Altbeschéftigten, ihre Beschiftigungszeiten beginnen zwischen dem
Jahr 1991 und dem Jahre 1999, also noch vor Umstellung des Tarifvertrages vom &f-
fentlichen Dienst in einen neuen Tarifvertrag (TV N) ab 2001. Die Fahrer sind zwi-
schen 46 und 56 Jahre alt. Alle drei Fahrer kommen aus handwerklichen Berufen (Me-
tallbranche im weitesten Sinne).

Bus
Die Fahrerin und einer der zwei Fahrer gehoren ebenfalls zu den Altbeschéftigten.

Der Diensteintritt liegt zwischen 1987 und 2002. Der Altersschnitt ist bei ihnen mit 31
bis 52 Jahren deutlich niedriger als im Stadtbahnbereich. Beziiglich der Vorberufe war
festzustellen, dass die Fahrerin vorher im Lkw-Verkehr titig war, wahrend die beiden
Mainner aus handwerklichen Metallberufen kamen.

Zuordnung zu den Dienstplanen

Stadtbahn

Im Stadtbahnbereich der USTRA gibt es nach wie vor feste Dienstplansysteme, und
zwar hauptsichlich den groen Plan mit drei Schichten und den groB3en Plan mit zwei
Schichten. Daneben gibt es noch einen groen Reserveplan und kleine Pline. Es be-
stehen weder Wunschpldne noch profilorientierte Pline, aber spezielle Wiinsche der
Fahrer werden soweit eben moglich beriicksichtigt. Bei allen drei Fahrern entspricht
die Planzugehdrigkeit ihren Préferenzen. Ob die Einteilung aufgrund ihrer Wiinsche,
per Diensteinteilung oder durch Losverfahren erfolgt ist, konnten sie nicht angeben.

Von den befragten Fahrern waren zwei im grofen Plan mit dem Zweischichtsystem
und einer im groBen Plan mit einem Dreischichtsystem tétig. Die drei Fahrer sind prak-
tisch seit rund zehn Jahren in diesem Schichtsystem tétig.

Der Fahrer mit Friih-/Mittel-Diensten war frither im grofen 3er-Plan tétig und sieht
es als positiv an, dass er als Friithaufsteher frithe Dienste hat und das jetzt auch jedes

52



Januar 2012

dritte Wochenende auf jeden Fall frei ist. Als negativ empfindet er Mitteldienste, die
bis 22:00 Uhr gehen. Er wiirde nicht in einen anderen Plan wechseln wollen.

Der Fahrer mit den Diensten Mittel/Spat ist acht Jahre im Dreischichtplan gefahren, hat
sich dann aber fiir den Mittel-/Spét-Plan gemeldet und ist auch angenommen worden.
Er nimmt den Verlust des freien Abends in Kauf, weil aus personlichen Griinden die
Freizeit am Vormittag als besser empfindet. Er empfindet es allerdings als negativ, dass
der Plan von 13:00 Uhr bis um zwei bis drei Stunden variiert und dass es besser wire,
wenn man die Dienste nach 16:00 Uhr verstetigen wiirde. Auch er mochte den Plan
nicht wechseln.

Ein Wechsel kommt auch fiir den dritten Fahrer nicht infrage. Er fahrt seit seinem
Eintritt bei der USTRA 1999 im groBen Dreischichtplan und findet die Méglichkeiten
der variablen Freizeitgestaltung nach diesem Plan besonders beziiglich des Themas
»Schule, Kinder* als positiv. Negativ ist fiir ithn, dass bei Spétdiensten die abendlichen
Kontakte zu Bekannten nicht moglich sind. Als angenehmer wiirde er es von der Be-
lastung her empfinden, wenn die erste Hélfte der Dienste ldnger und die zweite Hélfte
kiirzer wire.

Bus

Wie im Stadtbahnbereich gibt es auch im Busverkehr ein festes Dienstplansystem.
Allerdings werden auch hier spezielle Wiinsche der Fahrer zur Diensteinteilung nach
Moglichkeit beriicksichtigt. Bei den Befragten war dies zumindest der Fall.

Die Fahrerin féhrt seit etwa zehn Jahren im Reserve-/Mittelplan, also in einem fle-
xiblen Plan. Sie fahrt aufgrund ihrer familidren Situation gern im Reserveplan, nach-
dem sie frither im grofen Plan gefahren ist. In einen anderen Plan mochte sie nicht
wechseln. In einer Bewertung nach Noten zwischen eins und fiinf wiirde sie dem jet-
zigen Plan nur noch die Note drei geben, friiher hitte sie vielleicht die Note zwei erteilt.
Als Grund gibt sie an, dass sich die Plidne in der inneren Struktur verschlechtert hétten,
so gebe es jetzt zum Beispiel mehr geteilte Dienste im Mittelplan. Auch die Freizeit am
Wochenende sei schlechter gestellt.

Der jlingere der beiden anderen Fahrer fahrt seit eineinhalb Jahren im Mittelplan und
zwar im Friih/Mittel-Rhythmus. Davor ist er im Mittel/Spatrhythmus gefahren. Er
bewertet seine Diensteinteilung ebenfalls mit der Note drei. Als positiv sieht er den
Freirhythmus, als besonders negativ empfindet er die langen Dienste bei den geteilten
Diensten, die zum Beispiel von 6:30 Uhr bis 17:00 Uhr gehen konnten.

Der iltere Fahrer fahrt ebenfalls im Mittel/Spatrhythmus. Er ist auch schon frither im
dhnlichen Rhythmus gefahren. Seinem jetzigen Plan erteilt er ebenfalls die Note drei.
Fiir ihn ist positiv, dass er bei dieser Einteilung am Morgen keinen Stress hat, sondern
in Ruhe aufstehen kann. Negativ schldgt bei ihm zu Buche, dass einerseits die Familie
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unter dem Mittel/Spatrhythmus leidet und andererseits zu viel Wochenenddienste ent-
halten sind.

Einschatzung der materiellen und arbeitsmafigen Situation

Stadtbahn

Die drei Fahrer vertreten libereinstimmend die Ansicht, es habe in den letzten Jahren
negative Verdnderungen an den Dienstplidnen gegeben, auch an ihrem eigenen. Die
Frage, ob es auch positive Verdnderung gegeben habe, wird durchgehend verneint.

Bei den negativen Verdnderungen werden einerseits materielle Verschlechterungen er-
wihnt und andererseits arbeitsméfige. Sie ergeben, wie bereits bei der Bogestra deut-
lich geworden ist, eine gewisse Kombination aufgrund der verénderten tarifvertrag-
lichen Lage.

An Einzelpunkten wurden genannt: weniger Wegezeiten, weniger Zeiten an den End-
stellen und dadurch eine Verldngerung der direkten Lenkzeit, engere Fahrzeiten und
Taktfolgen, Intensivierung durch An- und Abkoppeln, Reduzierung von Vor- und Ab-
schlusszeiten, Arbeitszeitverlingerung pro Tag, weniger freie Tage. Fiir die negativen
Verdanderungen wird der Kostendruck als Ursache genannt.

Bus

Auch im Busbereich konstatieren die Fahrerin und die Fahrer, dass es in den letzten
Jahren negative Verdnderungen gegeben habe. Allerdings werden auch vereinzelt po-
sitive Aspekte genannt, die sich aber nicht direkt auf die Dienstpléne beziehen: so gab
es einmal den Hinweis auf das geénderte Fahrscheinsystem und zum anderen wurde
betont, dass es ihnen im Verhéltnis zur AuBenwelt nicht so schlecht gehe (,,mal {iber
den Tellerrand hinaussehen®).

Folgende negative Punkte sind aufgelistet worden: Schichtzeiten verldngert, Blockpau-
se auf eine Stunde verldngert, lingere Schichtzeit aufgrund drei Mal geteilter Dien-
ste, Takte enger und Lenkzeit ldnger, Dienstzeiten durch Ladenschluss ldnger in den
Abend gehend. Insgesamt habe eine Arbeitsverdichtung stattgefunden, auch bedingt
durch ein hoheres Fahrgastaufkommen (engere Takte und Fahrzeiten im Verhéltnis
zu ldngeren Zeiten bei Ein- und Ausstieg der Fahrgiste). Selbstverstindlich sei der
Kostendruck die Ursache.
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Einstellung zu einzelnen Themen

Stadtbahn

Zum Thema ,,freies Wochenende oder Doppelfrei in der Woche* gibt es ein eindeutiges
Bekenntnis zum freien Wochenende. Sein Stellenwert sei sehr hoch, doppelfrei in der
Woche deutlich weniger wert. Einzeln freie Tage in der Woche lieen sich wohl nicht
vermeiden, miissten aber besser geschiitzt werden, z. B. durch Spétbeginn nach dem
freien Tag.

Die Blockpause, die im Stadtbahnbereich gegeben ist, wird personlich als besser einge-
schétzt als die sogenannte Sechstel-Regelung.

Bus

Bei den Busfahrern liegt die Prioritdt zur Frage ,,freies Wochenende oder doppelfrei
in der Woche* auch klar beim freien Wochenende, aber es gibt auch Argumente fiir
doppelfrei in der Woche. Das sei auch ,,schon®, aber erschwere doch das soziale Leben,
das eben hauptséchlich auf das Wochenende konzentriert sei.

Der freie Tag wiederum sei erforderlich, um sich zwischenzeitlich zu erholen, weil
der Arbeitsdruck hoher geworden sei, aber eigentlich reiche er fiir eine echte Erholung
nicht aus.

Von den Fahrern im Busbereich, wo die Pausen in Form von kurzen Lenkzeitunterbre-
chungen (Wendezeiten-, Sechstel-Regelung) die Regel sind, wird diese Art der Pause
fiir besser gehalten. Insbesondere liege ihr Vorteil darin, dass die Schichtzeit dadurch
geringer als bei den Blockpausen sei.

Grenzen oder Moglichkeiten fur weitere Veranderungen

Stadtbahn und Bus

In diesen Fragen gibt es zwischen den Fahrern aus dem Stadtbahn- und Busbereich
keine Unterschiede, so dass hier eine spezielle Aufgliederung iiberfliissig ist.

Wenn nach der Obergrenze fiir tidgliche und wochentliche Arbeitszeit gefragt wird, ist
die Position eindeutig: acht Stunden beziehungsweise die derzeitig gegebene wochent-
liche Arbeitszeit von 39 Stunden. Hieran solle unverriickbar festgehalten werden.

Auf die hypothetische Frage, ob und welche Einschnitte man gegebenenfalls hinneh-
men wiirde, wenn es bei weiteren Drucksituationen (z. B. Drohung mit Ausschrei-
bung) um weitere Einschnitte gehe, zeigt sich beim Abwégen zwischen materiellen
und arbeitsverdichtenden Maflnahmen ein ziemlich einheitliches Bild: erstens ist die
Schmerzgrenze schon iiberschritten, auch bei der Arbeitszeit. Aber wenn die Frage
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spitz auf spitz stiinde, wiirde man zweitens bei der Arbeitszeit nachgeben (,,freiwillig
nicht*), aber auf keinen Fall beim Lohn. Auflerdem miisse garantiert sein, dass alle
Bereiche des Unternehmens gleichermallen betroffen seien.

Dabei sei klar, dass mehr Arbeitszeit auch weniger Lohn pro Stunde bedeute. Diese
Haltung gelte aber nur fiir den absoluten Krisenfall, denn eigentlich sei in beiden Be-
reichen die Schmerzgrenze erreicht und teilweise schon tliberschritten.

6.1.3 Fahrer Rheinbahn AG Dusseldorf
Betriebszugehorigkeit und Alter

Von den vier befragten Fahrern waren zwei im Mischbetrieb bei Bahn und Bus, jeweils
einer im Bus- und Bahnbetrieb tétig. Die befragten Fahrer gehoren zum Betriebshof
Lierenfeld. Alle vier konnen als Altbeschéftigte bezeichnet werden, da sie bereits vor
Anderung der Tarifvertrige (6ffentlicher Dienst in TV — Nahverkehr ab 2001) beschif-
tigt waren. Das Alter der befragten Fahrer liegt zwischen 44 und 53 Jahren. Alle vier
Fahrer kommen aus handwerklichen Berufen, davon zwei aus Verkehrsberufen und
zwel aus ganz anderen Berufen (Bécker, Konditor).

Zuordnung zu den Dienstplanen

Die Fahrer sind in unterschiedlichen Plinen tétig. Zwei von ihnen fahren im sogenann-
ten Flexplan, einer von ihnen fihrt Dienste im Bus-Plan, der andere Bus/Strab.

Einer der Befragten féhrt nur geteilte Dienste und ein weiterer im U- und Strabplan
einschlieBlich sogenannter Tunneldienste zur Wartung der Tunnelstrecken.

Zum Thema Flexplan ist anzumerken, dass er die blockweise Eingabe gewiinschter
Dienstfolgen ermdglicht, aber es konnen auch begrenzt Tageswiinsche eingebracht
werden. Die Eingabe erfolgt liber ein Terminal im Betriebshof oder {iber Internet von
zu Hause. Der Flexplan ist im {ibrigen Unternehmen nicht unumstritten.

Einer der beiden Fahrer aus dem Flexplan (Busfahrer) wihlt sich regelmafig Friih-
dienste und erhélt sie auch. Ihm gefillt der Frithdienst, weil er als gelernter Bicker das
frithe Aufstehen gewohnt ist. Er arbeitet im Zwolf-Wochenrhythmus 6:3 (sechs Tage
Dienste, drei Tage frei) und beurteilt seine personliche Planfolge mit der Note 2. Der
andere Flexplan-Fahrer (Bus, Bahn) ist frither in der Rotation Frith/Mittel/Spéat ge-
fahren, fahrt aber heute nur noch Friith- und Mitteldienste. Wahrend er frither seinem
Plan die Note 5 gegeben hitte, beurteilt er jetzt seinen Planrhythmus mit der Note 3.

Die beiden anderen Fahrer beurteilen ihre Plansituation jeweils mit der Note 2. Bei
dem Fahrer mit den geteilten Diensten geben die freien Wochenenden und Feiertage
den Ausschlag fiir die positive Bewertung, bei dem Fahrer mit Tunneldienst spielt eine
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Rolle, dass er selten Friihdienst hat. Von ihm wird als negativ eingeschitzt, dass Dien-
ste mit Ubergiingen gegeniiber fritheren Zeiten heute teilweise iiber zehn Stunden ge-
hen. Auch sein Kollege mit geteilten Diensten beméngelt die ,,Jangen Dienste®.

Von den beiden Fahrern im Flexplan wiederum wird von einem (Friihdienst, Note 2)
ebenfalls die Dienstldnge als negativ bezeichnet, wihrend er die Dienstlage und damit
die freien Nachmittage als besonders positiv empfindet. Sein Flexplan-Kollege sieht
es als besonders positiv an, dass er sich die Dienste aussuchen kann. Friiher sei es
nach dem Motto gegangen ,,Vogel friss oder stirb®. Als negativ sieht er mit Blick auf
die ,,Frischlinge* an, dass diese nicht erst durch einen festen Planrhythmus geschickt
werden, sondern gleich im Flexplan fahren konnen.

Alle vier Fahrer mochten nicht den Plan wechseln. Die relativ grofle Zufriedenheit mit
dem Plansystem kann auch daher bedingt sein, dass sie als alte Hasen wohl eher ihre
Wiinsche erfiillt bekommen als andere Kollegen.

Einschatzung der materiellen und arbeitsmafigen Situation

Die gegeniiber fritheren Zeiten lingeren Dienstzeiten werden an erster Stelle bei der
Frage nach Verdnderungen genannt. Genauso stark wird auf die hohere Belastung aus
Verdnderungen an den Lenkzeiten hingewiesen. Es wird sowohl eine ,,langere Lenk-
zeit* kritisiert als auch die intensivere Belastung innerhalb der Lenkzeit, zum Beispiel
durch Konzentration des Einstiegs auf den Vordereinstieg, durch die Zunahme an Fahr-
gésten, durch den Schiilerverkehr: ,,Zeitverlust durch den Vordereinstieg bei gleicher
Fahrtzeit®, ,,mehr Fahrgaste, gleiche Fahrtzeit”, ,Fahrzeiten knapper, weil Ziige he-
rausgenommen worden sind*.

Auch seien die tatsdchlichen Wendezeiten zu kurz, so dass die geplanten Zeiten nicht
eingehalten werden konnten. Ein Fahrer merkt an, in diesen Fillen zeige sich ein Pro-
blem zwischen Alt- und Neubeschéftigten: ,,Wéhrend einige dltere Beschéftigte stehen
bleiben, fahren die jlingeren los, weil sie Angst haben, den Arbeitsplatz zu verlieren.*

Ob es positive Verdanderungen gegeben habe, konnen zwei Fahrer gar nicht finden:
»Kann ich beim besten Willen nicht sagen. Wenn {iberhaupt etwas angegeben wird,
so bezieht es sich nicht auf die Dienstpldne sondern auf andere Faktoren: ,,Weniger
Schwarzfahrer durch Vordereinstieg®, ,,bessere Fahrzeuge, Sitze, Heizung, Automa-
tik*.

Wenn man diese Ergebnisse mit denen aus dem letzten Abschnitt vergleicht, wird deut-
lich, dass es einen klaren Unterschied zwischen der — positiven — Beurteilung der in-
dividuellen Dienstabfolge zu den Arbeitsbedingungen bei der Diensten gibt, die von
einer stiarkeren Belastung geprégt sind.
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Einstellung zu einzelnen Themen

Das freie Wochenende hat einen sehr hohen Stellenwert und kann nicht durch Dop-
pelfrei in der Woche ersetzt werden, schon gar nicht durch einzelne freie Tage in der
Woche. Andererseits wird der einzelne freie Tag als wichtig angesehen (,,brauche ich
zur zwischenzeitlichen Erholung®).

Hinsichtlich der Pausenregelung wird die Wendezeitenregelung aufgrund der gerin-
geren Dienstausdehnung als positiver angesehen und andererseits die Blockpause als
oftmals zu lang kritisiert. Bei der Wendezeitenregelung wird neben dem Tatbestand,
dass sie nicht immer einzuhalten ist — siche vorherigen Abschnitt —, beméngelt, dass an
Endstellen Toiletten oder Dixi-Toiletten fehlen.

Grenzen und Mdoglichkeiten fur weitere Veranderungen

Bei der Wochenarbeitszeit wird die 39-Stunden-Woche durchweg als Obergrenze an-
gesehen, nur ein Befragter wiirde sich auf vierzig Stunden einlassen wollen. Die Ober-
grenze fiir die tdgliche Arbeitszeit wird bei acht bis neun Stunden gesehen.

Auch unter dem in der Frage vorgegebenem Hinweis, ,,wenn es um den Erhalt des Un-
ternehmens geht* sehen die befragten Fahrer die zumutbare Grenze als erreicht an. Die
Schmerzgrenze sei erreicht, teilweise schon deutlich iiberschritten. So habe auch die
Werkstatt schon zu wenig Personal, was zu Fahrzeugméngeln und Verspatungen fiihre.
Nur ein Fahrer wiirde im &uf3ersten Ernstfall eine ldngere Arbeitszeit in Kauf nehmen.
Eine Lohnsenkung oder ein Einfrieren der Lohne wiirde keiner hinnehmen.

Auf die Frage, ob sie in den ndchsten zwei Jahren mit weiteren Verdnderungen rechnen
oder die Lage fiir stabil halten antworten alle Fahrer mit ,,stabil. Bis 2014 gebe es Ab-
sicherungen, im Grundsatz bis 2019.

6.1.4  Fahrer Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG)
Betriebszugehorigkeit und Alter

Bei der DVG sind drei Fahrer befragt worden. Es handelte sich um zwei Busfahrer
und einen StrafBenbahnfahrer. Alle drei Fahrer zdhlen beschiftigungsmafig und ta-
rifpolitisch zu den Altfahrern. Der Beginn der Beschéftigungsverhiltnisse liegt zwi-
schen 1980 und 2000, wobei sich im letzteren Fall um einen Fahrer handelt, der vorher
in einem Ortlich anderen Unternehmen und ab 2000 zunichst auch in verbundenen
Unternehmen fiir die DVG gefahren ist. Bei der DVG ist er seit 2010, aber durch den
Ubergang von einer Tochtergesellschaft in eine entsprechend hohere Lohngruppe auf-
gestiegen, so dass er zu den Altfahrern gezéhlt werden kann. Die Fahrer sind zwischen
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vierzig und sechzig Jahre alt. Von der urspriinglichen Ausbildung her waren alle drei
Fahrer Kfz-Mechaniker.

Zuordnung zu den Dienstplanen

Bei der DVG wird nach wie vor grundsétzlich in einem festen Regelturnus gefahren.
Im Strab-Bereich befindet sich der grofite Anteil der Fahrer im Plan Spét/Mittag (erste
Woche), Mittag/Friih (zweite Woche). Diese beiden Plidne sind fast gleich stark besetzt.
Bei den Busfahrern gibt es ein ganz eindeutiges Schwergewicht bei dem Plan ,,wochen-
weise Spit — Mittag — Friih®. Daneben existiert eine Reihe kleinerer Pléne bis hin zu
einem Plan ,,Mitarbeiter mit Einschrdnkungen®.

Bei den Gesprachen mit dem Betriebsrat und den Dienstplanverantwortlichen ist,
insbesondere vom Betriebsrat, die jetzige Planstruktur mit dem Kennzeichen ,,Mitar-
beiterdienstplan® versehen worden. Dieses Attribut, auf das an anderer Stelle im Zu-
sammenhang mit den Interviews der Betriebsrite und Dienstplanverantwortlichen in
eingegangen wird, ist in den Gespriachen mit den Fahrern nicht konkret aufgetaucht.

Zwei der befragten Fahrer sind im Busverkehr tdtig. Der eine von ihnen ist eigentlich
im Strab- und Busverkehr vorgesehen, wird aber praktisch aufgrund von Problemen
mit der Sitzposition durchweg im Busverkehr eingesetzt. Er fahrt im Regelturnus 6:2
und 5:3 und hat alle fiinf bis sechs Wochen ein freies Gesamt-Wochenende, zweimal im
Jahr auch frei von Samstag bis Montag. Sein Plan enthélt sowohl alle drei Lagen (Friih,
Mittel, Spét) als auch darin eine Verfiigungswoche. Er hat auch in der Woche gegebe-
nenfalls doppelt frei. Einzelfrei féllt auf den Sonntag. Seinen Plan bewertet er mit der
Note 2 bis 3. Als negativ wird von diesem Fahrer kritisiert, durch die Verfiigungswoche
habe er eine schlechtere Lebensplanung im Gegensatz zu fritheren Regelungen. Positiv
sieht er dagegen das Doppelfrei in der Woche an. Er mochte nicht in einen anderen Plan
wechseln.

Der andere Busfahrer sieht seine jetzige Beschiftigung als positiv an, denn er ist erst
seit 2010 in die Stammgesellschaft DVG {ibernommen worden. Er féhrt auch Friih-,
Mittel- und Spéatdienste. Abgesehen von seiner insgesamt positiven Haltung gibt er sei-
nem Plan die Note 3. Positiv ist fiir ihn, dass er die Freizeit im gegebenen Rahmen kon-
kret planen kann, als besonders negativ empfindet er die extrem frithen Friihdienste.
(,,Da haben wir ganz wenige Fahrgdste®.) In einen anderen Plan mdochte er nicht wech-
seln.

Der Strab-Fahrer fiahrt im Regelplan, und zwar Spét/Mittel und Mittel/Friih (vier Spat,
zwel Mittel, zwei freie Tage, zwei Mittel, vier Friith). Er wiirde es fiir richtig halten,
wenn alle Dienste auf einen Rhythmus 6:2 umgestellt wiirden. Heute gebe es viele
Dienstplangruppen, wohl ,,weil man Gutes tun wollte, aber das ist auch nicht das Gelbe
vom Ei“, (Der Fachmann vom Dienstplanbiiro erkldrte demgegeniiber, ein durchge-
hender 6:2-Plan sei aus praktischen und wirtschaftlichen Griinden nicht machbar.) Sei-
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nem Plan selbst gab der Fahrer die Note 2. Auf die Frage, was er als besonders positiv
an seinem jetzigen Plan ansehe, antwortete er spontan ,,weif3 nicht®. Auch dies ist eine
bezeichnende Antwort. Als negativ empfindet er, dass er zu wenig verwertbare Freizeit
hat. Er wiirde gern in einen anderen Plan wechseln, und zwar in den von ihm favori-
sierten 6:2-Plan.

Einschatzung der materiellen und arbeitsmafigen Situation

Zwei der drei Fahrer sagen klipp und klar, es habe in den letzten Jahren Verschlechte-
rungen gegeben. Der erst im letzten Jahr zur DVG gewechselte Fahrer dagegen berich-
tet von ,,schlimmeren Bedingungen® bei den Tochtergesellschaften. Er sieht die Lage
als positiv an, besonders auch unter finanziellen Griinden, weil er sich jetzt besser
steht.

Die beiden anderen Fahrer konnen entweder keine positiven Verdnderungen nennen,
aber der eine von ihnen spricht es als vorteilhaft und interessant an, dass man die
Linien wechseln konne. Hierbei handele es sich aber nicht um eine sozialpolitische
MalBnahme. Beide Fahrer kritisieren zusammengefasst hauptséchlich folgende Punkte:
Verschiarfung der Fahrzeiten, straffer Fahrplan, mehr Lenkzeit, kurze Wechsel insbe-
sondere in der Verfiigungswoche, teilweise Dienstlangen bis zu elf Stunden, zu kurze
Zeiten bei Fahrerwechsel, Straffung des gesamten betrieblichen Ablaufes.

Auch die Zunahme des Strallenverkehrs und Probleme mit den Fahrgésten werden als
erschwerend fiir die Arbeitssituation angefiihrt.

Einstellung zu einzelnen Themen

Das freie Wochenende wird von den befragten Fahrern der DVG nicht als so hoch ein-
geschitzt wie es bei den anderen Unternehmen der Fall ist. Dabei spielt allerdings auch
die Gewohnbheit eine Rolle, wenn man zum Beispiel schon seit vielen Jahren mit dieser
Zeiteinteilung lebe. Insofern sei fiir sie Doppelfrei in der Woche fast genauso wertvoll
wie ein freies Wochenende. Auch der einzelfreie Tag wird nicht durchgehend negativ
bewertet, aber es sei nicht so gut, wenn es ein Sonntag sei. In der Woche habe er den
Vorteil, dass Besorgungen wie zum Beispiel Arztbesuche und Termine fiir schulpflich-
tige Kinder erledigt werden konnten.

Beziiglich der Pausen werden die Kurzpausenregelungen als nicht so giinstig ange-
sehen, weil sie einerseits bei zwei mal zwanzig oder drei mal 15 Minuten in der Pra-
xis durch ldngere Zeiten insgesamt zu einer zu langen Arbeitszeit fithren und auf der
anderen Seite bei der Sechstel-Regelung Verspdtungen die Wendezeit-Pausen kaputt
machten. Gesundheitlich wird die Blockpause favorisiert.
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Grenzen oder Maoglichkeiten fur weitere Veranderungen

Die Obergrenze fiir die tdgliche Arbeitszeit sehen die Fahrer bei 8% bis neun Stunden.
Diese tdglichen Zeiten miissen sich aber im Schnitt voll in eine hochstens 39-Stunden-
Regelung einfiigen.

Wenn es um den Erhalt des Unternehmens ginge und unter diesem Gesichtspunkt wei-
tere Einschnitte in die Sozialstruktur erfolgen sollten, miisse deutlich gemacht werden,
dass die Schmerzgrenze im Grunde schon erreicht sei. In der zeitlichen Belastung miis-
se auch beriicksichtigt werden, dass haufig lange Wege zur und von der Arbeit zuriick-
zulegen seien. Trotz dieser klaren Position wiirden die befragten Fahrer im ,,Notfall*
eventuell bei der Arbeitszeit, auf keinen Fall aber bei der Lohnhohe, bezogen auf den
monatlichen Lohn, Verschlechterungen hinnehmen.

Dass die Lage in den nidchsten Jahren beziiglich weiterer Verdnderungen und mit Blick
auf die bis 2019 fest stehende ,,Betrauung™ der DVG mit dem stédtischen Verkehr sta-
bil bleiben wiirde, halten die beiden schon lidngere Zeit bei der DVG tdtigen Fahrer fiir
fraglich, wihrend ihr von der Tochtergesellschaft dazu gekommener Kollege von einer
eher stabilen Lage ausgeht.

6.1.5 Fahrer WSW Mobil GmbH (Wuppertal)
Betriebszugehorigkeit und Alter

Fiir die Interviews stand aus dem Fahrdienst zu dem vereinbarten Termin nur eine Per-
son, eine Fahrerin zur Verfiigung. Es handelt sich um eine Busfahrerin. Die Fahrerin
ist seit dem 1.1.1991 bei WSW beschiftigt (,,eigentlich schon seit 1989%). Sie ist 41
Jahre alt und hat Einzelhandelskauffrau gelernt. Vor ihrer Tatigkeit bet WSW hat sie in
einer Fabrik im Akkord gearbeitet.

Zuordnung zu den Dienstplanen

Die Fahrerin féhrt im groen Plan, in dem bis auf zehn Teilzeitbeschiftigte alle Fah-
rerinnen und Fahrer beschiftigt sind. Die jeweiligen Turnusse liegen nicht unter zwolf
Wochen. Die Schichtrotation 1duft von Spat nach Friih, also riickwirtsrotierend. Teil-
weise wird nach Wunsch und Moglichkeit auch im flexiblen Plan gefahren. Der Frei-
Rhythmus betrégt 4:2, 5:2 und 6:2, allerdings mit dem eindeutigen Schwerpunkt auf
6:2.

Die noch existierenden Fahrergruppen haben keine Kompetenz bei der Verteilung der
Dienstmasse, aber eine Dienstplan-AG aus Fahrern und Betriebsrat entwickelt Vorstel-
lungen zur Plangestaltung.
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Die Fahrerin beurteilt ihren Plan mit der Note 4. Besonders positive Dinge an ihrer
Planstruktur nennt sie nicht, als negativ empfindet sie die zu lange Ausdehnung der
Dienste und die zu knappen Ubergiinge, was zu relativ kurzen Ruhezeiten fiihrt. Sie
wiirde gern in einen anderen Plan wechseln, falls ein solcher vorhanden wire.

Einschatzung der materiellen und arbeitsmafigen Situation

Die Fahrerin bejaht die Frage, dass es in den letzten Jahren Verdnderungen an den
Dienstplidnen gegeben habe. Positive Verdnderungen kann sie nicht nennen, an nega-
tiven Verdnderungen fiihrt sie auf: Pausen werden nicht mehr bezahlt (Wegezeiten al-
lerdings noch), die Vor- und Abschlusszeiten werden mittlerweile mit einer Pauschale
abgegolten, die Dienste sind ldnger, auch die Lenkzeit hat sich verldngert.

Der Druck auf die Arbeitssituation hat sich durch ein betrieblich effektiveres Netz und
durch das gestiegene Verkehrsaufkommen, speziell durch den PKW-Verkehr, erhoht.
Auch hier handelt es sich also bei der Aufzdhlung von negativen Faktoren um eine
Kombination von materiellen Auswirkungen und einer Arbeitsverdichtung

Einstellung zu einzelnen Themen

Eine Prioritét fiir das freie Wochenende empfindet die Fahrerin nicht, obwohl sie ledig-
lich alle acht Wochen ein Wochenende frei hat, dann aber als Freitag/Samstag/Sonntag.
Sie hat sich seit zwanzig Jahren an Doppelfrei an Wochentagen gewdhnt und findet das
so auch besser. Einzelne freie Tage gibt es in ihrem Plan nicht.

Bei der Frage nach dem Verhéltnis von Blockpausen zu der Wendezeiten-Regelung
pladiert sie eher fiir Blockpausen. In ihrem Plan hat sie beide Arten von Pausen.

Grenzen und Moglichkeiten fur weitere Veranderungen.

Auf die Frage nach den Obergrenzen der téglichen und wochentlichen Arbeitszeit hilt
die Fahrerin eine Ausdehnung der tdglichen Arbeitszeit bis zehn Stunden fiir denkbar,
aber damit wire dann auch Schluss. Somit wiirde sich auch ein Ausgleich zwischen
langeren und kiirzeren Diensten ergeben.

Bei der wochentlichen Arbeitszeit ist fiir sie die Obergrenze 39 Stunden.

Wenn es um den Erhalt des Unternehmens gehen wiirde, konnte sie sich vorstellen
mehr Arbeiten auf sich zu nehmen statt auf Geld zu verzichten. Beim Geld sieht sie
derzeit schon die absolute Schmerzgrenze erreicht

Die Entwicklung der nichsten Jahre hilt sie fiir stabil.
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6.2 Die Meinungen der Dienstplaner in den einzelnen Unternehmen
6.2.1 Dienstplaner Bogestra

Die jetzigen Dienstpldne laufen in ihrer grundsatzlichen Struktur seit 2004. Der Ver-
antwortliche ist mit ihnen zufrieden, weil sie ausreichend Ermessenspielraum lassen.
Er gibt den Dienstplédnen die Note 1-. Hierfiir nennt er als ausschlaggebend, dass die
Fahrer ihre Wunsch-Profile eingeben konnen. Als negativ sieht er dagegen an, dass die
Fahrplanung zentral vorgegeben wird.

Bei den im Rahmen der Restrukturierung erfolgten Anderungen sind die bereits er-
wiahnten Wunsch-Profile die positivste Verdnderung. Dazu gehore auch die Auswahl
und Verteilung der Dienste in den Fahrerteams. Auf diese Art konne auch am besten
die praktische Erfahrung der Fahrer eingebracht werden.

Die negativen Verdnderungen beziehen sich nicht auf die Planstruktur, sondern auf die
Einfiihrung der unbezahlten Pause. Bis 2002 sei sie als Arbeitszeit bezahlt worden,
dann sei eine bis zu vierzig Minuten unbezahlte Pause eingefiihrt und diese ab 2008
auf sechzig Minuten unbezahlt ausgedehnt worden. Eine weitere negative Auswirkung
sei die Abschaffung der Personalwagen und -taxen gewesen.

Zur Pausenregelung wird darauf verwiesen, dass aus betrieblich erforderlichen Griin-
den zu 85% die Blockpause (Strab) und zu 15% die Wendezeitenregelung angewendet
wird.

Die Obergrenze in der tiaglichen Arbeitszeit wird bei neun Stunden (ohne Pausen) ge-
sehen, die wochentliche Arbeitszeit liegt bei 39 Stunden und die Dienstausdehnung bei
40,41 Stunden.

Unter der Pramisse, dass es um den Erhalt des Unternehmens geht, wiirde der Verant-
wortliche Einschnitte hinnehmen, und zwar personlich eher auf Geld verzichten als die
Arbeitsbedingungen weiter zu verdichten. Bei den Fahrern schétzt er es so ein, dass sie
nicht auf Geld verzichten wiirden. Bevor die Schmerzgrenze erreicht sei, konnte even-
tuell noch eher etwas bei der Arbeitszeit getan werden als beim Lohn, zum Beispiel
langere Arbeitszeit bei gleichem Lohn.

Spielraum fiir positive Verdnderungen an den Dienstpldnen sicht der Verantwortliche
kaum.

Auf die Frage, ob noch negative Verdnderungen in den néchsten zwei Jahren kommen
wiirden, vermutet er, dass ,,noch was kommen wird".

6.2.2 Dienstplaner USTRA

Je ein Dienstplanverantwortlicher aus dem Strab- und Bussektor sind befragt worden.
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Die jetzigen Dienstplidne laufen in der Grundstruktur seit zehn Jahren.

Beide Verantwortliche sind mit den Dienstplédnen zufrieden, der Vertreter des Strab-
Bereichs sogar ,,sehr zufrieden. Er hat den Dienstpldnen die Note 1 erteilt, wiahrend
sein Bus-Kollege die Note 2 bis 3 gegeben hat.

Im Strab-Bereich wird als besonders positiv an den jetzigen Planen bezeichnet, dass re-
gelmafBig alle drei Wochen das Wochenende frei ist und dazwischen die gleiche Dienst-
lage gegeben ist. Der Zustdndige fiir den Bus-Bereich sieht es am positivsten an, dass
jeder Fahrer im Grundsatz nach seinen Vorstellungen in der Diensteinteilung bedient
werden kann.

Als eher negativ gilt aus Sicht des Strab-Bereichs der einzelfreie Tag, weil er nicht
ausreichend Erholung bietet.

Veranderungen am Dienstplan seien hauptséichlich aus betrieblichen Griinden erfolgt,
so zum Beispiel beim Nachtliniennetz mit dem ,,Nachtstern®.

Positiv sei auch, dass die Leiter Fahrergruppen (Gruppenleiter) mit mehr Kompetenzen
ausgestattet worden seien, statt nur mit einer Moderatorenrolle. Auf den Gruppentagen
und in Mitarbeitergespriachen werden auch Dienstplanprobleme besprochen.

Auf negative Verdanderungen wird eher im Busbereich hingewiesen. So konnten auf
den Kernlinien die Wendezeiten nicht eingehalten werden. Die Wendezeiten seinen
ohnehin enger geworden. Hinzu komme das wachsende Verkehrsaufkommen, das fiir
den Busverkehr besonders erschwerend sei. Auch seien bestimmte Takte, z. B. Flugha-
fenlinie, problematisch. Alle Faktoren zusammengenommen betrachtet sei der Anteil
der Lenkzeit an der Arbeitszeit grofler geworden.

Zum Thema Pausenregelung gibt es — auch betrieblich bedingte — Unterschiede. Im
Strab-Bereich gilt die Blockpause als unbezahlte Pause von 35 bis siebzig Minuten.

Aufgrund der besonderen Situation im Busverkehr dominiert ganz eindeutig die Wen-
dezeitenregelung.

Die Obergrenze fiir die tigliche Arbeitszeit wird im Strab-Bereich mit acht Stunden
beziffert, die wochentliche mit 39,5 Stunden. Fiir den Vertreter des Bus-Bereichs ist
damit ausdriicklich auch die Obergrenze erreicht.

Ob man zum ,,Erhalt des Unternehmens weitere Einschnitte hinnehmen* wiirde, wird
unterschiedlich beurteilt. Fiir den Vertreter des Strab-Bereichs sind die Dienstpléne
unter Gesichtspunkten der Sozialvertrdglichkeit ,,ausgequetscht* und ist die Schmer-
grenze ,erreicht”. Im Bus-Bereich sieht der befragte Verantwortliche noch die Mog-
lichkeit zur Erhohung der Arbeitszeit auf vierzig bis 41 Stunden.
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Beide Vertreter sehen Chancen fiir positive Verdnderungen an den Dienstplénen, der
Verantwortliche im Strab-Bereich benennt konkret die Einstellung weiterer Fahrer
zwecks kiirzerer Arbeitszeit.

Ob die Gesamtlage des Unternehmens in den nichsten zwei Jahren stabil ist oder mit
negativen Verdnderungen zu rechnen ist, wird unterschiedlich eingeschétzt: Der Strab-
Verantwortliche will negative Verdnderungen nicht ausschlieBen, der Vertreter des
Bus-Bereichs hilt die Lage aufgrund der vorliegenden Vereinbarungen bis 2020 fiir
stabil.

6.2.3 Dienstplaner Rheinbahn AG Dusseldorf

In der Grundstruktur laufen die Dienstpléne bereits seit einigen Jahren, und zwar seit
dem die hauptsidchlichen Kiirzungen durch Tarifvertrag und entsprechende betrieb-
liche Anpassungen erfolgt seien. Den Flexplan, der die Fahrerwiinsche nach der Zeit-
lage der Dienste besser beriicksichtige, sei seit 2009 in Anwendung, allerdings nicht
auf allen Betriebshofen.

Der Spartentarifvertrag aus dem Jahr 2000 habe eine Reihe von Einschnitten fiir die
Fahrer gebracht, zum Beispiel bei den Vorbereitungs- und Abschlusszeiten, den Wege-
zeiten und anderen Regelungen. Die Wirkung fiir die Dienstplédne sei es gewesen, dass
sich durch weniger Verschnitt und andere Maflnahmen der Fahrplanwirkungsgrad auf
nahezu 98% und damit entsprechend die Produktivitéit erh6ht habe.

Negative Auswirkungen der Verdnderungen seien nicht nur die materiellen Einschnitte
gewesen, sondern die Verdnderung der Arbeitsbedingungen von der ldngeren Arbeits-
zeit bis hin zu dem groferen Anteil an Lenkzeit und den grofleren Anforderungen beim
Fahren selbst habe zu groBeren Belastungen fiir die Fahrer gefiihrt. Hinzu komme die
gestiegene Dienstlinge durch die Moglichkeit zur Ausdehnung der unbezahlten Pau-
sen.

Als positive Verdnderung hitte sich eindeutig die Moglichkeit zur Hinterlegung der
Zeitprofile der Fahrer ergeben. Sie konnten damit die Reihenfolge und Turnusse fiir
ihre Dienste selbst angeben. Damit sei eine Gruppenbildung fiir die Dienste in Zwei-
schicht-Folgen auf Basis der Dreischichtplédne verbunden.

Die jetzigen Dienstpldne bewertet er unter den gegebenen Rahmenbedingungen mit
der Note 2. Der Spielraum fiir weitere Verbesserungen sei sicherlich beschriankt, aber
auf der anderen Seite gebe es immer noch die Gefahr fiir neue Verschlechterungen.

Als einen besonders negativen Faktor an den Dienstpldanen sehe er die mangelnde Fle-
xibilitdt aufgrund der mit dem Betriebsrat abgeschlossenen Betriebsvereinbarung. Bei
einer hoheren Flexibilitdt konnten einzelne Dienste besser gestaltet werden. Allerdings
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habe der Betriebsrat die Bedenken, dass einzelne Regelungen dann ausgeweitet wiir-
den und damit insgesamt wiederum zu Verschlechterungen fithren kdnnten.

Ein Problem konne darin liegen, dass im Bonus-System Missbrauch dadurch eintrete,
dass von vornherein nicht erfiillbare Wiinsche eingegeben wiirden und diejenigen dann
wegen der Nichterfiillung Bonus-Punkte erhalten wiirden.

Als herausragender positiver Gesichtspunkt sei die Moglichkeit der Zeitprofile zu nen-
nen.

Weiterhin hitte sich positiv ausgewirkt, dass es zumindest auf der Schiene keinen
Fahrscheinverkauf mehr auf dem Fahrzeug gebe. Auch sei die Qualitét bei den neuen
Fahrzeugen auch am Fahrerarbeitsplatz deutlich héher.

Als eine Moglichkeit fiir zukiinftige positive Verdnderungen an den Dienstpldnen wer-
den flexiblere Pausenregelungen bezeichnet.

Als Obergrenze fiir die tégliche Arbeitszeit, also nicht nur fiir die Schichtzeit, konnte
man sich im Einzelfall zehn Stunden vorstellen. Aber diese Dienste miissten sich im
Rahmen der wochentlichen Arbeitszeit bewegen, die bei 39 Stunden bleiben sollte,
aber hochstens auf vierzig Stunden bei eventuellen neuen Sparmafinahmen erhoht wer-
den diirfe.

Wenn es um den Erhalt des Unternehmens gehe, konnten noch weitere MaBBnahmen er-
folgen, gegebenenfalls bei der Steigerung der Produktivitit. Hier konnten noch bereits
gegebene Offnungsklauseln verstirkt angewandt werden, zum Beispiel die Erhdhung
der Schichtzeit auf 13 Stunden. Aber bis auf kleinere Korrekturen sei ansonsten die
Schmerzgrenze wohl erreicht.

Fiir die nichsten zwei Jahre konne die Lage nicht unbedingt als stabil angesehen wer-
den, denn es sei zum Beispiel fraglich, ob die festgelegte Budgetierung mit Blick auf
den hohen Krankenstand einzuhalten sei.

Die Sparmafinahmen hétten die Fahrer starker betroffen als die Beschéftigten in ande-
ren Bereichen des Unternehmens.

6.2.4 Dienstplaner Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG)

Die aktuelle Planstruktur lduft ab dem Jahr 2009. Sie ist unter dem Stichwort ,,Mitar-
beiterplan® zusammen mit dem Betriebsrat erarbeitet worden. Unter anderem ist die
tigliche Dienstldnge auf 8:30 Stunden reduziert worden. Damit ist gleichzeitig die Lén-
ge der téglichen Arbeitszeit festgelegt worden, denn nicht nur die Wendezeiten sind
Arbeitszeit, sondern auch die anderen Pausen werden, anders als in anderen Unterneh-
men, als Arbeitszeit berechnet.
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Ein Grund fiir die Uberarbeitung der Dienstplanstruktur war der seinerzeit hohe Kran-
kenstand von 14%. Er liegt aktuell mit Schwankungen zwischen 10% und 12%, was
noch nicht als signifikante Verbesserung angesehen wird. Einem Riickgang ist spiter
wieder ein leichter Anstieg gefolgt.

Die Planverantwortlichen sind unter Gesichtspunkten der Sozialvertriglichkeit durch-
aus mit den derzeitigen Plédnen zufrieden, d4ullern sich aber unter wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten eher unzufrieden.

Als besonders positiv — speziell aus Sicht der Fahrer — wird die Reduzierung der tag-
lichen Arbeitszeit/Dienstlange bezeichnet, als problematisch werden dagegen die nega-
tiven wirtschaftlichen Auswirkungen dieser Regelung benannt.

Die Chancen fiir positive Verdnderungen in den Dienstpldnen werden unterschiedlich
beurteilt. Aus Fahrersicht seien individuelle Wunschplédne eine positive Verdnderung.
Aus wirtschaftlicher Sicht heraus sollten die Grenzen fiir die Plangestaltung gelockert
werden, zum Beispiel bei der Dienstlédnge. Das konnte auch zu mehr freien Tagen fiih-
ren. Auch lielen sich die Dienste besser schneiden. Bei einer weiteren Reduzierung der
tédglichen Dienstschicht bestiinde die Gefahr, dass die wochentliche Arbeitszeit von 39
Stunden nicht erreicht werden konnte.

Bei der Beurteilung der glinstigsten Pausenregelung duflern die Zusténdigen, aus ge-
sundheitlichen Griinden hétten sie frither die Blockpause fiir richtiger eingeschitzt,
neuerdings hitten sich aufgrund neuerer Informationen (Quelle konnte nicht genannt
werden) aber auch positive Merkmale fiir die Wendezeitenregelung ergeben.

Als Obergrenze fiir die tigliche Arbeitszeit werden neun Stunden angegeben, wobei
allerdings die Belastung in den jeweiligen Diensten beriicksichtigt werden miisste. Fiir
die wochentliche Arbeitszeit konnte liber die derzeitigen 39 Stunden hinaus als Ober-
grenze 45 Stunden angesehen werden, aber tatsdchlich nur als Obergrenze in einzelnen
Wochen.

Wenn es um den Erhalt des Unternehmens ginge, wiirden Verdanderungen in Form von
einer ldngeren tarifvertraglichen Arbeitszeit als hinnehmbar angesehen.

Ob die wirtschaftliche Lage in den nédchsten zwei Jahren stabil bleiben wird oder mit
Einschnitten zu rechnen sei, wird dahingehend beantwortet, dass man die Lage grund-
satzlich fiir stabil halte, aber dass sich Risiken aufgrund der wirtschaftlichen Entwick-
lung und speziell der finanzpolitischen Lage der Kommunen ergeben konnten. Dann
seien weitere Einschnitte nicht auszuschlieen.

6.2.5 Dienstplaner WSW Mobil GmbH (Wuppertal)

Seit dem Jahr 2000 hat es etwa alle zwei Jahre bemerkenswerte Anderungen an den
Dienstpldnen gegeben, und zwar unter der Zielsetzung einer hoheren Effizienz. Die
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heutigen Dienstpldne laufen seit dem Jahr 2009 und werden aktuell lediglich bei Feri-
endaten oder Leistungsverdnderungen angepasst.

Der Dienstplanverantwortliche ist mit dem Dienstplan im Grundsatz zufrieden, weil
der Dienstplan ein gutes Verhéltnis zwischen den Mitarbeiterwiinschen und den An-
forderungen der Wirtschaftlichkeit darstellt. Er erteilt dem aktuellen Dienstplan folge-
richtig die Note 2.

Beziiglich der Verdnderungen an den Dienstplédnen wird als negative Verédnderung die
kontinuierliche Erh6hung der Produktivitidt im Verhéltnis zur Leistungsfiahigkeit der
Fahrer unter Beriicksichtigung eines wachsenden hohen Altersdurchschnitts angege-
ben. Dem steht auf der positiven Seite der Bilanz gegeniiber, dass es die Moglichkeit
fiir Fahrer-Arbeitsgruppen zur Mitgestaltung der Dienstpldne gibt. Bevor die Dienst-
plane im Mitbestimmungsverfahren an den Betriebsrat gehen, haben die Fahrergrup-
pen, deren Teilnehmer sich freiwillig gemeldet haben, die Moglichkeit zur Einfluss-
nahme, zum Beispiel Linienkonstellationen so zu verdndern, dass die Belastung fiir
die Fahrer reduziert wird.

An dem aktuellen Plan wird als besonders positiv eingeschitzt, dass es vielfiltige
Angebote zur Geltendmachung personlicher Neigungen gibt, also zur Festlegung der
Arbeitslage, ob Friihdienste oder Spétdienste oder andere Kombinationsmdglichkeiten
gewiinscht werden. Auch konne Riicksicht genommen werden auf die Entfernung vom
Wohnort und gegebenenfalls auch auf personliche Belastungskriterien. Bei der Nut-
zung dieser Moglichkeiten sei aber zu beachten, dass sie eine neutrale Wirkung auf die
im Plan enthaltenen Produktivitétsfaktoren haben miissten.

Als negativ an dem aktuellen Plan ist zu verzeichnen, dass die kontinuierliche Verrin-
gerung der Mitarbeiterzahl sich mittlerweile in einer zu geringen Vielfalt innerhalb
des Leistungsspektrums der Fahrer niederschldgt. Mafligebend fiir die negative Verén-
derung ist der Mitarbeiterabbau im ,,eigenen” Unternehmen (,,eigenes* Unternehmen
hier genannt in Beziehung zu den ausgelagerten Leistungen an Tochtergesellschaften).
Chancen fiir zukiinftige positive Verdanderungen in den Dienstpldnen werden kaum
gesehen.

Im Fahrdienst gilt sowohl die Blockpause als auch die Wendezeitenregelung in Form
der 1/6-Regelung. Bei der Schwebebahn wird ausschlieBlich die Blockpause ange-
wandt. Im Busverkehr gibt es beide Regelungen, aber sechzig zu vierzig Prozent zu-
gunsten der Wendezeitenregelung

Der Dienstplanverantwortliche mdchte keine pauschale Antwort darauf geben, welche
der beiden Regelungen er personlich fiir besser hélt, sondern wiirde lieber eine Ein-
schitzung entsprechend der Linienfiihrung bzw. des Fahrgastaufkommens und ande-
rer Faktoren vornehmen.
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Auch die Beantwortung der Frage nach einer Obergrenze in der tdglichen Arbeitszeit
mochte er lieber von den jeweiligen Faktoren wie Linienfithrung, Dienstkonstellati-
on und Belastungsfihigkeit der Mitarbeiter abhéngig machen. In der wochentlichen
Arbeitszeit sieht er dagegen bei 48 Stunden eine absolute Obergrenze. Aber auch hier
spiele die jeweilige Situation eine Rolle.

In der Frage nach eventuellen Absenkungen und Einschnitten sieht er fiir weitere Ein-
schnitte mit den Folgen einer hoheren Belastung die Schmerzgrenze als praktisch er-
reicht an. Ob Absenkungen beim Lohn noch denkbar seien, wird auch eher skeptisch
eingeschétzt.

Wenn es allerdings um den Erhalt des Unternehmens gehen wiirde, miissten wohl noch
weitere Einschnitte hingenommen werden. Die Schmerzgrenze sei aber erreicht, wenn
sich das Arbeiten nicht mehr lohne bzw. wenn die Arbeitsbelastungen krank machen
wiirden.

Nachdem bei einer vorherigen Frage auf positive Verdnderungen an den Dienstpldnen
bereits mit ,,kaum™ geantwortet worden ist, wird auf eine Nachfrage eingerdumt, dass
positive Verdnderungen an den Dienstplanen mdglich seien, allerdings nur wenn die
Mitarbeiter dieses durch andere MaBnahmen kompensieren wiirden. Auf bestimmte
einzelne Aspekte konne man sich allerdings schlecht festlegen, da das Dienstplange-
bilde strukturell sehr voneinander abhiingig aufgebaut sei und jede einzelne Anderung
Auswirkungen auf andere Bestandteile habe. Insofern konne nur eine mit Blick auf das
Gesamtsystem ausgewogene Anderung vorgenommen werden.

Im Blick auf die ndchsten zwei Jahre und unter Beriicksichtigung der Gesamtlage des
Unternehmens bzw. der Kommune ist die Lage eher als unsicher denn als stabil ein-
zuschitzen. Die Lage sei durch eine schwierige Marktsituation nicht nur im OPNV
sondern auch z. B. im Stromsektor gekennzeichnet. Ob auch zukiinftig zwischen den
finanziellen Mitteln der Versorgung und den Ausgleichsbedarfen der OPNV-Finanzie-
rung Ausgleiche moglich seien, konne nicht unbedingt als sicher bezeichnet werden.

Neben den formalen Arbeitszeitvorschriften gibt es Vorgaben fiir soziale Kriterien, die
in der Regel mit dem Betriebsrat ausgehandelt werden. Dazu zdhlen: Verdnderung der
Wochenruhezeit auf 36 Stunden statt auf 24 Stunden; keine Dreiteilung von Diensten;
moglichst betriebshofnaher Einsatz der Fahrer; Verédnderung der Tagesruhezeit maxi-
mal zehn Stunden zwanzig Minuten statt der formal moglichen neun Stunden; gleiche
Anfangs- und Endorte bei geteilten Diensten, hoher Anteil des Flexplans.

Der Einfluss des Betriebsrates bei der Dienstplangestaltung wird als konstruktiv und
nicht etwa als zu hoch oder die Kreativitit eingrenzend angesehen. Der Dienstplanver-
antwortliche entwickelt von sich aus Initiativen fiir die Gestaltung der Dienstplédne und
wartet nicht allein auf Vorgaben des Vorstandes oder Forderungen des Betriebsrates.
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Bezogen auf die Lage im OPNV wird fiir die nichsten zwei Jahre durchaus mit Verin-
derungen gerechnet, denn die OPN V-Marktentwicklung habe ein extrem hohes Tempo
entwickelt. Hierzu triigen die wirtschaftlichen wie auch die politischen und besonders
europapolitischen Einfliisse bei. Aber die WSW-Mobil sei gut aufgestellt.

6.3 Die Meinungen der Betriebsrate in den einzelnen Unternehmen
6.3.1 Betriebsrat Bogestra

Die Dienstplédne in der jetzigen Grundstruktur laufen seit etwa acht Jahren. Sie sind
mittlerweile gekennzeichnet durch die Beteiligung der Fahrerteams bei der Verteilung
der Dienstmasse und durch die Ausrichtung an den eingebrachten Wunsch-Profilen
der Fahrerinnen und Fahrer. Bei diesen Profilen handelt es sich um die Angabe der
gewlnschten Arbeitszeitprofile der Fahrer, zum Beispiel nur Frith- und Mitteldienste
oder nur Friihdienste oder nur Mitteldienste oder auch andere Dienstlagen. Nach An-
sicht des Betriebsrates werden etwa 75% der gewlinschten Profile in der Praxis erfiillt.

Auf Verdnderungen an den Dienstplinen in den letzten Jahren angesprochen nennt der
Betriebsrat als negativ hauptsdchlich die 2002 mit dem Spartentarifvertrag (TV-N)
eingebrachte Mdglichkeit, die unbezahlte Pause auf bis zu 1 h auszudehnen. Fiir ihn
wiirde die Grenze hier bei 35 bis 45 Minuten liegen. Auch der Wegtfall der Personalwa-
gen wird als negative Verdnderung genannt.

Unter den positiven Verdanderungen sieht er das bereits genannte Mitarbeiterprofil und
die Einbeziehung der Mitarbeiterteams. AuBlerdem sei geplant, die Mitarbeiterteams
auch in die Urlaubsplanung einzubeziehen.

Der Betriebsrat duf3ert sich unter Beriicksichtigung der Rahmenbedingungen zufrieden
mit den derzeitigen Dienstpldnen. Entsprechend bewertet er die Pline mit der Note 2.

Auf die Frage nach den besonders positiven Merkmalen des jetzigen Dienstplans wird
nochmals auf das Mitarbeiterprofil, also auf das von den Mitarbeitern eingebrachte
zeitliche Wunschprofil, und auf die Turnusbildung verwiesen. Als besonders negativ
nennt der Betriebsrat kurzfristige Dispositionen, die ,,oft so richtig dazwischen hauen®.

In der Pausenregelung wird die Blockpause gegeniiber der Wendezeiten-Regelung als
giinstiger eingeschétzt. Die mit der Wendezeitenregelung verbundene Moglichkeit ei-
ner kiirzeren Abwesenheit von zuhause sei nur auf dem Papier gegeben, denn nicht
immer sei die Sechstel-Regelung moglich und kédme z. B. die Pausenform zwei mal
zwanzig oder drei mal 15 Minuten zum Tragen.

Nach Chancen fiir positive Verdnderungen an den Dienstplidnen befragt, sieht der Be-
triebsrat aufgrund der Kostenlage wenig Aussicht. Wiinschenswert wire allerdings
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mehr Kontinuitdt bei den wochentlichen Wechseln in Form einer Verstetigung der
Dienstbeginne.

Fiir den Betriebsrat liegt die Obergrenze in der tdglichen Arbeitszeit bei 8 Stunden
und in der wochentlichen Arbeitszeit bei 39 bis vierzig Stunden. Tatsdchlich ist die
wochentliche Arbeitszeit im Tarifvertrag auf 39 Stunden festgelegt.

Fiir ein Akzeptieren weiterer Einschnitte an sozialen oder materiellen Bedingungen
sieht der Betriebsrat keine Spielrdaume. Die Schmerzgrenze sei tiberschritten. Das gelte
auch fiir eine weitere Fremdvergabe von Verkehrsleistungen, die zurzeit bei 21% liege.

Fiir die néchsten beiden Jahre betrachtet der Betriebsrat die Gesamtlage als stabil.

6.3.2 Betriebsrat USTRA

Die jetzige Dienstplanstruktur besteht seit etwa zehn Jahren. Sie ist gekennzeichnet
durch ein Schicht-System mit der Verteilung auf Friih/Mittel- und Mittel/Spét-Dienste.
Bei der Zuteilung der Dienste und Dienstreihenfolgen werden die Wiinsche der Fah-
rerinnen und Fahrer soweit moglich beriicksichtigt. Zeit-Profile wie etwa bei der Boge-
stra gibt es bei der USTRA nicht.

An Verdnderungen in den letzten Jahren sind hinsichtlich der materiellen Verédnde-
rungen gravierende Einschnitte durch die Einfithrung des Tarifvertrages TV-N erfolgt.
Die Arbeitszeit ist von 38,5 auf 39 Stunden verlédngert worden. Zusitzliche freie Tage
fiir Nachtarbeit sind weggefallen, Schichtzulagen reduziert worden. Der Urlaub fiir
neu eingestellte Beschéftigte ist auf 26 Tage begrenzt worden. Die Tarifstufen sind ge-
streckt worden, so dass zukiinftig die letzte Stufe erst nach 25 Jahren statt wie friiher
nach 17 Jahren erreicht wird.

Von den Verdanderungen bei den Arbeitsbedingungen wird die Verldngerung der Lenk-
zeiten besonders negativ gesehen. Diese Verdnderung hdnge auch damit zusammen,
dass beziiglich der Netzgestaltung eine Trennung in Kernnetz und Ergédnzungsgesetz
erfolgt sei und im Erginzungsgesetz, also in den Randlagen, vorrangig die USTRA-
Tochter USTR A-Reisen eingesetzt werde.

An positiven Verinderungen wird die Anderung in Zweischichtfolgen genannt wie
auch die Verbesserung der Arbeitsbedingungen durch die Beschaffung neuer Fahr-
zeuge.

Bei der Frage, inwieweit der Betriebsrat mit den derzeitigen Dienstpldanen zufrieden,
nicht so zufrieden oder gar unzufrieden ist, wird nicht konkret geantwortet, weil der
Betriebsrat fiir die Zukunft noch spezielle Anderungswiinsche im Auge hat. Im Ub-
rigen seien die einschrankenden Mdglichkeiten beim Dienstplan ausgereizt, denn der
Dienstplanwirkungsgrad liege bereits bei 92%.
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Von den Pausenregelungen wird die Blockpause grundsitzlich als gesundheitlich giin-
stiger fiir die Beschéftigten eingeschétzt. Auf der anderen Seite sei die Wendezeiten-
Regelung aber auch akzeptabel, auch weil sie von Fahrerinnen und Fahrern durchaus
als positiv angesehen wird, speziell im Busbereich.

Abgesehen von allen Problemen sieht der Betriebsrat der USTRA noch positive Verin-
derungsmoglichkeiten an den Dienstplanen durch die angestrebte Vereinbarung iiber
ein Arbeitszeitkonto. Hierdurch lieBen sich giinstigere Dienstplanschnitte gestalten.

Die Obergrenze der taglichen Arbeitszeit sieht der Betriebsrat bei 9,5 Stunden, aber
bezogen auf eine Obergrenze der wochentlichen Arbeitszeit entsprechend der heutigen
tariflichen Regelung von 39 Stunden.

Auch wenn mit dem Erhalt des Unternehmens argumentiert wird, sicht der Betriebsrat
keine Mdglichkeiten fiir weitere Einschnitte. Die Schmerzgrenze sei bereits erreicht.
AuBerdem sei die Anwendung des Tarifvertrages TV-N bis 2020 garantiert.

Aktuell sei es iibrigens dringend erforderlich, dass der zurzeit zu niedrige Personal-
stand wieder ausgeglichen werde. Auch hierzu seien ordentliche Tarifbedingungen die
Voraussetzung, denn sonst kdnnten keine guten Fahrer gewonnen werden.

Auf die ndchsten zwei Jahre bezogen hélt der Betriebsrat die Lage mit Blick auf mog-
liche Absenkungen fiir stabil.

Seine Einwirkungsmoglichkeiten auf die Dienstpldne hilt der Betriebsrat fiir gut. Po-
sitiv sei es hier auch, dass die gewerkschaftlichen Vertrauensleute mit einbezogen wer-
den konnten. Seine Einflussmoglichkeiten zur Gestaltung der Dienstpléne sieht er als
ausreichend an.

Die Sparmalinahmen, die dem Unternehmen auferlegt worden seien, wiirden im
Grundsatz gleichgewichtig auf die verschiedenen Bereiche verteilt. Allerdings seien
die Vorgaben durch das beauftragte Beratungsunternechmen nicht immer transparent.
Trotzdem sei ein gewisser Spielraum fiir weitere Verhandlungen gegeben.

6.3.3 Betriebsrat Rheinbahn AG Dusseldorf

In der Grundstruktur existieren die Dienstpldne seit 2007. Ab 2009 hat es mit der
Einfiihrung des Flexplans auf dem Betriebshof Lierenfeld eine gravierende Anderung
gegeben. Im Flexplan konnen seitens der Fahrer — wie bereits im Abschnitt {iber die
Ansichten der Fahrer dargestellt — Zeitwiinsche eingegeben werden. Auf anderen Be-
triebshofen gibt es noch die bisherige Planstruktur.

Der Betriebsratsvertreter vom Betriebshof Steinfeld lehnt den Flexplan ab und will
deshalb auch nicht mit Lierenfeld zusammengelegt werden, wie es betrieblich gep-
lant ist. Der zusammengelegte Betriebshof wiirde dann iiber ca. 700 Fahrer verfiigen
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Die Betriebsrite stellen sich die Frage, wie dann noch auf soziale Ausgewogenheit bei
der Zuteilung der Dienste geachtet werden kann. (Zwischenzeitlich ist der Betriebshof
Steinfeld mit Lierenfeld zusammengelegt worden.)

AuBer der Einfiihrung des Flexplans hat es noch weitere Veranderungen an den Dienst-
plinen und damit an den Arbeitsbedingungen der Fahrer gegeben. Vorbereitungszeiten
und Wendezeiten sind pauschaliert worden und im materiellen Wert reduziert worden.
Die direkte Arbeitszeit ist erhoht worden, auch die Dienstlange einschlieBlich der Pau-
sen ist ausgeweitet worden.

Durch die Optimierung des Fahrplanwirkungsgrades und die engeren Taktzeiten ist
die Arbeitsverdichtung gestiegen.

Neben den negativen Verdnderungen werden als positive Entwicklungen kaum Punkte
angefiihrt. Positiv sei allerdings die Moglichkeit zur Erlangung von Bonus-Punkten,
zum Beispiel beim Fahren von zwei geteilten Diensten im Monat. Weiterhin wird noch
als positiv vermerkt, dass im Flexplan 70 Prozent der eingegebenen Wiinsche erfiillt
wiirden. Andererseits sei die soziale Vergleichbarkeit in Frage gestellt.

Insgesamt ist der Betriebsrat mit den Dienstplédnen nicht unzufrieden und bewertet sie
mit der Note 3.

Auf die Nachfrage, was an den Dienstplédnen besonders negativ sei, wird die gestiegene
Dienstldnge allgemein, werden die langen einzelnen Dienste im Stiick, die wenigen
Erholungszeiten im Dienst und der Personalmangel genannt, der zu Mehrleistungen
zwinge. Weitere positive Fakten, aufler den oben bereits angesprochenen, werden nicht
genannt.

Als bessere Pausenregelung wird die Wendezeitenregelung angesehen. Allerdings
seien die Wendezeiten minimiert worden. Auf einer Linie, der Strab-Linie 707 gelte
ausschlieBlich die Blockpause, was sich aus Sicht der Fahrer wegen der langen Schicht-
zeiten sehr negativ bemerkbar gemacht habe.

Als Chance fiir positive Verdnderungen an den Dienstpldnen sehen die Betriebsrite
eine Kiirzung der tiglichen Dienstlédngen.

Als Obergrenze in der téglichen Arbeitszeit werden neun Stunden bezeichnet statt der
bisher auch praktizierten 9:30 Stunden. Die wdchentliche Arbeitszeit diirfe wie auch
im TV-N vorgegeben nicht langer als 39 Stunden sein.

Fiir weitere Einschnitte sieht der BR keinen Spielraum mehr, selbst ,,wenn es um den
Erhalt des Unternehmens geht*, wie in der Frage formuliert worden ist. Es sei alles
Magliche angepackt worden. Ein besonderes Problem wiirden die Offnungsklauseln
darstellen. Sie lieBen zu viel Spielraum.
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Dass die Schmerzgrenze tliberschritten sei, hitten mittlerweile auch die Verantwort-
lichen erkannt. Es harke an so vielen Stellen durch die Uberforderung aus der Restruk-
turierung, dass jetzt eine ,,Riickwértsrolle” erforderlich sei. Das sei wohl auch vom
Unternehmen erkannt worden, denn eine Uberpriifung der Ergebnisse der Restruktu-
rierung solle stattfinden.

Weitere von aullen auferlegte Verdnderungen erwarten die befragten Betriebsrite
nicht. Die Lage konne als stabil eingeschitzt werden, zumindest bis 2014, wenn eine
Zwischenpriifung der bis 2019 abgeschlossenen Betrauung erfolge.

Bei den erfolgten Verdnderungen sei der BR beteiligt gewesen, habe aber keine grund-
sitzlichen Anderungen vornehmen konnen. Leider miisse registriert werden, dass der
Fahrdienst iiberproportional zu den Sparmafinahmen herangezogen worden sei.

6.3.4 Betriebsrat Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG).

Zunidchst angesprochen auf die von Report Miinchen dargestellte Beschéftigung von
Leiharbeitnehmern bei der DVG (Stand 31. Januar 2011) zu niedrigeren Tarifbedin-
gungen fiihrt der Betriebsrat aus, diese Arbeitsplétze sollten bis Ende 2011 wieder in
das Unternehmen zuriickgefiihrt werden. (Ist mittlerweile zum tiberwiegenden Teil
erledigt.)

Die jetzige Dienstplanstruktur bei der DVG gilt seit November 2008. Die wesentlichen
Veranderungen mit Auswirkungen auf die Dienstpldne hat es bereits vorher gegeben.
Hierzu werden einige Stichworter zu den materiellen Verdnderungen genannt wie zum
Beispiel die Pauschalierung der Vor- und Abschlussseiten und andere Verédnderungen
durch Einfithrung des Tarifvertrages TV-N. (Die Einzelheiten decken sich mit den
bereits in den anderen Befragungen dargestellten Fakten.)

Zum Thema einer Verschiarfung der Arbeitsbedingungen sagte Betriebsrat, das unter
anderem durch Anwendung der gesetzlichen Wendezeitenregelung (geringere Wende-
zeiten als bisher) wie auch durch andere Maflnahmen eine Rationalisierung erfolgt sei,
bei der der Dienstplanwirkungsgrad von etwa 60% auf 90% erhdht worden sei.

Seit November 2008 wiederum sei insofern eine Verdnderung eingefiihrt worden, als
der so genannte Mitarbeiterdienstplan geschaffen worden ist. Dieser Mitarbeiterdienst-
plan basiert auf einer gemeinsamen Arbeit von Betriebsrat und Verwaltung und wird
vom Betriebsrat sehr positiv beurteilt. Ausschlaggebend fiir die Initiative dieser ge-
meinsamen Arbeit sei der hohe Krankenstand gewesen. Die Dienstplidne seien auf-
grund der gemeinsamen Arbeit positiv verdndert worden. Positiv sei es besonders, dass
im Strab-Bereich bei Ablosungen verniinftige Zeiten geschaffen worden seien und im
Busbereich die Ausdehnung auf 8:35 Stunden beschriankt worden sei. Ein Problem blei-
be aber zum Beispiel, dass der Plan nur 97 freie Tage enthalte. Das sei weniger als in
vergleichbaren OPNV-Unternehmen.
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In der Frage ob er mit den Dienstpldnen zufrieden, nicht so zufrieden oder unzufrieden
sei, dufert der Betriebsrat, er sei unter Beriicksichtigung der Rahmenbedingungen zu-
frieden. Er gibt dem Plan die Note 3.

Auf die Frage nach der besseren Pausenregelung kam die Antwort, es gebe sicherlich
unterschiedliche Einschdtzungen, ob man dies unter materiellen Gesichtspunkten sehe
oder unter gesundheitlichen Aspekten. Gesundheitlich sei die Blockpause wahrschein-
lich glinstiger.

Fiir die Zukunft sieht der Betriebsrat noch die Moglichkeit zu positiven Verdnderungen.
Er sei dazu mit der Verwaltung im Gespréch. So gehe es einmal um die Dienstlénge,
die auf 7:45 Stunden mit einem Spielraum von plus dreiflig Minuten festgelegt werden
sollte. Weiterhin sei das Ziel des Betriebsrates, Moglichkeiten fiir Mischarbeitsplédtze
zu schaffen. Dies hdnge auch damit zusammen, dass aufgrund der demographischen
Entwicklung der Belegschaft Entlastungen von der Fahrtétigkeit erforderlich seien.

Die absolute Obergrenze der tdglichen Arbeitszeit liegt fiir den Betriebsrat bei 8:45
Stunden mit dem erklérten Ziel einer Absenkung auf 7:45 Stunden. Die Obergrenze fiir
die wochentliche Arbeitszeit wird bei 39 Stunden gesehen.

Zur Moglichkeit weiterer Einschnitte bei einer Gefahrdung der Existenz des Unterneh-
mens mdchte der Betriebsrat sich nicht konkret festlegen, da im Jahr 2012 eine Uber-
priifung stattfinde, ob das festgelegte Sparziel erreicht worden sei. Trotz Betrauung bis
zum Jahr 2020 miisse dieser Zwischentermin erst einmal abgewartet werden.

Seine Einwirkungsmdglichkeiten auf die Gestaltung der Dienstpléne hélt der Betriebs-
rat fiir ausreichend.

Bei SparmafBnahmen in fritheren Zeiten sei der Fahrdienst iiberproportional belastet
worden. Heute wiirden die Einschnitte gleichmiBig verteilt. Der Spielraum fiir eventu-
elle Verbesserungen sei ab 2012, wenn das Sparziel iiberpriift werde, wahrscheinlich
sehr gering.

6.3.5 Betriebsrat WSW mobil GmbH (Wuppertal)

Der jetzige Dienstplan gilt seit Jahresbeginn. Allerdings habe es in den Jahren davor
bereits Anderungen gegeben, so etwa im Jahr 2000 mit den Flexplinen. Materiell habe
sich ausgewirkt, dass durch den 5:2-Rhythmus Wochenendzuschlige weggefallen wi-
ren.

Auch hitten sich die Arbeitsbedingungen verschlechtert, denn es miisse praktisch mehr
gefahren werden und dadurch sei es stressiger geworden. Die Ubergiinge seien auch
schlechter geworden. Die Schichtdienstldnge von zehn Stunden sei zu grof3. Insgesamt
miisse man mehr leisten als frither. Auch eine wirtschaftlich durchaus zu begriilende
MaBnahme wie der Vordereinstieg fiir die Fahrgéste habe fiir die Fahrer besonders
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im Winter negative Auswirkungen, weil die Kélte am Arbeitsplatz durch die langeren
Offnungszeiten fiir die Tiir zunehme.

Als positiv sei anzumerken, dass es mehr Moglichkeiten fiir Wiinsche der Fahrer gebe,
die im Plansystem ihr Profil hinterlegen kdnnten. Positiv auf die Dienste hitten sich
Veranderungen an den Linienschnitten ausgewirkt, die zu einer besseren Kombination
gefiihrt hétten. Es hétten aber hauptsidchlich verkehrliche Gesichtspunkte eine Rolle
gespielt, die sich aber auch zur Entlastung der Fahrer ausgewirkt hétten

Insgesamt sei der Betriebsrat aber ,,nicht so zufrieden* mit den Dienstpldnen. Er beno-
tet den Dienstplan mit 3.

Ob Blockpause oder die Wendezeiten-Regelung richtiger sei, meint der Betriebsrat,
dazu sollten lieber die Fahrerinnen und Fahrer befragt werden.

Chancen fiir positive Anderungen am Dienstplan werden durch eine Herabsetzung
der tiglichen Arbeitszeit gesehen, die bis langstens neun Stunden ausgedehnt werden
sollte, aber hierzu seien eventuell entstehende Mehrkosten noch nicht untersucht wor-
den.

Die Obergrenze der tiglichen Arbeitszeit wurde mit neun Stunden angegeben und die
der wochentlichen Arbeitszeit mit 39 Stunden.

Auch wenn es um den Erhalt des Unternehmens ginge, wiirden weitere Einschnitte
nicht geschluckt. Die Schmerzgrenze sei erreicht.

Im Ubrigen wird die finanzielle Lage des Unternehmens auf die nichsten zwei Jahre
bezogen als stabil bezeichnet.

Seinen Einfluss auf die Dienstpléne halt der Betriebsrat fiir ausreichend, denn die Vor-
stellungen der Fahrer in der Dienstplan AG wiirden vom Betriebsrat {ibernommen und
eingebaut. Der Betriebsrat habe allerdings auch schon einmal Vorschldge angehalten,
wenn sie nicht in die Landschaft passten.

Die Sparmafinahmen im Unternehmen wiirden im Grundsatz gleichmédBig verteilt,
aber die Fahrer seien durch praktische Veranderungen, zum Beispiel durch weniger
Toiletten, fehlende Essensgelegenheiten, in ihrem Arbeitsleben stérker betroffen.

Seitens des Betriebsrates wird noch Spielraum fiir weitere Verhandlungen zu Gunsten
positiver Verdnderungen gesehen, aber dies stehe unter der Frage, was Verdnderungen
kosten wiirden.
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6.4 Die Meinungen der Arbeitsdirektoren in den einzelnen
Unternehmen

6.4.1 Arbeitsdirektor Bogestra

Tiefgreifende Verdnderungen mit entsprechenden Auswirkungen auf die Arbeitsbe-
dingungen und damit auf die Dienstplédne hat es hauptséchlich mit der Verabschiedung
des neuen Tarifvertrages (TV-N) im Jahr 2000 gegeben. Der TV-N, Anlage 3 hat die
Anlage 1 (zum OPNV) im Tarifvertrag fiir den éffentlichen Dienst (BMTG) abgelst.
Ein weiterer Schritt ist dann 2008 mit Erhohung der wochentlichen Arbeitszeit von
38,5 auf 39 Stunden erfolgt.

Fiir die Altbeschéftigten im Fahrdienst hat es Lohneinbufen hauptsédchlich in Form
des aufzehrenden Besitzstandes gegeben, die neu eingestellten Fahrer sind in nied-
rigere Lohngruppen eingruppiert worden. Mittlerweile gibt es drei Lohngruppen fiir
die Fahrer: Eine reine Besitzstandgruppe, eine Gruppe fiir die aus dem Besitzstand
tiberfithrten Fahrer (nach Abschmelzung) und eine fiir die neu eingestellten Fahrer. Die
Differenz zu einem neu eingestellten Fahrer betrdgt im Schnitt 300,— €. Zwei Drittel
der Fahrer fallen allerdings unter die Besitzstandregelung.

Die Personalkapazitit ist aufgrund der Erhohung der Produktivitédt zuriickgegangen,
was weniger in den absoluten Personalzahlen zum Ausdruck kommt, sondern in dem
hoheren Anteil an Teilzeitbeschaftigten.

An den Dienstplinen hat es unter anderem folgende Anderungen gegeben: Die Vor-
und Abschlusszeiten sind reduziert worden, freie Tage sind weggefallen (z. B. zusatz-
freie Tage fiir Wochenfeiertage, obwohl nicht gearbeitet worden war, freie Tage fiir
Nachtarbeit, fiir dltere Fahrer), Verlingerung der Pausenzeiten auf bis zu eine Stunde,
Reduzierung der Reserven (Sitzreserven). Auch haben sich die Dienstschichten verlan-
gert.

Die Lenkzeit, die vormals bei etwas iiber 100 Stunden monatlich gelegen hat, ist deut-
lich gesteigert worden. Der auf den ersten Blick im Verhiltnis zur gesamten monatli-
chen Arbeitszeit relativ niedrig scheinende Wert bezog sich allerdings nicht allein auf
eine Addition der zwanzig tiglichen Lenkzeiten pro Monat, sondern stand in Bezug
zu allen bezahlten Zeiten, beriicksichtigte also zum Beispiel bei kurzen gefahrenen
Dienststiicken, dass die Arbeitszeit auf einen entsprechenden ganzen Dienst aufgefiillt
worden ist. Entsprechend niedrig war dann der Anteil der Lenkzeit.

Wenn man von vollen Diensten ausgeht und sich auf die theoretische Formel von zwan-
zig Tageslenkzeiten im Monat bezieht, so diirfte bei einer tdglichen Lenkzeit von ca.
5:30 Stunden die Lenkzeit im Monat bei 110 Stunden gelegen haben.

Heute liegt die tdgliche Lenkzeit bei 6% Stunden, was im Monat bei zwanzig vollen
Diensten tiber 130 Stunden ausmachen wiirde. Das ist nicht mehr nur ein rechnerischer
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Wert, denn friihere Teildienste und entsprechende Auffiillzeiten sind weitgehend redu-
ziert worden. So steht hinter den heutigen Werten eine deutliche Erhohung der Produk-
tivitdt. Und dahinter steht ebenso eine hohere effektive Belastung fiir die Fahrer.

Die Verdnderungen diirften aber nicht pauschal als negativ eingeschétzt werden, denn
die hoheren Belastungsfaktoren seien durchaus noch sozial vertretbar. Direkt negativ
sind die Lohneinbuflen. Diesen beiden grundséitzlichen Faktoren stehe die Sicherung
der Arbeitspldtze und die Sicherung als 6ffentliches Unternehmen in Form eines Sys-
temanbieters gegeniiber.

Auflerdem hat es begleitend zu den verschirften Arbeitsbedingungen auch positive
MalBnahmen gegeben: Verbesserungen am Fahrerarbeitsplatz, Video-Schutz gegen
Ubergriffe von Fahrgisten, Klimatisierung. Die Busflotte ist mit ihrem jetzigen Durch-
schnittsalter von ca. sechs Jahren modernisiert worden. Es sind moderne Stadtbahn-
wagen beschafft worden, die auch iiber einen hoheren Komfort am Fahrerarbeitsplatz
verfligen.

Weiterhin sind unterstiitzende MafBlnahmen im Gesundheitsmanagement, in der be-
triebsdrztlichen Betreuung und in der Sozialberatung erfolgt. Als besonders positiv
an der Dienstplangestaltung wird die Moglichkeit der Fahrerprofile fiir die Dienstein-
teilung und die Disposition durch die Fahrer-Teams bzw. die Teamleiter gesehen. Die
Urlaubsplanung soll noch hinzukommen.

Der auf einem Betriebshof, dem Betriebshof Engelburg, eingefiihrte Flexplan hat un-
terschiedliche Reaktionen ausgelost. Bei der dortigen Belegschaft ist er mittlerweile
weitgehend akzeptiert, aber mit kritischen Anmerkungen zu einzelnen Punkten. Der
Plan betrifft ca. 200 Fahrer. Er kdnnte auf anderen Betriebshdfen eingefiihrt werden,
wenn er von der grolen Mehrzahl der Fahrer gewiinscht wird.

Der Arbeitsdirektor ist mit den Dienstplédnen im Grundsatz zufrieden und bewertet sie
mit der Note 3.

Der Dienstplanwirkungsgrad ist verbessert und damit die Produktivitat gesteigert wor-
den.

Der Krankenstand ist — gemessen an den Féllen mit Lohnfortzahlung — seit 2010 mit
etwas iiber 6% gleich geblieben. Dagegen ist der Gesamtkrankenstand im selben Zeit-
raum von 8% auf fast 12% gestiegen, was durch die hohe Anzahl an Langzeitkranken
bedingt ist. Dieser Tatbestand werfe Fragen auf, an deren Beantwortung gearbeitet
werde.

Mit Blick auf die Zukunft sollten ,,unterteilte Fahrpline™ angegangen werden, also
unterschiedliche Pléne fiir Sonn- und Feiertage, Werktage und Ferienzeiten. Dies soll
zu betrieblichen Verbesserungen und zu einer giinstigeren Gestaltung fiir die Fahrer
fiihren, indem die Pléne und die Planeinteilung der Fahrer stirker an den unterschied-
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lichen Anforderungen orientiert werden konnten. Weiterhin wird angestrebt, die Pau-
senldnge von sechzig auf 45 Minuten zu verkiirzen. Auch soll das Thema Rotation im
Sinne einer Priifung der Mdglichkeiten fiir eine Vorwértsrotation angegangen werden.

Als Pausenregelung werden beide Mdglichkeiten, also die Blockpause wie auch die
Wendezeitenregelung, fiir gesundheitlich tragbar angesehen, wenn sie verniinftig ge-
staltet werden konnen.

In der Arbeitszeit sollte die Obergrenze in einer wochentlichen Arbeitszeit von vierzig
Stunden gesehen werden. Die tdgliche Arbeitszeit miisse, wenn auch in einer gewissen
Bandbreite, damit korrespondieren.

Auf die Frage, ob sich die bisherigen Maflnahmen, bezogen auf die Lohne und die Ar-
beitsbedingungen, noch im sozialvertriglichen Rahmen bewegen, lautet die Antwort,
die Grenze sei noch nicht iiberschritten, aber doch erreicht. Auch fiir die neu eingestell-
ten Fahrer sei die Niedrig-Grenze im Lohn erreicht.

Sozialvertrigliche Veranderungen, die sich auch positiv fiir das Unternehmen auswir-
ken kénnten, wéren durch die individuellere Beriicksichtigung von Familie und Beruf,
durch mehr Qualifizierungsmoglichkeiten und unter Beriicksichtigung des demogra-
fischen Wandels (Berticksichtigung des steigenden Altersdurchschnitts) moglich.

Ob es in den ndchsten zwei Jahren zu negativen Verdnderungen durch AuBlendruck
kommen konnte, sei schwer abzusehen und hdnge mit von der finanziellen Lage der
Kommunen ab. Es miissten wahrscheinlich noch mehr Mdoglichkeiten an Synergien
ausgeschopft werden. Hierzu dient zum Beispiel die bereits vor zehn Jahren gegriin-
dete ,,Kooperation Ostliches Ruhrgebiet (K6R)*“ mit den Partnern Bogestra, DSW 21
(Dortmund), HCR (Herne) und Vestische Stralenbahnen (Herten).

Auf die hiufig geduBerte Kritik, der Fahrdienst sei iberproportional von den Sparmal3-
nahmen betroffen, wird geantwortet, im Unternechmen seien gleichgewichtige MafBnah-
men durchgefiihrt worden. Bei aller Kritik an den Verénderungen solle auch bedacht
werden, dass es die Unternehmen in ihrer jetzigen Form als 6ffentliche Unternehmen
nicht mehr geben wiirde, wenn die fritheren Strukturen 1:1 erhalten geblieben wiren.

Der Spielraum fiir weitere Verhandlungen mit dem Betriebsrat und der Gewerkschaft
wird unterschiedlich beurteilt. Mit dem Betriebsrat ist bisher beziiglich der betrieb-
lichen Bedingungen ein fairer Interessenausgleich mdglich gewesen, was auch fiir die
Zukunft erwartet wird. Wie es mit der Gewerkschaft ablaufen wird, hangt davon ab, ob
sie den Wettbewerbsweg mitgeht und einen marktgerechten Tarifvertrag ermoglicht.
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6.4.2 Arbeitsdirektor USTRA

Die Dienstpldne laufen in der Grundstruktur seit etwa zehn Jahren. Verdnderungen
hat es durch Einfiihrung des Spartentarifvertrages TV-N gegeben. Sie beziehen sich
hauptsachlich auf materielle Regelungen, speziell bezogen auf die Lohne.

Die Pause muss erst ab der 61. Minute bezahlt werden. Es gibt mehr Blockpausen. Die
Fahrer sehen dies eher negativ wegen der langeren Dienstzeiten. Weiterhin sind die
Vorbereitungs- und Abschlusszeiten angepasst, sprich verringert worden, sie betragen
aber noch zehn Minuten (Bus) bzw. 16 Minuten (Strab).

Mit den Dienstpldnen ist der Arbeitsdirektor zufrieden, er gibt ihnen die Note 2 bis 3.

Der 16-Wochenplan sei wegen der relativ kurzen Laufzeit etwas problematisch, weil es
eine ungleichmifige Verteilung der Dienste auf die Fahrer geben kdnnte.

Als Pausenregelung sieht der Arbeitsdirektor aus gesundheitlichen Griinden die Block-
pause als besser an als die Wendezeitenregelung.

Zu den Dienstplinen hat er noch Anderungswiinsche. Sie beziehen sich hauptsichlich
darauf, einen Ausgleich in den Arbeitszeitkonten innerhalb eines Jahres zu schaffen.
Bisher erfolgt ein Ausgleich in der Lebensarbeitszeit. Auflerdem geht es um die Hohe
der jeweiligen Zuschlége.

Uberlegenswert wire auch, was man gerade bei den Stuttgartern gesehen hitte, Fle-
xipldne mit Wunschmoglichkeit fiir die Fahrer zu schaffen. Weiterhin gebe es noch
VerbesserungsmafBinahmen durch starkere Beriicksichtigung der Folgen des demogra-
fischen Wandels (alternde Belegschaft).

Verdanderungen miissten hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit mit der Wibera disku-
tiert werden, die damit beauftragt sei, die wirtschaftliche Entwicklung im Rahmen
des Partnerschaftsvertrages zwischen Ustra und der Region Hannover zu iiberpriifen.
(Dienstplan verbessern, 92 auf 96 %, Abbau von Reserven).

Die bisherigen Anderungen an den Dienstplinen werden noch als im sozialvertrig-
lichen Rahmen befindlich angesehen. Gleichzeitig kostensenkend und sozialvertrag-
lich konnte eine Anderung am 16-Wochen-Planverlauf in Bezug zur Jahresarbeitszeit
und zum jahrlichen Arbeitszeitkonto etwas bewirken.

Fiir die nidchsten zwei Jahre rechnet der Arbeitsdirektor mit einer stabilen Lage hin-
sichtlich des finanziellen Aulendrucks, es sei denn, die Wibera komme zu anderen
Ergebnissen.

Bei den Sparmafinahmen war der Fahrdienst tiberproportional stark betroffen.
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Der Spielraum fiir weitere Verhandlungen mit Betriebsrat und Gewerkschaft in Rich-
tung Kostensenkung wird als gering eingeschétzt.

6.4.3 Arbeitsdirektor Rheinbahn AG Diisseldorf

Auch bei der Rheinbahn sind erhebliche Verdnderungen an den Dienstplidnen nach
Abschluss des Spartentarifvertrages im Jahr 2000 erfolgt. Allerdings hat es auch schon
davor erhebliche Einschnitte gegeben. Insbesondere seit 1992, als eine Haushaltssperre
verhdngt worden war. Die bis dahin nur geringfiigige Vergabe von Fahrleistungen an
private Fremdunternehmen ist auf bisher mittlerweile 39,2 % gestiegen.

Die Veranderungen seit dem Jahr 2000 beziehen sich sowohl auf den damals abge-
schlossenen Spartentarifvertrag TV-N als auch auf nachfolgende betriebliche Ande-
rungen an den Dienstpldnen. Es handelt sich um die Reduzierung und Pauschalierung
der Vorbereitungs- und Abschlussarbeiten, einen weit gehenden Wegtfall der Wege-
zeiten, den Wegfall von zusitzlich freien Tagen. Hierdurch ist die Lenkzeit ebenso
gestiegen wie die Arbeitszeit. Auch hat sich die Abwesenheit von zuhause durch die
Verldngerung der Schichtzeit erhoht.

Bei einer Abwégung zwischen negativen und positiven Faktoren kann die Bilanz aus
Sicht der Fahrer nur lauten, dass es negative Verdnderungen gegeben hat. Unter diesen
Gesichtspunkten gibt der Arbeitsdirektor den jetzigen Dienstpldnen die Note 4. Als
ganz besonders negativ bewertet er die ldngeren Dienste, auch sei die Nachtruhe in
vielen Fillen verkiirzt worden. Ebenso habe sich gezeigt, dass die Fahrzeiten und damit
der Fahrplan zum Teil schwer einzuhalten sei, was fiir die Fahrer wiederum zusétz-
lichen Stress bedeutet.

Als eher positiv sieht der Arbeitsdirektor die groBere Beriicksichtigung der Wiinsche
der Fahrer fiir ihre Diensteinteilung. Diese Entwicklung schlage sich in den Flexpla-
nen nieder, die es bereits auf einigen Betriebshofen gebe, darunter auf dem grofBten
Betriebshof Lierenfeld mit 700 Fahrern. In den Flexpldnen seien die Zeitprofile der
Fahrer hinterlegt. Die grofere Beriicksichtigung der Interessen der Fahrer zeige sich
auch darin, dass Dienste von zuhause aus iiber Internet eingegeben werden konnten.

Der Arbeitsdirektor sieht noch Mdglichkeiten zur sozialvertrdaglichen Verbesserung
der Dienstplédne. Unter diesem Gesichtspunkt sei auch eine kritische Bewertung der
derzeitigen Dienstplédne mit der Note 4 erfolgt. Seine Absicht ist es, die Dienste und
damit die darin enthaltene Lenkzeit und Arbeitszeit sowie die verkehrliche Belastung
der Linien zeitlich nach dem Schwierigkeitsgrad einzustufen. Damit solle die bishe-
rige Gleichbehandlung von Diensten trotz unterschiedlichem Schwierigkeitsgrad ab-
geschafft werden.

Die in den Interviews mit den Fahrern und Betriebsrat beméngelte Personalunterde-
ckung sei zwischenzeitlich durch Neueinstellungen erledigt worden. Das Hauptpro-
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blem sieht der Arbeitsdirektor in den sehr stark schwankenden Personalbedarfen (z.
B. durch die zahlreichen Messen und Sonderveranstaltungen aufgrund der speziellen
Rolle Diisseldorfs). Den entsprechenden Verkehrsspitzen konne nicht allein mit Neu-
einstellungen von Vollzeitkriften begegnet werden, sondern sie sollten durch Uber-
stunden, Teilzeitbeschéftigung und Einsatz von Beschéiftigten aus Werkstatt und Ver-
waltung abgefahren werden.

In der Werkstatt, wo die Fahrer ebenfalls wegen Fahrzeugméngeln eine Unterdeckung
vermutet hatten, ldgen die Probleme in der Umstellung auf neue Fahrzeuge und nicht
im Personalmangel.

Unter der Zielsetzung einer starkeren Einbeziehung der Fahrer in die Gestaltung der
Dienstplidne habe die Rheinbahn vor einigen Wochen eine Befragung bei den Fahrern
durchgefiihrt. Die Ergebnisse wiirden ausgewertet, um die Grundlage fiir weitere Ent-
wicklungen zu geben.

Personlich findet der Arbeitsdirektor die Blockpause unter gesundheitlichen Gesichts-
punkten besser als die Wendezeitenregelung. Aber dem stehe die bisherige betriebliche
Praxis und das Interesse der Fahrer gegeniiber, die in der Blockpause eine erhebliche
Verlangerung der Dienstschicht sehen. So gebe es auf der Linie 700, die ausschlieflich
die Blockpause habe und auch noch mitten durch die Stadt fiihre, wegen der Blockpau-
se erheblichen Unmut.

Die Obergrenze fiir die tagliche Arbeitszeit sieht der Arbeitsdirektor bei 9,5 Stunden,
allerdings im Ausgleich mit der wochentlichen Arbeitszeit, deren Obergrenze bei 41
Stunden liegen konnte.

Die bisherigen MaBBnahmen wiirden sich zwar noch im sozialvertraglichen Rahmen
bewegen, aber fiir weitere Verschlechterungen sei die Schmerzgrenze damit auch er-
reicht. Wenn es um den Erhalt des Unternehmens gehe, konnten Kostensenkungen nur
noch durch Erhohung der Produktivitét erreicht werden. Beispielsweise konne man die
bezahlte Pause, die noch hochstens dreilig Minuten betrage, um 15 Minuten kiirzen,
um damit die Produktivitédt zu erhéhen.

Die Lage fiir die ndchsten zwei Jahre konne eigentlich als stabil bezeichnet werden,
denn die Zwischenpriifungen der mit den Anteilseignern der jeweiligen von der Rhein-
bahn bedienten Stédte vereinbarten Wirtschaftsdaten des Unternehmens seien erst zwi-
schen 2013 und 2015 angesetzt. Aber es wére schon das Problem, dass in den néchsten
zwei Jahren vorgesehene Investitionen in Gefahr geraten konnten. Auflerdem kdnnten
Lohnerhéhungen zu Kostenproblemen fiihren.

Ob sich die SparmaBBnahmen zwischen den Bereichen des Unternehmens gleichgewich-
tig ausgewirkt hétten, wird verneint. Nicht nur von der Masse her sei der Fahrdienst
am stirksten betroffen gewesen, sondern auch in der Auswirkung auf den einzelnen
Beschéftigten sei der Fahrdienst am meisten belastet worden.
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Fiir weitere Verhandlungen iiber Absenkungen werden sowohl mit dem Betriebsrat als
auch mit der Gewerkschaft kaum noch Spielrdume gesehen.

6.4.4 Arbeitsdirektor Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG)

Die jetzigen Dienstpldne laufen in ihrer Grundstruktur seit Anfang 2010. In den ver-
gangenen Jahren hat es entsprechend der tarifvertraglichen Anderungen aufgrund der
notwendigen Kostensenkungen regelmiBige Anderungen an den Dienstplinen gege-
ben. Ab 2010 ist dann unter starker Beteiligung des Betriebsrates der so genannte Mit-
arbeiterdienstplan in Kraft gesetzt worden. Als letzte tarifvertragliche Anderung ist
die Erhohung der Arbeitszeit von 38,5 auf 39 Stunden berticksichtigt worden.

Als problematisch fiir gleichermaflen wirtschaftliche und sozialvertrigliche Dienst-
plane wird die aufgrund der Infrastruktur in Duisburg bedingte Linienstruktur ange-
sehen, die zu einem relativ hohen Anteil an Verfiigungsdiensten fiihre. Der Anteil der
origindren Dienste ist im Verhéltnis zu den Verfiigungsdiensten zu niedrig. Hierunter
leidet besonders die Produktivitit. Die Dienstplanung miisse mit sehr unterschied-
lichen Dienstgruppen arbeiten. Aullerdem gebe es aufgrund der hohen Krankenquote
auch entsprechende Ausfille und Mehrkosten.

Als negativ an den derzeitigen Dienstplanen wird die nicht ausreichend lange Dienst-
schichtzeit angefiihrt. Bei einer Obergrenze von bis zu zehn Stunden konnten in Ein-
zelféllen giinstigere Dienste geschnitten werden. Dies konnte auch dazu beitragen, die
durchschnittliche tdgliche Lenkzeit von 5:24 Stunden zu erhéhen. Unter Belastungsge-
sichtspunkten sei eine Erhohung durchaus vertretbar. Die engen Grenzen héitten seiner-
zeit auch dazu gefiihrt, Verkehre fremd zu vergeben. Allerdings stehe der Betriebsrat
einer Verliangerung der Schichtzeit ablehnend gegeniiber. Er mochte die Schichtzeiten
auf einen Rahmen zwischen 7:45 bis 8:15 Stunden beschrinken.

Auf der anderen Seite wird die starke Mitarbeit des Betriebsrates am Mitarbeiterplan
positiv gesehen, denn dies habe mit zur zwischenzeitlichen Absenkung der Kranken-
quote gefiihrt.

Insgesamt gesehen konne man mit dem Dienstplan nicht ganz zufrieden sein, was be-
reits mit der Kritik an der zu geringen Dienstldnge erwiahnt worden sei. Deshalb konne
nur die Note 3 gegeben werden.

Der Mitarbeiterdienstplan als positive Verdnderung der Dienstplanung und damit auch
der Lebensplanung der Fahrer sei von der Unternehmensleitung unter dem Gesichts-
punkt mit angestoBen worden, eine Produktivitétssteigerung bewirken zu kdnnen. Der
Betriebsrat habe wiederum unter den Gesichtspunkten einer héheren Verantwortung
und Motivationssteigerung bei den Mitarbeitern die Verbesserungen mit dem Gedan-
ken einer Produktivitétssteigerung verbunden. Dies sollte allein schon durch eine Ver-
besserung der Gesundheitsquote erreicht werden.
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Bei der Pausenregelung, fiir die sowohl die Wendezeitenregelung als auch die Pausen
nach dem Fahrpersonalgesetz (15/20-Minuten-Kurzpausen) bzw. dem Arbeitszeitge-
setz angewandt werde , sei aus gesundheitlichen Griinden sicherlich eine Blockpause
glinstiger, aber diese sei aus betrieblichen Griinden nicht immer einzuarbeiten. Durch
eine genauere Messung der Fahrzeiten miisse dafiir gesorgt werden, dass die Wende-
zeiten eingehalten werden konnten.

Bei den Arbeitszeiten wird die Obergrenze der tiglichen Arbeitszeit in Einzelféllen bei
zehn Stunden gesehen, aber es miisse garantiert werden, dass es einen Durchschnitt
von acht Stunden gebe. Die Obergrenze fiir die wochentliche Arbeitszeit wird bei vier-
zig Stunden gesehen.

Wenn man alle bisherigen Verdnderungen zusammen nimmt, die sich auf die Lohne
und Arbeitsbedingungen beziehen, so sei die Grenze der Sozialvertriglichkeit schon
anndhernd erreicht. Weitere Verdnderungen miissen sich auf eine Reduzierung der un-
produktiven Zeiten konzentrieren. So seien durch den schon erwidhnten hohen Kran-
kenstand Zusatzschichten vor oder nach den originédren Diensten der Fahrer an der Ta-
gesordnung. Die Schmerzgrenze an Verdnderungen sei sicherlich nicht iiberschritten,
wenn ein groBerer Spielraum bei der Schichtlinge bzw. der Arbeitszeit fiir einzelne
Tage realisiert werden konnte.

Die Schmerzgrenze aus der subjektiven Sicht der Fahrer werde sicherlich anders gese-
hen, aber man miisse bedenken, dass die Bedingungen nur so gestaltet werden kdnnten,
wie es aufgrund der ortlichen Marktbedingungen moglich sei. Grundsitzlich befanden
sich die OPNV-Unternehmen nach wie vor im Wettbewerb.

Als Schmerzgrenze fiir Verdnderungen nach unten kdnne das Tarifniveau des privaten
Verkehrsgewerbes angesehen werden. Auf der anderen Seite miisse dabei aber beachtet
werden, dass dieses Niveau wohl nicht unbedingt die Attraktivitdt fiir einen Fahrer-
arbeitsplatz darstelle und dass die Rekrutierung von Fahrpersonal noch schwieriger
wiirde. Das Problem sei nach wie vor, dass bei Schwankungen oder Unterdeckungen
aufgrund relativ hoher Krankenquote (Langzeitkranke) kaum mit Neueinstellungen ge-
arbeitet werden kénne, weil spéter dann ein Uberhang eintreten konne. Es fehle einfach
ein Pool an Arbeitnehmern, auf die das Unternehmen zugreifen konne. Entsprechende
Vorschldge des Unternehmens seien bei den zustdndigen Stellen gescheitert.

Bei einem Blick in die Zukunft wird es als nicht unbedingt sicher angesehen, dass die
finanzielle Lage fiir das Unternehmen stabil bleibe. Es sei vielmehr zu befiirchten,
dass aufgrund der schwierigen Finanzlage der Stadte der Spielraum noch enger werde.
Hinzu komme ein steigender Investitionsbedarf in den nichsten Jahren zur Moderni-
sierung der Infrastruktur. Dieses Thema sei noch nicht richtig in das Bewusstsein der
politischen Gremien gedrungen.

Der Spielraum fiir weitere Verhandlungen mit dem Betriebsrat und der Gewerkschaft
wird unterschiedlich beurteilt. Mit der Gewerkschaft wird nur ein sehr geringer Spiel-
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raum gesehen, denn sie wolle zum Beispiel den TV-N iiber das fiir Nordrhein-Westfa-
len geplante Vergabegesetz fiir alle OPNV-Unternehmen als Standardniveau in Form
des repréasentativen Tarifvertrages festschreiben. Dies wiirde landesweit hohe Mehrko-
sten fiir die OPNV-Bedienung bedeuten. Auch sehe man sich zukiinftig wohl harten
Lohnforderungen gegentiber.

Mit dem Betriebsrat sei auf beiden Seiten genug Potenzial fiir Verhandlungen gegeben.

6.4.5 Arbeitsdirektor WSW Mobil GmbH

Im Unterschied zu den anderen befragten OPNV-Unternehmen gilt bei der WSW nicht
der TV-N sondern der TV-V (Versorgung), was auf der Verbundenheit mit den Stadt-
werken Wuppertal beruht.

In den Dienstplidnen hat es keine grundsitzlichen Anderungen gegeben, aber in Zu-
sammenhang von Netzplanung, Fahrplanung und Dienstplanung sind Produktivitéts-
verbesserungen erzielt worden. Damit werden gleichzeitig Arbeitsplétze gesichert.

Es solle aber nicht verschwiegen werden, dass alle neu eingestellten Fahrer bei den
Tochtergesellschaften eingestellt wiirden und damit die Altbelegschaft entsprechend
zuriickgegangen sei. Als neue Regelung habe man die Funktion der ,,Fachkraft im
Fahrbetrieb (FIF)* eingefiihrt. Durch die damit verbundene Ausbildung und Qualifi-
kation solle ein flexiblerer Einsatz ermoglicht werden, um die Beschéftigten im Fahr-
betrieb vom Dauerfahren zu entlasten.

Die derzeitigen Dienstpléne wiirde er aus seiner Warte als zufriedenstellend einschét-
zen und ihnen die Note 2 bis 3 geben.

Negativ an den Pldnen seien nicht die Pldne selbst, sondern aufgrund der sinkenden
Personalzahl der Mangel an Flexibilitdt im Arbeitseinsatz.

Als positiv an den Pldnen sieht er die grundsitzliche Moglichkeit fiir flexible Rege-
lungen der Gestaltung fiir die einzelnen Mitarbeiter, allerdings seien dabei die eben
genannten Einschridnkungen aufgrund der schrumpfenden Belegschaft wiederum ein
Hindernis.

Der Arbeitsdirektor wiirde es am liebsten sehen, wenn der Fahrdienst wieder in einem
Unternehmen organisiert werden konnte, denn dann kdnnte man auch hinsichtlich
der Einsatzmdglichkeiten und der Produktivitit und auch der sozialen Gestaltung der
Dienstpldne mehr tun.

Als Pausenregelung wiirde der Arbeitsdirektor personlich die Blockpause fiir sinn-
voller halten, denn bei der Wendezeiten-Regelung (Sechstel-Regelung) sei eine grof3e
Anfilligkeit durch Verspdtungen gegeben. Bei einer Anwendung der Blockpause
miisste allerdings der gesamte Verkehrskonzern einbezogen werden, also nicht nur die
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Muttergesellschaft mit ihren 250 Fahrern, sondern auch die Tochter, also alle ca. 600
Fahrer.

Fiir sozialpolitisch positive Verdnderungen an den Dienstpldnen sieht er gesellschafts-
politisch betrachtet Schwierigkeiten, denn der politische und wirtschaftliche Druck auf
den OPNYV sei recht groB. Wahrscheinlich kénne man schon froh sein, die jetzige Lage
zu erhalten.

Die wochentliche Arbeitszeit von 39 Stunden sei fiir ihn die Obergrenze, entsprechend
leite sich daraus die Obergrenze fiir die tigliche Arbeitszeit ab.

Insgesamt gesehen befénden sich die sozialen Bedingungen bezogen auf Léhne und
Arbeitsbedingungen noch im sozialvertriglichen Rahmen. Umgekehrt bedeute dies
aber fiir ihn, dass bei Kiirzungen und Veranderungen bereits die Schmerzgrenze er-
reicht sei.

Das gelte im Grundsatz auch, wenn es um den Erhalt des Unternehmens gehe. Aller-
hochstens konne man vielleicht noch iiber die ZVK'” sprechen.

Kostensenkungen konnten im sozialvertraglichen Rahmen eventuell bei Zusatzlei-
stungen und Sozialleistungen erfolgen, aber nicht beim Lohn und bei den Arbeitsbe-
dingungen.

Fiir die ndchsten zwei Jahre rechnet der Arbeitsdirektor aber mit einer stabilen Lage.
Voraussetzung sei allerdings, dass im Gesamtkonzern ein Ausgleich des OPNV-De-
fizits erreicht werden konne. Begleitend dazu miisse das Verkehrsunternehmen eine
hohe Qualitét anbieten, um jeder Kritik vorzubeugen. Hierzu seien alle Beschéftigten
und insbesondere die Fahrer verpflichtet, denn sie seien die Repriasentanten des Unter-
nehmens gegeniiber den Kunden.

Beziiglich der bisherigen RestrukturierungsmafBBnahmen sei der Fahrbetrieb am stérk-
sten betroffen gewesen durch Erh6hung der Wirtschaftlichkeit und Produktivitét.

Verhandlungen mit den Sozialpartnern seien auf betrieblicher Ebene besser zu fiihren,
weil dort die Einblicke und die Verbundenheit grofer seien. Bei der Gewerkschaft sei
es schwieriger, weil sie von tibergreifenden Zielen ausgehe und das Ganze sehen miisse.

17  ZVK ist die Zusatzversorgungskasse fiir Altersvorsorgemassnahmen fiir Gemeinden und Gemeindeverbande.
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7 Abgleich der Dienstplane mit
arbeitswissenschaftlichen Kriterien

71 Besonderheiten der Dienstplane im OPNV

Die Dienstpldne unterscheiden sich nicht nur im Begriff ,,Dienstplan® vom Schicht-
plan, sondern weisen auch strukturelle Unterschiede zu den Schichtbetrieben in der In-
dustrie auf. Wihrend in den Industriebetrieben Produkte grundsétzlich kontinuierlich
erstellt werden kénnen, dominieren im OPNV Tagesschwankungen (z. B. Morgen- und
Abendspitze, Schiilerverkehre) und Unterschiede nach Wochentagen und Wochenen-
den. Hinzu kommen Sonderverkehre (z. B. bei Messen, Veranstaltungen).

Eher vergleichbar sind die Dienstpline mit den Schichtpldnen zum Beispiel im Ge-
sundheitswesen, obwohl es auch hier aufgrund der meistens nicht ganz durchgehenden
nichtlichen Dienstleistung im OPNV Unterschiede gibt. In allen untersuchten OPN V-
Unternehmen gibt es néchtliche Betriebspausen, allerdings mit Ausnahmen wie zum
Beispiel bei Nachtlinien an Wochenenden.

Die Fahrer miissen sich also entsprechend der Fahr- und Dienstpléne auf sehr unter-
schiedliche und noch héufig differierende Anforderungen einstellen. Hinzu kommt
noch, dass die allgemeinen Arbeitszeitvorschriften nicht allein gelten, sondern dass eu-
ropdische und nationale Vorschriften des Verkehrsrechtes und zur Verkehrssicherheit
angewandt werden miissen. Wir haben es entsprechend mit einem sehr komplizierten
und differenzierten Arbeitszeitsystem zu tun.

7.2 Vergleich der Dienstplanparameter mit arbeitswissenschaftlichen
Kriterien und den VDV-Grundsatzen zur ,Arbeitsqualitat“®

7.21  Vorbemerkung zu den einzelnen Kriterien

Die in vielen Jahren von Arbeitswissenschaftlern und Institutionen entwickelten ar-
beitswissenschaftlichen Kriterien weisen untereinander iibereinstimmende Inhalte
auf.” In der vorliegenden Untersuchung sollen nicht alle 15 bis zwanzig Kriterien tiber-
priift werden, sondern die fiir den OPNV spezifischen Kriterien angewandt werden.
Dieses Vorgehen entspricht auch dem Tatbestand, dass in allen eingesehenen Dienst-
planen die gesetzlichen Vorschriften eingehalten und auch nicht bis ins letzte ausge-
reizt werden. Dazu trigt auch die iiberall funktionierende Mitarbeit und Kontrolle der
Betriebsrite bei.

18  Arbeitsqualitit als wichtige Voraussetzung der Dienstleistungsqualitit, VDV-Mitteilungen, Nr. 9029, K&ln, Juli
2004
19  Siehe Anhang.
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Hinzu kommt, wie es in der ,,Checkliste Schichtplan® der INOA?® heif3t, dass sich nicht
alle Anforderungen gleichzeitig verwirklichen lassen und dass die Interessen der Be-
schéftigten und des Betriebes miteinander abgewogen werden sollen. Weiterhin sind
unterschiedliche Begrifflichkeiten beziiglich der Schichtzeiten zu beachten.

In der Schichtarbeit wird allgemein zwischen Friithschicht (6:00 bis 14:00 Uhr), Spat-
schicht (14:00 bis 22:00 Uhr) und Nachtschicht (22:00 bis 6:00 Uhr) unterschieden.

Im OPNV geht man grundsitzlich auch von einem Dreischicht-Rhythmus aus: Friih-
dienst (4:30 bis 14:30 Uhr), Mitteldienst (11:30 bis 21:00 Uhr), Spétdienst (15:00 bis 1:00
Uhr/spiter), wobei es sich hierbei nicht um die genauen Dienstldngen handelt, sondern
um Bandbreiten.

In der Praxis ist diese grundsétzliche Einteilung weiter differenziert worden: Friiher
Frithdienst (vor 4:30 bis 12/13:00 Uhr), Frithdienst (4:30 bis 14:30 Uhr), Tagesdienst
(7:00 bis 17:30 Uhr), Mitteldienst (11:30 bis 21:00 Uhr), Spatdienst (15:00 bis 1:00 Uht/
spéter), Nachtdienst (19/19:30 bis 2:00 Uhr).*!

Im Verhiltnis zur Industrie beziehen sich die Unterschiede hauptsichlich auf die Be-
reiche ,,Nachtschicht* (Industrie) und ,,Spitschicht (OPNV), denn der OPNV kennt
die durchgehende Nachtschicht nicht. Dafiir enthalten aber die Spitdienste wie auch
die frithen Frithdienste Anteile mit Nachtschichtcharakter.

So weit zu den einzelnen Themen Aussagen der VDV-Mitteilung zur ,, Arbeitsqualitdit
vorliegen, werden diese mit eingebracht. Die VDV-Mitteilung zur ,,Arbeitsqualitét®,
in der die Arbeitsqualitdt als ,,wichtige Voraussetzung der Dienstleistungsqualitét*
bezeichnet wird, enthilt neben allgemeinen Grundsétzen fiir die Arbeitsqualitdt auch
spezielle Kriterien fiir die Dienstplanung.

Im Folgenden sind einige der wichtigsten Kriterien dargestellt und auf ihren Realisie-
rungsgrad untersucht worden.

7.2.2 Kriterium: Verbotene Schichtfolgen und ungunstige Schichtfolgen

Als ,verbotene Schichtfolgen™ gelten Schichten mit einem Rhythmus von z. B. Nacht/
Friih, Spat/Frith und Nacht/Spit, weil formal gesetzlich und/oder faktisch keine ausrei-
chenden Ruhezeiten garantiert werden konnen.

Auf den OPNV iibertragen kann man von verbotenen Schichtfolgen sprechen, wenn
z. B. auf einen Spétdienst ein Mitteldienst folgen wiirde und keine 11 Stunden Ruhezeit
garantiert waren.

20 INQA: Initiative fiir eine neue Qualitét in der Arbeit, Gemeinschaftsinitiative aus Bund, Landern, Sozialpart-
nern, Sozialversicherungstrigern, Stiftungen und Unternehmen; Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz und Arbeits-
medizin, Berlin.

21  Die Zeiten kénnen zwischen den fiinf Unternehmen etwas variieren.
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Entsprechende verbotene Schichtfolgen waren in keinem der untersuchten Unterneh-
men dienstplanmifBig festzustellen. Sie sind auch durch die Dienstplankriterien in
den Unternehmen ausgeschlossen, was speziell beim Flexplan wichtig ist. Verstof3e
konnten nur durch unplanméfBige Diensttausche entstehen und wiirden in den Verant-
wortungsbereich der Fahrer fallen.

Problematisch wird es aber dann, wenn die Ruhezeiten zwischen den Diensten ein-
gehalten sind, aber durch lange An- und Abfahrtswege die Ruhezeiten offensichtlich
nicht eingehalten werden konnten.

7.2.3  Kriterium: Nicht mehr als drei Nachtschichten in Folge

Wenn man vom Nachtschichtbegriff im OPNV ausgeht, also ab 19:00/19:30 Uhr, dann
sind keine dienstplanméfigen VerstoBe festzustellen gewesen.

Etwas anders sieht das Bild bei einer Betrachtung der Spitdienste aus, wenn man Dien-
ste ab zwei Stunden Nachtanteil nach 22:00 Uhr nicht als Spitdienst deklariert, son-
dern sie als Nachtarbeit wertet. Unter diesem Gesichtspunkt verstoen Spatdienste mit
einem Ende nach 24:00 Uhr gegen die Forderung ,,nicht mehr als drei Nachtschichten
in Folge*.

Es sind zwei Dienstreihenfolgen daraufhin anzusehen: Die Plane Mittel/Spét und nur
Spiit.

Aus dem nachfolgenden Mittel-/Spatdienstplan ist zu entnehmen, dass in der vierten
Woche vier Dienste als Nachtschichten deklariert werden kdnnen, wenn man davon
ausgeht, dass liber zwei Stunden in die Nachtdienstzeit fallen. Streng genommen wire
das Kriterium also nicht erfiillt. Hinzu kommt, dass auch in den zwei Wochen davor
die Dienste der Zwei-Stunden-Nachtdienstregelung ziemlich nahe kommen und somit
praktisch 3 Wochen hintereinander mindestens Spétdienste stattfinden.

Dem steht auf der anderen Seite der positive Aspekt einer Verstetigung der Anfangs-
und Endzeiten gegeniiber. Dieser Fall ist im OPNV noch lange nicht der Regelfall. Wir
haben hier also bereits einen Fall, in dem zwei Prinzipien kollidieren, der eine negativ
besetzt, der andere positiv. Wenn man hinzunimmt, dass der betroffene Fahrer sich
auf einen eigenen Wunsch fiir die Kombination Mittel/Spét entschieden hat, féllt ein
negatives Urteil schwer.
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Abbildung 1

Dienstreihenfolge:

Mittel- und Spatdienstplan

Notizen:
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0300

0400 0500 0600 0700 0800 0900 1000 1100

1200

1300 1400 1500

1600 1700 1800 1900

2000

2100 2200 2300 2400 2500

2600 2700 2800 2900

Mo
Di
Mi

Fr

So

1244

2035

1244

2035

1244

2035

1244

2035

1244

2035

[Frei

[Frel

Mo
Di
Mi

Fr
sa
so

1513

2328

1513

2328

1513

2328

| Frei

[2342

2834 |

[2208

1927

2403 |

Mo

Mi

Fr

Sa
So

[ Frei

[ Frei

1511

2349

151

2349

151

2349

I

2203

[1505

2332 |

Mo
Di
Mi

Frei

1554

2450

1554

2450

1554

2450

1554

2450

Sa || Frei

So || Frei

Etwas anders sieht es im zweiten Fall aus, in einem reinen Spétdienstplan. Hier wird
die Grenziiberschreitung in den Nachtdienst schon zum Regelfall, zumal eine durchge-
hende Beschiftigung im Spitdienstrhythmus schon problematisch genug ist. Auch von
einer Verstetigung kann nur ansatzweise gesprochen werden.

Bei der dargestellten Hiufung von Spéatdiensten, aullerdem mit einem Nachtdienstan-
teil, kommt es zwangsldufig zu Schlafdefiziten. Die Dienstreihenfolge verstoit auch
noch gegen die weiter unten aufgefithrte Empfehlung, nicht mehr als fiinf Gesamt-
schichten in Folge einzuplanen. Erschwerend wirkt es dann, wenn diese Uberschrei-
tung noch mit einer dauerhaften Spétdienstfolge zusammen geht.

Positiv kann registriert werden, dass nach jeder Spitdienstphase mindestens zwei freie
Tage gewdhrt werden.
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Abbildung 2
Dienstreihenfolge: Spatdienstplan

Notizen:
Versteigung
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In Bezug auf die VDV-Grundsdtze zur Arbeitsqualitdit sind zwei Méngel festzustellen.
So heift es dort, ,,die Anzahl der aufeinander folgenden Nachtschichten (worunter hier
auch die Spéatschichten mit Nachtdienstanteil zu verstehen sind, d. Verf.) reduzieren®.
Und: ,,Anzahl der Friihdienste und Spitdienste so gering wie mdglich halten.“ Dies
diirfte besonders fiir die frithen Frithdienste und die spéten Spatdienste gelten.

Dem steht auch nicht ein anderer Grundsatz entgegen, der aussagt, man diirfe ,,fiinf
bis maximal sieben Arbeitstage hintereinander einplanen®, denn diese Aussage bezieht
sich nicht auf Friih- und Spatdienste. In dem vorstehenden Beispiel sind in vier Wochen
allein zweimal Reihenfolgen zu je sechs Tagen Spitdienst zu verzeichnen. AuBlerdem
sind es noch Spétdienste, die hdufig Nachtdienstanteile enthalten.

7.2.4  Kriterium: Vorwartsrotation statt Rickwartsrotation

In den Nahverkehrsunternehmen etwas umstritten, aber von der Arbeitswissenschaft
eindeutig gekldrt ist die Frage nach der gesundheitlichen Bedeutung der Schicht-Rota-
tion: die Vorwirtsrotation (von Friih iiber Spit bis zum Nacht-Dienst) entspricht dem
natiirlichen ,circadianen Rhythmus der Korperfunktionen.?> Dem steht die traditi-
onell in den Nahverkehrsunternehmen praktizierte Riickwértsrotation (Nacht-Spat-
Frithdienst) gegeniiber. Die Vorwértsrotation macht den Tag ,,ldnger®, in dem sie zum
Beispiel beim Wechsel von Friih auf Spét schon 24 Stunden lang ist. Dagegen beim
Wechsel von Spét auf Friih, also bei der Riickwértsrotation nur acht Stunden. Dies setzt
allerdings voraus, dass diese Folgen direkt aneinander anschlieen.

22 Knauth, Peter; Karl, Dorothee; Elmerich, Kathrin: Lebensarbeitszeitmodelle, Karlsruhe 2009
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In der Praxis wird im OPNYV aber davon ausgegangen, dass nach einer jeweiligen Rei-
henfolge ein oder zwei freie Tage gewéhrt werden. In diesem Fall bietet die Riickwérts-
rotation eine ldngere Ruhezeit. Bei einem freien Tag kann sie zwischen Arbeitsende
mit einem Frithdienst und einem Arbeitsbeginn mit einem Spitdienst am Tag auf den
freien Tag iiber vierzig Stunden betragen, wenn die nichste Serie mit dem Spatdienst
um 15:00 Uhr am Tag nach dem freien Tag beginnt.

Bei der Vorwirtsrotation betrdgt die Ruhezeit vergleichsweise etwa dreiflig Stunden,
wenn an dem Tag, der dem freien Tag folgt, wieder mit einem Friihdienst begonnen
wird. An dem Beispiel wird deutlich, dass die andere Art von Schichtstruktur im OPNV
auch zu etwas anderen Bedingungen fiihrt. Das liegt hauptséchlich daran, dass die
klassische Nachtschicht von 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr morgens im OPNV nicht gegeben
ist, sondern eine grundsétzliche Verteilung in Friih-, Mittel- und Spétdienste erfolgt.

Die arbeitswissenschaftliche Kritik an der Riickwirtsrotation im OPNV ist also mit
Fragezeichen zu versehen. AuBlerdem hat die Einfiihrung von Fahrerprofilen und Flex-
plinen die bisherige Grundstruktur eines rotierenden Dreischichtsystems zum Teil
aufgelost. Umgekehrt muss bei Flexpldnen aber beachtet werden, ob problematische
Reihenfolgen gewdhlt werden.

Diese Einschrinkung bedeutet aber nicht, dass jedwede Form von Riickwirtsrotation
gebilligt werden kann. So zeigt die folgende Grafik schon eine problematische Situ-
ation. Hier folgt zum Beispiel einem Spétdienst bis 00:31 Uhr am néchsten Tag ein
Mitteldienst ab 12:29 Uhr. Dazwischen betrdgt die formale Ruhezeit gesetzeskonform
und tarifvertragstreu zwar zwolf Stunden, aber bei Berticksichtigung der Wege zur und
von der Arbeitsstelle schmilzt diese Zeit weiter. Auch ist zu beachten, dass die Ruhe-
zeit aufgrund ihrer zeitlichen Lage nicht gerade eine ungestorte Schlafzeit ermoglicht.
Auch der zweite in der Grafik dunkel gekennzeichnete Ubergang entspricht nicht un-
bedingt sozialvertrdglichen Kriterien.
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Abbildung 3

Dienstreihenfolge: Mischdienstplan
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Dass die Riickwirtsrotation in den OPNV-Unternechmen immer noch dominiert, wi-
derspricht nicht nur den arbeitswissenschaftlichen Kriterien, sondern auch den VDV-
Grundsdtzen zur Arbeitsqualitdt: Zu den Zielkriterien fiir die Dienstplangestaltung
gehort dort, eine ,,kurze Rotation von frith nach spét vorsehen®. Also umgekehrt als
bisher spét nach friih.

7.2.5  Kriterium: Nicht mehr als finf Gesamtschichten in Folge

In der iiberwiegenden Zahl der in den fiinf Unternehmen existierenden Dienstpldne
wird diese Regel beherzigt. Eine besonders kritische Ausnahme ist weiter oben darge-
stellt worden. Die Belastungsfolgen aus sechs oder gar sieben Gesamtschichten lassen
sich auch nicht durch zwei oder drei freie Tage danach auffangen.

Zwar lautet es in den VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitdit, man konne ,,5 bis maximal
7 Arbeitstage hintereinander einplanen®, doch ist dabei sicherlich nicht an Folgen von
Friih- und Spitdiensten gedacht worden.

7.2.6  Kriterium: Nicht zu viel Fruhschichten hintereinander

Dieses auch aus der Industrie abgeleitete Kriterium sieht vor, dass die Friihschichten
in einem Block mdglichst nicht die Zahl von drei tiberschreiten sollen, da der Schlaf
vor Friithschichten zumeist recht kurz ist. Weiterhin wird arbeitswissenschaftlich vor-
gegeben, die Frithschicht nicht zu friih beginnen zu lassen, also lieber 7:00 Uhr statt
6:00 Uhr und davor méglichst gar nicht. Letztere Forderung ist fiir den OPNV nicht
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durchfiihrbar, solange in der Industrie und anderen Bereichen keine spéteren Beginne
vorherrschen, denn die Arbeitnehmer miissen auch ohne Pkw ihre Arbeitsstelle errei-
chen konnen.

Umso so mehr gebietet es sich, die Frith-Blocke zu verkiirzen, insbesondere bei frithen
Friithdiensten zum Beispiel ab 3:00 Uhr. In dem folgenden Beispiel gibt es in vier Wo-
chen einmal fiinf frithe Frithdienste hintereinander und einmal vier frithe Frithdienste
hintereinander. Aus arbeitswissenschaftlicher Sicht ist dies &nderungsbediirftig.

Dass in der ersten Woche vor den zwei freien Tagen Dienstende um 21:02 Uhr ist und
danach schon um 3:36 Uhr diirfte ebenfalls problematisch sein, wenn auch zwei freie
Tage dazwischen liegen, denn die beiden freien Tage werden dadurch sehr beschnitten,
zumal sie noch in der Woche liegen.

Abbildung 4

Dienstreihenfolge: Friih- und Mitteldienstplan

Notizen:
Versietigung
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In den VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitdt wird gefordert, die ,,Anzahl der Friih-
dienste ... fiir den Einzelnen so gering wie moglich halten. An der Grafik 4 ist ersicht-
lich, dass Zweischicht-Folgen und auch eine Verstetigung nicht immer zu Vorteilen
fithren, denn es konnen dadurch andere Probleme auftreten.

7.2.7 Kriterium: Sozial wirksame Arbeitszeit??

Besonders bei der Schichtarbeit und ganz besonders bei den variierenden Zeiten im
Nahverkehr sollte auch das Umfeld der direkten Arbeitszeit beachtet werden. So spricht

23 Nachreiner, Friedhelm: Arbeitswissenschaftliche Empfehlungen zur Schichtplangestaltung, Institut fiir Psycho-
logie der Universitit Oldenburg, Folienvortrag, ohne Jahresangabe
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man von einer sozial wirksamen Arbeitszeit, die auller der (gesetzlichen) Arbeitszeit
und den Pausen auch die personlichen Riistzeiten und insbesondere die Wegezeiten
umfasst. Die Wegezeiten haben an Bedeutung gewonnen, weil die Zersiedelung der
Landschaft und die Knappheit an Arbeitspldtzen dazu zwingen, immer weitere Wege
in Kauf zu nehmen. Eine sozialvertragliche Dienstplangestaltung sollte bei der zeit-
lichen Lage der Ruhezeiten zwischen den Diensten entsprechende Riicksicht nehmen.

In den VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitit wird gefordert, ,,Ruhezeiten von mehr als
elf Stunden zu gewihrleisten. Laut dem zustdndigen Branchentarifvertrag TV-N muss
die Ruhezeit mindestens zehn Stunden betragen. Dieser Wert liegt also noch darunter.
Wenn man bei den Fahrern die Zeiten von und nach zu Hause einrechnet, diirfte selbst
diese Bedingung nicht immer erfiillt sein. Im Sinne der arbeitswissenschaftlichen For-
derung nach einem ,,Spielraum fiir Flexibilitdt im Einzelfall“** sollten entsprechende
Félle einer langen Wegezeit beriicksichtigt werden.

In den Interviews ist dieser Hinweis auf eine individuellere Handhabung der Dienst-
planparameter insbesondere von Arbeitsdirektoren als Mdoglichkeit fiir eine sozialver-
triaglichere Dienstplanung angesprochen worden.

7.2.8 Kriterium: Schichtfolgen mit mehreren freien Wochenenden planen

Geblockte Wochenendfreizeiten sind nicht nur bei den Fahrern begehrt, sondern auch
aus arbeitswissenschaftlicher Sicht besonders sinnvoll. Jedenfalls sind sie einzelnen
freien Tagen an Wochenenden vorzuziehen. Das Wochenende hat einen hohen Frei-
zeitwert, viele gesellschaftliche Aktivititen spielen sich vorrangig am Wochenende ab.
Freizeiten am Wochenende erhdhen auch die soziale Kontaktmoglichkeit und vermin-
dern soziale Isolation.

Ein Doppelfrei am Wochenende ist verstidndlicherweise besonders begehrenswert,
wenn es einen Samstag und Sonntag umfasst. Aber auch Kombinationen mit Freitag
und Samstag sowie Sonntag und Montag haben einen hoheren sozialen Stellenwert als
ein Doppelfrei in der Woche.

Eine Betrachtung der in diesem Sinne geblockten Wochenenden in den untersuchten
Unternehmen hat ergeben, dass noch ein hoher Anderungsbedarf besteht.

Ubrigens sollten einzelne freie Tage mdglichst vermieden werden, weil sie nur einen
geringen Erholungseffekt haben.

24  Ebenda.
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7.2.9 Kriterium: Mdglichst lange Ruhezeit nach einer Spatschichtphase

Obwohl sich diese Forderung der Arbeitswissenschaftler auf echte Nachtschichten be-
zieht, hat sie auch Giiltigkeit fiir Spétschichtfolgen im OPNV, insbesondere wenn die
Spétschichten Anteile an Nachtdienst enthalten.

In den vorliegenden Spitdienstpldnen sind entsprechend lange Ruhezeiten durch zwei
oder drei geblockte freie Tage gegeben. Das spiate Ende vor den freien Tagen wird
durch den Spétdienst nach den freien Tagen kompensiert.

Dies entspricht auch den VDV-Grundsditzen zur Arbeitsqualitdt, in denen gefordert
wird, ,,mindestens zwei freie Tage nach dem letzten Nachtdienst (Spatdienst, d. Verf.)
geben®,

7.210 Kriterium: Flexibel aber auch verstetigt

Die fiir den industriellen Schichtplan geforderte Flexibilitit wire im OPNV aufgrund
der unterschiedlichen Beginne und Enden der Arbeitszeit gegeben, die sich nach dem
Verkehrsaufkommen richtet. Die Flexibilitét ist aber eher dahin verkehrt worden, dass
tédglich wechselnde Beginne in den Plénen enthalten sind. Dem ist die Forderung nach
einer Verstetigung der Dienstbeginne entgegen zu setzen.

Der folgende Mischdienstplan macht deutlich, welche unterschiedlichen Beginne je-
weils notig sind, aber sie sind fiir den Fahrer nicht nur ziemlich bunt gewiirfelt worden,
sondern weisen auch noch andere Schwiéchen auf. Das ist erstens die Riickwértsrota-
tion und zweitens sind es die kurzen Uberginge bei einzelfreien Tagen. So endet der
Dienst vor dem ersten einzelfreien Tag um 21:20 Uhr und der Dienst nach dem einzel-
nen freien Tag beginnt um 8:42 Uhr. Dies bedeutet zwar eine Ruhezeit von 35:22 Stun-
den, aber es fehlt der frei gestaltbare Abend vor dem freien Tag und nach dem freien
Tag geht es schon mit einem, wenn auch spdten, Frithdienst weiter.

Wesentlich besser sieht es am zweiten freien Tag aus, denn da wird ein freier Abend
und ein spiterer Beginn nach dem freien Tag ermdglicht, also eine gute Ruhezeit, die
den einzeln freien Tag etwas verschmerzen ldsst. Dieses Wechselbad zwischen gutem
und schlechtem Ubergang geht beim dritten und vierten freien Tag weiter.
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Diesem Beispiel steht ein anderer Mischdienstplan gegeniiber, der zwar auch alle
Dienstarten von friih bis spit umfasst, aber in den Blocken eine Verstetigung der Be-
ginne enthilt. Allerdings fillt ein Wermutstropfen ins Freizeitglas: der einzelne freie

Tag hat wiederum keinen freien Vorabend.

Abbildung 6
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Die arbeitswissenschaftliche, auch in den VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitdit ent-
haltene Forderung nach mehr Flexibilitdt umzusetzen wiirde zum Beispiel bedeuten,
aus den unterschiedlichen Dienstbeginnen heraus fiir eine berufstédtige Frau mit Kind
eine zeitlich passende Serie herauszusuchen und sie als verstetigte Dienstreihenfolge
mit gleichen Beginnen und Enden zu vergeben.

In der Praxis wird das mit dem Argument, dadurch wiirden sich die Reihenfolgen fiir
andere Fahrer verschlechtern, gar nicht erst versucht. Auch die Flexpldne enthalten
diese Moglichkeit nicht automatisch, aber hier konnte die Moglichkeit gro3er sein, ent-
sprechende Zeitprofile aus Sicht der betroffenen Fahrer einzubringen.

7.211 Kiriterium: Die Schichtdauer sollte von der Arbeitsschwere
abhangig sein

Fiir die Industrie wie auch fiir die Dienstleistungsbereiche, also auch fiir den Nahver-
kehr, sollte allgemein gelten, dass die Nachtschichten bzw. die Spétdienste und auch
die ganz frithen Friihdienste kiirzer sein sollten als andere Dienstlagen.

Als relativ neues Kriterium im 6ffentlichen Personennahverkehr, angesprochen auch in
den Interviews, wiirde es eine deutliche Entlastung darstellen, wenn entsprechend der
Verkehrslage und der zeitlichen Lage der Dienste und der daraus resultierenden Bela-
stung der Fahrer unterschiedliche Langen festgelegt wiirden, die auch nicht in jedem
Fall durch zusétzliche Dienstzeiten kompensiert werden diirften. Die hohere Belastung
konnte durch eine geringere Arbeitszeit und damit lingeren Ruhezeiten ausgeglichen
werden.

Eine weitere Forderung wire es, die Arbeitszeit im Fahrbetrieb gegeniiber den anderen
Bereichen generell zu kiirzen oder durch eine Mischtdtigkeit zu einem besseren Aus-
gleich der Belastungssituation zu kommen. So kénnten die Fahrer zur Verringerung
ihrer personlichen Lenkzeiten zum Beispiel im Service eingesetzt werden, wie es in
Ansitzen schon im Rahmen der Gruppenarbeit in einigen Unternehmen der Fall war.

7.212 Kriterium: Partizipation ermoglichen

In den kommunalen Nahverkehrsunternehmen ist die Beteiligung des Betriebsrats an
der Dienstplangestaltung ein normales Geschift. Uber die gesetzlichen Bestimmungen
hinaus wird den Betriebsraten durchweg eine weit gehende Mitbestimmung ermogli-
cht. Aber das Kriterium der Partizipation gilt nicht nur fiir die Betriebsrite im kommu-
nalen OPNV, sondern bezieht sich umfassender auf die Beschiftigten im Fahrdienst,
zumindest in beachtlichen Ansétzen.

Wie die Interviews der Fahrer, der Dienstplaner, der Betriebsrite und auf der Arbeits-
direktoren gezeigt haben, ist die Partizipation der Fahrer an der Gestaltung der Ar-
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beitsbedingungen beziiglich der Dienstpline deutlich vorangetrieben worden. In einem
Unternehmen wird die Diensteinteilung direkt in den Fahrerteams vorgenommen. Die
Fahrer konnen ihre Wunsch-Profile einbringen. In anderen Unternechmen haben die
Fahrer in so genannten Flexpldnen die Moglichkeit, Ihre Wiinsche und Vorstellungen
einzugeben. In einem weiteren Unternehmen ist der Betriebsrat gegeniiber der Ver-
waltung initiativ geworden und hat seine Vorstellungen offensiv in die Dienstplanung
eingebracht und zum Teil auch verwirklichen konnen.

Wie an anderen Stellen in dieser Studie bereits dargestellt, hat die verbesserte Partizi-
pation den Unmut der Fahrer {iber die verdnderten Bedingungen zum Teil kompensiert,
zumindest was Aktionen oder Aktivititen zur Anderung der Bedingungen betrifft. An
diesem Beispiel zeigt sich sehr deutlich, wie wichtig die Einbeziehung der Betroffenen
ist.

Die verstarkte Umsetzung partizipativer Handlungsmoglichkeiten entspricht einer vor-
rangigen Forderung in den VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitdt. Darin heift es: ,,Ein
wesentlicher Aspekt ist die mogliche Beteiligung der Mitarbeiter bei der Dienstplange-
staltung. Aktuelle Beispiele fiir Malnahmen sind: Mitarbeiterbeteiligung bei konven-
tioneller Dienstplangestaltung, Wahldienstpldane (Gruppenpldne), Mischarbeit, flexible
Dienstplidne. Bis auf das Thema Mischarbeitsplitze sind die anderen Forderungen auf
dem guten Weg einer Realisierung. (Zum Thema Mischarbeit siche auch unter Ab-
schnitt ,,Gute Arbeit, Arbeitsintensitat™,)
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8 Vergleich mit den DGB-Kriterien fur ,Gute Arbeit”

8.1 Vorbemerkung

Die Dienstpléne und die Dienstreihenfolgen fiir die einzelnen Fahrer bestimmen ganz
wesentlich ihre Arbeitsqualitét. Es liegt deshalb nahe, sie mit dem DGB-Index Gute
Arbeit abzupriifen, zumindest mit den Punkten des DGB-Indexes, die mit den Kri-
terien fiir eine Dienstplangestaltung in Zusammenhang stehen.”® im Folgenden sind
die acht Themengebiete aufgefiihrt, die sich von den insgesamt 15 Kriterien fiir einen
Vergleich anbieten. Im Unterschied zum Vorgehen mit dem DGB-Index ist keine di-
rekte Befragung der Fahrer zu den Kriterien vorgenommen worden, sondern diese sind
mit den vorliegenden AuBerungen der befragten Fahrer und Betriebsrite verglichen
worden.

Ergédnzend werden auch hier wiederum die Forderungen aus dem VDV-Grundsatzpa-
pier zur Arbeitsqualitdt mit herangezogen.

8.2 Ausgewabhlte Kriterien aus dem Gute Arbeit-Index

8.21 ,Mdglichkeiten fur Kreativitat” —
,Einfluss- und Gestaltungsmadglichkeiten®

Die Moglichkeit zum Einbringen kreativer Gedanken fiir die Dienstplangestaltung
sind in unterschiedlicher Form und mit unterschiedlichem Realisierungsgrad gegeben.
Besonders stark ausgeprégt sind sie in den Unternehmen, in denen iiber Fahrerteams
bzw. die Gruppenarbeit das Thema Dienstplanung behandelt werden kann. An der
Spitze liegt hier sicherlich die Bogestra, denn dort sind die Fahrerteams in die Dienst-
einteilung eingebunden.

Dass die Betriebsrite in den verschiedenen Unternehmen auf die Dienstplédne Einfluss
nehmen, liegt in ithrem normalen Aufgabenbereich. So wird jeder Dienstplan in den
Mitbestimmungsprozess mit den Betriebsriten einbezogen. Die starke Rolle der Be-
triebsréte, zum Beispiel in der Initiative des Betriebsrates der Duisburger Verkehrsge-
sellschaft (DVG), der zusammen mit der Verwaltung neue Dienstpldne entwickelt hat,
triagt zu einer positiven Entwicklung bei.

Ergidnzend ist allerdings anzumerken, dass viele Initiativen zu einer Mitgestaltung der
Dienstplidne sozusagen ,,von oben“ in Gang gesetzt worden sind, zum Beispiel durch
die Arbeitsdirektoren und die Dienstplanverantwortlichen.

25 DGB-Index Gute Arbeit — Der Report 2010. (Die Arbeitsdimensionen aus dem DGB-Index Gute Arbeit sind im
Anhang aufgelistet.)
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Dass es zu diesem Thema umfassende Aktivititen gibt, entspricht auch den VDV-
Grundsdtzen zur Arbeitsqualitdt: ,,Am Arbeitsplatz besteht eine Kultur, in der auf Be-
teiligung und Einbeziehung Wert gelegt wird. Die Beschéftigten werden als aktive
Partner betrachtet und als verantwortungsvolle Menschen behandelt.*

8.2.2 , Informationsfluss”

Die Fahrer sind nicht nur iiber ihre eigenen Dienstreihenfolgen voll informiert, sondern
sie haben auch umfassende Kenntnisse iiber die gesamte Plangestaltung und entspre-
chende Vergleichsmoglichkeiten zwischen den verschiedenen Pldnen in ihrem Unter-
nehmen. Der Informationsfluss ist durch EDV-gestiitzte Systeme deutlich verbessert
worden. Er geht hin bis zu der Mdoglichkeit, zuhause iiber Internet Dienstplidne und
Dienste einzusehen und — in einzelnen Unternehmen — auch Dienstwiinsche selbst {iber
Internet einzugeben.

8.2.3 ,Fuhrungsstil®

In den DGB-Kriterien gilt ein kooperativer Fithrungsstil als wichtiges Element. In den
VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitit werden ausdriicklich neue Formen der Fithrung
wie zum Beispiel in der Gruppenarbeit gefordert.

Die Fiihrungsorganisation ist in den Unternehmen unterschiedlich gestaltet. In einigen
Unternehmen liegt die Fiihrung ganz bei den Betriebshofleitungen, in anderen Unter-
nehmen findet sie eine Ergdnzung durch Gruppensysteme. Die entscheidenden Be-
zugspersonen sind allerdings die jeweils zustdndigen Dienstplansachbearbeiter, denn
sie nehmen — abgesehen von der Rolle der Fahrerteams — die Diensteinteilung vor.

Aus allen Interviews hat sich der Eindruck ergeben, dass es ein gutes und vertrauens-
volles Verhiltnis zwischen den Fahrern und den Dienstplansachbearbeitern in den Be-
triebshdfen gibt. Dies zeigt bereits die Zufriedenheit der Fahrer mit Ihrer personlichen
Zuteilung zu dem jeweiligen Plan. Da eine direkte Frage an die Fahrer zur Beurteilung
der Zufriedenheit mit den Dienstplansachbearbeitern nicht vorgesehen war, muss hier
auf indirekte Eindriicke aus den Interviews zuriickgegriffen werden.

Bei der positiven Bewertung des Fiihrungsstils mag es aber auch eine Rolle spielen,
dass es sich bei den befragten Fahrern fast ausschlieSlich um Fahrer mit einem erheb-
lichen Erfahrungsschatz im praktischen Umgang im Unternehmen handelt. In einigen
Unternehmen wird es aber kritisch gesehen, dass zwischen den Betriebshofleitungen
mit ihren Dienstplansachbearbeitern, die ,,bis oben hin voll sind mit ihren Dienstpla-
naufgaben®, keine Ansprechpersonen gibt. Hier konnten Teamleiter bzw. Gruppenlei-
ter eine wichtige Rolle spielen.
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8.2.4 | Betriebskultur®

Zum Thema Betriebskultur wird zum Teil das wiederum deutlich, was schon als man-
gelnder Fithrungsstil angesprochen worden ist, dass engere Bezugspersonen fehlen.
Ansonsten ist auch eine relativ starke Vereinzelung festzustellen, denn die intervie-
wten Altfahrer beklagen haufig den aktuell fehlenden Zusammenhalt, den sie friither
in den Betriebshofen bei den Pausen und auch noch nach Dienstschluss erlebt haben.
Andererseits nehmen Sie diesen Mangel aber auch hin, weil sie selbst einen anderen
Lebensstil als frither haben, zum Beispiel durch anderes Freizeitverhalten und auch
durch andere Wohnqualitdt mit groBeren Entfernungen zu den Betriebshofen.

In der Eingabe von Fahrerwiinschen zu ihrer Diensteinteilung iiber héuslichen Inter-
netzugang, insbesondere bei Flexpldnen, wird neben vielen positiven Aspekten auch
ein Problem zur weiteren Vereinzelung in Fahrdienst gesehen.

Als nicht forderlich fiir die Betriebskultur muss auch der vorherrschende Eindruck bei
den Fahrern angesehen werden, dass sie bei den Programmen zur Kostensenkung im
Rahmen der Restrukturierung starker als andere Unternehmensbereiche herangezogen
worden sind.

8.2.5 ,Arbeitszeitgestaltung®

Die Arbeitszeitgestaltung wird aufgrund der veranderten tariflichen und betrieblichen
Vorgaben praktisch durchgehend negativ bewertet, wie die entsprechenden Interviews
der Fahrer und auch der Betriebsrite zeigen. Dieses Problem ist bereits ausfiihrlich dar-
gestellt worden. Das Thema Arbeitszeitgestaltung ist ein Hauptthema fiir zukiinftige
Handlungsalternativen.

8.2.6 ,Arbeitsintensitat”

Wie die Arbeitszeitgestaltung so wird auch die verdnderte Arbeitsintensitdt aufgrund
der erhohten Lenkzeiten durchgehend negativ beurteilt. Auch auf diesem Feld sind
Handlungsalternativen dringend gefragt.

Die auch in den VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitdt geforderte Mischarbeit ist nach
einigen Ansdtzen in der Vergangenheit unter dem viele Aktivitdten 1dhmenden Kosten-
druck in der ,,gute Wiinsche-Ablage* verschwunden.

8.2.7 ,Gestaltung der korperlichen Anforderungen®

Positiv vermerkt wird die verbesserte Gestaltung am direkten Fahrerarbeitsplatz. Dort
hat es in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte gegeben. Gleichzeitig war die Ge-
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staltung der Fahrerarbeitspldtze auch ein Beispiel fiir die Partizipation, denn die Fahrer
sind relativ stark einbezogen worden.

Die in den VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitit angesprochene verstirkte ,,ergono-
mische Gestaltung der Fahrerarbeitsplitze* wird also ernst genommen und hat zu Ver-
besserungen gefiihrt. Auch die Forderung nach Angeboten zu Ausgleichsiibungen im
Rahmen der Gesundheitsvorsorge wird in den Unternehmen umgesetzt.

8.2.8 Einkommen*

Neben der negativen Bewertung der Arbeitszeitgestaltung und der Arbeitsintensitét
steht die Einkommenssituation an der Spitze der Negativliste in der Bewertung durch
die Fahrer. Auch ohne Anwendung des Instrumentariums aus dem DGB-Index Gute
Arbeit kann aus den Ergebnissen der Interviews gefolgert werden, dass dem Stellen-
wert ,,Einkommen* eine wesentlich hohere Bedeutung zukommt, als es aus anderen
Untersuchungen in verschiedenen Industrie- und Wirtschaftsbereichen hervorgeht.

Die Aussagen, man wiirde im Crash-Fall eher noch eine, wenn auch leichte, Erho-
hung der Arbeitszeit in Kauf nehmen als auf Lohnerh6hungen zu verzichten oder gar
Lohneinschrankungen hinzunehmen, zeigen sehr deutlich die Stimmungslage bei den
Fahrern auf.

In der Entwicklung der Fahrerlohne kann auch eine Diskrepanz zu den Vorstellungen
in den VDV-Grundsdtzen zur Arbeitsqualitdt registriert werden, denn dort heif3t es,
,»die Hohe von Entgelten sollte mithin auf einem Niveau geregelt sein, das die gefor-
derte Dienstleistungsqualitit auch als Beitrag der Arbeitnehmer mit sich bringt. Wenn
dieser Aspekt vernachldssigt wiirde, bestiinde die Gefahr, ,,dass Qualitdtsverluste hin-
genommen werden miissen. ...
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Anhang

Anhang 1: INQUA Initiative Neue Qualitat der Arbeit

1 Checkliste Schichtplan

Sicherheit, Gesundheit, Freizeit und Familie

Werden die arbeitswissenschaftlichen Empfehlungen fiir eine gute Schichtplangestal-
tung eingehalten? Hinweis: Nicht alle Anforderungen lassen sich gleichzeitig verwirk-
lichen. Die Interessen der Beschéftigten und des Betriebes sollten hier miteinander
abgewogen werden.

Anforderung

Die Schichtfolgen Spat-Friih, Nacht-Spit sind unbedingt zu vermeiden, da hier die
gesetzliche Mindestruhezeit von elf Stunden zwischen den Arbeitsschichten nicht
eingehalten wird.

Die Zahl der aufeinander folgenden Nachtschichten sollte moglichst gering sein,
maximal drei hintereinander.

Dauernachtschicht sollte unbedingt vermieden werden.

Nach einer Nachtschichtphase sollte eine moglichst lange Ruhephase folgen, mog-
lichst 48 Stunden.

Die Schichtfolge Nacht-frei-Friih sollte vermieden werden.

Die Zahl der Spétschichten pro Arbeitswoche sollte begrenzt sein, maximal drei
hintereinander und nicht mehr als vier pro Woche. Mindestens ein freier Abend pro
Woche zwischen Montag und Freitag.

Einzelne Arbeitstage sollten vermieden werden, mindestens zwei zusammenhén-
gende Arbeitstage.

Einzelne freie Tage sollten vermieden werden, mindestens zwei zusammenhén-
gende freie Tage.

Geblockte Wochenendftreizeiten sind besser als einzelne freie Tage an Wochenen-
den.

Kurze Vorwirtswechsel zwischen den Schichtarten sollten den Wechselrhythmus
bestimmen, z. B. die Schichtabfolge Friih-Friih-Spét-Spét-Nacht.
Riickwérts-rotierte Arbeitszeitsysteme sollten vermieden werden, z. B. den Wechsel
von Nacht- auf Spét- und dann auf Friithschichten.

Die Friihschicht sollte nicht zu friith beginnen, nicht vor sechs Uhr.

Uberlange tigliche Arbeitszeiten sollten vermieden werden. (Wichtige Hinweise
liefert auch die Checkliste Zwolf-Schichten)
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m Die Anzahl von Arbeitstagen hintereinander sollte auf max. fiinf Arbeitstage be-
grenzt sein.

m Die Wochenarbeitszeiten sollten nicht zu stark voneinander abweichen.

m Die Schichtdauer sollte abhdngig von der korperlichen und psychischen Schwere
der Arbeit sein.

m Der Schichtplan sollte vorhersehbar und iiberschaubar sein, d.h. der Schichtzyklus
sollte moglichst kurz sein (maximal zehn Wochen). Die Schichtabfolge sollte regel-
méBig sein.

m Der Schichtplan sollte bei Bedarf Flexibilitét fiir Mitarbeiter vorsehen.

9.2 Anhang 2: Checkliste ergonomischer Schichtplan nach arbeitswis-
senschaftlichen Empfehlungen

Autorin: Andrea Fergen, Michaela BOhm

Die Checkliste beinhaltet die arbeitswissenschaftlichen Empfehlungen fiir eine gute
Schichtplangestaltung. Nicht alle Anforderungen lassen sich gleichzeitig verwirkli-
chen. Die Interessen der Beschiftigten und des Betriebes sollten hier miteinander ab-
gewogen werden.

Drei grundlegende Ziele sind bei der Gestaltung eines ergonomischen Schichtplans zu
beachten:

m 1. Minimierung der Arbeitszeit nachts.
m 2. Sicherung ausreichender Erholzeit/Schlafzeit.
m 3. Sicherung sozial wertvoller Freizeit.
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18 Uhr — enden.

Anforderung Ziel arbeitswissenschaftliche Erklarung OK?

Die Zahl der aufeinander | 1-3 Nach einer ganzen Nachtschichtwoche werden drei bis

folgenden Nachtschich- vier Tage zur Umstellung des biologischen Rhythmus

ten sollte moglichst klein bendtigt. Die geringsten Probleme hat jemand mit seiner

sein. inneren Uhr bei einzelnen Nachtschichten. Wenige
Nachtschichten begrenzen die Anhaufung des Schlaf-
defizits.

Auch Friih- und Spat- 1-3 Kommt den sozialen Bedurfnissen entgegen. So wird

schichten sollten schnell verhindert, dass ganzwdchige Friih- oder Spatschichten

rotieren. das soziale Leben am Abend fiir einen langeren
Zeitraum unterbinden. Kiirzere Schichtblocke bzw.
Wechsel wirken zudem dem Aufbau groRer Schlaf-
defizite entgegen.

Die Anhaufung von max. 5 Ar- Damit lasst sich die Ermidung begrenzen.

Arbeitstagen hinterein- beitstage

ander sollte vermieden

werden.

Nachtschichten sollten zwi-schen 5 Der Organismus hat die Tendenz, den Tagesschlaf um

maoglichst friih enden. und 6 Uhr die Mittagszeit zu beenden. Ist die Nachtschicht erst
um 7 Uhr zu Ende, ist das Schlafdefizit programmiert.
Deshalb ist es besser, die Nachtschicht friih zu beenden,
damit der Schlaf nicht zu kurz kommt.

Nach einer Nacht- 24-48 Std. Nach einer Nachtschicht sollte jemand einen Tag Auszeit

schichtphase sollte haben, nach zwei bis drei Nachtschichten méglichst zwei

eine moglichst lange Tage. Das ermdglicht den Abbau von Schlafdefiziten,

Ruhephase folgen. ausreichende Erholung und einen zusammenhangenden
Freizeitblock.

Der Vorwartswechsel Frih-Spat- Frih-Spat-Nacht — das ist ein Rhythmus, der dem

sollte bevorzugt werden. | Nacht Orga-nismus entgegenkommt. Die Vorwartsrotation
bewirkt, dass jemand mehr vom Tag hat als durch die
Rickwartsrotation (Nacht-Spat-Friih). Beispiel: Wenn
beim Wechsel von Frih auf Friih die Arbeitspause 16
Stunden betragt, so ist sie beim Wechsel von Friih auf
Spat schon 24 Stunden lang (Vorwartswechsel). Bei der
Ruckwartsrotation betragt die Arbeitspause beim Wech-
sel von Spat auf Friih dagegen lediglich acht Stunden.

Keine verbotenen Das verkurzt die Ruhezeiten! Die gesetzliche Mindest-

Schichtfolgen wie ruhezeit betragt 11 Stunden zwischen den Arbeitsschich-

Nacht-Frih, Spat-Frih, ten.

Nacht-Spat.

Die Zahl der aufeinander | max. 3 Die Zahl der aufeinander folgenden Frihschichten sollte

folgenden Friihschichten nicht groRer als drei sein, da der Schlaf bei Frihschich-

sollte moglichst klein ten meist recht kurz ist (Anfahrtzeiten!) und es so zu

sein. einem groReren Schlafdefizit kommt. Die Empfehlung,
friher ins Bett zu gehen, ist fiir Schichtarbeiter oft nicht
umsetzbar. Es gelingt ihnen selten, friher einzuschlafen.
Das soziale Leben steht dem entgegen.

Die Frihschicht sollte nicht vor 6 Sehr friihe Schichten erhéhen Wegeunfalle, Verspa-

nicht zu frith beginnen. Uhr tungen und bringen verringerte Wachheit mit sich. Je
spater die Frihschicht beginnt, desto geringer ist das
Schlafdefizit.

Die Spatschicht sollte max. bis 22 Damit wird den sozialen Bedurfnissen entgegengekom-

nicht zu spat enden. Uhr men. Am Wochenende sollte die Spatschicht friiher — um
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Anforderung Ziel arbeitswissenschaftliche Erklarung OK?

Mindestens ein freier mind. 1 Schichtarbeiter sollten zwischen Montag und Freitag

Abend pro Woche Abend frei min-destens einen freien Abend haben, um an familia-

zwischen Montag und rem und sozialem Leben teilnehmen zu kénnen.

Freitag.

Die Schichtdauer sollte Die Arbeit in der Nacht ist allein schon eine hohe Belas-

abhangig sein von der tung. Oft kommen noch schwierige Arbeitsbedingungen

korperlichen und psy- hinzu: in der Produktion sind das z.B. schwere korperli-

chischen Schwere der che Arbeit und Lérm oder konzentrierte Uberwachungs-

Arbeit. tatigkeiten; in Dienstleistungsbereichen psychische
Anforderungen wie z.B. hohe Verantwortung durch allein
arbeiten. Grund genug, dass die Nachtschicht kirzer
sein sollte als andere Schichten.

Uberlange Arbeitszeiten max. 8 Std. Arbeitszeiten Gber 8 Stunden sollten die Ausnahme sein.

vermeiden. Alles was daruber hinausgeht, fuhrt zu Giberdurchschnitt-
licher Ermiidung. Auch das Risiko von Unféallen steigt,
z.B. auf dem Nachhausweg.

Schichtarbeiter/- Die Mehrbelastung durch Schichtarbeit sollte mit

innen sollten kirzere kirzerer Arbeitszeit ausgeglichen werden. Ergono-

Arbeitszeiten haben als misch sinnvoll ware, Nachtarbeitszuschlage in freie Zeit

Tagarbeiter/-innen. umzuwandeln.

Geblockte Wochenend- Zusammenhangende freie Tage am Wochenen-de

freizeiten sind besser machen es eher mdglich, an gemeinsamen sozialen

als einzelne freie Tage Aktivitaten teilzunehmen. Und dies ermdglicht besser

an Wochenen-den. ausreichende Erholung.

Uberschaubarkeit ist Max. 12 Das macht das soziale Leben planbarer.

wichtig. Wochen

Kurzfristige Schicht- Freizeitaktivitaten zu planen ist fir Schichtarbeiter

plananderungen sind zu schwierig genug. Ein Schichtplan sollte tbersichtlich und

vermeiden, Uberstunden vorausschauend sein und nicht in letzter Minute noch

ebenso. geandert werden. Spielregeln kdnnen Vorankuindigungs-
fristen und Ausgleichsver-fahren regeln.

Flexibel ist besser als max. 3 Es ist besser, auf individuelle Vorlieben (lange Anfahrts-

starr. wege, Kindergartenzeiten etc.) einzugehen als auf star-
ren Anfangszeiten zu beharren. Auch Schichttausch oder
Freischichtkonten bieten sich an. Wahimdglichkeiten
zwischen Schichtmo-dellen verbessern die Vereinbarkeit
von Beruf und individuellen sozialen Interessen.

Letzte Anderung: 14.3.2008, www.ergo-online.de, Fassung 16.11.2011
© 2011 Gesellschaft Arbeit und Ergonomie — online e.V.

9.3 Anhang 3: Kriterien DGB-Index Gute Arbeit

DGB-Index Gute Arbeit (Quelle: Der Report 2010)

1. Qualifizierungs- und Entwicklungsmoglichkeiten

m Qualifizierungsangebote
m Lernforderliche Arbeitsbedingungen

2. Moglichkeiten fiir Kreativitét

m Moglichkeiten eigene Ideen einzubringen
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. Aufstiegsmoglichkeiten

Betriebliche Aufstiegschancen

AN

. Einfluss- und Gestaltungsmdglichkeiten

Arbeit selbstindig planen und einteilen
Einfluss auf die Arbeitsmenge
Einfluss auf die Arbeitszeitgestaltung

W

. Informationsfluss

Erhalt aller notwendigen Informationen
Klare Anforderungen

)

. Fiilhrungsqualitét

Wertschitzung/Beachtung durch die Vorgesetzten
Gute Arbeitsplanung durch die Vorgesetzten
Hoher Stellenwert von Weiterbildung/Personalentwicklung

7. Betriebskultur

m Forderung der Zusammenarbeit
m Kompetente/geeignete Geschéftsfiihrung/Behdrdenleitung

8. Kollegialitét

m Hilfe/Unterstiitzung durch Kolleg/innen

9. Sinngehalt der Arbeit

B Arbeit, die fiir die Gesellschaft niitzlich ist
10. Arbeitszeitgestaltung

m Selbstbestimmter Uberstundenausgleich méglich
m Verléssliche Arbeitszeitplanung
m Beriicksichtigung individueller Bediirfnisse bei der Arbeitszeitplanung

11. Arbeitsintensitét

m Storungen durch unerwiinschte Unterbrechungen
B Arbeitshetze/Zeitdruck
® Mangelnde Arbeitsqualitét infolge hoher Arbeitsintensitét

12. Emotionale Anforderungen

m Verbergen von Gefiihlen
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m Herablassende/unwiirdige Behandlung
13. Korperliche Anforderungen

m Korperlich schwere Arbeit
m Korperlich einseitige Arbeit
m Lirm, laute Umgebungsgerdusche

14. Berufliche Zukunftsaussichten und Arbeitsplatzsicherheit
B Angst um berufliche Zukunft
15. Einkommen

® Angemessenes Verhiltnis von Einkommen und Leistung
m Ausreichendes Einkommen
m Ausreichende Rente aus beruflicher Tatigkeit
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