
ISSN 0943-9331
ISBN 978-3-86918-277-3

B
er

ic
ht

e 
d

er
 B

un
d

es
an

st
al

t 
fü

r 
S

tr
aß

en
w

es
en

H
ef

t
V

 2
20

Maßnahmen 
zur Bewältigung der 

besonderen psychischen 
Belastung des Straßen­
betriebsdienstpersonals 

Berichte der 
Bundesanstalt für Straßenwesen 

Verkehrstechnik Heft V 220 



Maßnahmen 
zur Bewältigung der 

besonderen psychischen 
Belastung des Straßen­
betriebsdienstpersonals 

– Pilotstudie – 

von 

Ulrike Pöpping 
Nina Pollack 

Dr. Karin Müller 

ABV 
Gesellschaft für Angewandte Betriebspsychologie 

und Verkehrssicherheit mbH 

Berichte der 
Bundesanstalt für Straßenwesen 

Verkehrstechnik Heft V 220 



V 220
 

Die Bundesanstalt für Straßenwesen
 
veröffentlicht ihre Arbeits- und Forschungs­
ergebnisse in der Schriftenreihe Berichte der
 
Bundesanstalt für Straßenwesen. Die Reihe
 
besteht aus folgenden Unterreihen:
 

A -Allgemeines
 
B -Brücken- und Ingenieurbau
 
F -Fahrzeugtechnik
 
M-Mensch und Sicherheit
 
S -Straßenbau
 
V -Verkehrstechnik
 

Es wird darauf hingewiesen, dass die unter
 
dem Namen der Verfasser veröffentlichten
 
Berichte nicht in jedem Fall die Ansicht des
 
Herausgebers wiedergeben.
 

Nachdruck und photomechanische Wieder­
gabe, auch auszugsweise, nur mit Genehmi­
gung der Bundesanstalt für Straßenwesen,
 
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit.
 

Die Hefte der Schriftenreihe Berichte der
 
Bundesanstalt für Straßenwesen können
 
direkt beim Wirtschaftsverlag NW,
 
Verlag für neue Wissenschaft GmbH,
 
Bgm.-Smidt-Str. 74-76,
 
D-27568 Bremerhaven,
 
Telefon: (04 71) 9 45 44 - 0, bezogen werden.
 

Über die Forschungsergebnisse und ihre
 
Veröffentlichungen wird in der Regel in Kurzform im
 
Informationsdienst Forschung kompakt berichtet.
 
Dieser Dienst wird kostenlos abgegeben;
 
Interessenten wenden sich bitte an die
 
Bundesanstalt für Straßenwesen,
 
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit.
 

Ab dem Jahrgang 2003 stehen die Berichte der BASt
 
zum Teil als kostenfreier Download im elektronischen
 
BASt-Archiv ELBA zur Verfügung.
 
http://bast.opus.hbz-nrw.de/benutzung.php?la=de
 

Impressum
 

Bericht zum Forschungsprojekt FE 04.0234/2009/LRB:
 
Den Arbeitsprozess begleitende Maßnahmen zur Bewältigung 
der besonderen psychischen Belastungen des Straßenbetriebs­
dienstpersonals – Aufsetzen eines Piloten durch das BMVBS 

Projektbetreuung 
Hermann Josef Wirtz 

Herausgeber 
Bundesanstalt für Straßenwesen 
Brüderstraße 53, D-51427 Bergisch Gladbach 
Telefon: (0 22 04) 43 - 0 
Telefax: (0 22 04) 43 - 674 

Redaktion 
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit 

Druck und Verlag 
Wirtschaftsverlag NW 
Verlag für neue Wissenschaft GmbH 
Postfach 10 11 10, D-27511 Bremerhaven 
Telefon: (04 71) 9 45 44 - 0 
Telefax: (04 71) 9 45 44 77 
Email: vertrieb@nw-verlag.de 
Internet: www.nw-verlag.de 

ISSN 0943-9331 
ISBN 978-3-86918-277-3 

Bergisch Gladbach, Januar 2013 

ystachel
Rechteck

http:www.nw-verlag.de
mailto:vertrieb@nw-verlag.de
http://bast.opus.hbz-nrw.de/benutzung.php?la=de


3 

Kurzfassung – Abstract
 

Maßnahmen zur Bewältigung der besonderen 
psychischen Belastungen des 
Straßenbetriebsdienstpersonals 

Die Arbeit im Straßenbetriebsdienst unterliegt vielfa­
chen hohen psychischen und körperlichen Belas­
tungen (vgl. PORTUNÉ, 2004; FASTENMEIER, EG­
GERDINGER & GOLDSTEIN, 2008), die zu erheb­
lichen Fehlbeanspruchungen führen können. Hier 
liegt dringender Handlungsbedarf vor, um Gesund­
heits- und Sicherheitsrisiken des Straßenbetriebs­
dienstpersonals wirksam vorbeugen zu können. 

In dem diesem Forschungsvorhaben vorausgegan­
genen Forschungsprojekt von FASTENMEIER, 
EGGERDINGER & GOLDSTEIN (2008) („Maßnah­
men gegen die psychischen Belastungen des Stra­
ßenbetriebsdienstpersonals“; Verkehrstechnik, Heft 
V 175) wurde die Belastungssituation im Straßen­
betriebsdienst exemplarisch erfasst und davon aus­
gehend ein Umsetzungskonzept zur Integration des 
Themas „Psychische Belastung“ in betriebliches 
Arbeits- und Gesundheitsschutz-Management ent­
wickelt. Dabei wird ein entsprechender Pilotversuch 
zur Umsetzung beschrieben und empfohlen. Die 
Ergebnisse der Untersuchung von FASTENMEIER 
et al. (2008) bilden die Grundlage und das Rah­
menkonstrukt für die vorliegende Studie. 

Bei der Konzeption geeigneter Schulungsmaßnah­
men sollten folgende Zielvorstellungen Berücksich­
tigung finden: Verringerung von Arbeitsbelastungen 
und -beanspruchungen bzw. Reduktion von ge­
sundheitlichen Beschwerden, Steigerung des 
Wohlbefindens, Verbesserung der Beziehungen zu 
Kollegen und Vorgesetzten, mehr Freude an der 
Arbeit, eine größere Selbstverantwortung durch 
Partizipation und individuelle Arbeitsgestaltung, 
größere Kompetenz in der Bewältigung belastender 
Arbeitsbedingungen und eine Verbesserung des 
Wissens und der praktischen Fähigkeiten zu ge­
sundem Verhalten im Betrieb und in der Freizeit. 
Begleitend sollten flankierende Organisationsent­
wicklungsmaßnahmen innerhalb der Gesamtorga­
nisation und den Pilotautobahnmeistereien durch­
geführt werden. Im Ergebnis sollte nach Durchfüh­
rung und Evaluation dieser Bausteine ein Gesamt­
konzept entwickelt werden. 

Um feststellen zu können, ob die arbeitsbegleiten­
den Maßnahmen zu einer Änderung in der Belas­

tungssituation des Straßenbetriebsdienstpersonals 
geführt haben, wurde ein „Pre-Post-Design“ umge­
setzt, in welchem die psychische Belastung und 
Beanspruchung vor und nach Durchführung der 
Maßnahmen mit einem Instrument zur subjektiven 
Belastungs- und Beanspruchungsanalyse erhoben 
wurden. Die Evaluation der Maßnahmen wurde 
nach dem Triangulationsprinzip (nach CRESWELL 
& PLANO-CLARK, 2007) prozessbegleitend und 
abschließend vorgenommen und umfasste sowohl 
inhaltliche Befragungen von Teilnehmern der Schu­
lungen während der Maßnahmen als auch Erhe­
bungen mittels Beurteilungsbogens zur Evaluation. 

Die Schulungen wurden mit 143 Straßenwärtern 
und acht Autobahnmeistereileitern und Stellvertre­
tern/Technischen Mitarbeitern aus vier Pilotauto­
bahnmeistereien in Niedersachsen und Nordrhein 
Westfalen arbeitsbegleitend durchgeführt. Die pro­
zessbegleitende Evaluation ergab, dass die Schu­
lungen als wichtig und hilfreich durch die Teilneh­
mer empfunden wurden und weiterzuempfehlen 
seien. Schulungsbegleitend wurden durch die Auto­
bahnmeistereileiter/Stellvertreter/Technischen Mit­
arbeiter in den Meistereien bedarfsbezogene Pro­
jekte im Sinne von Organisationsentwicklungsmaß­
nahmen durchgeführt. 

Bei der Ersterhebung der psychischen Belastung 
zeigte sich eine kritische Ausprägung in der Belas­
tungssituation, die psychische Beanspruchung vari­
ierte in Abhängigkeit offenbar verschiedener Fakto­
ren. Die Posterhebung nach den Maßnahmen 
ergab dagegen, dass eine geringere psychische 
Belastung und Beanspruchung angegeben wurden. 
Besonders profitieren die Teilnehmer, die überwie­
gend alleine arbeiten, von diesem positiven Effekt. 
Die abschließende Nachbefragung zur Gesamteva­
luation mittels Beurteilungsbogens zeigte, dass die 
Schulungen insgesamt von den Teilnehmern als 
nützlich und hilfreich erlebt wurden, dieses Ergeb­
nis jedoch vorrangig bei den Teilnehmern zu ver­
zeichnen war, die drei und mehr Schulungen des 
Gesamtprogramms absolviert hatten. Insgesamt 
war die Positivbewertung hier geringer ausgeprägt 
als bei der prozessbegleitenden Evaluation. 

Auf der Grundlage dieser Ergebnisse konnte eine 
Anpassung der Schulungen vorgenommen und ein 
Gesamtkonzept entwickelt werden. Neben der 
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Durchführung von Schulungen zur Verhaltensprä­
vention sind verhältnispräventive Maßnahmen not­
wendig, die parallel zu den Schulungen verlaufen. 
Durch die länderspezifischen Organisationsstruktu­
ren im Straßenbetriebsdienst ist eine stärkere Fle­
xibilisierung des Schulungssystems notwendig. Der 
vertikale Transfer zwischen den Ebenen muss bei 
zukünftigen Projekten und Maßnahmen stärker or­
ganisiert und vorgegeben und Maßnahmen zur 
Qualitätssicherung implementiert werden. Hinsicht­
lich der Dauer eines Gesamtprogramms ist eine 
Verlängerung des Zeitrahmens nötig. Dies ist erfor­
derlich, da die Durchführung der Schulungen nicht 
als isolierte Maßnahme zur Verringerung der psy­
chischen Belastung betrachtet werden kann und 
darf, sondern vielmehr in ein Arbeits- und Gesund­
heitsschutzmanagement (AGS-Management) ein­
gebunden werden muss, sodass ein kontinuier­
licher Veränderungs- und Verbesserungsprozess 
entsteht. 

Measures for coping with the specific mental 
stress of road maintenance service personnel 

Working in road maintenance service is subject to 
multiple high mental and physical stress that can 
lead to extensive strain (PORTUNÉ, 2004; 
FASTENMEIER, EGGERDINGER & GOLDSTEIN, 
2008). In order to effectively prevent health and 
safety risks of road maintenance service personnel 
there’s an urgent need for action. 

The study of FASTENMEIER, EGGERDINGER & 
GOLDSTEIN (2008) (“Counter measures in order to 
cope with mental stress of road maintenance 
service personnel“) exemplarily recorded the 
mental stress of working in road maintenance 
service. They developed a concept to integrate 
„mental stress“ into an operational safety and 
health management system. The proposed pilot 
test for realization and the global results are basis 
and framework of the present study. 

The conceptual design of an appropriate training 
has to consider the following objectives: reduction 
of working strains and health problems, increase of 
well-being, optimisation of the relationships to 
colleagues and superiors, enhancement of working 
satisfaction, increase of self-responsibility via 
participation and individual working arrangement, 
increase of competence to cope with stressful 
conditions and optimising knowledge and practical 

skills to act healthy during job and leisure time. 
Measures of organisational development 
complement the training. after accomplishing and 
evaluating the measures a practicable concept has 
to be transferred. 

To assess that the attending measures has 
changed the workload situation of road 
maintenance service personell, we used a „pre­
post-design“, collecting mental stress and strain 
before and after the measures with an appropriate 
instrument. The measures have been evaluated by 
an triangulation design (CRESWELL & PLANO­
CLARK, 2007): the participants evaluated the 
measures constantly along and after the realization. 

143 road surveyors and 8 superiors of 4 agencys in 
charge of turnpike maintenance in Lower Saxony 
and Northrhine Wesphalia participated in the study. 
They rated the training as important and helpful and 
they would recommend it. Along the measures the 
superiors accomplished projects to implement 
measures of organisational development in their 
agency in charge of turnpike maintenance. 

In the pre-measurement the mental stress came up 
to a critical value meanwhile the subjective strain 
varied depending on different factors. The post­
measurement showed a reduction of mental stress 
and strain. Especially those participants, who work 
predominantly alone had a benefit from this effect. 
In the terminal evaluation the participants rated the 
training as useful and helpful, especially those, who 
passed three or more trainings of the whole 
program. Over all the final evaluation was less 
positive than during the measures. 

Based on this results we customized the concept. 
Beside the training for behaviour oriented 
prevention structural prevention along training is 
necessary. Different local organisational structures 
require a more flexible training system. The vertical 
transfer between levels and functions should be 
organised and provided. Measures for quality 
management should be implemented. The period to 
accomplish the whole program needs to be 
extended, because the training should be 
embedded in an operational safety and health 
management system to generate a continuous 
improvement process. 
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1 Theoretischer Hintergrund 

1.1	 Ökonomische Auswirkungen 
psychischer Fehlbelastungen 

Das Themenfeld „Psychische Belastungen“ im Zu­
sammenhang mit der Erwerbsarbeit ist erst in jün­
gerer Vergangenheit in den Fokus von Verände­
rungs- und Entwicklungsprozessen in Unterneh­
men gerückt. Verantwortlich für einen veränderten 
Umgang mit diesem Thema sind die immer um­
fangreicheren Auswirkungen in Form von vermeint­
lich „weichen“ und schwierig messbaren Faktoren 
wie Anspannung, Stress oder Unsicherheit. Nahezu 
zwingend sind Änderungserfordernisse im Ursa­
chenbereich der „psychischen Belastungen“ ange­
sichts aktueller Krankenstandstatistiken, die einen 
stetigen Anstieg von Arbeitsunfähigkeitstagen auf­
grund psychischer Erkrankungen verzeichnen. Ge­
zielte Strategien der betrieblichen Gesundheitsför­
derung haben nicht nur die körperliche Gesundheit 
der Beschäftigten zum Ziel, sondern integrieren ge­
zielte Maßnahmen zur Unterstützung und Stabili­
sierung aller Aspekte der Gesundheit entsprechend 
der WHO-Definition als „Zustand vollkommenen 
körperlichen, geistigen und sozialen Wohlbefin­
dens“ in Präventionsprozesse. 

Für den Straßenbetriebsdienst als Tätigkeitsfeld mit 
überdurchschnittlich hohen vielfachen Anforderun­
gen körperlicher und psychischer Natur (vgl. 
PORTUNÉ, 2004; FASTENMEIER, EGGER­
DINGER & GOLDSTEIN, 2008) treffen diese Über­
legungen uneingeschränkt und mit besonderer Be­
deutsamkeit zu. 

Gesunde Mitarbeiter sind die Basis eines langfristig 
wirtschaftlich erfolgreichen und leistungsfähigen 
Unternehmens. Mit zunehmender Technologisie­
rung der Arbeitswelt verändern sich die Anforderun­
gen an die Beschäftigten. Diese sehen sich zudem 
aufgrund der demografischen Entwicklung in der 
alterstrukturellen Zusammensetzung (altersbeding­
tes Ausscheiden von Mitarbeitern wird nicht 
adäquat durch Nachrücken von jüngeren Beschäf­
tigten kompensiert) und betriebswirtschaftlich orien­
tierten Tendenzen zu massiven Personaleinsparun­
gen vor zunehmend umfangreichere Arbeitsaufga­
ben gestellt. Auch die Arbeitsverhältnisse selbst än­
dern sich, Erwerbsbiografien sind durch häufigere 
Wechsel und instabilere Beschäftigungsverhältnis­
se gekennzeichnet und von vornherein weniger 
planbar. Und trotz moderner Arbeitsbedingungen 
nehmen durch dieses Bedingungsgefüge gesund­

heitsgefährdende psychische Fehlbelastungen ste­
tig zu und die Auswirkungen davon werden gravie­
render: Burnout (Überforderung), Boreout (Unter­
forderung), Depressionen, Suchterkrankungen 
oder Angststörungen machen heute wesentliche 
Anteile von Arbeitsunfähigkeitstagen aus. So ist 
2010 nahezu jeder zehnte Ausfalltag auf eine Ursa­
che aus dem psychischen Erkrankungsbereich zu­
rückzuführen. Vor allem hoch motivierte und leis­
tungsfähige Mitarbeiter sind davon überproportio­
nal oft betroffen. 

Aktuelle Daten belegen: Der Anteil psychischer Er­
krankungen umfasste im Jahr 2010 Größenordnun­
gen von über 10 % am Krankenstand (vgl. DAK-
Gesundheitsreport 2011: 12,1 %; Analyse zum 
Krankenstand 2010 des WidO – Wissenschaft­
lichen Instituts der AOK) und hat sich damit im Ver­
gleich zum Vorjahr weiterhin erhöht (Erhöhung der 
Fallhäufigkeit im Vergleich zu 2009 laut DAK-Ge­
sundheitsreport 2011: 8 %). Die Fehlzeiten auf­
grund psychischer Erkrankungen sind seit 1999 um 
nahezu 80 % gestiegen. Epidemiologischen Stu­
dien zufolge gehören psychische Erkrankungen zu 
den häufigsten und auch kostenintensivsten Er­
krankungen. Verschiedene wissenschaftliche Stu­
dien der BAuA (Bundesanstalt für Arbeitsschutz 
und Arbeitsmedizin) ermöglichen einen Einblick in 
die Kosten, die durch Arbeitsunfähigkeitstage auf­
grund psychischer Erkrankungen (meist einherge­
hend mit einer längeren Arbeitsunfähigkeitsdauer 
als bei anderen Krankheitsursachen, durchschnitt­
lich etwa 22,5 Tage) den Unternehmen entstehen: 
Nicht allein der Produktionsausfall der Arbeitskraft 
muss Berücksichtigung finden, sondern auch die 
entstehenden Kosten für eine Ersatzarbeitskraft 
und ggf. auftretende Service- oder Qualitätsmän­
gel. Weiterhin kommt es zu einem Bruttowert­
schöpfungsausfall; insgesamt können sich diese 
Kosten branchenbezogen auf ca. 500 Euro pro Ar­
beitsunfähigkeitstag summieren. Je nach Unter­
nehmensgröße und Mitarbeiteranzahl entstehen 
hier Kosten in Größenordnungen, die durch Investi­
tionen in planvolles und durchdachtes Gesund­
heitsmanagement deutlich reduziert werden könn­
ten. Laut Gesundheitsreport der Allianz Deutsch­
land AG und dem Rheinisch Westfälischen Institut 
für Wirtschaftsforschung (RWI) kostet allein die ver­
ringerte Produktivität depressiver Mitarbeiter (sub­
summiert unter dem Stichwort „Präsentismus“) die 
deutschen Unternehmen jährlich 9,3 Milliarden 
Euro. Betrachtet man branchenbezogen den allge­
meinen Krankenstand, kann man anhand verschie­
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dener Statistiken feststellen, dass es Unterschiede 
innerhalb verschiedener Berufsgruppen gibt. Die 
Branche „Verkehr, Lagerei und Kurierdienste“ liegt 
beispielsweise laut DAK-Gesundheitsreport 2011 
an zweiter Stelle im Bundesdurchschnitt mit 3,9 % 
in 2010 (2009: 3,7 %). 

Die Zahlen können die wirtschaftlichen Auswirkun­
gen und Bedeutungen von psychischen Belastun­
gen in der Erwerbstätigkeit eindrucksvoll illustrieren 
und demonstrieren die Brisanz der Thematik: Das 
Interesse für eine integrative Gesundheitspolitik in 
den Unternehmen muss auf allen Ebenen gegeben 
sein, wenn man diese Entwicklung gezielt beein­
flussen will. 

1.2	 Studien zur Belastungssituation 
im Straßenbetriebsdienst 

Die Belastungssituation des Straßenbetriebsdienst­
personals wurde seit Beginn der 90er Jahre genau­
er untersucht, beginnend mit einer Studie von 
NIENHAUS, ELSNER & STOFFERS (1990) im 
Rahmen des Programms „Humanisierung des Ar­
beitslebens“ (HdA). Hierbei standen objektive Tä­
tigkeitsanalysen durch Beobachtung und Messung 
im Vordergrund, um Arbeitstätigkeiten und deren 
Bedingungen zu analysieren und zu bewerten. 
Neben der Ermittlung und Auswertung von Daten 
zur Gesundheitssituation wurden verschiedene Be­
lastungsgrößen erhoben, wie Belastung durch toxi­
sche Stoffe (z. B. Lösungsmittel) oder besondere 
Unfallschwerpunkte, und es wurde mittels teilneh­
mender Beobachtung durch einen externen ge­
schulten Beobachter eine Tätigkeitsbeobachtung 
über einen repräsentativen Zeitraum hinweg vorge­
nommen. Weiterhin wurden Interviews mit Straßen­
wärtern geführt. Im Ergebnis dieser Tätigkeitsana­
lysen entstand eine detaillierte Übersicht über Be­
lastungsaspekte der verschiedenen Arbeitstätigkei­
ten im Straßenbetriebsdienst. Dabei gab es Belas­
tungsschwerpunkte, die ausschließlich im Winter-
dienst zum Tragen kamen (z. B. Nachtarbeit und 
Überstunden, allgemein unregelmäßige und wenig 
planbare Arbeitszeiten), andere Einflüsse betrafen 
die gesamte Tätigkeit über den Jahresverlauf hin­
weg im Straßenbetriebsdienst (z. B. Lärmexposi­
tion oder die Arbeit im fließenden Verkehr und 
damit verbundene Gefährdung durch schnell vor­
beifahrende Lkw und Pkw und Abgasbelastung). 
Nach den Untersuchungsergebnissen von NIEN­
HAUS et al. (1990) sind auch die hohe Aufmerk­
samkeitsbeanspruchung sowie hohe körperliche 

Belastungen (z. B. Arbeiten in Zwangshaltungen, 
schweres Heben und Tragen, Ganzkörpervibratio­
nen und Belastungen des Hand-Arm-Systems bei 
der Bedienung und Handhabung unterschiedlicher 
Arbeitsgeräte, Arbeiten in großer Hitze, Kälte oder 
unter Staubbelastungen) Kennzeichen der ganz­
jährigen Arbeitstätigkeit im Straßenbetriebsdienst. 

Das durch die Untersuchungsergebnisse von 
NIENHAUS et al. (1990) definierte Bild der Belas­
tungssituation des Straßenbetriebsdienstpersonals 
trifft auch heute zu, jedoch sind durch z. B. fort­
schreitende technische Verbesserungen und Be­
mühungen um gesundheitsschützende Vorkehrun­
gen an Maschinen und in Fahrzeugen (z. B. Kli­
maanlagen in den Fahrzeugen, Gehörschutz) be­
stimmte Arbeitsschritte körperlich leichter gewor­
den. Einzelne Tätigkeiten (z. B. Bautätigkeiten) 
wurden ausgelagert und an Dienstleister vergeben 
oder sind nicht mehr notwendig wegen baulicher 
Veränderungen. Demgegenüber stehen heute zu­
sätzliche Belastungsfaktoren im Straßenbetriebs-
dienst an, die durch Tätigkeitsveränderungen, aber 
auch technische Veränderungen Einfluss auf die 
Beanspruchung des Straßenbetriebsdienstperso­
nals haben. Dazu zählen zunehmende Infektions­
gefahren durch Kontakt mit Pflanzen und Tieren 
(z. B. durch Vogelgrippe), aber auch Abfall oder 
zum Beispiel Tierkadavern. 

Einen Überblick über Möglichkeiten der Verbesse­
rung der Sicherheit des Straßenbetriebsdienstper­
sonals besonders in Arbeitsstellen kürzerer Dauer 
(AkD) auf Bundesautobahnen geben ROOS, 
ZIMMERMANN, RIFFEL & CYPRA (2008). Im Rah­
men dieser Untersuchung wurden auf der Basis 
von Unfallprotokollen aus den Jahren 1997 bis 
2005 mit Beteiligung von Straßenbetriebsdienstper­
sonal oder Geräten sowie Fahrzeugen der Stra­
ßenbauverwaltungen relevante Unfallmuster he­
rausgearbeitet. Das Ziel dieser Analyse bestand 
darin, Maßnahmen ableiten zu können, die einer­
seits der Unfallvermeidung dienen können und an­
dererseits auf die Unfallfolgenminderung abzielen. 
Wesentliche Ergebnisse betreffen die Hauptunfall­
verursacher (Lkw mit Anteil von knapp 60 % am 
Gesamtunfallaufkommen), hauptsächliche Unfallor­
te (Arbeitsstellen kurzer Dauer bei Sperrung des 
rechten Fahrstreifens oder des Standstreifens), 
hauptsächliche Unfallarten („Anprall von hinten“ auf 
dem rechten Fahrstreifen und „seitliches Streifen“ 
von Absperrtafeln oder Fahrzeugen auf dem Stand-
streifen) und Aus- und Einwirkungen auf Straßen­
betriebsdienstpersonal. Bei letztgenanntem Aspekt 
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ist als besonders auffällig zu verzeichnen, dass sich 
fast 80 % der verunglückten Mitarbeiter innerhalb 
ihres Fahrzeuges befanden, nur etwa 20 % der Ver­
unglückten waren beim Unfall außerhalb ihres 
Fahrzeuges. Die meisten Mitarbeiter, die innerhalb 
des Fahrzeuges verunglückten, sind etwas leichter 
verletzt, während Unfälle außerhalb des Fahrzeu­
ges meist schwerer verlaufen und häufiger auch 
tödlich enden, dies betrifft besonders Arbeiten bei 
der baulichen Unterhaltung. 

Um die Sicherheit des Betriebsdienstpersonals in 
Arbeitsstellen kürzerer Dauer (AkD) auf BAB zu 
verbessern, wurden von dieser Unfallanalyse aus­
gehend besonders Maßnahmen im Bereich der ak­
tiven Fahrzeugsicherheit der unfallverursachenden 
Verkehrsteilnehmer (z. B. radarbasierte Fahrge­
schwindigkeitsregler, Spurassistenzsysteme, Un­
falldatenschreiber, flankiert durch Vorgaben durch 
den Gesetzgeber) sowie passive Schutzsysteme in 
den Betriebsdienstfahrzeugen (z. B. Sicherheits­
gurte, Sicherheitsunterweisungen, korrekte Sitz­
position, persönliche Kopfstützeneinstellung, Na­
ckenairbags, Gurtstraffer) diskutiert. In dieser vor 
allem auf die technischen Präventionsmöglichkei­
ten fokussierenden Studie wird die Forderung nach 
technischen Unterstützungssystemen laut. Dabei 
wird nicht nur der Mitarbeiter im Straßenbetriebs-
dienst als Nutzer dieser Technik in den Mittelpunkt 
gestellt, sondern auch die Verkehrsteilnehmer, 
deren Fahrzeuge mit entsprechenden Sicherheits­
systemen Unfälle auch bei unangemessenem 
Fahrverhalten reduzieren können. Diese Sichtwei­
se ist vor dem Hintergrund bedeutsam, dass der 
Straßenwärter durch die Nutzung von Schutzaus­
rüstung seine Sicherheit zwar verbessern kann, 
das Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer jedoch 
der hauptsächliche Einflussfaktor ist, der das Risiko 
schwer kalkulierbar macht. 

Technische Neuerungen und Veränderungen kön­
nen dennoch auch zu einer Belastung führen, 
ebenso wie durch die Veränderung in organisatori­
schen Abläufen der Arbeitstätigkeiten ständig neue 
Anforderungen durch das Straßenbetriebsdienst­
personal zu bewältigen sind. Diese besonders in 
den Bereich der psychischen Belastungen durch 
die Arbeitstätigkeit fallenden Einflusskomponenten 
wurden von PORTUNÉ (2004) einer genaueren 
Analyse unterzogen. 

Durch PORTUNÉs Arbeit (2004) konnten sehr dif­
ferenzierte Erkenntnisse bezüglich des Vorliegens 
psychischer Belastung und erlebter Beanspru­

chung im Straßenbetriebsdienst gewonnen werden. 
Dabei wurden relevante Bereiche psychischer Be­
lastung eruiert und durch Fremdeinschätzungen von 
Experten sowie durch Selbsteinschätzung von etwa 
100 Straßenwärtern genauer erfasst. Auf Basis die­
ser Ergebnisse wurden Risikobewertungen, Hand­
lungsbedarf und mögliche Maßnahmen im Sinne 
einer ganzheitlich angesetzten Gefährdungsbeurtei­
lung abgeleitet. Durch den Einsatz eines Beurtei­
lungsbogens, der als Ergebnis einer Inhaltsanalyse 
aus Beobachtungen im Vorfeld, Expertengesprä­
chen und moderierten Gruppendiskussionen kon­
struiert wurde, sollten Antworten auf Fragen zu Be­
reichen und Häufigkeit psychischer Belastungen ge­
funden werden. Auch der Aspekt, inwieweit und mit 
welcher Intensität diese Belastungen als beanspru­
chend wahrgenommen werden, stand im Fokus der 
Untersuchungen. In der Zusammenschau sollten 
zudem Aussagen zu Belastungsschwerpunkten ge­
troffen werden können. In diesem Sinne war der 
Schwerpunkt der Untersuchung nicht in einer objek­
tiven Arbeitsplatz- oder -situationsanalyse zu sehen, 
sondern in der subjektiven, personenbezogenen 
Einschätzung des durch die Arbeitstätigkeit ausge­
lösten Beanspruchungserlebens. 

Im Ergebnis der Untersuchung von PORTUNÉ ent­
stand eine Liste von 9 Kategorien psychischer Be­
lastungen im Straßenbetriebsdienst, deren Rang­
reihe hinsichtlich der Belastungsschwerpunkte wie 
folgt abgebildet werden kann: 

•	 Unfallproblematik – Verkehrsunfälle mit Beteili­
gung von Kollegen, 

•	 Tätigkeiten im Winterdienst, 

•	 Aufmerksamkeitssteuerung im Sinne mentaler 
Über- und Unterforderung, 

•	 Auswirkungen auf die private Situation (Rufbe­
reitschaft, Schicht, Sorgen der Angehörigen), 

•	 soziale Belastungen (durch eigene Kollegen, 
andere Verkehrsteilnehmer), 

• Verkehrsraumproblematik (Arbeiten im Ver­
kehrsraum, Angst, Bedrohungsgefühle), 

•	 Rationalisierungsproblematik (Veränderungen 
in der Organisation, Personal-/Stellenabbau), 

•	 Unzufriedenheit mit technischer Ausrüstung 
(auch Fahrzeuge), 

•	 Imageproblematik (Arbeit wird nicht anerkannt). 
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Die Kombination der Belastungsintensität und der 
Belastungshäufigkeit ermöglichte davon ausge­
hend nun eine Risikobewertung der Belastungs­
schwerpunkte, dabei wurden besonders die Unfall­
problematik und damit korrespondierende posttrau­
matische Erlebenssituationen, die Verkehrsraum­
problematik und weiterhin die Rationalisierungspro­
blematik mit dem Schwerpunkt ‚Angst vor dem Ver­
lust des Arbeitsplatzes’ als besonders kritisch be­
wertet. Für diese Bereiche wurden Handlungsfelder 
abgeleitet und spezifiziert. Für die Einschätzung 
von Belastungspotenzialen der Tätigkeit im Stra­
ßenbetriebsdienst wurde eine Matrix erstellt, um 
dem zweidimensionalen Charakter der Belastungs­
intensität (Häufigkeit und Schwere) Rechnung tra­
gen zu können. 

Schlussfolgerung 

Die Arbeit im Straßenbetriebsdienst unterliegt au­
ßergewöhnlichen psychischen Belastungen, die zu 
erheblichen Fehlbeanspruchungen führen können. 
Hier liegt dringender Handlungsbedarf vor, um Ge­
sundheitsrisiken wirksam vorzubeugen. 

1.3	 Maßnahmen gegen die psychi­
schen Belastungen des Personals 
des Straßenbetriebsdienstes 
(FASTENMEIER et al., 2008) 

Die psychische Belastungskonstellation im Stra­
ßenbetriebsdienst und das erlebte Beanspru­
chungsempfinden des Straßenbetriebsdienstperso­
nals wurden in einer diesem Forschungsprojekt vo­
rausgegangenen Studie von FASTENMEIER, 
EGGERDINGER & GOLDSTEIN (2008) ausführlich 
anhand von Untersuchungsergebnissen in Bayern 
dargelegt. FASTENMEIER et al. (2008) nutzten für 
die Erhebung der ursächlichen Bedingungen psy­
chischer Belastungen beim Straßenbetriebsdienst­
personal u. a. eine Befragungsmethode zur subjek­
tiven, personenbezogenen Arbeitsanalyse, welche 
Bestandteile und Items zweier Verfahren kombi­
nierte: den Kurzfragebogen zur Arbeitsanalyse 
(KFZA) von PRÜMPER, HARTMANNSGRUBER & 
FRESE (1995) sowie das Screening Psychischer 
Arbeitsbelastungen (SPA) von METZ & ROTHE 
(2003). Beide Verfahren gründen sich auf als ar­
beitswissenschaftlich relevant geltende Aspekte 
und Faktoren, die hinsichtlich vielfältiger Bedingun­
gen von Arbeitsgestaltung die psychische Bean­
spruchung beeinflussen und moderieren können. 

Die Ergebnisse der Studie von FASTENMEIER 
et al. (2008) zeigen folgende Belastungsschwer­
punkte für die Straßenwärter auf: 

•	 Winterdienst, 

•	 Unfallgeschehen, 

•	 geringer Handlungsspielraum, 

•	 hohe Anforderungen an Konzentration, Auf­
merksamkeit und das Einhalten von Vorschrif­
ten, 

•	 hoher Zeitdruck und Arbeitspensum, 

•	 geringe Erholungszeiten besonders nach Win­
terdiensteinsätzen und Unfällen, 

•	 negative Umgebungsbedingungen, 

•	 schweres Heben und Tragen. 

Zur Erfassung der individuellen Bewältigungsstra­
tegien der Straßenwärter wurde der SPA (METZ & 
ROTHE, 2003) durch eine Abwandlung des Stress­
verarbeitungsfragebogens SCF 120 nach JANKE, 
ERDMANN & KALLUS (2002) ergänzt. Aus den Re­
sultaten leiten FASTENMEIER et al. (2008) folgen­
de Thesen ab: 

•	 Positive, stressreduzierende Strategien sind im 
Verhältnis zu der Vergleichsstichprobe (männli­
che Bundesbürger) weniger ausgeprägt: Das 
Straßenbetriebsdienstpersonal erlebte sowohl 
eine verringerte Situations- als auch Reaktions­
kontrolle. Das bedeutet, dass stresserzeugende 
Situationen als wenig beeinflussbar einge­
schätzt werden bzw. entsprechende Handlungs­
spielräume nicht vorhanden sind oder nicht er­
kannt werden. 

•	 Die Teilnehmer haben wenig Erfahrung bzw. 
Fertigkeiten, um in stresserzeugenden Situatio­
nen mit der dabei entstehenden Erregung um­
gehen zu können; so werden Methoden der po­
sitiven Selbstinstruktion wenig genutzt. 

•	 Als Ressource beschreiben die Teilnehmer die 
Kommunikation mit Kollegen, die als entlastend 
gesehen und aktiv gesucht wird. Im Vergleich zu 
anderen Berufsgruppen sind das Vertrauen un­
tereinander und der Zusammenhalt größer. 

•	 Bei der Reaktion auf stresserzeugende Situatio­
nen ist eine Tendenz zu Ärger und momentaner 
Erregung erkennbar, was auf geringer ausge­
prägte Kontrollstrategien hindeutet. 
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Bei den Straßenmeistern ergibt sich ein anderes 
Bild, sowohl hinsichtlich der Belastungsschwer­
punkte als auch bezüglich der Stressverarbeitungs­
strategien. Nach Einschätzung der Straßenmeister 
liegen folgende Belastungsschwerpunkte vor: 

•	 kurzfristige Arbeitseinplanungen, 

•	 schnelle Entscheidungen ohne ausreichende 
Vorbereitungen, 

•	 für alles verantwortlich sein, 

•	 zu viel Verantwortung delegiert zu bekommen, 

•	 mangelnde Information durch die Leitung, 

•	 Rationalisierungsdruck, 

•	 uneinsichtige und unkollegiale Mitarbeiter. 

Hinsichtlich der Bewältigungsstrategien zeigt sich 
im Vergleich zu den Straßenwärtern ein günstige­
res Bild. FASTENMEIER et al. (2008) leiten aus 
den Ergebnissen die folgenden Thesen ab: 

•	 Die Straßenmeister verfügen über gut ausge­
prägte positive Stressbewältigungsstrategien, 
insbesondere Kontrollstrategien. Sie haben den 
Wunsch und sehen sich auch in der Lage, aktiv 
gestaltend einzugreifen. 

•	 Die Straßenmeister haben ein ausgeprägtes Be­
dürfnis nach sozialer Unterstützung – im Sinne 
eines Mitteilungswunsches, aber auch im Sinne 
von Bestätigung bzw. Rückendeckung bei Ent­
scheidungen. 

•	 Ebenso wie die Straßenwärter erleben die Stra­
ßenmeister die Kommunikation mit Kollegen als 
entlastend. 

Die Ergebnisse der Studie von FASTENMEIER et 
al. (2008) zeigen, dass die Straßenmeister als un­
mittelbare Vorgesetzte der Straßenwärter geson­
dert zu betrachten sind, da ihnen eine Schlüssel­
funktion zukommt. Sie unterliegen einerseits selbst 
bestimmten psychischen Belastungen und haben 
einen spezifischen Bedarf an Qualifikation hinsicht­
lich ihrer Führungsrolle. Anderseits stellt ihr Verhal­
ten gegenüber ihren Mitarbeitern einen möglichen 
Auslöser von psychischer Belastung dar. 

Schlussfolgerung 

FASTENMEIER et al. (2008) validieren nicht nur die 
Befunde aus der Studie von PORTUNÉ, sondern 

erweitern und vertiefen diese im Hinblick auf stress­
reduzierende Ressourcen. Der Handlungsbedarf 
zur Verringerung der psychischen Belastung wird 
betont und konkretisiert. Die Ergebnisse dieser Un­
tersuchung bilden die Grundlage und das Rahmen­
konstrukt für die vorliegende Studie. 

2 Maßnahmen zur Verringerung 
der psychischen Belastung im 
Straßenbetriebsdienst 

2.1 Projektauftrag 

Ausschreibungs- und auftragsgemäß sollen auf der 
Grundlage der Ergebnisse der Forschungsarbeit 
von FASTENMEIER, EGGERDINGER & GOLD­
STEIN (2008) im Rahmen des gegenwärtigen Pilot­
projektes in den zuständigen Institutionen der Pilot­
länder Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen be­
triebliche Abläufe sowie organisatorische Struktu­
ren mit besonderem Augenmerk auf die psychi­
schen Belastungen des Straßenbetriebsdienstper­
sonals grundlegend überdacht und neu konzipiert 
werden. Dabei soll besonders der notwendige Pro­
zess einer verantwortungsbewussten Wahrneh­
mung der aus dem Straßenbetriebsdienst erwach­
senden Aufgaben durch das Straßenbetriebs­
dienstpersonal gefördert werden. Das Pilotvorha­
ben beinhaltet ausschreibungsgemäß folgende 
Zielvorstellungen: 

• Verringerung von Arbeitsbelastungen, 

• Verringerung gesundheitlicher Beschwerden, 

•	 Steigerung des Wohlbefindens, 

• Verbesserung der Beziehungen zu Kollegen und 
Vorgesetzten, 

•	 mehr Freude an der Arbeit, 

•	 größere Selbstverantwortung durch Partizipa­
tion und individuelle Arbeitsgestaltung, 

•	 größere Kompetenz in der Bewältigung belas­
tender Arbeitsbedingungen, 

• Verbesserung des Wissens und der praktischen 
Fähigkeiten zu gesundem Verhalten im Betrieb 
und in der Freizeit. 

Auf der Basis der durch FASTENMEIER et al. 
(2008) empfohlenen Vorgaben sind u. a. Bausteine 
zu entwickeln, die diese Zielvorstellungen unter­
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stützen. Im Ergebnis soll nach Durchführung und 
Evaluation dieser Bausteine ein Gesamtkonzept 
entworfen werden. 

2.2 Bezugsrahmen des Projekts 

2.2.1 Belastung und Beanspruchung 

Die DIN EN ISO 10075-1 („Ergonomic principles re­
lated to mental work load – Part 1: General terms 
and definitions/German version“) definiert psychi­
sche Belastung als „die Gesamtheit aller erfassba­
ren Einflüsse, die von außen auf den Menschen zu­
kommen und psychisch auf ihn einwirken“. Die psy­
chische Beanspruchung dagegen ist definiert als 
„die unmittelbare (nicht langfristige) Auswirkung der 
psychischen Belastung im Individuum in Abhängig­
keit von seinen jeweiligen überdauernden und au­
genblicklichen Voraussetzungen einschließlich der 
individuellen Bewältigungsstrategien“. 

Diesen Definitionen zufolge 

•	 sind die Begriffe der psychischen Belastung und 
psychischen Beanspruchung wertneutral, 

•	 ist psychische Belastung das Resultat des Zu­
sammenspiels objektiv messbarer Faktoren bei 
der Auseinandersetzung mit einer Aufgabe, 

•	 entsteht eine psychische Beanspruchung als 
Folge der Verarbeitung der psychischen Belas­
tung, 

•	 kann eine (objektiv erfasste) psychische Belas­
tung bei verschiedenen Personen ein unter­
schiedliches Ausmaß an psychischer Beanspru­
chung hervorrufen, 

•	 hängt das Ausmaß der psychischen Beanspru­
chung davon ab, welche Ressourcen (z. B. Fä­
higkeiten, Erfahrungen und Kontrollüberzeugun­
gen) in einer bestimmten Situation zu Verfügung 
stehen. 

So kann eine zeitweise hohe Arbeitsdichte (psychi­
sche Belastung) von der einen Person als Heraus­
forderung begriffen werden, was zu einer Leis­
tungssteigerung führt (kurzfristige Beanspru­
chungsfolge), die wiederum ein positives Selbstbild 
unterstützt und das Selbstbewusstsein steigert 
(langfristige Beanspruchungsfolge). Bei einer ande­
ren Person kann eine zeitweise hohe Arbeitsdichte 
(psychische Belastung) z. B. mangels Erfahrung als 
nicht zu bewältigende Arbeitsflut wahrgenommen 

Bild 1: Bedingungs- und personenbezogene Komponenten 
des Belastungs-Beanspruchungsprozesses 

werden. Dies wiederum kann zu einem Gefühl der 
Unzufriedenheit und dem Erleben von Stress (kurz­
fristige Beanspruchungsfolge) führen und langfris­
tig die Entstehung stresskorrelierter Erkrankungen 
begünstigen (langfristige Beanspruchungsfolge). 
Diese Beispiele verdeutlichen, wie wichtig die sub­
jektive Wahrnehmung einer Situation bei der Ent­
stehung von Fehlbeanspruchungen ist (Bild 1) 

Diese Komponente wird in den transaktionalen 
Stressmodellen wie z. B. von LAZARUS & LAU­
NIER (1981) deutlich: Demnach entsteht Stress, 
wenn eine Aufgabe in der Wahrnehmung einer Per­
son ihre Anpassungsfähigkeit beansprucht oder 
übersteigt. Die Gesamtbewertung hängt dabei ei­
nerseits von der Beurteilung der Anforderungen 
(Was erfordert die Aufgabe?) ab, andererseits von 
den eigenen Fähigkeiten zur Bewältigung (Was 
kann ich tatsächlich leisten?). Günstig ist es, wenn 
ein Gleichgewicht zwischen der Beurteilung der 
Anforderung und den wahrgenommenen Bewäl­
tigungsmöglichkeiten vorliegt (vgl. auch „Bean­
spruchungshomöostase“, FASTENMEIER & 
GSTALTER, 2001). Bei einem Ungleichgewicht zwi­
schen den wahrgenommenen Anforderungen durch 
eine Aufgabe und den eigenen Bewältigungsmög­
lichkeiten kommt es zu einer Fehlbeanspruchung 
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(HACKER & RICHTER, 1984). Es kann sowohl 
eine Unterforderung als auch eine Überforderung 
eintreten: Bei der Unterforderung übersteigen die 
eigenen Bewältigungsmöglichkeiten die geforder­
ten Fähigkeiten. Während die Unterforderung kurz­
fristig vielleicht noch als Erleichterung erlebt wird, 
können sich bald ermüdungsähnliche Zustände 
(z. B. Monotonie oder psychische Sättigung) ein­
stellen. Bei der Überforderung übersteigen die An­
forderungen die eigenen Bewältigungsmöglichkei­
ten, was dann zum Erleben von Stress führt. Mög­
liche Folgen sind Befindlichkeitsstörungen, Angst­
zustände, erhöhte Fehlerzahl u. Ä. Sieht die han­
delnde Person in dieser Situation eine Bewälti­
gungsmöglichkeit, um wieder eine Balance herzu­
stellen, werden die erlebte Beanspruchung und die 
daraus resultierenden Folgen verringert (HOYOS & 
KASTNER, 1986). Die durchgeführten Bewälti­
gungsaktivitäten führen wiederum zu einer verän­
derten Situation, deren Belastungen erneut bewer­
tet und mit den eigenen Ressourcen abgeglichen 
werden. So entsteht ein zirkulärer Prozess, in dem 
sich nicht nur die objektivierbaren Belastungen, 
sondern auch die kognitiven Prozesse verändern. 

Daraus ist abzuleiten, dass Maßnahmen zur Erhal­
tung und Verbesserung von Sicherheit und Ge­
sundheit immer auf zwei Ebenen ansetzen müssen: 
Einerseits müssen die (äußeren) Belastungen be­
wertet und einem Anpassungsprozess unterworfen 
werden, andererseits sind die persönlichen, indivi­
duellen Ressourcen und Bewältigungsmöglichkei­
ten einzuschätzen und zu verbessern. 

Schlussfolgerung 

Für ein systematisches Gesundheitsmanagement 
ist es erforderlich, einerseits die Bedingungen von 
Arbeit, Organisation und Umwelt (Verhältnisse) zu 
optimieren, andererseits die Bewältigungsstrate­
gien für eben diese Bedingungen zu erarbeiten 
(Verhalten). Präventionsmaßnahmen sind nur dann 
langfristig wirkungssicher, wenn Maßnahmen auf 
beiden Ansatzebenen sinnvoll ineinandergreifen. 

2.2.2 Verhaltens- und Verhältnisprävention 

Verhaltens- und Verhältnisprävention gelten auch 
heute noch als konträre Aspekte im Rahmen der 
Betrachtung von Gesundheitsmanagement. Wäh­
rend verhaltenspräventive Ansätze besonders in 
der Tradition der Gesundheitserziehung der 70er 
Jahre ihren Schwerpunkt hatten, folgten in der Re­

aktion darauf Ansätze, die strukturelle Maßnahmen 
im Rahmen der Prävention im Sinne der Verände­
rung von Einflussgrößen politischer oder gesell­
schaftlicher Natur zum Ziel hatten. 

Verhaltensprävention im klassischen Sinn umfasst 
alle Strategien, die eine Beeinflussung gesund­
heitsrelevanten Verhaltens verfolgen. Ziel dabei 
kann das Auslösen oder die Stabilisierung gesund­
heitsförderlichen Verhaltens sein (z. B. Erlernen 
oder Training gesunder Körperhaltung bei der Ar­
beitstätigkeit; Ernährungsumstellung etc.), genauso 
jedoch die Modifikation oder Vermeidung von risi­
koreichem, gesundheitsschädlichem Verhalten. Um 
möglichst hohe Effekte von verhaltenspräventiven 
Maßnahmen erzielen zu können, ist es erforderlich, 
dass die Adressaten die Veränderungsnotwendig­
keit einsehen und damit zur Umsetzung der nötigen 
Veränderung motiviert sind. Geeignete Anreize 
können dabei sowohl die Einsicht fördern als auch 
Änderungsmotivation unterstützen, wodurch auch 
längerfristige Effekte erzielt werden. 

Verhältnisprävention dagegen umfasst Strategien, 
die auf Beseitigung, Reduzierung oder zumindest 
Kontrolle von Gesundheitsrisiken in Lebens-, Um­
welt- oder Arbeitsbedingungen abzielen und dabei 
Krankheits- oder Unfallursachen minimieren und 
gesunderhaltende Bedingungen fördern. Dabei 
sollten Gestaltungsmöglichkeiten auf verschiede­
nen Ebenen ausgeschöpft werden, sowohl eine di­
rekte Veränderung in den Arbeitsbedingungen 
(z. B. Arbeitsschutz, betriebliche Gesundheitsförde­
rung) als auch überregionale bzw. im weitesten 
Sinne politische Aktivitäten im Sozial-, Gesund­
heits-, Arbeitsmarkt- oder Umweltsektor. Maßnah­
men zur Verhältnisprävention reichen somit von der 
Gesetzgebung und Normsetzung bis zur Bereitstel­
lung von Ressourcen für jegliche die Gesundheit 
fördernde Maßnahmen. 

Es hat sich gezeigt, dass Verhalten und Verhältnis­
se sich gegenseitig bedingen: Wenn Angebote wie 
z. B. Rückenschule zur gesundheitsförderlichen 
Verhaltensunterstützung (Verhältnisprävention) 
nicht angenommen oder genutzt werden (Verhal­
ten), bleiben sie wirkungslos. Umgekehrt können 
Verhältnisse durch Verhalten gestaltet und verän­
dert werden. 

Maßnahmen der Verhältnisprävention im Straßen­
betriebsdienst betreffen z. B. die Bereitstellung von 
Notrufnummern im akuten Notfall oder die Bereit­
stellung von Arbeitsschutzmaterial (z. B. Schutzbril­
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len, Sicherheitsschuhe, Gehörschutz etc.). Auch 
die Einrichtung von Qualitätszirkeln zur systemati­
schen Auswertung von Beinaheunfällen kann als 
organisatorische Maßnahme der Verhältnispräven­
tion zugerechnet werden. Maßnahmen zur Verhal­
tensprävention im Straßenbetriebsdienst könnten 
z. B. eine Unterweisung in der korrekten Benutzung 
des Arbeitsschutzmaterials oder dem richtigen Ver­
halten im Notfall sein. Aber auch die Vermittlung der 
kommunikativen Fertigkeiten, um bei der Teilnahme 
an einem Qualitätszirkel die aktive Beteiligung zu 
unterstützen, kann als Verhaltensprävention be­
trachtet werden. An diesen Beispielen wird deutlich, 
wie wichtig das sinnvolle Ineinandergreifen verhal­
tens- und verhältnispräventiver Maßnahmen ist. 
Insbesondere beim Vorliegen psychischer Belas­
tungen ist eine Kombination verhaltens- und ver­
hältnispräventiver Maßnahmen besonders effektiv: 
Allein verhaltenspräventiv ausgerichtete Program­
me erzielen allenfalls eine kurzfristige Kompensa­
tion der durch psychische Belastungen ausgelösten 
negativen Folgen (METZ, ROTHE & SCHMITT, 
1999). 

Unterstützt wird diese systemische Sicht auch 
durch den Setting-Ansatz (1986, Ottawa Charter 
WHO). Demnach sind nicht nur Individuen Ziel ge­
sundheitsbezogener Interventionen, sondern auch 
die sozialen Systeme und Organisationen, in denen 
sie leben. 

Konsequenterweise sind deshalb eine planvolle Ab­
stimmung und Kombination von Maßnahmen der 
Verhaltens- und Verhältnisprävention sinnvoll: „Ge­
sundheitsförderung ist Ausdruck einer gemeinsa­
men konzeptuellen Grundlage für Programmansät­
ze, die die Verbesserung von Lebensweisen und 
Lebensbedingungen anstreben. Sie setzt bei den 
jeweiligen Lebenszusammenhängen an und ist be­
müht, persönliche und gesellschaftliche Verant­
wortlichkeiten miteinander in Einklang zu bringen, 
um auf eine gesündere Zukunft hinzuwirken“ 
(WHO, 1984). Eine auf wissenschaftlichen Erkennt­
nissen basierende Untermauerung erfährt dieses 
Vorgehen z. B. auch durch die Metaanalyse von 
NEUMANN, EDWARDS & RAJU (1989) sowie 
ROBERTSON, ROBERTS & PORRAS (1993), wel­
che belegen, dass eine Kombination aus Maßnah­
men der Verhältnis- und Verhaltensprävention we­
sentlich nachhaltiger wirkt als Einzelmaßnahmen. 

Maßnahmen der Verhaltens- oder Verhältnisprä­
vention sind dabei stets im Zusammenhang mit der 
Organisationsentwicklung zu sehen. Im Sinne der 

umfassenden Betrachtung der Gesundheit als Zu­
stand des vollkommenen körperlichen, geistigen 
und sozialen Wohlbefindens (vgl. Definition Ge­
sundheitsbegriff der WHO) muss jede Organisati­
onsentwicklung das individuelle Gesundheitsziel 
ebenso berücksichtigen wie wirtschaftliche Ziele 
des Unternehmens. 

Eine wirkungsvolle systematische Organisations­
entwicklung (OE) ist zwei Zielen verpflichtet (vgl. 
BECKER & LANGOSCH, 2002): einmal der Ver­
besserung der Produktivität des Unternehmens und 
zum anderen der Verbesserung der Arbeits- und 
Entfaltungsmöglichkeiten der in diesem Unterneh­
men tätigen Menschen. Diese Zielsetzungen müs­
sen als gleichrangig und interdependent betrachtet 
werden: Ohne Produktivität würde es keine 
menschlich befriedigende Arbeitswelt und ohne zu­
friedene (gesunde) und engagierte Mitarbeiter 
würde es, zumindest längerfristig, keine Produktivi­
tät in der Wirtschaft geben. Kerngedanke ist dabei, 
den Gegensatz zwischen Individuum und Organi­
sation abzubauen (vgl. KIESER, 1980), und zwar in 
einer Form, die sowohl dem Individuum als auch 
der Organisation nützt. Befriedigende Verände­
rungsmaßnahmen können nur in einem kontinuier­
lichen Entwicklungsprozess unter hoher Partizipa­
tion der Beteiligten durchgeführt werden. Arbeitsab­
läufe UND Organisationsstrukturen müssen in den 
Veränderungsprozess einbezogen werden. 

Maßnahmen der Verhaltens- und Verhältnispräven­
tion zur Verringerung der psychischen Belastung 
des Straßenbetriebsdienstpersonals müssen daher 
in eine strategische Organisationsentwicklung ein­
gebettet werden. 

Grundlegend für den Erfolg von Veränderungspro­
zessen im Rahmen der Organisationsentwicklung 
ist nach BECKER & LANGOSCH (2002), perso­
nenbezogene und strukturbezogene Unterziele um­
zusetzen, wie z. B. ein offenes Klima des Vertrau­
ens, in dem Probleme offen diskutiert und gelöst 
werden können (personenbezogen), ein transpa­
rentes Informationsmanagement, eine zielorientier­
te Organisationsstruktur (strukturbezogen), welche 
Kooperation und Zielidentifikation mit mehr Selbst­
kontrolle und weniger Fremdkontrolle ermöglicht. 
Personenbezogene und strukturbezogene Unter­
ziele lassen sich zusammengefasst unter dem Ge­
sichtspunkt „Sinnerfülltheit der Arbeit“ einordnen. 

Methodisch ist bei der erfolgreichen Umsetzung 
von Organisationsentwicklungsprozessen zu be­
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denken, dass in Übereinstimmung mit z. B. 
BECKER & LANGOSCH (2002) ein gemeinsames 
Problembewusstsein der Mitarbeiter und eine akti­
ve Beteiligung aller Mitarbeiter unter der Mitwir­
kung eines Beraters erforderlich sind, um u. a. 
sämtliche Sach- und Beziehungsprobleme zu ana­
lysieren und zu bearbeiten. Dabei kann der Berater 
nicht als „Problemlöser“ fungieren, sondern muss 
die Funktion eines Moderators oder Prozessbeglei­
ters übernehmen. Die Hauptaufgabe dieses Bera­
ters besteht darin, der Organisation zu helfen, die 
organisationsinternen Probleme selbst zu lösen, 
dafür Impulse zu setzen und die Prozessfokussie­
rung zu überwachen, die Neuentwicklungen mög­
lich machen. Die sachlichen Probleme kann und 
sollte der OE-Berater dabei nicht lösen (vgl. 
BECKER & LANGOSCH, 2002). Durch ein 
prozessorientiertes Vorgehen werden den Beteilig­
ten ein erfahrungsorientiertes Lernen und eine sys­
temumfassende Denkweise ermöglicht. Letztend­
lich werden dadurch Entwicklungen möglich, die zu 
Veränderungen der Verhaltensweisen und der Ver­
hältnisse führen. 

Nach HÄFELE (2007) sind vier Parameter für das 
Gelingen von Entwicklungsprozessen in Organisa­
tionen von zentraler Bedeutung: Entwicklungsbe­
darf, Entwicklungsbereitschaft, Entwicklungsfähig­
keit und die Entwicklungsziele. Jeder dieser vier 
Einflussfaktoren ist maßgeblich prozessbestim­
mend, zudem beeinflussen sich diese Parameter 
gegenseitig (Bild 2). 

Diese Beziehungen sollten im Pilotprojekt Berück­
sichtigung finden, um den wechselseitigen Transfer 
der einzelnen Entwicklungsschritte in die verschie­
denen Organisationsebenen abzusichern. 

Bild 2: Einflussfaktoren auf das Gelingen von Organisations­
entwicklungsprozessen nach HÄFELE (2007) 

2.2.3 Handlungsfelder nach FASTENMEIER, 
EGGERDINGER & GOLDSTEIN (2008) 

Im Einklang mit diesen Überlegungen leiten 
FASTENMEIER et al. (2008) für die Gruppe der 
Straßenwärter, der Straßenmeister1 und der Ge­
samtorganisation jeweils verschiedene Handlungs­
felder ab, die sich einerseits der Verhaltenspräven­
tion (bes. Straßenwärter und Straßenmeister, Fach­
dienste) zuordnen lassen, andererseits die Verhält­
nisprävention (bes. Straßenmeister und Gesamt­
organisation) betreffen (vgl. Tabellen 1-3). 

Handlungsfeld 1 Stressmanagement verbessern 

Handlungsfeld 2 
Umgang mit traumatischen Ereignissen 
verbessern 

Umgang mit Ängsten und Risiken im 
Handlungsfeld 3 Verkehr verbessern, sicher handeln 

lernen 

Handlungsfeld 4 
Konflikt- und Deeskalationskompeten­
zen lernen und anwenden 

Handlungsfeld 5 
Selbstverantwortung und Selbst­
management lernen und anwenden 

Handlungsfeld 6 
Entscheidungs- und Handlungsspiel­
raum kennen, nutzen und erweitern 

Handlungsfeld 7 
Rechte und Pflichten des ArbSchG 
kennen und einhalten 

Tab. 1: Handlungsfelder Straßenwärter nach FASTENMEIER 
et al. (2008) 

Handlungsfeld 1 
Themenfeld „Psychische Belastung“ 
verstehen, erkennen, beeinflussen 

Handlungsfeld 2 

Instrumentarien des modernen AGS-
Managements kennen und anwenden: 

• Gefährdungsbeurteilung 

• Unterweisungen 

• Eingliederungsmanagement 

Handlungsfeld 3 
Managementtechniken kennen und an­
wenden (Zeit-, Schichtplanung etc.) 

Handlungsfeld 4 
Führungskompetenzen erweitern (Infor­
mation, Delegation, Konflikte, Krisenin­
tervention etc.) 

Handlungsfeld 5 
Stress- und Selbstmanagement verbes­
sern 

Handlungsfeld 6 
Umgang mit traumatisierten Mitarbeitern 
kennen und anwenden 

Handlungsfeld 7 
Positive Fehlerkultur entwickeln (KVP – 
Kontinuierlicher Verbesserungsprozess) 

Tab. 2: Handlungsfelder Führungskräfte (Straßenmeister) 
nach FASTENMEIER et al. (2008) 

1 Die Autorinnen dieser Forschungsarbeit verwenden im Fol­
genden den Begriff des „Autobahnmeistereileiters” bzw. „Au­
tobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Technischen Mitarbeiters”, 
da dies den vorliegenden Gegebenheiten in den Pilotländern 
entspricht. die Straßenmeister im Sinne von FASTENMEIER 
et al. (2008) sind in den Pilotländern nicht existent. 
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Handlungsfeld 1 

Rahmenbedingungen für modernes 
AGS-Management schaffen, 
Umsetzung gesetzlicher Vorgaben 
unterstützen 

Handlungsfeld 2 

Kooperation mit anderen Abteilungen 
bzw. Ämtern initialisieren und institutio­
nalisieren (z. B. Entwurf und Unterhalt 
koordinieren) 

Handlungsfeld 3 
Konzepte für den Umgang mit alternden 
Belegschaften entwickeln 

Handlungsfeld 4 
Präventionsprogramme erweitern 
(v. a. Gesundheitskampagnen) 

Handlungsfeld 5 
Gesundheitserhaltende Arbeitszeit­
konzepte entwickeln und umsetzen 

Handlungsfeld 6 

Rahmenbedingungen/Mittel für 
Organisationsentwicklungs- und 
Qualifizierungsmaßnahmen schaffen 
und bereitstellen 

Tab. 3: Handlungsfelder Gesamtorganisation nach FASTEN­
MEIER et al. (2008) 

HF Thema Baustein 

HF 1 Rahmenbedingungen für 
modernes AGS-Manage­
ment schaffen, Umset­
zung gesetzlicher 
Vorgaben unterstützen 

Leitlinien-Workshop 

HF 2 Kooperation mit anderen 
Abteilungen bzw. Ämtern 
initialisieren und institu­
tionalisieren 

Aktive Vernetzung, 
Gremienarbeit 

HF 3 Konzepte für den Um­
gang mit alternden Be­
legschaften entwickeln 

Umgang mit alternden 
Belegschaften 

HF 4 Präventionsprogramme 
erweitern 

Aktive Vernetzung, Gre­
mienarbeit, Umgang mit 
alternden Belegschaften 

HF 5 Gesundheitserhaltende 
Arbeitszeitkonzepte ent­
wickeln und umsetzen 

Aktive Vernetzung, Gre­
mienarbeit, Umgang mit 
alternden Belegschaften 

HF 6 Rahmenbedingungen/ 
Mittel für Organisations­
entwicklungs- und Quali­
fizierungsmaßnahmen 
schaffen und bereitstellen 

Leitlinien-Workshop 

Tab. 4 : Handlungsfelder Gesamtorganisation 

Auf der Basis dieser durch FASTENMEIER et al. 
(2008) empfohlenen Vorgaben sind Schulungen zu 
entwickeln, die auf verschiedenen Ebenen anset­
zen müssen, um eine Verringerung der psychi­
schen Belastung zu erzielen. Die Herausforderung 
besteht darin, alle Maßnahmen so anzulegen und 
zu verknüpfen, dass ein vertikaler Transfer ermög­
licht wird, um den höchsten Wirkungsgrad der Ein­
zelmaßnahmen zu erzielen, die die einzelnen 
Handlungsfelder betreffen. 

2.3	 Ableitung von Schulungs­
bausteinen 

Im Rahmen der Empfehlungen zur Konzeption 
eines Pilotprojektes wurden von FASTENMEIER et 
al. (2008) die Handlungsfelder in Bausteine über­
führt. Diese lassen sich dem Bereich Personalent­
wicklung auf den Ebenen der Gesamtorganisation, 
der Straßenmeister (Autobahnmeistereileiter) so­
wie der Straßenwärter im Sinne von ressourcen­
orientierter Verhaltensprävention und dem Bereich 
Organisationsentwicklung auf den Ebenen der Ge­
samtorganisation und der Straßenmeister (Auto­
bahnmeistereileiter) im Sinne von ressourcenorien­
tierter Verhältnisprävention zuordnen. 

Handlungsfelder des vorliegenden Pilot­
projektes 

Auf der Ebene der Gesamtorganisation wurden für 
die vorliegende Studie die Handlungsfelder thema­
tisch zusammengestellt: Die Rahmenbedingungen 

für ein modernes AGS-Management zu schaffen 
und die Umsetzung gesetzlicher Vorgaben zu un­
terstützen (HF 1) sowie die Rahmen/Mittel für Or­
ganisationsentwicklungs- und Qualifizierungsmaß­
nahmen zu schaffen und bereitzustellen (HF 6) soll­
ten zunächst in dem einführenden Leitlinienwork­
shop erreicht werden und im Verlauf des Projekts 
von der Lenkungsgruppe sichergestellt werden. Die 
Kooperation mit anderen Abteilungen bzw. 
Ämtern zu initialisieren und zu institutionalisieren 
(HF 2) sollte durch den Workshop zur Aktiven Ver­
netzung, Gremien- und Öffentlichkeitsarbeit zum 
Themenbereich „Psychische Belastungen“ gewähr­
leistet werden. In diesem Rahmen sollten ggf. auch 
Präventionsprogramme erweitert (HF 4) und ge­
sundheitserhaltende Arbeitskonzepte entwickelt 
und umgesetzt werden (HF 5). Die Entwicklung von 
Konzepten für den Umgang mit alternden Beleg­
schaften (HF 3) sollte ebenfalls unter dem Fokus 
der Präventionsprogramme (HF 4) und gesund­
heitserhaltender Arbeitskonzepte (HF 5) stattfinden 
(vgl. Tabelle 4). 

Auf der Ebene der Führungskräfte wurden die 7 
Handlungsfelder nach FASTENMEIER et al. (2008) 
in 6 Schulungsbausteinen umgesetzt (vgl. Tabelle 5). 

Zum einen sollen die Führungskräfte Management­
techniken kennen und anwenden (HF 3) sowie die 
Führungskompetenzen erweitert werden (HF 4). Der 



 

HF Thema Baustein 

HF 1 Themenfeld „Psychische 
Belastung“ verstehen, 
erkennen, beeinflussen 

Führungskompetenz und 
Managementtechniken, 

psychische Belastungen 
erkennen, Umgang mit 
traumatisierten Mitarbei­
tern, Stressbewältigung 
und Selbstmanagement 

HF 2 Instrumentarien des mo­
dernen AGS-Manage­
ments kennen und an­
wenden: 

• Gefährdungsbeurtei­
lung 

• Unterweisungen 

• Eingliederungs­
management 

Krisenintervention, Gefähr­
dungsanalyse, Unterwei­
sung, 

Personaleinsatz und -aus­
wahl, Weiterbildungspla­
nung, 

AGS-Management 

HF 3 Managementtechniken 
kennen und anwenden 
(Zeit-, Schichtplanung 
etc.) 

Führungskompetenz und 
Managementtechniken, 

Mitarbeiter- u. Team­
gespräche, Teamentwick­
lung, 

Personaleinsatz und -aus­
wahl, Weiterbildungspla­
nung 

HF 4 Führungskompetenzen 
erweitern (Information, 
Delegation, Konflikte, 
Krisenintervention etc.) 

Führungskompetenz und 
Managementtechniken 

HF 5 Stress- und Selbst­
management verbessern 

Psychische Belastungen 
erkennen, Umgang mit 
traumatisierten Mitarbei­
tern, Stressbewältigung 
und Selbstmanagement 

HF 6 Umgang mit traumatisier­
ten Mitarbeitern kennen 
und anwenden 

Psychische Belastungen 
erkennen, Umgang mit 
traumatisierten Mitarbei­
tern, Stressbewältigung, 
und Selbstmanagement, 
Krisenintervention, 
Gefährdungsanalyse, 
Unterweisung 

HF7 Positive Fehlerkultur ent­
wickeln 

Mitarbeiter- u. Teamge­
spräche, Teamentwicklung, 

AGS-Management 

Tab. 5 : Handlungsfelder Führungskräfte 
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Bereich Mitarbeitergespräche, Teamgespräche und 
Teamentwicklung umfasst z. T. Managementtechni­
ken (HF 3), aber im Sinne von Organisationsent­
wicklung auch die Entwicklung einer positiven Feh­
lerkultur (HF 7). Die Bereiche „Psychische Belas­
tung” – verstehen, erkennen und beeinflussen (HF 
1), den „Umgang mit traumatisierten Mitarbeitern” – 
kennen und anwenden (HF 6) und das eigene 
Stress- und Selbstmanagement verbessern, werden 
in einem weiteren Baustein zusammengefasst. Aller­
dings wird der Umgang mit traumatisierten Mitarbei-

tern (HF 6) im Sinne von Krisenintervention mit 
Instrumentarien des modernen AGS-Managements 
(HF 2), Gefährdungsanalyse und Unterweisung, 
kombiniert. Weitere Instrumentarien des modernen 
AGS-Managements (HF 2) bzw. Managementtechni­
ken (HF 3), Personaleinsatz und -planung und Wei­
terbildungsplanung bilden einen weiteren Baustein. 
Abschließend werden die erarbeiteten Themen zum 
Bereich AGS-Management (HF 2) als Organisations­
entwicklungsmaßnahmen vor dem Hintergrund einer 
positiven Fehlerkultur (HF 7) zusammengefasst. 

Auf der Ebene der Straßenwärter wurden die 7 
Handlungsfelder in drei Pflichtbausteinen und 2 
Wahlbausteinen operationalisiert. Zunächst sollten 
der Umgang mit traumatischen Ereignissen (HF 2) 
sowie der Umgang mit Ängsten und Risiken im Ver­
kehr (HF 3) verbessert werden. Dann sollte das 
Stressmanagement (HF 1) verbessert und Selbst­
verantwortung und Selbstmanagement erlernt und 
angewendet werden (HF 5). Im letzten Pflichtbau­
stein sollten die Straßenwärter die Rechte und 
Pflichten des Abeitsschutzgesetzes (ArbSchG) 
kennen und einhalten (HF 7) und damit ihren Ent­
scheidungs- und Handlungsspielraum kennen, nut­
zen und erweitern (HF 6). Im Wahlbaustein sollten 
die Teilnehmer Konflikt- und Deeskalationskompe­
tenzen (HF 4) erlernen, dabei wurde der Schwer­
punkt einmal auf Kommunikation und einmal auf 
Konfliktmanagement gelegt (vgl. Tabelle 6). 

HF Thema Baustein 

HF 1 Stressmanagement 
verbessern 

Stress- und 
Selbstmanagement 

HF 2 Umgang mit traumati­
schen Ereignissen 
verbessern 

Mit Unfällen, Beinahe­
unfällen und traumatischen 
Ereignissen umgehen 

HF 3 Umgang mit Ängsten 
und Risiken im Verkehr 
verbessern, sicher han­
deln lernen 

Mit Unfällen, Beinahe­
unfällen und traumatischen 
Ereignissen umgehen 

HF 4 Konflikt- und Deeskalati­
onskompetenzen lernen 
und anwenden 

Kommunikation, 
Konflikt 

HF 5 Selbstverantwortung und 
Selbstmanagement ler­
nen und anwenden 

Stressbewältigung und 
Selbstmanagement 

HF 6 Entscheidungs- und 
Handlungsspielraum 
kennen, nutzen und 
erweitern 

AGS-Management 

HF7 Rechte und Pflichten 
des ArbSchG kennen 
und einhalten 

AGS-Management 

Tab. 6 : Handlungsfelder Straßenwärter 
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Konzeption der Schulungsbausteine – 
allgemeine Überlegungen 

Die Schulungsbausteine setzen an dem unter Kapi­
tel 2.2.1 beschriebenen Belastungs-Beanspru­
chungsgefüge sowie möglichen Ressourcen zur 
Bewältigung an. Sie umfassen einerseits Maßnah­
men der Verhältnisprävention (dafür zuerst Ent­
wicklung von Leitlinien), andererseits Maßnahmen 
der Verhaltensprävention (z. B. Stressbewältigung, 
Umgang mit Krisen etc.). Den Maßnahmen der Ver­
hältnisprävention kommt dabei eine zentrale Be­
deutung für die nachhaltige Umsetzung eines Ar­
beits- und Gesundheitsschutzmanagementsystems 
im Sinne eines umfassenden Organisationsent­
wicklungsprozesses zu (vgl. dazu auch TROJAN & 
LEGEWIE, 2001). Bild 3 verdeutlicht die Einord­
nung der Handlungsfelder, die aus den Belastungs­
faktoren abgeleitet wurden, in das Belastungs-Be­
anspruchungsmodell. 

Für die Konzeption der Schulungsbausteine auf 
den verschiedenen Ebenen folgt daraus, dass 
diese zum einen die persönlichen Ressourcen, 
z. B. hinsichtlich des Umgangs mit Krisen oder 
Stress, erweitern sollen, zum anderen gilt es, die 
Führungskräfte und Entscheidungsträger – im 
Sinne des Belastungs- und Beanspruchungsmo­
dells (s. o.) – für die Thematik „Psychische Belas­
tungen“ zu sensibilisieren, um Veränderungspro­
zesse zu einem nachhaltigen Arbeits- und Gesund­
heitsschutzmanagement anzustoßen. Weiterhin 

Bild 3: Einordnung der Handlungsfelder in das Belastungs-
Beanspruchungsmodell 

sollen durch die Qualifizierung auf Ebene der Stra­
ßenbauverwaltung und Fachdienste direkt Verän­
derungsprozesse im Sinne von Verhältnispräven­
tion initiiert werden. 

Die Schulungsbausteine auf der Ebene der Stra­
ßenmeister und der Straßenwärter setzen bei den 
personenbezogenen Variablen der Leistungsvo­
raussetzungen, Bewältigungsstile und dem Faktor 
Ressourcen an. Dagegen heben die Schulungs­
bausteine der Straßenmeister und die Qualifikati­
onsbausteine auf der Ebene der Fachdienste und 
Straßenbauverwaltungen auch auf die Verände­
rung von Arbeitsbedingungen und Arbeitsinhalten 
ab. Dieses Ziel soll durch die Implementierung von 
gesundheitsbezogenen Veränderungsprozessen 
erreicht werden. Die Nachhaltigkeit wird allerdings 
dadurch beeinflusst, dass nicht ein bloßer „Mix“ aus 
Einzelbestandteilen zusammengestellt wird, son­
dern alle einzelnen Aspekte des Gesundheitsma­
nagements ineinandergreifen und durch ein pass­
genaues, systematisches Prozessmanagement de­
terminiert werden. Neben dem Anspruch, die Maß­
nahmen für alle drei Qualifizierungsebenen im Pro­
jektrahmen optimal aufeinander abzustimmen, be­
steht die weitere Herausforderung darin, ein über­
greifendes Managementverständnis von Prozessen 
der Personal-, Team- und Organisationsentwick­
lung, welches zudem eine Vernetzung auf betrieb­
licher und individueller Ebene einschließt, zu ent­
wickeln und in der Gesamtorganisation zu imple­
mentieren. 

Die Bedeutung von Sicherheit und Gesundheit nicht 
nur für den einzelnen Mitarbeiter, sondern als Orga­
nisations- und Unternehmensziel, wird in der Studie 
von FASTENMEIER et al. (2008) zu Recht beson­
ders hervorgehoben. Die Einstellung und Sensibili­
sierung der Führungsebene zu der Thematik „Psy­
chische Belastung“ sind entscheidend für eine 
nachhaltige Umsetzung der Schulungsinhalte. Um 
einen vertikalen Transfer zu initialisieren, ist es er­
forderlich, die Integration des Themas „Psychische 
Belastungen“ in ein ganzheitliches Arbeits- und Ge­
sundheitsschutz-Management als Unternehmens­
ziel zu definieren und in Leitgedanken auf allen Ebe­
nen der Organisation umzusetzen. Dafür muss auf 
oberen und mittleren Managementebenen ein Kon­
sens geschaffen werden für die Umsetzung eines 
organisationsimmanenten Managementsystems für 
alle Arbeits- und Gesundheitsschutzmaßnahmen 
als Rahmenkonzept der Organisationsentwicklung, 
in welches die Schulungsmaßnahmen einzuordnen 
sind. Die operative Umsetzung der Maßnahmen 
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muss durch die Lenkungsgruppe begleitet werden, 
die z. B. für Ressourcen wie Zeit, Budget und Betei­
ligte Verantwortung übernimmt. 

Eine besondere Rolle kommt dabei auch den Fach­
diensten und verschiedenen Bereichen der Stra­
ßenbauverwaltungen zu, die als Berater und Multi­
plikatoren in den Umsetzungsprozess des Projek­
tes eingebunden sind. Sie sollen durch zwei Work­
shops ihren Wissenstand zum Thema „Psychische 
Belastung“ vertiefen, sich aktiv vernetzen und Kon­
zepte für sinnvolle Präventionsmöglichkeiten, Gre­
mien- und Öffentlichkeitsarbeit sowie den Umgang 
mit alternden Belegschaften entwickeln. Die auf 
dieser Ebene entwickelten Maßnahmen finden sich 
in dem unter Kapitel 2.2.1 dargestellten Modell der 
Belastung und Beanspruchung in den bedingungs­
bezogenen Variablen der Belastung wieder. Um 
wirksam Arbeitsstrukturen zu verändern, braucht es 
die tatkräftige und entscheidungsfreudige Unter­
stützung der Unternehmensführung und der Fach­
dienste. Nicht zu unterschätzen ist dabei auch die 
Außenwirkung auf die Mitarbeiter in der Organisa­
tion, deren Motivation zur Teilnahme an Schulungs­
maßnahmen deutlich gesteigert werden kann, 
wenn auch übergeordnete Ebenen eingebunden 
sind und das Bemühen deutlich wird, durch verhält­
nispräventive Maßnahmen eine Veränderung und 
Verbesserung von arbeitsbedingten Belastungen 
zu initiieren. Um den vertikalen Transfer der Inhalte 
und Ergebnisse zu sichern, sollten Konzeptentwick­
lungen für belastungsreduzierende Strategien ein 
wesentlicher Bestandteil der Workshops sein. 
Dabei sollten auch qualitative aggregierte Inhalte 
der anderen Qualifizierungsebenen mit einbezogen 
werden. Die konkreten Themen bzw. Konzepte mit 
den jeweiligen Transferaspekten werden im Ergeb­
nisteil des vorliegenden Berichtes näher ausge­
führt. 

Nach den Ergebnissen von FASTENMEIER et al. 
(2008) haben die Straßenmeister eine Schlüsselrol­
le hinsichtlich der psychischen Belastung der Mitar­
beiter im Rahmen ihrer Führungsrolle inne. Ihre Tä­
tigkeit ist mit einem hohen Handlungsspielraum und 
einer großen Vielseitigkeit verbunden. Damit be­
steht die Möglichkeit, eine Verminderung der psy­
chischen Belastung bei den ihnen unterstellten Mit­
arbeitern durch Erweiterung der Führungskompe­
tenz und die Durchführung verschiedener Projekte 
– auch in Zusammenarbeit mit den Fachdiensten – 
herbeizuführen. Andererseits unterliegt die Arbeit 
der Autobahnmeistereileiter auch negativen Rah­
menbedingungen, wie Zeit- und Rationalisierungs­

druck. Hier soll durch die Schulungen ebenfalls 
eine Verminderung der psychischen Belastung der 
Autobahnmeistereileiter erreicht werden, indem die 
persönlichen Kompetenzen erweitert werden. An 
dieser Stelle wird die Bedeutung der Rolle der Au­
tobahnmeistereileiter deutlich: Durch die Schulun­
gen sollen die Autobahnmeistereileiter befähigt 
werden, Maßnahmen der Verhältnisprävention, wie 
Team- und Mitarbeitergespräche, systematische 
Krisenintervention und Gefährdungsbeurteilung, zu 
initiieren und mit Hilfe der Fachdienste im Sinne 
eines vertikalen Transfers zu implementieren. Des 
Weiteren lernen die Autobahnmeistereileiter Metho­
den der Personalentwicklung wie Personalauswahl, 
Weiterbildungsplanung und Gesundheitsmanage­
ment kennen und einsetzen. Letztlich werden durch 
die Schulungen auch die ganz persönlichen Kom­
petenzen erweitert, indem die Autobahnmeisterei­
leiter psychische Belastungen nicht nur bei ihren 
Mitarbeitern, sondern auch bei sich selbst wahr­
nehmen, verstehen und beeinflussen lernen, Me­
thoden des Stress- und Selbstmanagements erar­
beiten sowie den Umgang mit traumatisierenden 
Erlebnissen erlernen. Eine weitere Maßnahme zur 
Erweiterung der persönlichen Kompetenz ist 
zudem die Schulung zur Verbesserung und Unter­
stützung der Führungskompetenz. Um auch auf der 
Ebene der Autobahnmeistereileiter den vertikalen 
Transfer zu unterstützen, führen die Leiter in ihren 
Autobahnmeistereien eigenständig Projekte durch, 
die durch die Fachdienste und die Projektleitung 
fachlich begleitet werden. Die Ergebnisse dieser 
Projektarbeiten werden im Ergebnisteil des vorlie­
genden Berichtes näher ausgeführt. 

Die Schulungen der Autobahnmeistereileiter bezie­
hen sich nach dem oben angeführten Modell der 
Belastung und Beanspruchung auf zwei Bereiche: 
Hinsichtlich der personenbezogenen Variablen fin­
det eine ressourcenorientierte Erweiterung der per­
sönlichen Kompetenzen statt und ungünstige Be­
wältigungsstile werden durch tragfähigere und wirk­
samere, entlastende Strategien ersetzt. Bezüglich 
der bedingungsbezogenen Variablen des Modells 
wird das Führungsverhalten gegenüber den unter­
stellten Mitarbeitern optimiert, was die psychische 
Belastung der Mitarbeiter verringern soll. 

Für die Entwicklung der Schulungen für die Stra­
ßenwärter steht im Vordergrund, die Bewertung der 
eigenen Fähigkeiten zu verbessern, die Bewälti­
gungsmöglichkeiten zu erweitern und die vorhan­
denen Ressourcen besser einzusetzen. Nach dem 
transaktionalen Stresskonzept nach LAZARUS & 
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LAUNIER (1981) kann so eine Verringerung des 
Stresserlebens erzielt werden. Dies soll erreicht 
werden durch die Vermittlung von Maßnahmen zum 
Umgang mit Stress, Unfällen und Beinaheunfällen 
sowie grundlegende Kenntnisse zum Arbeits- und 
Gesundheitsschutz. Des Weiteren werden wahlwei­
se Fertigkeiten auf dem Gebiet der Kommunikation 
oder dem Konfliktverhalten vermittelt. Neben der 
Teilnahme an den Schulungen haben die Straßen­
wärter die Gelegenheit, sich bei den durch die Au­
tobahnmeistereileiter realisierten Projekten in der 
Autobahnmeisterei einzubringen. 

2.3.1 Qualifikationsmaßnahmen für Fach­
dienste und Straßenbauverwaltung 

Workshop 1: „Aktive Vernetzung, Gremien-
und Öffentlichkeitsarbeit zum Themenbereich 
‘Psychische Belastungen’“ 

In diesem Workshop geht es im ersten Schritt nach 
einer grundlegenden Einführung in das Themenge­
biet „Ursachen, Erscheinungsformen und Auswir­
kungen psychischer Belastungen“ darum, eine 
Übersicht über Schnittstellen der Tätigkeit des Stra­
ßenbetriebsdienstes mit anderen Funktionen (z. B. 
Brückenbau, Autobahnpolizei, Straßenbau etc.) für 
die Bundesländer zu erstellen. Nach Sichtung von 
Optimierungsmöglichkeiten sollen Konzepte im 
Rahmen des Workshops entwickelt werden, wie 
psychischen Fehlbelastungen, die aus fehlenden 
Vernetzungen oder mangelnden Abstimmungen re­
sultieren, präventiv vorgebeugt werden kann. Wei­
terhin sollen Konzepte im Bereich Gremien- und Öf­
fentlichkeitsarbeit entwickelt werden, um eine Sen­
sibilisierung einerseits innerhalb der Gesamtorgani­
sation, andererseits auch in der Öffentlichkeit aller 
Straßenverkehrsteilnehmer für das hohe Risiko-
und Belastungspotenzial des Straßenbetriebs­
dienstes zu erreichen. 

Workshop 2: „Sichtung und Priorisierung aktu­
eller Konzepte im Umgang mit alternden Beleg­
schaften, der Weiterentwicklung von Präven­
tionskonzepten und Arbeitszeitmodellen“ 

Da im Straßenbetriebsdienst eine Häufung von 
sog. alterskritischen Anforderungen (z. B. schwere 
körperliche Arbeit, Nachtarbeit, Rufbereitschaft, 
Lärm, extreme Umwelteinflüsse wie Hitze und 
Staub etc.) durch die Mitarbeiter zu bewältigen ist, 
sollte in diesem zweiten Workshop für die Fach­
dienste und verantwortliche Mitarbeiter der Stra­

ßenbauverwaltung besonders durch die Weiterent­
wicklung von Präventionskonzepten eine langfristig 
alternsgerechte Arbeitsgestaltung angestrebt wer­
den. Dabei sollten auch Ressourcen hinsichtlich 
der Entwicklung von gesundheitserhaltenden und 
gesundheitsförderlichen Arbeitszeitmodellen einbe­
zogen werden. Das Ziel dieses Workshops besteht 
also darin, die Teilnehmer durch eine Vertiefung 
ihres Wissens über aktuelle Konzepte im Umgang 
mit alternden Belegschaften in die Lage zu verset­
zen, Impulse zu geben für die Weiterentwicklung 
von langfristigen Präventionskonzepten hinsichtlich 
der Verringerung und Vermeidung psychischer 
Fehlbelastungen. Bestehende Arbeitszeitmodelle 
werden hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf das Be­
anspruchungsempfinden untersucht und es sollen 
Möglichkeiten erarbeitet werden, wie Arbeitszeitge­
staltungen die psychischen Belastungen beeinflus­
sen können. 

2.3.2 Qualifikationsmaßnahmen für Autobahn­
meistereileiter, deren Stellvertreter und 
Technische Mitarbeiter 

Baustein „Führungskompetenz und 
Managementtechniken“ 

In diesem Baustein wurden die von FASTENMEIER 
et al. (2008) vorgeschlagenen Handlungsfelder mit 
den Themen „Führungskompetenz“ (HF 4) und 
„Managementtechniken“ (HF 3) zusammengefasst. 
Das Ziel dieses Qualifizierungsbausteines besteht 
darin, den Beteiligten einen Überblick über das 
Thema „Psychische Belastung“ zu vermitteln (HF 1) 
und den Zusammenhang zwischen Führungsver­
halten und psychischer Belastung darzustellen. Die 
Teilnehmer sollen sich dabei aktiv mit ihrer Füh­
rungsrolle auseinandersetzen. Des Weiteren wird 
das Themengebiet „Konflikt“ bearbeitet. Es werden 
verschiedene Managementtechniken vorgestellt 
und diskutiert (Delegation, Motivation, Kommunika­
tion und Information). Die Teilnehmer sollten am 
Ende des Bausteins Handlungs- und Gestaltungs­
möglichkeiten zur Vermeidung psychischer Fehlbe­
lastung kennen. In diesem Baustein wird FASTEN-
MEIERs Vorschlag zur Durchführung eines Pro­
jekts in den Autobahnmeistereien aufgegriffen. 
Neben Themenvorschlägen können die Teilnehmer 
eigene Ideen einbringen. Der Projektverlauf wird 
von den Moderatoren fortlaufend unterstützt. So er­
halten die Teilnehmer Dokumentationsvorlagen und 
themenspezifische Informationen zu ihren Projek­
ten. 
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Baustein „Mitarbeitergespräche, 
Teamgespräche und Teamentwicklung“ 

Obwohl FASTENMEIER et al. (2008) konkrete Pro­
zesse der Personal- und Organisationsentwicklung 
nicht in Handlungsfeldern definieren, sind diese 
unter dem Aspekt der Managementtechniken (HF 
3) und der Entwicklung einer positiven Fehlerkultur 
zu operationalisieren. In diesem Baustein sollen die 
Teilnehmer zunächst Grundlagen der Kommunika­
tion kennen lernen und darüber hinaus lernen, Ge­
sprächsführungstechniken effektiv anzuwenden. 
Regelmäßige Mitarbeitergespräche zu Verbesse­
rungsvorschlägen und persönlichen Zielen sollen 
im Ergebnis der Maßnahme angeregt werden. 
Dabei werden auch Rückmeldungen zum Füh­
rungsverhalten von den Mitarbeitern eingeholt. Die 
Teilnehmer sollen Maßnahmen im Umgang mit kri­
tischen Gesprächssituationen erarbeiten sowie 
Strategien entwickeln, um den Teamzusammenhalt 
zu stärken. Es werden Maßnahmen erarbeitet, die 
die Teamarbeit verbessern. Es wird angeregt, re­
gelmäßig Teamgespräche eigenverantwortlich 
durchzuführen. 

Baustein „Psychische Belastungen erkennen 
und mindern (verstehen und beeinflussen), 
Umgang mit traumatisierenden Erlebnissen 
und posttraumatischen Belastungssyndromen 
und Stress- und Selbstmanagement“ 

In diesem Baustein werden verschiedene Hand­
lungsfelder bearbeitet: „Psychische Belastung er­
kennen und mindern“ (HF 1), „Umgang mit trauma­
tisierten Mitarbeitern“ (HF 6) und „Stress- und 
Selbstmanagement“. Die Teilnehmer sollen Ursa­
chen und Erscheinungsformen psychischer Belas­
tungen kennen lernen und praxisbezogene Hand­
lungsansätze in ihrer Autobahnmeisterei entwickeln 
können. Es werden auch Verarbeitungs- und Reak­
tionsphasen von traumatisierten Unfall- und Bei­
naheunfallopfern vermittelt. Die Teilnehmer lernen, 
Symptome eines Burnouts bei ihren Mitarbeitern zu 
erkennen, und erarbeiten angemessene Reaktions­
strategien, um dem vorzubeugen. Eigene Stressbe­
wältigungsmechanismen werden reflektiert und 
dabei deren Funktionen verdeutlicht. Gegebenen­
falls werden die eingesetzten Mechanismen opti­
miert. Letztlich sollen die Teilnehmer ihre Selbstma­
nagementkompetenzen erweitern, indem sie Ziele 
und Prioritäten kritisch hinterfragen. 

Baustein „Krisenintervention und systemati­
sche Gefährdungsbeurteilung und Unterwei­
sung“ 

Die Handlungsfelder „Instrumentarien des moder­
nen AGS-Managements“ (HF 2) und eine Vertie­
fung im „Umgang mit traumatisierten Mitarbeitern“ 
(HF 6) sind die Themen in diesem Baustein. Die 
Teilnehmer erarbeiten bedarfsgerechte und ver­
bindliche Prozessbeschreibungen für Krisensitua­
tionen. Dadurch sollen in Krisensituationen festste­
hende Abläufe zum Einsatz kommen, welche eine 
zeitnahe Aufarbeitung des Vorfalls sichern und 
durch Betreuung der Betroffenen und Beteiligten 
Sicherheit vermitteln. Dadurch können dann Folge­
probleme minimiert werden. Des Weiteren wird ein 
Überblick über die systematische Erfassung von 
psychischen Belastungen gegeben. Einzelne Diag­
noseinstrumente werden vorgestellt, um von den 
Teilnehmern im Bedarfsfall eingesetzt werden zu 
können. Außerdem lernen die Teilnehmer gezielte 
Unterweisungen hinsichtlich psychischer Belastun­
gen kennen, durch die sie die vorhandenen Kennt­
nisse ihrer Mitarbeiter ergänzen können. Es werden 
dialogorientierte Kurzveranstaltungen eingeführt, 
die das Wissen der Mitarbeiter fortlaufend aktuali­
sieren. In solchen Veranstaltungen kann zudem der 
Veränderungsbedarf festgestellt werden, der dann 
dokumentiert und umgesetzt werden kann. 

Baustein „Personalauswahl und -einsatz, 
Weiterbildungsplanung“ 

Als weiteres „Instrument des modernen AGS-Ma­
nagements“ (HF 2) bzw. „Managementtechnik“ (HF 
3) werden in diesem Baustein das Thema „Perso­
nalauswahl und -einsatz“ sowie die „Weiterbil­
dungsplanung“ behandelt. Die Teilnehmer lernen in 
diesem Baustein Verfahren der Personalauswahl 
und Kompetenzanalyse kennen. Sie erarbeiten An­
forderungskriterien hinsichtlich fachlicher und so­
zialer Kompetenzen und lernen, wie sie in einem 
Gespräch relevante Informationen in Bezug auf die 
Anforderungskriterien einer Stelle gewinnen kön­
nen. Die Kompetenzen der Mitarbeiter sollen ver­
deutlich werden und vermittelt werden, wie die Teil­
nehmer diese strukturiert erfassen und beurteilen 
können. So können dann im Rahmen der Einsatz­
planung die Mitarbeiter nach Maßgabe ihrer fachli­
chen, sozialen und persönlichen Kompetenzen ein­
gesetzt werden. Eine langfristige Nachwuchspla­
nung – unter besonderer Berücksichtigung der vor­
handenen Altersstruktur – wird erarbeitet. Der Qua­
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lifizierungs- bzw. Weiterbildungsbedarf in Bezug auf 
die Einsatz- und Nachwuchsplanung sollte in den 
regelmäßig stattfindenden Mitarbeitergesprächen 
erhoben werden. Es werden zudem verschiedene 
Weiterbildungsmaßnahmen zu fachlichen, sozialen 
und persönlichen Themen vorgestellt. Im Ergebnis 
sollten die Teilnehmer ihren Mitarbeitern im Sinne 
eines lebenslangen Lernens eine bedarfs- und fä­
higkeitsangepasste Weiterentwicklung ermöglichen 
können. 

Baustein „AGS-Management, Gefährdungsbe­
urteilung, Unterweisung und Eingliederungs­
management sowie Organisations- und Team­
entwicklung“ 

Abschließend werden in diesem Baustein die ein­
zelnen Instrumente des AGS-Managements (HF 2) 
zusammengefasst und die Teilnehmer lernen die si­
tuationsbezogene Anwendung kennen. Sie sollen 
in die Lage versetzt werden, Organisationsentwick­
lungsprozesse einleiten und interaktiv umsetzen zu 
können. Die Dynamik von Teams wird vermittelt, 
sodass die Teilnehmer Teamentwicklungsprozesse 
aktiv gestalten können. In dieser Maßnahme wer­
den die vorangegangenen 5 Bausteine zusammen­
geführt und erfahren eine Einordnung in systemati­
sches AGS-Management. Abschließend werden in 
diesem Baustein themenbezogen auch die durch 
die Teilnehmer durchgeführten Projektarbeiten in 
der Gruppe präsentiert, diskutiert und ausgewertet. 
Damit sollen anhand des konkreten Praxisbezu­
ges eine Umsetzung und Weiterführung der Schu­
lungsinhalte optimal unterstützt und gefördert wer­
den. 

2.3.3 Qualifikationsmaßnahmen für 
Straßenwärter 

Baustein „Mit Unfällen, Beinaheunfällen und 
traumatischen Ereignissen umgehen“ 

Im ersten Baustein werden die Handlungsfelder 
„Umgang mit traumatischen Ereignissen“, „Umgang 
mit Ängsten und Risiken im Verkehr – sicher han­
deln lernen“ bearbeitet: Die Straßenwärter werden 
in dieser Maßnahme an einen Umgang mit psychi­
schen Reaktionen nach Unfällen und Beinaheunfäl­
len bei sich und anderen herangeführt, um sie zu 
verstehen und einordnen zu können. Zudem erler­
nen sie handlungsorientierte Unterstützungsmög­
lichkeiten und praxisbezogene Verarbeitungshilfen. 
Es werden Hilfestellungen vermittelt, die den Um­
gang mit traumatisierten Kollegen erleichtern sol­

len. In Übungen wird erprobt, wie eigene Emotio­
nen adäquat ausgedrückt und verarbeitet werden 
können. 

Baustein „Stress- und Selbstmanagement“ 

Der nächste Baustein bearbeitet die Handlungsfel­
der „Stressmanagement“ (HF 1) und „Selbstverant­
wortung und Selbstmanagement“ (HF 5). Dabei sol­
len die Teilnehmer ihre eigenen Stressbewälti­
gungsmechanismen reflektieren/kennen lernen und 
verbessern. Günstige und ungünstige Bewälti­
gungsmechanismen werden identifiziert und wenn 
nötig modifiziert. Auch eine Sensibilisierung für 
Suchtgefahren – als negative Bewältigungsform – 
soll den Teilnehmern vermittelt werden. Sie lernen 
in praxisbezogenen Übungen aus der eigenen Er­
fahrungswelt, aktiv mit beeinflussbaren Stressoren 
umzugehen und den eigenen Handlungsspielraum 
zu erweitern. 

Wahlbaustein „Kommunikation, Teamarbeit 
und kollegiale Beratung“ 

Nach den ersten beiden Bausteinen wurden – ana­
log zum dem Vorschlag von FASTENMEIER et al. 
(2008) – zwei Bausteine zur Wahl angeboten, von 
denen einer im Rahmen des Pilotprojekts absolviert 
werden sollte. Der Baustein „Kommunikation, 
Teamarbeit und kollegiale Beratung“ soll die Teil­
nehmer befähigen, eigene Anliegen überzeugend 
vertreten und formulieren zu können. Sie sollen Si­
cherheit darin erlangen, an Teamgesprächen wirk­
sam teilzunehmen, bei Konflikten im Team kon­
struktiv zu agieren und Verbesserungsvorschläge 
einzubringen. Für schwierige Arbeitssituationen 
sollen Lösungen erarbeitet und Kommunikations­
strategien bei der Einarbeitung jüngerer Kollegen 
geübt werden. 

Wahlbaustein „Konflikt- und Deeskalations­
kompetenzen lernen und anwenden“ 

Im anderen Wahlbaustein sollen die Teilnehmer 
„Konflikt- und Deeskalationskompetenzen lernen 
und anwenden“. Sie sollen lernen und üben, in 
Spannungs- und Konfliktsituationen deeskalierend 
und konstruktiv zu handeln. Es wird der Umgang 
mit verbalen und nonverbalen Angriffen etwa von 
Straßenverkehrsteilnehmern geübt. Des Weiteren 
wird trainiert, Konfliktpotenzial frühzeitig zu erken­
nen und abzubauen. Wiederkehrende Konfliktsitua­
tionen werden analysiert und Lösungsansätze for­
muliert. 
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Baustein „AGS – Arbeits- und Gesundheits­
schutz“ 

Abschließend werden die Handlungsfelder „Ent­
scheidungs- und Handlungsspielraum kennen, nut­
zen und erweitern“ (HF 6) und „Rechte und Pflich­
ten des ArbSchG kennen und einhalten“ in einem 
Baustein zusammengefasst. Es werden neben Ver­
mittlung von Grundlagenwissen die 3 vorangegan­
genen Bausteine unter dem Oberbegriff „Arbeits­
und Gesundheitsschutz“ zusammen geführt. Damit 
wird das Ziel verfolgt, dass die Straßenwärter den 
aktiven und selbstbewussten Umgang mit Themen 
des Arbeits- und Gesundheitsschutzes lernen und 
in der Lage sind, diese aktiv und selbstverantwort­
lich im Alltag umzusetzen. Es werden Mitwirkungs­
rechte und -pflichten thematisiert und die positiven 
Auswirkungen einer aktiven Mitarbeit bei Unterwei­
sungen und Gefährdungsanalysen auf das eigene 
Sicherheitsempfinden aufgezeigt. Sicher handeln 
soll geübt werden. Als Abschluss des Schulungs­
programms soll am Ende des Bausteins eine Wis­
sensüberprüfung der wichtigsten Inhalte der 4 ab­
solvierten Bausteine vorgenommen werden. 

2.4 Pilotierung 

Um überprüfen zu können, ob die auf Basis der 
Handlungsfelder von FASTENMEIER et al. (2008) 
entwickelten Schulungsbausteine dazu dienen kön­
nen, das Ziel der Verringerung der psychischen Be­

lastungen des Straßenbetriebsdienstpersonals zu 
erreichen, wurde die Durchführung dieser Baustei­
ne im Rahmen dieses Pilotprojektes erprobt. 

Dafür sollten zwei Bundesländer ausgewählt wer­
den, aus denen jeweils zwei Autobahnmeistereien 
an der Studie teilnehmen sollten. 

Die psychische Belastung sollte dabei vor und nach 
der Durchführung der Schulungsbausteine mit dem 
SPA-P („Screening Psychischer Arbeitsbelastun­
gen – Version ‚Person’“), erhoben werden. Die Bil­
der 4a und 4b veranschaulichen den Ablauf des 
Gesamtprojektes innerhalb der Pilotländer. 

Im Rahmen des Leitlinienworkshops wurde eine 
Lenkungsgruppe konstituiert, die die Rahmenbe­
dingungen der Projektdurchführung festlegte und 
verabschiedete. Die Funktion der Lenkungsgruppe 
war für das Projekt besonders wichtig, da Organi­
sationsentwicklungsprozesse in dieser Ebene ge­
steuert werden konnten und die organisatorische 
und praktische Abwicklung gewährleistet wurde. 

Anschließend wurde das Projekt unter Beteiligung 
von Mitgliedern der Lenkungsgruppe und einem 
Betreuer der Bundesanstalt für Straßenwesen 
(BASt) in den ausgewählten Autobahnmeistereien 
vorgestellt und zugleich die erste Erhebung der 
psychischen Belastung durchgeführt. Eine weitere 
Erhebung sollte 4 Monate nach der letzten Schu­
lung durchgeführt werden. Die Schulungen selber 
wurden zudem prozessbegleitend evaluiert. 

Bild 4a: Ablaufplan des Pilotprojektes 
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Phasen Beschreibung Maßnahmen 

Phase 1 Vorstellung Projekt in Gesamtorganisation 
und Konstituierung Lenkungsgruppe 

Durchführung Leitlinienworkshop/ 
Entwicklung der Leitlinien 

Kommunikation des Projektes mit den 
Teilnehmern  

Konzeption der Qualifizierungsbausteine 

1. Erhebung mit SPA-P 

Block 1 

Phase 2 Qualifizierungsmaßnahmen 

Straßenbauverwaltung und 
Fachdienste 

Autobahnmeistereileiter und 
Stellvertreter/Technische Mitarbeiter 

Straßenwärter 

Block 2 

Block 3 

Block 4 

Phase 3 Evaluation der einzelnen Maßnahmen 
(prozessbegleitend zu Phase 2) 

Phase 4 Evaluation nach Abschluss   

2. Erhebung mit SPA-P und Beurteilungs­
bogen zur Gesamteinschätzung 

Interpretation der Ergebnisse; Entwicklung 
und Anpassung des Gesamtkonzeptes 

Bild 4b: Ablaufplan des Pilotprojektes 

3 Methoden 

3.1 Stichprobe 

3.1.1 Stichprobengewinnung 

An dem Projekt nahmen die Bundesländer Nieder­
sachsen und Nordrhein-Westfalen (NRW) teil. In 
Niedersachsen betraf dies die zuständige Nieder­
sächsische Landesbehörde für Straßenbau und 
Verkehr und in Nordrhein-Westfalen den Landesbe­
trieb Straßenbau NRW. 

In der vorab konstituierten Lenkungsgruppe wurde 
das Land Niedersachsen durch 7, das Land NRW 
durch 9 Personen vertreten. Neben verantwortli­
chen Mitarbeitern aus der Gesamtorganisation der 
Straßenbauverwaltung setzte sich die Lenkungs­
gruppe aus Vertretern des Arbeitsmedizinischen 
Dienstes, der Arbeitssicherheit sowie des Personal­
rates und der Schwerbehindertenvertretung zusam­
men. Diese Lenkungsgruppe definierte im Rahmen 
des 2-tägigen Leitlinienworkshops verbindliche stra­
tegische Leitlinien für die Integration des Themen­
gebietes „Psychische Belastungen“ in das AGS-Ma­
nagementsystem. Diese Leitlinien sowie konzeptio­
nelle Ergebnisse aus dem Leitlinienworkshop soll­
ten auch in der konkreten Konzeption der Schu­
lungsbausteine Eingang finden. Hierbei kamen so 
deutliche Unterschiede in der Aufbau- und Ablaufor­
ganisation des Straßenbetriebsdienstes beider 
Pilotländer zum Tragen, dass die Leitlinienformulie­

rung auf der Basis des „kleinsten gemeinsamen 
Nenners“ vollzogen und als auf den Projektrahmen 
beschränkt definiert werden musste. 

Insofern konnte das Ziel, ein systematisches Ar­
beits- und Gesundheitsschutzmanagement mit 
dem Fokus auf der Verringerung psychischer Be­
lastungen für das Straßenbetriebsdienstpersonal 
als Unternehmensziel zu definieren, nicht umfas­
send umgesetzt werden. Auch wenn die Durchfüh­
rung von Schulungsmaßnahmen allein mit aus­
schließlichem Projektcharakter vorhersehbar nicht 
ausreichend sein wird, um die psychische Belas­
tung und Beanspruchung wirkungsvoll beeinflussen 
zu können, so birgt die Entwicklung von Maßnah­
men auf Ebene der Fachdienste und der Straßen­
bauverwaltung im Projektrahmen aber die Chance, 
positive Impulse für eine Veränderung der psychi­
schen Belastungs- und Beanspruchungslage zu 
setzen. Im Erfolgsfall wären zumindest die Wege 
geebnet, die Maßnahmen im größeren Umfang um­
zusetzen. 

Nach dem Leitlinienworkshop mit begleitendem 
und nachfolgendem Verifizierungsprozess der Leit­
linien wurden die wesentlichen vorliegenden Bedin­
gungen und Anforderungen im Sinne der anzuneh­
menden Belastungslage in die Schulungskonzep­
tion übernommen. Von der Lenkungsgruppe wur­
den pro Bundesland jeweils zwei Autobahnmeiste­
reien vorgeschlagen, in denen die konzipierten 
Schulungen sowie damit korrespondierende Ver­
hältnispräventionsmaßnahmen durchgeführt wer­
den sollten. 

3.1.2 Stichprobenbeschreibung 

Ingesamt wurden in dieser Studie Daten aus drei 
Personengruppen gewonnen: von den Straßenwär­
tern, den Autobahnmeistereileitern/Stellvertre­
tern/Technischen Mitarbeitern und der Straßenbau­
verwaltung/den Fachdiensten (Tabelle 7). 

Insgesamt nahmen an den Schulungen 143 Stra­
ßenwärter bzw. Autobahnmeistereileiter/Stellver­
treter/Technischer Mitarbeiter teil, die Teilnehmer­
zahlen schwankten dabei zwischen 96 und 106 
Teilnehmern bei den Straßenwärterschulungen. 
Alle Teilnehmer waren männlich. An den Schulun­
gen für die Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter beteiligten sich in der 
Regel alle betreffenden Personen der ausgewähl­
ten Autobahnmeistereien (nähere Erläuterungen 
s. u.). In NRW haben insgesamt 61 Personen teil­
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Niedersachsen NRW 
Beide 
Länder 

Straßen­
wärter 

AML 
Straßen­
wärter 

AML 
Straßenbau­
verwaltung/ 
Fachdienste 

N 83 4 61 4 22 

Alter bis 
35 Jahre* 

20 14 

Alter 
35-45 Jahre 

24 34 

Alter 
45 + Jahre 

31 10 

* Die Daten stammen aus der Erhebung der psychischen 
Belastung mit dem SPA-P. Es wurden weniger Bögen ab­
gegeben, als Teilnehmer an den Schulungen teilnahmen. 

Tab. 7: Anzahl der Teilnehmer und Alter aufgeteilt nach Län­
dern und Stichproben; AML: Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technische Mitarbeiter 

genommen, Niedersachsen stellte 82 Teilnehmer. 
Es wurden insgesamt 64 Schulungstage für Stra­
ßenwärter (aufgeteilt auf 8 Gruppen), 12 Schu­
lungstage für Autobahnmeistereileiter/Stellvertre­
ter/Technische Mitarbeiter (1 Gruppe) sowie 6 
Workshoptage für Lenkungsgruppe, Fachdienste 
und Straßenbauverwaltung durchgeführt. 

Das Alter der Teilnehmer wurde als Abfrage auf 
dem Screening Psychischer Arbeitsbelastungen 
SPA (METZ & ROTHE, 2003) erhoben. Die Alters­
mischung der Schulungsteilnehmer auf Ebene der 
Straßenwärter war in beiden Bundesländern unter­
schiedlich. In NRW war die Gruppe der 35- bis 
45-Jährigen mit n = 34 am stärksten besetzt, wäh­
rend die unter 35-Jährigen mit n = 14 und die über 
45-Jährigen mit n = 10 deutlich weniger Teilnehmer 
ausmachten. In Niedersachsen dagegen war die 
Gruppe der über 45-Jährigen mit n = 31 am stärks­
ten vertreten. Allerdings waren die anderen Grup­
pen mit n = 20 (bis 35 Jahre) Teilnehmern bzw. 
n = 24 (35-45 Jahre) Teilnehmern besetzt, sodass 
die Altermischung insgesamt homogener war. 
Daten zum Alter der restlichen Teilnehmer liegen 
nicht vor, da offenbar nicht alle Schulungsteilneh­
mer auch den Fragebogen zum Screening Psychi­
scher Arbeitsbelastungen abgegeben haben. 

Des Weiteren wurden Schulungen mit Autobahn­
meistereileitern und deren Technischen Mitarbei­
tern/Stellvertretern durchgeführt. Insgesamt nah­
men 8 Personen an diesen Schulungen teil. 4 Teil­
nehmer kamen aus Nordrhein-Westfalen und 4 Teil­
nehmer aus Niedersachsen, davon waren 4 Teil­
nehmer Autobahnmeistereileiter und 4 Teilnehmer 
Stellvertreter/Technische Mitarbeiter. Problema­

tisch erwies sich hier, dass im Verlauf der Schulun­
gen die Stelle eines stellvertretenden Autobahn­
meistereileiters/Technischen Mitarbeiters neu be­
setzt und ein Autobahnmeistereileiter versetzt 
wurde, wodurch es zu Ausfällen kam. 3 von 4 Auto­
bahnmeistereileitern nahmen an allen Schulungen 
teil, ebenso wie 3 von 4 Technischen Mitarbei­
tern/Stellvertretern. Das Alter dieser Teilnehmer 
wurde nicht separat erfasst, sondern ging in die all­
gemeine Auswertung des SPA-P ein. Die stellver­
tretenden Autobahnmeistereileiter/Technischen Mit­
arbeiter waren jedoch deutlich jünger als ihre Vor­
gesetzten. Auch der Bildungsstand der Teilnehmer 
war heterogen: Die Autobahnmeistereileiter sind In­
genieure mit einem Fachhochschulabschluss, mit 
einer Ausnahme, bei der ein Hochschulabschluss 
vorlag. Die Stellvertreter bzw. Technischen Mitar­
beiter sind Straßenwärter, die die Qualifizierung 
zum Straßenwärtermeister absolviert haben. Zwar 
vertreten diese Straßenwärtermeister die 23 Auto­
bahnmeistereileiter in definierten personellen, ope­
rativen und administrativen Bereichen, jedoch be­
steht die generelle Vertretungsregelung eher zwi­
schen festgelegten Autobahnmeistereien unterei­
nander. Dabei sind Leitungsstellen letztendlich aus 
laufbahntechnischen Gründen den Ingenieuren 
vorbehalten. 

An den Workshops für die Straßenbauverwal­
tung/Fachdienste nahmen jeweils n = 10 („Vernet­
zungsworkshop“) bzw. n = 11 („Alternde Beleg­
schaften ...“) teil. Die Teilnehmer waren zuvor von 
der Lenkungsgruppe ausgewählt worden. Auswahl­
kriterium sollte dabei sein, dass die Teilnehmer en­
gagierte Mitarbeiter sind, die in ihrem Bereich Ver­
antwortung tragen und Veränderungen anstoßen 
können. Dadurch sollte erreicht werden, dass aus 
den Workshops heraus möglichst konkrete Projek­
te und Anstöße entwickelt werden können, die den 
Anfang einer kontinuierlichen Entwicklung bilden. 
Aufgrund der unterschiedlichen Workshopthemen 
unterschied sich auch die Zielgruppe, dennoch er­
schien es sinnvoll, teilweise den gleichen Teilneh­
merkreis anzusprechen, um gleiche Grundlagen im 
Themenbereich psychische Belastung vorausset­
zen zu können. Teilweise nahmen auch Mitglieder 
der Lenkungsgruppe an den Workshops teil. 

3.2 Forschungsdesign der Studie 

Es wurde sowohl eine formative als auch eine sum­
mative Evaluation durchgeführt. Diese werden in 
der Form eines Triangulationsdesigns (nach 
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Bild 5: Triangulationsdesign der Evaluationsmethodik nach 
CRESWELL & PLANO-CLARK, 2007 

CRESWELL & PLANO-CLARK, 2007) umgesetzt. 
Im Rahmen der summativen Auswertung wird ein 
Pre-Post-Test-Design zur Erfassung einer mögli­
chen Veränderung in der psychischen Belastung 
verwendet. 

Geplant war zudem, wie bei FASTENMEIER et al. 
(2008) angeregt, Kennzahlen wie Krankenstand 
und Fehlzeiten in den beiden beteiligten Autobahn­
meistereien der Pilotländer vor und nach Durchfüh­
rung der Maßnahmen zu erheben. Aufgrund der ge­
ringen Stichprobengrößen ist dies jedoch daten­
schutzrechtlich problematisch und eine Beeinflus­
sung der Daten durch Einzelwerte (z. B. Langzeit­
kur) nicht auszuschließen. Daher wurde dieser An­
satz in der vorliegenden Studie nicht weiter verfolgt. 
Nach der gesamten Wirksamkeitsbeurteilung der 
Maßnahmen wird das Gesamtkonzept abgeleitet. 

Hinsichtlich der Auswertungslogik werden verschie­
dene Ziele verfolgt: Aufgrund des Vergleichs der Er­
gebnisse in der Prä- und Postmessung der psychi­
schen Belastung kann eine Aussage über die Wirk­
samkeit der entwickelten Bausteine zur Verringe­
rung der psychischen Belastung und Beanspru­
chung erfolgen. 

Diese allgemeine Aussage kann dann mit Hilfe der 
quantitativen Analysen der Ergebnisse aus der for­
mativen Evaluation weiter differenziert werden. Hier 
können die Ergebnisse zu den einzelnen Baustei­
nen mittels einfacher Mittelwert- und Häufigkeits­
vergleiche in den Beurteilungskategorien zueinan­
der in Beziehung gesetzt werden. Ergänzend wird 
hier auch die Abschlussbewertung hinzugezogen. 
Durch diese Auswertung soll ermöglicht werden, 
die Schulungsbausteine zu identifizieren, deren In­
halte als besonders hilfreich, nützlich und umsetz­

bar erschienen bzw. die tatsächlich erfolgreich um­
gesetzt wurden. Ziel ist es, die Bausteine für die 
Anpassung des Gesamtkonzepts zu gewichten. Die 
Auswertung der anonymisierten und aggregierten 
qualitativen informellen Daten zur psychischen Be­
lastung und Beanspruchung erfolgt zunächst in den 
Workshops zur Straßenbauverwaltung/Fachdiens­
te. Es sollen strukturell und organisatorisch beding­
te Problemfelder kommuniziert und auf Organisa­
tionsebene Lösungsansätze entwickelt werden. 
Darüber hinaus geben die qualitativen informellen 
Daten Aufschluss darüber, welche Bedürfnisse die 
Rezipienten hinsichtlich eines Schulungsbedarfs 
haben und welche Ressourcen ihnen bei der Be­
wältigung ihrer alltäglichen Aufgaben helfen. Ziel 
dieser Auswertungen ist es, die Bedürfnisse und 
Ressourcen für die Anpassung des Gesamtkon­
zepts zu berücksichtigen, um die Schulungen be­
darfsgerecht und ökonomisch einzusetzen. 

In Auswertung der triangular angelegten Befunde 
sollte geprüft werden, inwieweit die quantitativen 
und qualitativen Ergebnisse in vergleichbare Rich­
tungen weisen. Quantitative Erhebungsergebnisse 
aus der Seminarevaluation sollten dahingehend be­
wertet werden, inwieweit z. B. eine Rangreihe der 
einzelnen Schulungen nach Nützlichkeit für den Ar­
beitsalltag zur Verringerung der ggf. vorliegenden 
Fehlbelastungs- und/oder Beanspruchungslage ab­
bildbar wäre, die mit qualitativen Befunden eine Er­
klärung oder Untermauerung finden würde. 

In der Zusammenschau wird anhand der Ergebnis­
se der Messungen der Ausprägung der psychi­
schen Belastung nach Durchführung der Schulun­
gen und dem Evaluationsprozess diskutiert, welche 
Einflussgrößen für das Gesamtkonzept wirksam 
sind. Die Herausforderung besteht also darin, ei­
nerseits ein allgemeingültiges Grundmodell von Ar­
beits- und Gesundheitsschutzmanagement zu ent­
wickeln, zugleich aber jeweils damit auch auf die 
Besonderheiten des Straßenbetriebsdienstes in 
allen Bundesländern in deren unterschiedlichen Or­
ganisationsformen eingehen zu können. Ohne Dif­
ferenzierungen kann kein solches Konzept wirksa­
men und messbaren Nutzen generieren. Nur dann 
nämlich wird es möglich sein, individuelle Stärken 
und Schwachstellen, Stressoren und Entlastungs­
faktoren zu identifizieren. 

Schlussfolgerung 

In diesem Gesamtkonzept soll „Belastung reduzie­
ren“ in gleichem Umfang zum Ergebnis führen wie 
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„Ressourcen erweitern“ (im Sinne von Personalent­
wicklungsmaßnahmen wie Fortbildungen). Inter­
individuell auftretende Unterschiede im Belastungs­
erleben sowie im Bewältigungshandeln sollen ge­
nauso berücksichtigt werden können wie unter­
schiedliche Wege zum Erreichen des Präventions­
ziels im Rahmen der Verhältnisprävention. 

3.2.1 Summative Evaluation 

Die Evaluationsmethodik mittels Pre-Post-Designs 
(summative Evaluation) wird nach dem Triangula­
tionsprinzip (nach CRESWELL & PLANO-CLARK, 
2007) gestaltet: Die Erhebung der psychischen Be­
lastung des Straßenbetriebsdienstpersonals erfolgt 
mit dem „Screening Psychischer Arbeitsbelastun­
gen – Version Person“ (SPA-P; METZ & ROTHE, 
2003) einmal vor Beginn der Durchführung der 
Schulungsbausteine (Pre-Test) und einmal nach 
Durchführung aller Maßnahmen (Post-Test). Da­
raus resultieren quantitative Daten, die einen Aus­
prägungsgrad psychischer Belastungen und Bean­
spruchungen beim Straßenbetriebsdienstpersonal 
wiedergeben. Im Verlauf der Schulungsmaßnah­
men werden qualitative „inhaltliche“ Daten in der 
Form erhoben, dass zum Beispiel besonders belas­
tende Situationen oder Ereignisse gesammelt und 
im weiteren Verlauf bearbeitet werden. Also werden 
sowohl quantitative als auch qualitative Daten in die 
Analyse einbezogen und führen nach Auswertung 
und Interpretation zur Entwicklung des Gesamtkon­
zeptes. 

3.2.2 Formative Evaluation 

Während der Durchführung aller Schulungsmaß­
nahmen werden prozessbegleitend (formative Eva­
luation) am Ende jeden Bausteins in Form von Se­
minarbeurteilungsbögen quantitative und qualita­
tive Daten erhoben. Diese Daten betreffen zum 
einen die Qualität der Durchführung und zum ande­
ren die Bedeutung des durchgeführten Schulungs­
bausteins. Qualitative Aussagen werden auf dem 
Seminarbeurteilungsbogen als Begründung einge­
fordert, wenn bestimmte Bewertungen negativ aus­
fallen. Die fortlaufende Evaluierung der Qualität der 
Schulungen dient der Kontrolle und Gewährleistung 
eines gleichbleibend hohen Qualitätsniveaus in der 
Durchführung. Daten zur Bedeutung der durchge­
führten Schulungsbausteine für die eigene Arbeits­
tätigkeit dagegen gehen in die Gesamtbewertung 
ein. Abschließend werden die einzelnen Bausteine 
in einer Abschlussbefragung erneut bewertet, nun 

auch im Hinblick auf die tatsächlich erfolgte Umset­
zung einzelner Inhalte im Arbeitsalltag. 

Abschließend wird der Gesamtprozess einer Be­
wertung unterzogen, indem alle erhobenen Befun­
de zueinander in Beziehung gesetzt, ausgewertet 
und interpretiert werden. 

3.3 Instrumente und Datengewinnung 

3.3.1 Screening psychischer 
Arbeitsbelastungen 

Die Erhebungen (Pre-Test und Post-Test) zur Aus­
prägung der psychischen Belastung und Bean­
spruchung werden mit dem SPA-P (Screening Psy­
chischer Arbeitsbelastungen – Version Person; 
METZ & ROTHE, 2003) mit den für die Schulungs­
maßnahmen vorgesehenen Teilnehmern durchge­
führt. 

Im Gegensatz zu Instrumenten mit einem differen­
zierteren Analysetiefeniveau zur Erfassung der psy­
chischen Belastung, wie z. B. BASA (Psychologi­
sche Bewertung von Arbeitsbedingungen – Scree­
ning für Arbeitsplatzinhaber, RICHTER, 2001), 
SALSA (Salutogenetische Subjektive Arbeitsanaly­
se, URDIS & RIMANN, 1999) oder ISTA (Instru­
ment zur stressbezogenen Arbeitsanalyse 6.0, 
ZAPF, DUNCKEL & SEMMER, 1998) erfasst der 
SPA-P von METZ & ROTHE als Screening nicht nur 
die psychische Belastung, sondern auch die daraus 
resultierende psychische Beanspruchung. Geht 
man davon aus, dass die Schulungen sowohl ver­
haltens- als auch verhältnispräventiv wirken sollen, 
ist eine bloße Erfassung der psychischen Belas­
tung nicht ausreichend. Vielmehr ist zur Beurteilung 
der Effekte durch die Schulungsbausteine auch die 
psychische Beanspruchung zu betrachten, da sich 
hier veränderte Bewertungsprozesse und Ressour­
cen widerspiegeln können. Da in der diesem For­
schungsprojekt zugrunde liegenden Forschungsar­
beit von FASTENMEIER et al. (2008) ebenfalls der 
SPA (mit Erweiterungen) zum Einsatz kam, sollte 
wegen eines intendierten Ergebnisnachhalts keine 
zusätzlich variierende Komponente in Form einer 
veränderten Erhebungsmethode mit differierendem 
theoretischem Ansatz eingeführt werden. 

Der SPA in der Version „P“ als personenbezogenes 
Verfahren ermittelt anhand von Fragebögen die in­
dividuelle Reflexion der Arbeitssituation (SPA-P1 – 
„Belastung“) sowie die individuelle Bewertung der 
erlebten Beanspruchung (SPA-P2 – „Beanspru­
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chung“) durch die Beschäftigten. Dabei werden 6 
Analysebereiche unterschieden: 

•	 „Entscheidungsspielraum“ (z. B. „Ich kann den 
Inhalt meiner Tätigkeit beeinflussen“), 

•	 „Komplexität/Variabilität“ (z. B. „Ich weiß zu Ar­
beitsbeginn genau, was an diesem Tag auf mich 
zukommt“), 

•	 „Qualifikationserfordernisse“ (z. B. „In meiner 
Tätigkeit kann ich anwenden, was ich im Verlau­
fe meines Berufslebens gelernt habe“), 

•	 „Besondere Anforderungen an die Handlungs­
zuverlässigkeit/risikobehaftete Arbeitssituatio­
nen“ (z. B. „In meiner Tätigkeit muss ich oft 
gleichzeitig mehrere Aufgaben erledigen“), 

•	 „Belastende Ausführungsbedingungen“ (z. B. 
„Die für meine Tätigkeit notwendigen Arbeitsma­
terialien sind uneingeschränkt verfügbar“), 

•	 „Soziale Beziehungen“ (z. B. „In meiner Abtei­
lung helfen die Kollegen, wenn jemand Schwie­
rigkeiten hat“). 

Die Teilnehmer schätzen auf einer vierstufigen 
Skala („trifft zu“: „ja“ – „eher ja“ – „eher nein“ – 
„nein“) zunächst ein, wie stark die jeweiligen Aus­
sagen (Items) zutreffen. Somit entsteht ein Bild 
über die Belastungssituation der beurteilten Arbeit. 
Im nächsten Schritt beurteilen die Teilnehmer auf 
einer ebenfalls vierstufigen Skala, wie beanspru­
chend sie diese Belastungssituation für sich per­
sönlich erleben. So resultieren einerseits Informa­
tionen über potenzielle Fehlbeanspruchungen, an­
dererseits werden Hinweise auf Ressourcen sicht­
bar, z. B. wenn zwar eine Belastungssituation vor­
liegt, diese jedoch nicht als beanspruchend erlebt 
wird. 

Das Instrument bietet keine Möglichkeit zur Indivi­
dualdiagnostik, sondern dient der Gesamtbewer­
tung der Arbeitssituation gleichartiger/analoger Ar­
beitsplätze, da die Auswertung über aggregierte 
Daten erfolgt. Dabei werden diese aggregierten 
Daten in Relation zu „kritischen Werten“ gesetzt, 
bei deren Überschreitung von Fehlbelastung bzw. 
Fehlbeanspruchung auszugehen und Interven­
tionsbedarf gegeben ist. 

Der SPA wurde u. a. in Leitstellen der Feuerwehr 
und Polizei validiert, angesichts der in Ansätzen 
vergleichbaren Risikolage bzw. Gefährdung zur Be­
rufsgruppe des Straßenbetriebsdienstpersonals 

(vgl. PORTUNÉ, 2004) erscheint dadurch der Ein­
satz beim Straßenbetriebsdienstpersonal plausibel. 
Bei den üblichen Testgütekriterien erzielt der SPA 
zufrieden stellende Ergebnisse: Das Verfahren ist 
objektiv und ökonomisch einsetzbar. Die Interrater­
reliabilität liegt bei der Belastungseinschätzung zwi­
schen .76 und .96. Eine innere Validierung wurde 
mit dem Tätigkeitsbewertungssystem („TBS“, 
HACKER & RICHTER, 1980) (.59) und den Skalen 
„organisatorische Belastungen“ (.49) und „soziale 
Belastungen“ (.39) des SALSA vorgenommen. Eine 
äußere Validierung anhand von „psychosomati­
schen Beschwerden“ zeigt mittlere bis hohe statis­
tische Zusammenhänge mit der Fehlbelastungsstu­
fe bei SPA-P1 (Belastung) und SPA-P2 (Beanspru­
chung). 

Als Klassifizierungsmerkmale sollten zusätzlich im 
SPA-P folgende Parameter erhoben werden: 

•	 Zugehörigkeit zu Landesbetrieb Straßenbau 
NRW vs. Landesbehörde Niedersachsen, 

•	 Allein- vs. Gruppenarbeit: Arbeiten Sie überwie­
gend allein? Arbeiten Sie überwiegend mit an­
deren Personen zusammen? 

•	 Haben Sie Führungsaufgaben? 

•	 Wie alt sind Sie? 

3.3.2 Beurteilungsbogen zur 
Seminareinschätzung 

Die Schulungsmaßnahmen werden von einer for­
mativen (prozessbegleitenden) Evaluation flankiert, 
auch um die Qualifizierungsmaßnahmen auf den 
einzelnen Ebenen im Verlauf der Durchführung ggf. 
bedarfsgerecht anpassen zu können. Dazu werden 
nach Abschluss des jeweiligen Schulungsbausteins 
mittels eines Fragebogens verschiedene Aspekte 
des Schulungsbausteins von den Teilnehmern be­
wertet. Dieser Fragebogen wurde basierend auf 
praktischen Überlegungen konstruiert, indem die für 
das Gelingen und die Wirksamkeit der Maßnahmen 
relevanten Kriterien durch Fragen überprüft werden. 
Es wurde eine 4-stufige Skala verwendet („stimme 
zu“ – „stimme eher zu“ – „stimme eher nicht zu“ – 
„stimme nicht zu“). Der Entwurf dieses Fragebogens 
wurde durch die Lenkungsgruppe freigegeben. 

Der erste Teil dieser Rückmeldebögen beschäftigt 
sich im Wesentlichen mit Aspekten der Moderation 
und didaktischen Durchführung durch den Semi­
narleiter (z. B. „geht auf Fragen ein“, „ist gut vorbe­
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reitet“) und soll sicherstellen, dass eine negative 
Bewertung des Bausteins nicht auf mangelnde Vor­
bereitung oder Durchführung der Schulung zurück­
zuführen ist. Der zweite Teil der Rückmeldebögen 
befasst sich mit der Bewertung des Bausteins. Be­
urteilt werden soll, ob der Teilnehmer die Schulung 
weiterempfehlen würde, ob die Inhalte wichtig für 
die Arbeit seien, ob sie hilfreich für die Arbeitstätig­
keit seien, ob sie gut anwendbar seien und ob sie 
zum sicheren Arbeiten beitragen würden. Außer­
dem soll die Möglichkeit eingeräumt werden, Kritik 
und Anregungen frei zu formulieren. Zum Schluss 
sollten die Teilnehmer dem Baustein eine Schulno­
te geben. 

3.3.3 Formlose Erhebungen innerhalb der 
Schulungen 

Während der Seminare werden zuzüglich zu den 
Screening-Ergebnissen zur psychischen Belas­
tungslage qualitative Informationen erhoben, die 
Bedingungen für Belastungen und Ursachen von 
Stress oder Krankheit sowie besondere psychische 
Belastungen konkret bei den Seminarteilnehmern 
betreffen. Dazu werden im Baustein 1 für die Stra­
ßenwärter („Mit Unfällen/Beinaheunfällen und trau­
matischen Ereignissen umgehen“) und im Baustein 
1 für die Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter („Führungskompetenz und 
Managementtechniken“) nach einer Darstellung 
und Erklärung der einzelnen Komponenten des Be­
lastungs- und Beanspruchungsprozesses mittels 
Kartenabfrage oder alternativ offener Wortmeldun­
gen die vor Ort und für die Arbeitssituation der Teil­
nehmer zutreffenden erlebten Belastungen zusam­
mengetragen. Eigene Vorstellungen der Teilnehmer 
zur Bewältigung dieser Belastungen werden zudem 
erfasst. Im Baustein 4 für die Straßenwärter 
(„AGS“) sowie im Baustein 6 für die Autobahnmeis-
tereileiter/Stellvertreter/Technischen Mitarbeiter 
(„AGS; Organisations- und Teamentwicklung“) wird 
diese Thematik unter dem Fokus des Gesundheits­
schutzes erneut aufgegriffen und der Bezug zu den 
inzwischen erfolgten Seminarinhalten und dabei er­
arbeiteten Bewältigungsmöglichkeiten mit Maßnah­
men der Verhaltens- und Verhältnisprävention ver­
deutlicht. Diese informellen Rückmeldungen wer­
den gesammelt und aggregiert. In anonymisierter 
Form sollen sie mit den Ergebnissen des SPA-P in 
Relation gesetzt werden. Andererseits sollen diese 
informellen Rückmeldungen mit den Ergebnissen 
der Studie von FASTENMEIER et. al (2008) vergli­
chen werden, um die Übertragbarkeit der Ergebnis­

se allgemein auf den Straßenbetriebsdienst absi­
chern zu können. 

Weiterhin wird im Hinblick auf die Anpassung des 
Gesamtkonzeptes zur Maßnahmengestaltung 
gegen die psychischen Belastungen des Straßen­
betriebsdienstpersonals im jeweils letzten Baustein 
bei den einzelnen Gruppen der Straßenwärter und 
der Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Techni­
schen Mitarbeiter eine mündliche Abschlussbefra­
gung der Teilnehmer zu folgenden Aspekten der 
Schulungsgestaltung durchgeführt und die Antwor­
ten durch den Seminarleiter erfasst: 

•	 Zeitrahmen der Schulungen (2-Tages-Dauer 
einer Schulung, 6 Stunden pro Schulungstag, 
alle Schulungen innerhalb weniger Wochen). 

• Waren in der Gesamtschau aller absolvierter 
Schulungen nützliche Inhalte bearbeitet wor­
den? 

• Was war neu und unbekannt? 

•	 Reihenfolge der Bausteine, 

•	 Schulungsort, 

•	 System der Wahlbausteine, 

• Verbesserungsvorschläge. 

Diese Rückmeldungen werden bei der Anpassung 
des Gesamtkonzeptes in die Maßnahmengestal­
tung einbezogen. 

3.3.4 Nacherhebungsbogen 

Zeitgleich mit der Post-Messung der psychischen 
Belastung und Beanspruchung erhielten die Teil­
nehmer einen mit der Lenkungsgruppe abgestimm­
ten und freigegebenen Fragebogen. Intendiert war 
hier zu erfassen, wie die Schulungen auch Monate 
nach Abschluss von den Teilnehmern bewertet wur­
den. Analog zum Beurteilungsbogen zur Seminar­
einschätzung wurden die Teilnehmer befragt, ob sie 
die Schulungsreihe weiterempfehlen können und 
sie für die Arbeitstätigkeit als wichtig angesehen 
wird. Des Weiteren sollte beurteilt werden, ob das 
Vermittelte bisher hilfreich für die Arbeitstätigkeit 
war, ob es im Berufsalltag umgesetzt und ange­
wendet werden kann und ob es mehr Sicherheit für 
zukünftige Aufgaben gibt. 

Darüber hinaus sollten die Teilnehmer auf dem 
Nacherhebungsbogen bisher stattgefundene Ent­
wicklungen beurteilen: ob sich etwas zum Positiven 
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verändert oder ob sich etwas verschlechtert habe, 
ob selber Veränderungen angestoßen werden 
konnten usw. Außerdem gab es die Möglichkeit, 
wenn keine oder eine negative Veränderung wahr­
genommen wurde, anzugeben, woran das liegen 
könne. Dabei wurden den Teilnehmern zum Teil 
Antwortmöglichkeiten vorgegeben (z. B. „an der po­
litischen Situation (Haushaltslage, kein Geld für 
Veränderungen)“ oder „an fehlendem Interesse der 
Kollegen/Mitarbeiter, etwas zu verändern“), es gab 
aber auch die Möglichkeit, frei zu formulieren. 

3.4 Durchführung und Umsetzung 

3.4.1 Zeitrahmen, Moderatoren, Restriktionen 

Der organisatorische Zeitrahmen des Projekts 
wurde auf 24 Monate festgelegt. Der Leitlinien­
workshop wurde im Januar 2010 durchgeführt, die 
daraus resultierenden Leitlinien im Februar 2010 
verifiziert. Nachdem der Winterdienst in allen Pilot-
Autobahnmeistereien abgeschlossen war, wurde 
im Mai 2010 das Projekt in den beteiligten Auto­
bahnmeistereien vorgestellt. Im Juni 2010 began­
nen die Schulungen. Ausgenommen einer Som­
merpause im Juli liefen die Schulungen bis Ende 
November. Damit konnten alle Schulungsbausteine 
vor Beginn des nächsten Winterdienstes durchge­
führt werden. 

Problematisch erwies sich der Zeitpunkt für die Ab­
schlusserhebung der psychischen Belastung, die 
jeweils 4 Monate nach Abschluss der letzten Schu­
lung stattfinden sollte. Da die Schulungen je nach 
Autobahnmeisterei jedoch zwischen September 
und November beendet wurden, wäre der Zeitpunkt 
für die Post-Messung möglicherweise bei einigen 
Autobahnmeistereien noch in den Winterdienst ge­
fallen, bei anderen Autobahnmeistereien hingegen 
nicht. Der Winterdienst stellt eine schwerwiegende 
Belastung da, sodass die Ergebnisse nicht ohne 
weiteres zu vergleichen gewesen wären. Daher 
wurde in Abstimmung mit der Lenkungsgruppe der 
Zeitpunkt für die Abschlusserhebung auf Mai 2011 
und somit auf exakt ein Jahr nach der Vorher-Mes­
sung gesetzt. 

Für die Durchführung der Schulungen wurden als 
Moderatoren erfahrene Diplom-Psychologen mit 
einer Zusatzqualifikation in Verkehrspsychologie 
eingesetzt. In den Schulungen, in denen das 
Thema „Umgang mit Unfällen und Beinaheunfällen“ 
bzw. „Krisen und Krisenintervention“ behandelt 

wurde, hatten die Moderatoren jeweils eine notfall­
psychologische bzw. psychotherapeutische Ausbil­
dung. Damit sollte sichergestellt werden, dass bei 
eventuellen, durch die Bearbeitung des Themas 
ausgelösten traumaspezifischen Flashbacks eine 
sofortige Intervention gewährleistet werden kann. 
Bei der Konzeption der Schulungen wurde Wert auf 
eine Verwendung eines didaktischen Methoden­
pools gelegt, in dem Komponenten wie Vermittlung 
von Basis- und Theoriewissen zum jeweiligen 
Thema mittels verschiedener Medien (Film, Prä­
sentation, Vortrag etc.), Übung anhand von Aufga­
benlösung in Gruppen, in Einzelarbeit, mit Arbeits­
blättern, bei Begehungen vor Ort sowie Gruppen­
diskussionen und Selbsterfahrungstechniken kom­
biniert wurden, für die die Moderatoren sämtlich 
über Kompetenzen verfügten. 

Es zeigte sich, dass der Straßenbetriebsdienst in 
den Pilotländern allgemein unterschiedlich organi­
siert ist: 

In Niedersachsen ist der Betriebsdienst der Lan­
desbehörde für Straßenbau und Verkehr zugeord­
net. Durch den zentralen Geschäftsbereich erfol­
gen eine zentrale Steuerung und Vorgaben an die 
regionalen Geschäftsbereiche. Die Autobahnmeis­
tereien sind unselbstständige Außenstellen der re­
gionalen Geschäftsbereiche. Zudem ist der Fach-
dienst Arbeitssicherheit eine Stabsstelle und der Ar­
beitsmedizinische Dienst ist an externe Dienst­
leister vergeben. 

In NRW dagegen ist der Betriebsdienst im Landes-
betrieb Straßenbau NRW organisiert, der wiederum 
in einzelne Regionalbereiche mit eigenen Verant­
wortungsspektren aufgegliedert ist. Sowohl der Be­
reich Arbeitssicherheit als auch der Arbeitsmedizini­
sche Dienst sind interne Unternehmensbereiche. 

Gleichwohl haben beide Organisationsformen 
nachvollziehbar verschiedene Auswirkungen auf 
die Arbeitsbedingungen (i. d. S. „Belastungen“), bei 
deren Bewertung eine bloße Kategorisierung in 
„positiv“ oder „negativ“ nicht den umfassenden 
Wechselwirkungsprozess aller Faktoren berück­
sichtigen kann. Aufgrund der regionalen Gegeben­
heiten und Besonderheiten ist es müßig, in diesem 
Rahmen allgemeine „optimale“ Organisationsfor­
men zu diskutieren. Wichtig festzuhalten ist jedoch, 
dass diese sehr grundlegenden Unterschiede zu 
unterschiedlichen Ausprägungen hinsichtlich der 
psychischen Belastungen führen könnten und 
damit auch unterschiedliche Ausgangslagen für 
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den Schulungs- und allgemeinen Veränderungsbe­
darf bestehen. In diesem Zusammenhang ist es 
sehr kritisch zu bewerten, dass in den durch die 
Lenkungsgruppe konstituierten Leitlinien die Durch­
führung der Schulungsbausteine im Rahmen eines 
Arbeits- und Gesundheitsschutzmanagements auf 
den Projektrahmen begrenzt wurde. 

Ergänzend muss darauf hingewiesen werden, dass 
sich die Organisation im Straßenbetriebsdienst 
auch außerhalb der beiden Pilotländer unterschei­
det: Beispielsweise verfügt Rheinland-Pfalz über 
sog. „Mastermeistereien“. Diese werden von Inge­
nieuren geleitet, die dieser „Mastermeisterei“ zuge­
ordneten Meistereien werden dagegen von Stra­
ßenwärtermeistern geleitet. In Bayern, wie von 
FASTENMEIER et al. (2008) dargestellt, liegt die 
Leitung der Autobahnmeistereien komplett in der 
Hand der Straßenmeister, während die Ingenieurtä­
tigkeiten ausgelagert sind. Diese Unterschiede hät­
ten erhebliche Auswirkungen auf die Konzeption 
und Durchführung der Maßnahmen zur Verringe­
rung der psychischen Belastung des Straßenbe­
triebsdienstpersonals. 

3.4.2 Projektarbeiten der Autobahn­
meistereileiter und Überprüfung des 
Schulungserfolges 

FASTENMEIER et al. (2008) sahen zur Überprü­
fung des Schulungserfolges Wissensüberprüfun­
gen für die Teilnehmer vor. Es ist jedoch nicht allei­
ne das Wissen, welches den Erfolg der Maßnah­
men bedingt, sondern die Umsetzung des Gelern­
ten in konkretes Handeln. 

Statt der Wissensüberprüfung haben die Autobahn­
meistereileiter/deren Stellvertreter/Technische Mit­
arbeiter daher Projekte entwickelt und durchge­
führt, die am Ende der Schulungsreihe vorgestellt 
und diskutiert werden sollten. Thematisch sollten 
die von den Autobahnmeistereileitern und ihren 
Stellvertretern/Technischen Mitarbeitern erarbeite­
ten Maßnahmen sich dazu eignen, die psychischen 
Belastungen der Straßenwärter zu reduzieren, sie 
in ihrer Ressourcenstärkung zu unterstützen und zu 
sicherem und gesundheitssicherndem Verhalten 
beizutragen. 

Im ersten Schulungsbaustein für die Autobahn­
meistereileiter und deren Stellvertreter/Technischen 
Mitarbeiter „Führungskompetenz und Manage­
menttechniken“ wird das Konzept der Projektarbei­
ten eingeführt, welche die Autobahnmeistereileiter 

und deren Stellvertreter/Technische Mitarbeiter in 
der eigene Meisterei bearbeiten und umsetzen soll­
ten. Idealerweise sollten diese Projekte geeignet 
sein, auch nach Abschluss der Schulungsbausteine 
weitergeführt zu werden. Damit die Projekte einen 
tatsächlichen Nutzen für die Autobahnmeisterei­
leiter generieren, sollen diese schulungsbegleitend 
durchgeführt und von den jeweiligen Dozenten der 
Schulungen betreut werden. Dadurch soll sicherge­
stellt werden, dass die Projekte nicht an fachli­
chen/inhaltlichen Problemen scheitern, und die Au­
tobahnmeistereileiter sollen ermutigt werden, 
Schwierigkeiten und deren Bewältigung als Teil des 
Prozesses zu akzeptieren, die jeglicher Organisa­
tionsentwicklung immanent sind. Den Autobahn­
meistereileitern werden einerseits Themen für die 
Projekte vorgeschlagen, andererseits wird die Mög­
lichkeit gegeben, eigene Themen einzubringen, die 
z. B. ein besonderes Problem aus Sicht der Auto­
bahnmeistereileiter im eigenen Verantwortungsbe­
reich darstellen oder welche in naher Zukunft ein­
geführt werden sollten. Die Aufbereitung der Pro­
jektthemen wird durch den Auftragnehmer in der 
Form übernommen, dass eine klare Aufgabenstel­
lung formuliert wird mit Hilfestellungen wie z. B. ein­
zelnen Umsetzungsschritten in inhaltlicher und for­
maler Form (Informationen, Dokumentationshilfen, 
Ablaufpläne, Checklisten) und den Autobahnmeis­
tereileitern ausgehändigt wird. Dabei soll offenblei­
ben, ob in einer Autobahnmeisterei ein oder zwei 
Projekte durchgeführt werden oder ob mehrere Au­
tobahnmeistereien dasselbe Thema bearbeiten. Im 
letzten Schulungsbaustein „AGS – Arbeits- und Ge­
sundheitsschutz“ sollen die Ergebnisse der Projek­
te präsentiert, ausgewertet und im Rahmen eines 
Erfahrungsaustausches diskutiert werden. 

Auf der Ebene der Straßenwärter wird ebenfalls 
von einer klassischen „Prüfung“ des Gelernten – 
wie von FASTENMEIER et al. (2008) vorgeschla­
gen – abgesehen. Hier bestand die Befürchtung, 
dass eine Kontrolle des Lernstandes unangemes­
senen Druck auf die Teilnehmer ausüben könnte, 
was wiederum das Engagement einschränken 
könnte. Ziel der Schulungen war es, den Teilneh­
mern u. a. praxisnahe Maßnahmen im Umgang mit 
Unfällen oder Stress oder traumatisierenden Situa­
tionen zu vermitteln. Der Fokus lag dabei nicht da­
rauf, dass Inhalte reproduziert werden können, son­
dern praktisch umgesetzt und angewendet werden. 
Umsicherzustellen, dass grundlegende Inhalte ver­
standen wurden, wurde im Abschlussbaustein 
„AGS“ eine TED-Abfrage durchgeführt, deren Er­



 

SPA-P Belastung 

Standort n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

Teilnehmer 134 3 4 0 4 5 0 4 

SPA-P Beanspruchung 

Standort n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

Teilnehmer 134 0 1 0 3 0 0 2 

n Anzahl 

() Kritische Werte 

ESP Entscheidungsspielraum 

KV Komplexität/Variabilität 

QU Qualifikationserfordernisse 

RA Risikobehaftete Arbeitssituationen/Besondere Anforde­
rungen an die Handlungszuverlässigkeit 

BA Belastende Ausführungsbedingungen 

S Soziale Beziehungen 

FB Fehlbelastung: 
(0 = psychische Fehlbelastung unwahrscheinlich 
(Summenwert < als 1,5); 1 = psychische Fehlbelastung 
wahrscheinlich (Summenwert ≥ 1,5); 2 = psychische 
Fehlbelastung hochwahrscheinlich (Summenwert ≥ 3,0); 
3 und mehr = psychische Fehlbelastung liegt vor (Sum­
menwert ≥ 4)) 

Tab. 8: Psychische Belastung und Beanspruchung im Pre-Test 
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gebnisse jedoch nicht separat ausgewertet werden 
sollten. Es wurden Fragen zu Inhalten der einzel­
nen Bausteine präsentiert, zu denen jeweils 3 Ant­
wortalternativen vorgegeben wurden. Jeder Teil­
nehmer hat ein Abstimmgerät, mit dem er sich in­
nerhalb einer festgelegten Zeit für eine der Alterna­
tiven entscheiden kann. Dabei besteht auch die 
Möglichkeit, die Antwort innerhalb des Abstimmzeit­
raumes zu korrigieren. Nach Ablauf der Zeit wird 
neben den Antworten der prozentuale Stimmanteil 
gezeigt und die richtige Antwort farbig hinterlegt. 
Anschließend soll die Frage in der Gruppe nach 
Bedarf erneut diskutiert werden. Ziel dieser Maß­
nahme ist es, Inhalte zu wiederholen, somit zu ver­
tiefen und zu erkennen, wo noch Wissensdefizite 
bestehen, und diese in der Gruppe zu beheben. 
Durch die Gewährleistung der Anonymität besteht 
bei dieser Variante der Lernerfolgskontrolle für 
jeden Teilnehmer die Möglichkeit, ehrlich zu ant­
worten, ohne befürchten zu müssen, Wissens­
lücken zu offenbaren. 

4 Ergebnisse 

4.1	 Ergebnisse des Screenings 
psychischer Arbeitsbelastungen 

4.1.1 Gesamtergebnis 

Vorher-Messung (Pre-Test) 

Im Rahmen der ausführlichen Projektvorstellung in 
den 4 beteiligten Autobahnmeistereien wurde nach 
Erläuterung des Gesamtprozesses die erste Erhe­
bung der psychischen Belastungs- und Beanspru­
chungslage des Straßenbetriebsdienstpersonals 
mittels SPA-P vorgenommen. Es wurden insgesamt 
140 Erhebungsbögen ausgeteilt. Teilweise wurden 
die Bögen direkt vor Ort ausgefüllt und zurückgege­
ben, nicht anwesenden Personen, die durch Urlaub 
oder Krankheit zu diesen Vorstellungsterminen ver­
hindert waren, wurden die Bögen durch Vertrauens­
personen innerhalb der Meistereien zur Verfügung 
gestellt und anschließend anonym zurückgesendet. 
Die Bögen wurden dann gesammelt zur quantitati­
ven Datenanalyse an das Rechenzentrum der Uni­
versität Potsdam gesendet. Insgesamt standen 139 
Bögen zur Verfügung, davon waren jedoch 5 nicht 
auswertbar. Dies entspricht einer Quote von 96 % 
auswertbarer Fragebögen des „Screenings psychi­
scher Arbeitsbelastungen – Version Person (SPA­
P)“. Die Ergebnisse sind in Tabelle 8 dargestellt. 

Diese Ergebnisse zeigen, dass eine psychische 
Fehlbelastung vorliegt. In den Analysebereichen 
„Entscheidungsspielraum“, „Risikobehaftete Ar­
beitssituationen/Besondere Anforderungen an die 
Handlungszuverlässigkeit“ und „Belastende Aus­
führungsbedingungen“ werden die kritischen Werte 
für das Vorliegen einer Belastung erreicht bzw. 
überschritten. Im Analysebereich „Komplexität/Va­
riabilität“ wird der kritische Wert knapp unterschrit­
ten, was auf einen weiteren Risikobereich hindeu­
tet. Dass die vorliegende psychische Fehlbelastung 
auch zu einer psychischen Fehlbeanspruchung 
führt, ist hochwahrscheinlich. Allerdings ist dieses 
Ergebnis alleine durch das Erreichen des kritischen 
Wertes im Analysebereich „Risikobehaftete Arbeits­
situationen/Besondere Anforderungen an die Hand­
lungszuverlässigkeit“ bedingt. Obwohl die Arbeits­
tätigkeiten der Teilnehmer von äußerst strengen Si­
cherheitsvorkehrungen geprägt sind, ist bei der Ein­
schätzung der psychischen Beanspruchung zu be­
denken, dass ein nicht zu unterschätzendes Risiko 
von anderen Verkehrsteilnehmern ausgeht, die im 
fließenden Verkehr für die Straßenwärter die größ­
te Bedrohung darstellen. Die Teilnehmer erleben 
tagtäglich, dass sich Verkehrsteilnehmer nicht an 
die ihnen auferlegten Regularien (Geschwindig­
keitsreduktion, Verengung der Fahrstreifen, Über­
holverbote etc.) halten, die der Sicherheit der Stra-
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ßenwärter und auch der eigenen Sicherheit dienen. 
Die Erfahrung, das Verhalten anderer auch durch 
maximale Sicherheitsvorkehrungen nicht zuverläs­
sig verändern zu können, kann dazu führen, sich 
hilflos und ausgeliefert zu fühlen, was nachvollzieh­
bar zu psychischer Beanspruchung führt. 

Dagegen führen weder der eingeschränkte „Ent­
scheidungsspielraum“ noch die „Belastenden Aus­
führungsbedingungen“ zu einer psychischen Fehl­
beanspruchung. Insbesondere der eingeschränkte 
„Entscheidungsspielraum“ hängt eng mit den Risi­
ken der Arbeitstätigkeiten der Teilnehmer zusam­
men: Die Tätigkeiten sind durch detaillierte Vor­
schriften und Abläufe geregelt, die zwangsläufig 
den individuellen Entscheidungsspielraum ein­
schränken. Dies wird von den Teilnehmern als 
wichtig und sinnvoll angesehen und daher auch 
nicht als beanspruchend erlebt. 

Auf eine detaillierte Auswertung der Ergebnisse 
nach Bundesländern getrennt wurde innerhalb des 
Pilotprojektes, wo es um die Erfassung von Belas­
tung und Beanspruchung und nicht um diesbezüg­
liche Ländervergleiche geht, bewusst verzichtet. 
Ein überblickartiges Screening illustriert ohnehin, 
dass sich die Ergebnisse nur in einzelnen wenigen 
Punkten voneinander unterscheiden. Es ist festzu­
halten, dass die psychische Fehlbelastung in bei­
den Bundesländern vergleichbar ausgeprägt ist, 
während die psychische Fehlbeanspruchung in Ab­
hängigkeit offenbar verschiedener Faktoren variiert. 

Die Tatsache, dass die psychische Beanspruchung 
insgesamt weniger ausgeprägt ist als die psychi­
sche Belastung, ist ein nicht unbekannter Effekt. 
Eine derartige Konstellation ist nicht ungewöhnlich 
(vgl. METZ, ROTHE & SCHMITT, 1999; ROTHE & 
CEGLAREK, 2007). Nachvollziehbare Befunde 
dazu zeigen die logische Tatsache, dass Menschen 
sich ihre Berufstätigkeit auch danach auswählen, 
dass sie sich eben diesen dabei bestehenden An­
forderungen gut gewachsen fühlen. Dies wird auch 
durch die Modellannahme gestützt, dass nicht jede 
Fehlbelastung bei allen Rezipienten zu einer ver­
gleichbaren Fehlbeanspruchung führen muss. Hier 
werden offenbar besondere Ressourcen wirksam, 
die diese Kompensation bewirken. 

Zunächst ist davon auszugehen, dass die Teilneh­
mer bereits in der Ausbildung zum Straßenwärter 
die Rahmenbedingungen ihrer Berufsausübung in­
tensiv kennen gelernt haben. Nicht selten wird die­
ser Beruf seit mehreren Generationen in einer Fa­

milie ausgeübt. Den Straßenwärtern sind daher die 
Risiken ihres Berufes in der Regel sehr bewusst. Es 
ist zu erwarten, dass die Straßenwärter ihren Beruf 
gewählt haben, weil sie über die Ressourcen und 
Bewältigungsstrategien verfügen, die zur Ausfüh­
rung ihrer Arbeit erforderlich sind. Somit käme es 
erst dann zu einer psychischen Fehlbeanspru­
chung, wenn die Belastungssituation so stark aus­
geprägt ist, dass eine Bewältigung den Straßen­
wärtern langfristig nicht möglich erscheint. Vor die­
sem Hintergrund ist es nachvollziehbar, dass die 
psychische Beanspruchung nicht so intensiv erlebt 
wird, wie es die Ausprägung der psychischen 
Belastung erwarten lässt. 

Nachher-Messung (Post-Test) 

Für die Nachbefragung wurden zu dem mit der Len­
kungsgruppe festgelegten Termin am 02.05.2011, 
ein Jahr nach der Ersterhebung (Pre-Test), die Fra­
gebögen des Screenings psychischer Arbeitsbelas­
tungen – Version Person (SPA-P) an die Kontakt­
personen in den Autobahnmeistereien gesendet. 
Die Rücksendung der Bögen erfolgte anonym, die 
Bögen wurden in verschlossenen Umschlägen ge­
sammelt und analog zur Ersterhebung zur quantita­
tiven Datenanalyse durch das Rechenzentrum der 
Universität Potsdam dahin gesendet. 

Von n = 140 Bögen, die ausgehend von der Teil­
nehmerzahl in den Schulungen an die Autobahn­
meistereien gesandt wurden, gingen 115 wieder 
ein, was einem Rücklauf von 82,1 % entspricht. 10 
Bögen davon waren nicht ausgefüllt, dementspre­
chend sind 105 Bögen in die Auswertung einge­
gangen. Im Vergleich zur Ersterhebung, wo insge­
samt n = 134 Bögen vollständig ausgewertet wer­
den konnten, entspricht dies einem Rückgang von 
ca. 21,6 %. 

Hinsichtlich der Belastungs- und Beanspruchungs­
situation wurden zuerst alle 6 Bereiche über alle 
Teilnehmer hinweg analysiert. Die Ergebnisse sind 
in Tabelle 9 dargestellt. 

Weiterhin wurde die Belastungs- und Beanspru­
chungslage in Abhängigkeit von der Anzahl der be­
suchten Schulungen analysiert (Tabelle 10). 

Während bei der psychischen Belastung (P1) im 
Bereich der „Risikobehafteten Arbeitssituationen/ 
Besonderen Anforderungen an die Handlungszu­
verlässigkeit“ der kritische Wert unabhängig von 
der Anzahl der besuchten Schulungen eindeutig 



SPA-P Belastung 

Standort n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

Teilnehmer 105 3 3 0 4 3 0 3 

SPA-P Beanspruchung 

Standort n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

Teilnehmer 105 0 0 0 2 0 0 0 

n Anzahl 

() Kritische Werte 

ESP Entscheidungsspielraum 

KV Komplexität/Variabilität 

QU Qualifikationserfordernisse 

RA Risikobehaftete Arbeitssituationen/Besondere Anforde­
rungen an die Handlungszuverlässigkeit 

BA Belastende Ausführungsbedingungen 

S Soziale Beziehungen 

FB Fehlbelastung: 
(0 = psychische Fehlbelastung unwahrscheinlich 
(Summenwert < als 1,5); 1 = psychische Fehlbelastung 
wahrscheinlich (Summenwert ≥ 1,5);  2 = psychische 
Fehlbelastung hochwahrscheinlich (Summenwert ≥ 3,0); 
3 und mehr = psychische Fehlbelastung liegt vor (Sum­
menwert ≥ 4)) 

Tab. 9: Psychische Belastung und Beanspruchung im Post-
Test 

34 

SPA-P Belastung 

Anzahl 
Schulungen 

n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

1 5 2 4 0 4 5 0 3 

2 10 2 3 0 4 7 0 3 

3 26 2 4 0 4 3 0 2 

4 und mehr 64 3 3 0 4 3 0 3 

SPA-P Beanspruchung 

Anzahl 
Schulungen 

n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

1 5 0 0 0 4 5 0 3 

2 10 1 0 0 2 3 0 0 

3 26 0 0 0 2 0 0 0 

4 und mehr 64 0 0 0 2 0 0 0 

n Anzahl 

() Kritische Werte 

ESP Entscheidungsspielraum 

KV Komplexität/Variabilität 

QU Qualifikationserfordernisse 

RA Risikobehaftete Arbeitssituationen/Besondere Anforde­
rungen an die Handlungszuverlässigkeit 

BA Belastende Ausführungsbedingungen 

S Soziale Beziehungen 

FB Fehlbelastung: 
(0 = psychische Fehlbelastung unwahrscheinlich 
1 = psychische Fehlbelastung wahrscheinlich; 
2 = psychische Fehlbelastung hochwahrscheinlich; 
3 und mehr = psychische Fehlbelastung liegt vor) 

Tab. 10: Psychische Belastung und Beanspruchung in Abhän­
gigkeit der Anzahl der besuchten Schulungen 

überschritten wird, ist die dadurch wahrgenomme­
ne Beanspruchung (P2) nur bei den 5 Personen kri­
tisch ausgeprägt, die lediglich eine Schulung als 
besucht angaben. Aufgrund dieser geringen Stich­
probengröße ist eine inhaltliche Interpretation hier 
nicht zielführend, jedoch wird hier deutlich, dass 
diese Gruppe auch in den anderen Analyseberei­
chen die jeweils kritischen Werte erreicht bzw. 
übersteigt, was zu einer Fehlbelastungsstufe führt, 
die das Vorliegen psychischer Fehlbelastung bestä­
tigt. Eine psychische Fehlbeanspruchung (P2) liegt 
bei allen Teilnehmern, die angaben, 2 oder mehr 
Schulungen absolviert zu haben, nicht vor. Demge­
genüber wird die psychische Belastung (P1) durch 
die Teilnehmer der Erhebung deutlich gravierender 
eingeschätzt; hier werden besonders bei der zah­
lenmäßig stärksten Stichprobengruppe, die angab, 
4 oder mehr Schulungen besucht zu haben, die kri­
tischen Werte im Bereich „Entscheidungsspiel­
raum“ erreicht bzw. im Bereich „Risikobehaftete Ar­
beitssituationen/Besondere Anforderungen an die 
Handlungszuverlässigkeit“ überschritten, was zu 
einer Fehlbelastungsstufe („Fehlbelastung liegt 
vor“) führt. 

Vergleicht man die Ergebnisse von Pre- und Post-
Test (Bild 6), zeigt sich, dass auch nach Ende der 
Schulungen eine psychische Fehlbelastung hoch-

Bild 6: Vergleich der angegebenen Belastungslage in den 6 
Analysebereichen des SPA-P (P1 – Belastung) im Pre-
Test und Post-Test (Pre: N = 134; Post: N = 105) 

wahrscheinlich ist, auch wenn diese – bei der Be­
trachtung unabhängig von der Anzahl der besuch­
ten Schulungen – im Summenwert schwächer aus­
geprägt ist als in der Erstuntersuchung. Dies ist 
darauf zurückzuführen, dass die „Belastenden Aus­
führungsbedingungen“ offenbar als weniger belas­
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tend eingeschätzt werden als in der Erstuntersu­
chung. Eine Verringerung der psychischen Belas­
tung ist auch in dem Bereich ‚Komplexität/Variabili­
tät’ feststellbar. 

Dieses Ergebnis kann einerseits damit erklärt wer­
den, dass sich arbeitsorganisatorisch die Tätigkei­
ten derart verändert haben, dass die Merkmale im 
Bereich der „Belastenden Ausführungsbedingun­
gen“ und im Bereich „Komplexität/Variabilität“ selte­
ner zutreffen als in der Erstuntersuchung. Eine der­
artige Veränderung der Tätigkeiten könnte z. B. auf 
Aktivitäten der Straßenbauverwaltung oder der Au­
tobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Technischen 
Mitarbeiter im Rahmen des Pilotprojektes erfolgt 
sein. Ein anderer Erklärungsansatz liegt darin, dass 
sich die Wahrnehmung der Tätigkeit durch die Teil­
nehmer verändert hat. In den Schulungen wurde 
den Teilnehmern vermittelt, dass sie selbst auch 
aktiv dazu beitragen können, sicher und gesund zu 
arbeiten. Das Empfinden einer Selbstwirksamkeit 
könnte die Wahrnehmung der Arbeitstätigkeiten 
verändert haben und so zu einer Verringerung der 
psychischen Belastung beigetragen haben. Letzt­
endlich sind diese Annahmen im Rahmen der Pilot­
studie nicht zu verifizieren, da ein Screeningverfah­
ren zur tieferen Analyse nicht geeignet ist und im 
Rahmen des Pilotprojektes aus Praktikabilitäts­
gründen auf die Durchführung einer objektivieren­
den Tätigkeitsanalyse, z. B. SPA-S, verzichtet 
wurde. 

Hinsichtlich der Beanspruchung zeigt sich, dass die 
in der Erstuntersuchung festgestellte hochwahr­
scheinliche psychische Fehlbeanspruchung nach 
Abschluss der Schulungen nicht mehr nachweisbar 
war (Bild 7). Die Beanspruchung durch die „Risiko­
behafteten Arbeitssituationen“ und die „Komplexi-

Bild 7: Vergleich der angegebenen Beanspruchungslage in 
den 6 Analysebereichen des SPA-P (P2 – Beanspru­
chung) im Pre-Test und Post-Test (Pre: N = 134; Post: 
N = 105) 

tät/Variabilität“ der Tätigkeit sinkt demnach um 
einen Summenwert auf 2 (RA) bzw. 0 (KV). Vor 
dem Hintergrund, dass für die „Risikobehafteten Ar­
beitssituationen“ auch in der Nachuntersuchung 
der kritische Wert für das Vorliegen einer psychi­
schen Belastung überschritten ist, ist dieses Ergeb­
nis positiv zu werten, zeigt es doch, dass die Teil­
nehmer bessere Bewältigungsmöglichkeiten im 
Umgang mit kritischen Situationen sehen und diese 
daher als weniger beanspruchend einschätzen. 

Der weiterhin erhobene Parameter „mit Führungs­
aufgaben“ vs. „keine Führungsaufgaben“ („Haben 
Sie Führungsaufgaben?“) wurde im Pre-Test von 
den Größenordnungen her nicht interpretierbar an­
gegeben. Es gaben weitaus mehr Personen Füh­
rungsaufgaben an, als real erklärbar wäre. Eine 
diesbezügliche formlose Nachfrage innerhalb des 
letzten Schulungsbausteines in allen Gruppen er­
brachte dazu keine sinnvolle Erklärung. Zudem un­
terschieden sich diese Größenordnungen von 
denen im Post-Test wesentlich, sodass ein sinnvol­
ler Vergleich oder eine inhaltlich vertretbare Inter­
pretation dieses angenommenen Einflussfaktors 
auf die psychische Belastung und Beanspruchung 
fachlich nicht zu vertreten war. Im Folgenden wird 
daher nur auf den Einflussfaktor der Arbeitsform – 
überwiegend allein arbeitend vs. überwiegend mit 
Anderen zusammen arbeitend – eingegangen. 

4.1.2 Auswirkungen der Arbeitsform 
(„allein“ vs. „mit Anderen“) 

Ergebnisse Pre-Test SPA – Auswirkungen der 
Arbeitsform („allein“ vs. „mit Anderen“) 

Um zu untersuchen, ob bestimmte Arbeitsformen 
einen Einfluss auf die psychische Belastung bzw. 
psychische Beanspruchung haben, wurden die 
Daten bezüglich der Variable „Arbeitsform“ mit den 
Ausprägungen „überwiegend alleine arbeitend“ und 
„überwiegend mit Anderen zusammen arbeitend“ 
ausgewertet. 

An den Ergebnissen aus Tabelle 11 fällt zunächst 
auf, dass der überwiegende Teil der Befragungsteil­
nehmer (n = 111) seine Arbeitstätigkeit mit Anderen 
ausführt, während nur n = 23 Teilnehmer überwie­
gend alleine arbeiten. Problematisch für die Inter­
pretation der Ergebnisse erweist sich hier, dass un­
klar ist, um welche Tätigkeiten es sich handelt: So 
ist zu erwarten, dass die Führungskräfte überwie­
gend alleine arbeiten, aber auch Straßenwärter mit 
besonderen Aufgaben bei ihrer Arbeitstätigkeit 



SPA-P Belastung 

n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

alleine 23 3 5 0 4 5 1 5 

mit Anderen 111 3 3 0 4 4 0 3 

SPA-P Beanspruchung 

n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

alleine 23 1 2 0 4 6 1 3 

mit Anderen 111 0 1 0 2 0 0 0 

n Anzahl 

() Kritische Werte 

ESP Entscheidungsspielraum 

KV Komplexität/Variabilität 

QU Qualifikationserfordernisse 

RA Risikobehaftete Arbeitssituationen/Besondere Anforde­
rungen an die Handlungszuverlässigkeit 

BA Belastende Ausführungsbedingungen 

S Soziale Beziehungen 

FB Fehlbelastung: 
(0 = psychische Fehlbelastung unwahrscheinlich 
(Summenwert < als 1,5); 1 = psychische Fehlbelastung 
wahrscheinlich (Summenwert ≥ 1,5);  2 = psychische 
Fehlbelastung hochwahrscheinlich (Summenwert ≥ 3,0); 
3 und mehr = psychische Fehlbelastung liegt vor (Sum­
menwert ≥ 4)) 

Tab. 11: Psychische Belastung und Beanspruchung im Pre-
Test in Abhängigkeit der Arbeitsformen „alleine arbei­
tend“ bzw. „mit Anderen arbeitend“ 
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überwiegend alleine sein können. Eine Erhebung 
der spezifischen Arbeitsaufgaben war jedoch aus 
datenschutzrechtlichen Gründen nicht möglich und 
wurde auch von der Lenkungsgruppe nicht ange­
strebt. 

Die beiden Gruppen unterscheiden sich hinsichtlich 
der psychischen Fehlbelastung. Während bei der 
Gruppe der „alleine Arbeitenden“ eine psychische 
Fehlbelastung vorliegt, ist sie bei der Gruppe der 
„überwiegend mit Anderen Arbeitenden“ lediglich 
hochwahrscheinlich. Das liegt daran, das Erstere 
neben dem „Entscheidungsspielraum“ und den „Ri­
sikobehafteten Arbeitssituationen“ auch die „Kom­
plexität/Variabilität“ und die „Belastenden Ausfüh­
rungsbedingungen“ als prägend für ihre Arbeitstä­
tigkeit einschätzen. Die kritischen Werte werden bei 
allen vier Bereichen erreicht bzw. überschritten. In 
der Gruppe der „mit Anderen Arbeitenden“ wird der 
kritische Wert im Analysebereich „Belastende Aus­
führungsbedingungen“ nur knapp unterschritten, 
was darauf hinweist, dass hier ein weiterer Risi­
kobereich für das Entstehen einer psychischen Be­
lastung vorliegt. 

Somit unterscheiden sich beide Gruppen vor allem 
im Analysebereich „Komplexität/Variabilität“, der al­
leine bei den „überwiegend alleine Arbeitenden“ als 
belastend bewertet wird. Dabei ist jedoch zu be­
rücksichtigen, dass die Arbeitstätigkeiten der „über­
wiegend alleine Arbeitenden“ vermutlich eher über­
geordnete und steuernde Aufgaben enthalten, die 
komplexer sind und inhaltlich stärker variieren. Auf­
grund der fehlenden näheren Spezifikation der Ar­
beitstätigkeiten kann eine weitergehende Analyse 
nicht vorgenommen werden. 

Bei der psychischen Beanspruchung zeigt sich ein 
ähnliches Bild: In der Gruppe der „überwiegend al­
leine Arbeitenden“ ist die psychische Fehlbean­
spruchung hochwahrscheinlich und damit deutlich 
stärker ausgeprägt als in der Gruppe der „mit An­
deren Arbeitenden“, in der keinerlei psychische 
Fehlbeanspruchung vorliegt. Sowohl die psychi­
sche Belastung in den Bereichen „Belastende 
Ausführungsbedingungen” als auch die „Risikobe­
hafteten Arbeitssituationen” führen in der Gruppe 
der „überwiegend alleine Arbeitenden“ zu einer 
psychischen Fehlbeanspruchung. Dieser Befund 
könnte damit zusammenhängen, dass die Zusam­
menarbeit mit Anderen eine Moderatorvariable für 
die psychische Beanspruchung darstellt. Mögli­
cherweise ist das auf den fehlenden Rückhalt 
eines Teams zurückzuführen. So müssen die 
„überwiegend alleine Arbeitenden“ alleine Ent­
scheidungen treffen und die Folgen und Risiken 
ihrer Entscheidung abwägen, sie haben keine 
Möglichkeit, die Verantwortung zu teilen. Zudem 
fehlt der soziale Austausch mit anderen, der die 
eine oder andere unangenehme Aufgabe erleich­
tern oder gefährliche Tätigkeit zusätzlich absi­
chern könnte. 

Ergebnisse Posttest SPA – Auswirkungen der 
Arbeitsform („allein“ vs. „mit Anderen“) 

Von den 105 Teilnehmern der Nachbefragung 
gaben n = 22 an, überwiegend alleine zu arbeiten, 
während n = 83 angaben, vorwiegend mit Anderen 
zusammen zu arbeiten. Im Vergleich zu der Erstbe­
fragung ist damit die Menge der Teilnehmer, die 
überwiegend alleine arbeiten, nahezu konstant ge­
blieben, während gegenüber der Erstbefragung 
beinahe 30 Teilnehmer weniger angaben, mit Ande­
ren zusammen zu arbeiten. Dabei ist allerdings zu 
berücksichtigen, dass bei der Nachbefragung rund 
30 Bögen weniger ausgewertet wurden als bei der 
Erstbefragung. 
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Die Ergebnisse für die Arbeitsformen „alleine“ und 
„mit Anderen“ zeigen (Tabelle 12), dass eine psy­
chische Fehlbelastung hochwahrscheinlich ist. 
Neben den „Risikobehafteten Arbeitssituationen“ 
sind es bei den überwiegend alleine Arbeitenden 
die „Komplexität und Variabilität“ der Arbeitsaufga­
ben, die zu diesem Ergebnis führen. Im Gegensatz 
dazu wird von den überwiegend mit Anderen Arbei­
tenden der geringe „Entscheidungsspielraum“ 
neben den „Risikobehafteten Arbeitssituationen“ 
als belastend eingeschätzt. 

Hinsichtlich der psychischen Beanspruchung zeigt 
sich, dass für die Gruppe der überwiegend alleine 
Arbeitenden eine psychische Fehlbeanspruchung 
wahrscheinlich ist, während dies für die andere 
Gruppe nicht der Fall ist. 

Vergleicht man diese Ergebnisse mit denen der 
Erstuntersuchung, so zeigt sich, dass für die Grup­
pe der überwiegend mit anderen Arbeitenden 
weder bei der psychischen Belastung noch bei der 
psychischen Beanspruchung zwischen den Mess­
zeitpunkten ein wesentlicher Unterschied feststell-

SPA-P Belastung 

n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

alleine 22 1 5 0 4 4 0 3 

mit Anderen 83 3 3 0 4 4 0 3 

SPA-P Beanspruchung 

n 
ESP 
(3) 

KV 
(5) 

QU 
(1) 

RA 
(3) 

BA 
(5) 

S 
(2) 

FB 

alleine 22 0 0 0 4 2 0 2 

mit Anderen 83 0 0 0 2 0 0 0 

n Anzahl 

() Kritische Werte 

ESP Entscheidungsspielraum 

KV Komplexität/Variabilität 

QU Qualifikationserfordernisse 

RA Risikobehaftete Arbeitssituationen/Besondere Anforde­
rungen an die Handlungszuverlässigkeit 

BA Belastende Ausführungsbedingungen 

S Soziale Beziehungen 

FB Fehlbelastung: 
(0 = psychische Fehlbelastung unwahrscheinlich 
(Summenwert < als 1,5); 1 = psychische Fehlbelastung 
wahrscheinlich (Summenwert ≥ 1,5); 2 = psychische 
Fehlbelastung hochwahrscheinlich (Summenwert ≥ 3,0); 
3 und mehr = psychische Fehlbelastung liegt vor (Sum­
menwert ≥ 4)) 

Tab. 12: Psychische Belastung und Beanspruchung im Post-
Test in Abhängigkeit der Arbeitsformen „alleine arbei­
tend“ bzw. „mit Anderen arbeitend““ 

bar ist. Lediglich im Teil P2 – Beanspruchung – 
durch „Komplexität/Variabilität“ verringert sich die 
Einschätzung des Ausprägungsgrades um einen 
Summenwert. 

Betrachtet man jedoch die Gruppe der überwie­
gend alleine Arbeitenden, sind gleich in mehreren 
Analysebereichen deutliche Rückgänge in der psy­
chischen Belastung zu verzeichnen (Bild 8). So 
werden die kritischen Werte in den Analyseberei­
chen „Entscheidungsspielraum“ und „Belastende 
Ausführungsbedingungen“ in der Nachbefragung 
nicht mehr erreicht, zudem werden die „Sozialen 
Beziehungen” in der Nachbefragung offenbar un­
problematisch eingeschätzt, sodass im Ergebnis 
die Entwicklung einer psychischen Belastung zwar 
hochwahrscheinlich ist, diese liegt jedoch zum Zeit­
punkt der Nachbefragung nicht mehr vor. 

Die Erklärung für dieses Ergebnis könnte einerseits 
in organisatorischen Veränderungen liegen, z. B. 
sollte das Arbeitsklima durch verschiedene Maß­
nahmen in den Autobahnmeistereien verbessert 

Bild 8: Vergleich der angegebenen Belastungslage in den 6 
Analysebereichen des SPA-P (P1 – Belastung) im Pre­
und Post-Test für die Gruppe der „überwiegend allein“ 
Arbeitenden (Pre: N = 134; Post: N = 105) 

Bild 9: Vergleich der angegebenen Beanspruchungslage in 
den 6 Analysebereichen des SPA-P (P2 – Beanspru­
chung) im Pre- und Post-Test für die Gruppe der „über­
wiegend allein“ Arbeitenden (Pre: N = 134; Post: 
N = 105) 
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werden, was zu einer Verbesserung der sozialen 
Beziehungen beigetragen haben könnte. Anderer­
seits könnte das Ergebnis auch durch ein wahrneh­
mungspsychologisches Phänomen erklärt werden: 
Durch eine erlebte Verbesserung der Selbstwirk­
samkeit im Rahmen der Schulungen nehmen die 
Teilnehmer ihre Tätigkeit unter anderen Gesichts­
punkten wahr und bewerten das Vorliegen tätig­
keitsgebundener Merkmale nun als weniger proble­
matisch als in der Erstuntersuchung. Welcher der 
beiden Erklärungsansätze zutrifft, konnte in dieser 
Studie nicht abschließend geklärt werden. 

Auch hinsichtlich der psychischen Beanspruchung 
wird in der Nachbefragung für die Gruppe der über­
wiegend alleine Arbeitenden eine deutliche Verbes­
serung sichtbar (Bild 9): In den Analysebereichen 
„Entscheidungsspielraum“, „Komplexität/Variabili­
tät“, „Soziale Beziehungen“ und – besonders deut­
lich – auch bei den „Belastenden Ausführungsbe­
dingungen“ ist ein Rückgang bei der Einschätzung 
der Beanspruchung zu sehen. Alleine die „Risiko­
behafteten Arbeitssituationen” werden unverändert 
belastend erlebt, da auch in der Nachbefragung der 
kritische Wert überschritten wurde. 

Diese Ergebnisse zeigen, dass die alleine Arbeiten­
den von den Schulungsbausteinen offenbar in be­
sonderem Maße profitieren konnten. Die Erweite­
rung persönlicher Bewältigungsmöglichkeiten und 
Ressourcen könnte hier zu einer Verringerung der 
psychischen Fehlbeanspruchung geführt haben. 

Schlussfolgerung 

Vor der Durchführung der Schulungen lag in beiden 
Pilotländern eine psychische Fehlbelastung vor, 
eine psychische Fehlbeanspruchung war hoch­
wahrscheinlich. Nach Durchführung der Schulun­
gen lag zwar immer noch eine psychische Fehlbe­
lastung vor, diese war jedoch schwächer ausge­
prägt, eine psychische Fehlbeanspruchung konnte 
in der Nacherhebung nicht festgestellt werden. 

Des Weiteren hat sich gezeigt, dass die Anzahl der 
besuchten Schulungen zu einer Verringerung der 
psychischen Belastung und Beanspruchung bei­
trägt. Dieser Effekt ist besonders deutlich bei der 
psychischen Beanspruchung. 

Auch die Arbeitsform hat eine Auswirkung auf die 
psychische Belastung und Beanspruchung: Wäh­
rend in der Gruppe der alleine Arbeitenden eine 
psychische Fehlbelastung vorliegt und eine psychi­

sche Fehlbeanspruchung hochwahrscheinlich ist, 
ist psychische Belastung in der Gruppe der mit „An­
deren Arbeitenden” hochwahrscheinlich, ohne mit 
einer psychischen Fehlbeanspruchung zu korre­
spondieren. Die Schulungen zeigten für die Gruppe 
der alleine Arbeitenden einen belastungs- und be­
anspruchungsverringernden Effekt. 

Auch wenn in dieser Studie nicht abschließend ge­
klärt werden kann, ob dieser positive Effekt der 
Schulungen auf arbeitsorganisatorische Verände­
rungen oder veränderte Wahrnehmungsprozesse 
zurückzuführen ist, ist der Nutzen der Schulungen 
für eine Verringerung der psychischen Belastung 
und Beanspruchung deutlich geworden. 

4.2	 Ergebnisse der 
Seminareinschätzung 

Im Rahmen der prozessbegleitenden formativen 
Evaluation schätzten die Teilnehmer zunächst nach 
jeder Schulung die Durchführung hinsichtlich didak­
tischer und vermittlungsbezogener Merkmale ein. 
Die Ergebnisse belegen, dass die Moderatoren die 
Schulungen auf einem gleichbleibenden Niveau 
durchgeführt haben (Tabelle 13). 

Frage: 
1 – stimme zu; 
2 – stimme eher zu; 
3 – stimme eher nicht zu; 
4 – stimme nicht zu 

n Mittel­
wert 

Standard­
abwei­
chung 

Einführung gut 471 1,31 0,53 

Zusammenhang Praxis 469 1,57 0,69 

Setzt nicht zu viel Vorwissen 
voraus 

469 1,48 0,68 

Stellt klare Aufgaben 466 1,42 0,60 

Gut vorbereitet 470 1,27 0,54 

Erklärt gut 469 1,40 0,59 

Hebt das Wesentliche hervor 470 1,44 0,62 

Gute Beispiele 469 1,49 0,66 

Diskussionen möglich 469 1,24 0,52 

Offen für Nachfragen 468 1,16 0,42 

Antwortet gut auf Fragen 468 1,28 0,52 

Fördert selbstständiges Arbeiten 467 1,37 0,56 

Reagiert angemessen auf Kritik 458 1,34 0,58 

Gibt hilfreiche Rückmeldungen 461 1,37 0,56 

Erklärt Fachbegriffe 462 1,36 0,60 

Durchschnitt 1,37 0,58 

Tab. 13: Mittelwerte und Standardabweichung der Beurteilung 
der Schulungen hinsichtlich didaktischer und vermitt­
lungsbezogener Merkmale. Es wurden zu den jeweili­
gen Fragen n Teilnehmereinschätzungen abgegeben 
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Insgesamt wurden die Inhalte als wichtig (MW 1,42; 
SD 0,63) und der Stoff als interessant und anre­
gend aufbereitet (MW 1,48; SD 0,70) beurteilt. 

Es fällt auf, dass die Items „Zusammenhang Pra­
xis“, „Setzt nicht zu viel Vorwissen voraus“ und 
„Gute Beispiele“ im Verhältnis zu den anderen 
Items tendenziell schlechter bewertet werden. Auch 
wenn die Mittelwerte zwischen „stimme zu“ und 
„stimme eher zu“ liegen, liegt hier möglicherweise 
noch ein Ansatzpunkt zur Verbesserung vor. Da 
sich die Moderatoren mit dem Berufsbild des Stra­
ßenwärters vor Schulungsbeginn nur theoretisch 
bekannt machen konnten, wäre hier bereits im Vor­
feld der Schulungen eine Vorbereitungsmöglichkeit 
wünschenswert. 

Neben der Bewertung der Qualität der Schulungs­
durchführung sollten die Teilnehmer die Schulun­
gen auch hinsichtlich ihrer Verwertbarkeit für ihren 
Arbeitsalltag einschätzen. 

Einschätzungen der Straßenwärter hinsichtlich 
der Verwertbarkeit der Schulungsinhalte im 
Arbeitsalltag 

Eine zusammenfassende Bewertungsmöglichkeit 
wurde in dem Kriterium ‚Schulnote’ abgebildet. Ins­
gesamt bewerten die Straßenwärter die Schulun­
gen positiv, wie aus Bild 10 hervorgeht. 

Dieses positive Ergebnis wird auch unterstützt 
durch die Angaben der Teilnehmer bei der Frage, ob 
sie die Schulung weiterempfehlen würden (Bild 11). 

Die Ergebnisse zeigen, dass alle Seminare von den 
Teilnehmern weiterempfohlen werden würden. Hier­
bei ist jedoch zu bedenken, dass die verwendete 
Skala zur Erfassung der Weiterempfehlungsabsicht 
nicht im Sinne eines Kundenbarometers zu betrach­
ten ist. Tendenziell sind es die Wahlbausteine Kom­
munikation und Konflikt, die hinsichtlich einer Wei­
terempfehlung etwas schlechter abschneiden. 

Ein ähnliches Bild zeigte sich auch bei der Frage, 
inwieweit die vermittelten Inhalte wichtig bzw. hilf­
reich und anwendbar für die und in der Arbeitstätig­
keit sind (Bild 12). 

Bild 10: Bewertungsergebnisse der Schulungen durch die teil­
nehmenden Straßenwärter mittels Schulnote – Mittel­
wert der direkt im Anschluss an die jeweils besuchte 
Schulung abgegebenen Bewertung. N (BS Unfälle/ 
Beinaheunfälle) = 106; N (Stress/Selbstmanagement) 
= 96; N (Kommunikation) = 54; N (Konflikt) = 50; N 
(AGS) = 100 

Bild 11: Bewertungsergebnisse der Schulungen durch die teil­
nehmenden Straßenwärter hinsichtlich der Weiter­
empfehlung – Mittelwert der direkt im Anschluss an 
die jeweils besuchte Schulung abgegebenen Zustim­
mung. N (BS Unfälle/Beinaheunfälle) = 106; 
N (Stress/Selbstmanagement) = 96; N (Kommunika­
tion) = 54; N (Konflikt) = 50; N (AGS) = 100 

Bild 12: Bewertungsergebnisse der Schulungen durch die teil­
nehmenden Straßenwärter hinsichtlich der Kriterien 
„Wichtig für Arbeitstätigkeit“, „Hilfreich für Arbeitstätig­
keit“ und „Anwendbar für die Arbeitstätigkeit“ – Mittel­
werte der direkt im Anschluss an die jeweils besuchte 
Schulung abgegebenen Zustimmung. N (BS Unfäl­
le/Beinaheunfälle) = 106; N (Stress/Selbstmanage­
ment) = 96; N (Kommunikation) = 54; N (Konflikt) = 50; 
N (AGS) = 100 
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Bei der Frage, ob die vermittelten Inhalte für die Ar­
beitstätigkeit im Berufsalltag mehr Sicherheit bei 
der Arbeit vermitteln, ergaben sich die in Bild 13 
dargestellen Ergebnisse. 

Diese Ergebnisse zeigen, dass die Teilnehmer die 
Bausteine als wichtig, hilfreich und für ihren Arbeits­
alltag anwendbar einschätzen. Allen Bewertungs­
aspekten gemeinsam ist, dass die Wahlbausteine 
Kommunikation und Konflikt bei den Straßenwär­
tern tendenziell etwas schlechter abschneiden als 
die anderen Bausteine. Dies könnte zum einen da­
rauf zurückzuführen sein, dass die Straßenwärter 
nicht in allen Autobahnmeistereien tatsächlich den 
Baustein frei wählen konnten, da aufgrund von Ter­
minschwierigkeiten manche Mitarbeiter von vorne-
herein auf bestimmte Termine festgelegt waren. 
Zum anderen handelt es sich bei den Wahlbaustei­
nen um die Bausteine mit dem augenscheinlich 
größten „Psychologie“-Anteil. Somit mag es sein, 
dass die Themen eher theoretischer oder praxisfer­
ner erlebt wurden als andere Themen. 

Wie wichtig jedoch Kommunikation und auch Kon­
fliktverhalten unter den Straßenwärtern in ihrem Ar­
beitsalltag sind, zeigen auch die Ergebnisse der 
summativen Auswertung des SPA: So ist die psy­
chische Beanspruchung in der Arbeitsbedingung 
„mit Anderen arbeitend“ deutlich weniger ausge­
prägt als in der Arbeitsbedingung „überwiegend al­
leine arbeitend“. Daran wird deutlich, dass durch 
die Arbeit mit Anderen, die naturgemäß einen hö­
heren Kommunikationsanteil und damit auch ein 

Bild 13: Bewertungsergebnisse der Schulungen durch die teil­
nehmenden Straßenwärter hinsichtlich des Kriteriums 
„Das in der Schulung Vermittelte gibt mir mehr Sicher­
heit für zukünftige Aufgaben“ – Mittelwert der direkt im 
Anschluss an die jeweils besuchte Schulung abgege­
benen Zustimmung. N (BS Unfälle/Beinaheunfälle) 
= 106; N (Stress/Selbstmanagement) = 96; N (Kom­
munikation) = 54; N (Konflikt) = 50; N (AGS) = 100 

größeres Konfliktpotenzial liegt, die psychische 
Fehlbeanspruchung auch bei psychisch belasten­
den Tätigkeiten verringert werden kann. Daher wird 
es notwendig sein, künftige Maßnahmen im Be­
reich Kommunikation und Konflikt noch stärker an 
den Bedürfnissen der Teilnehmer auszurichten und 
dabei vor allem die bereits vorhandenen Ressour­
cen zu nutzen. 

Hervorzuheben ist auch, dass die Bausteine „Un­
fälle/Beinaheunfälle“ und „Stress und Selbstma­
nagement“ unter allen Gesichtspunkten die besten 
Bewertungen erhalten haben. Diese Themen sind 
den Straßenwärtern wichtig, da ihr Alltag davon ge­
prägt ist. Obwohl die Teilnehmer in vielen Fällen be­
reits über sehr ausgeprägte Ressourcen für die Be­
wältigung ihrer Arbeitstätigkeiten verfügen, zeigt 
sich an diesen Ergebnissen, wie wichtig es ist, sich 
über die oft alltäglich gewordenen Risiken und 
Schwierigkeiten auszutauschen und alternative 
Verarbeitungsstrategien kennen zu lernen und aus­
zuprobieren. 

Einschätzungen der Verwertbarkeit der 
Schulungsinhalte der Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technischen Mitarbeiter 

Ähnlich den Straßenwärtern bewerten die Auto­
bahnmeistereileiter/Stellvertreter/Technischen Mit­
arbeiter die Schulungsreihe insgesamt positiv (Bild 
14). 

Bild 14: Bewertungsergebnisse der Schulungen durch die teil­
nehmenden Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter mittels Schulnote – Mittelwert 
der direkt im Anschluss an die jeweils besuchte Schu­
lung abgegebenen Bewertung. N (Führung) = 7; 
N (Mitarbeitergespräche) = 7; N (Krise/Gefährdungs­
beurteilung) = 7; N (Stress/Selbstmanagement) = 8; 
N (Personalauswahl) = 7; N (AGS) = 7 
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Bild 15: Bewertungsergebnisse der Schulungen durch die teil­
nehmenden Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter hinsichtlich der Weiteremp­
fehlung – Mittelwert der direkt im Anschluss an die je­
weils besuchte Schulung abgegebenen Zustimmung. 
N (Führung) = 7; N (Mitarbeitergespräche) = 7; 
N (Krise/Gefährdungsbeurteilung) = 7; N (Stress/ 
Selbstmanagement) = 8; N (Personalauswahl) = 7; 
N (AGS) = 7 

Bild 16: Bewertungsergebnisse der Schulungen durch die teil­
nehmenden Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter hinsichtlich der Kriterien 
„Wichtig für Arbeitstätigkeit“, „Hilfreich für Arbeitstätig­
keit“ und „Anwendbar für die Arbeitstätigkeit“ – Mittel­
werte der direkt im Anschluss an die jeweils besuchte 
Schulung abgegebenen Zustimmung. N (Führung) 
= 7; N (Mitarbeitergespräche) = 7; N (Krise/Gefähr­
dungsbeurteilung) = 7; N (Stress/Selbstmanagement) 
= 8; N (Personalauswahl) = 7; N (AGS) = 7 

Die Schulungsbausteine werden als durchweg 
empfehlenswert betrachtet (Bild 15). 

Bei dieser Bewertung fällt auf, dass der Baustein 
‚Personalauswahl/Weiterbildungsplanung’ tenden­
ziell schlechter bewertet wird als die anderen Schu­
lungen. 

Ein ähnliches Bild zeigte sich auch bei der Frage, 
inwieweit die vermittelten Inhalte wichtig bzw. hilf­
reich und anwendbar für die Arbeitstätigkeit und in 
der Arbeitstätigkeit sind (Bild 16). 

Bei den Fragen, ob die vermittelten Inhalte für die 
Arbeitstätigkeit im Berufsalltag mehr Sicherheit bei 
der Arbeit vermitteln, ergaben sich ähnliche Ergeb­
nisse (Bild 17). 

Diese Ergebnisse zeigen, dass die Teilnehmer die 
Bausteine durchweg als wichtig, hilfreich und für 
ihren Arbeitsalltag anwendbar einschätzen. Allen 
Bewertungsaspekten gemeinsam ist, dass die 
Themen des Bausteins „Personalauswahl und 
Weiterbildungsplanung“ außerhalb des Einfluss­
bereichs der Teilnehmer liegen: Die Entscheidung 
im Personalauswahlprozess liegt auf höherer Or­
ganisationsebene, auch wenn die Autobahnmeis­
tereileiter (aber nicht deren Stellvertreter) durch­
aus an Auswahlgesprächen beteiligt sind. Bei der 
Nachfolge- bzw. Weiterbildungsplanung sind 
ebenfalls zumeist eher die Autobahnmeistereileiter 
eingebunden, als deren Stellvertreter bzw. Techni-

Bild 17: Bewertungsergebnisse der Schulungen durch die teil­
nehmenden Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter hinsichtlich des Kriteriums 
„Das in der Schulung Vermittelte gibt mir mehr Sicher­
heit für zukünftige Aufgaben“ – Mittelwert der direkt im 
Anschluss an die jeweils besuchte Schulung abgege­
benen Zustimmung. N (Führung) = 7; N (Mitarbeiter­
gespräche) = 7; N (Krise/Gefährdungsbeurteilung) 
= 7; N (Stress/Selbstmanagement) = 8; N (Personal­
auswahl) = 7; N (AGS) = 7 

sche Mitarbeiter. Zudem sind die Weiterbildungs­
möglichkeiten im Bereich des Betriebsdiensts 
stark limitiert, was auch damit zusammenhängt, 
dass es kaum Aufstiegs- und Entwicklungsmög­
lichkeiten gibt. Außerdem sind die Angebote zur 
persönlichen Weiterbildung z. B. im Bereich Ent­
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spannungsverfahren oder Stressreduktion, länder­
abhängig sehr unterschiedlich. Dass der Baustein 
dennoch in der Schulnote überwiegend mit „gut“ 
beurteilt wurde, könnte darauf zurückzuführen 
sein, dass die Teilnehmer einige grundlegende In­
formationen und Techniken im Bereich „Urteilen 
und Entscheiden“ sowie „Beobachtung und Be­
wertung“ im Rahmen der LOB-Gespräche (Leis­
tungsorientierte Bezahlung) oder auch der jährlich 
stattfindenden Mitarbeitergespräche durchaus hilf­
reich und interessant fanden. Dies sollte bei der 
Planung und Umsetzung weiterer Schulungen be­
dacht werden. 

Ähnlich wie bei den Straßenwärtern schneiden die 
Bausteine, welche „Krisenmanagement/Gefähr­
dungsbeurteilung“ und „Stress und Selbstma­
nagement“ thematisieren, besonders gut ab. Das 
Thema Stress und Stressbewältigung ist ebenso 
wichtig für die Autobahnmeistereileiter/Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter wie auch ambivalent. 
Zum einen sind die Autobahnmeistereileiter/Stell­
vertreter/Technischen Mitarbeiter erheblichem 
Stress ausgesetzt, andererseits haben sie die Auf­
gabe, belastete Mitarbeiter zu erkennen und sie 
bei der Bewältigung ihrer Tätigkeit zu unterstüt­
zen. 

Im Baustein „Krise/Gefährdungsbeurteilung“ wer­
den, ähnlich wie im Baustein „Unfälle und 
Beinaheunfälle“, belastende Situationen diskutiert, 
wie man diese erkennt und wie man damit umge­
hen kann. Trotz aller bestehenden Sicherheitsvor­
kehrungen sind die Straßenwärter bei ihrer Tätig­
keit im fließenden Verkehr extremen und auch 
durch sie selbst nicht immer beherrschbaren Risi­
ken ausgesetzt. Dagegen haben die Autobahn­
meistereileiter/Stellvertreter/Technischen Mitarbei­
ter eher mit den i. d. R. negativen Folgen dieser 
Tätigkeit zu tun, müssen im eintretenden Ernstfall 
Hilfe organisieren oder selber eingreifen und auch 
die Spätfolgen eines Unfalls bei den Beteiligten 
berücksichtigen und in weitere Planungen einbe­
ziehen. Auch wenn die Teilnehmer diese Baustei­
ne als sehr wichtig und hilfreich bewertet haben, 
darf nicht übersehen werden, dass neben den per­
sönlichen Ressourcen der Teilnehmer auch die or­
ganisatorischen Gegebenheiten im Krisenfall eine 
wichtige Rolle bei der Bewältigung spielen: Not­
fallpläne, Telefonlisten oder Ersthelfer vereinfa­
chen das Prozedere und verschaffen allen Betei­
ligten mehr Sicherheit in einer hoch unsicheren Si­
tuation. 

Schlussfolgerung 

Die Teilnehmer beurteilten die Schulungen im Ver­
lauf als wichtig, hilfreich und anwendbar für ihren 
Arbeitsalltag, vergeben für die Schulungen sehr 
gute bis gute Schulnoten und würden die Schu­
lungsreihe weiterempfehlen. Besonders gut schnei­
den die Bausteine „Umgang mit Unfällen und Bei­
naheunfällen“ und „Stress- und Selbstmanage­
ment“ ab. Die Schulungen „Kommunikation“ und 
„Konflikt“ dagegen werden tendenziell schlechter 
bewertet. Bei den Autobahnmeistereileitern/Stell­
vertretern/Technischen Mitarbeitern ist es der Bau­
stein „Personalauswahl und Weiterbildungspla­
nung“, der aufgrund der mangelnden Entschei­
dungsbefugnisse in diesem Bereich nicht so gut be­
urteilt wird. 

Qualitative Inhaltsauswertungen auf den 
Rückmeldebögen 

Auf den Rückmeldebögen wurde die Möglichkeit 
gegeben, mit eigenen Worten Gründe aufzuführen, 
wenn die Schulung nicht als hilfreich für die Ar­
beitstätigkeit erlebt wurde, und anschließend Ver­
besserungsvorschläge für die Schulung zu unter­
breiten. Bei insgesamt 471 auswertbaren Rückmel­
debögen wurde diese Möglichkeit 48mal in An­
spruch genommen, was einer Quote von 10,2 % 
entspricht. 

Diese qualitativen Aussagen ließen sich im We­
sentlichen 6 Kategorien zuordnen: 

•	 Aussagen zum Schulungsort (= 6), 

•	 Bezug zum Arbeitsalltag (= 17), 

•	 didaktische Merkmale: Vorbereitung und ver­
ständliche Aufgabenformulierung (= 2), 

•	 methodische Merkmale wie Gestaltung der Ar­
beitsblätter, Abwechslung, Dauer, Gruppenar­
beit (= 11), 

•	 positive Rückmeldungen (gut, interessant, Bitte 
um Weiterführung, hilfreich, „weiter so“, Semi­
narleiter war gut) (= 10), 

• offenes (Vorgesetzte sollten auch ein Kommuni­
kationsseminar machen; Gehaltserhöhung) 
(= 2). 

Bezüglich des Schulungsortes gab es im Laufe der 
Seminare verschiedene Rückmeldungen. Während 
einerseits Vorteile in der örtlichen Nähe zum Ar­
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beitsplatz z. B. bei Betriebsbegehungen im Rah­
men der Schulungen gesehen wurden, waren an­
dererseits Störungen durch dienstliche Telefonate 
oder Anfragen während der Schulungen durch die 
Teilnehmer als störend und hinderlich bewertet wor­
den. 

Knapp die Hälfte (= 8) der Rückmeldungen mit dem 
Inhalt des Bezuges zum Arbeitsalltag entfiel auf den 
Baustein „Kommunikation“ bei den Straßenwärtern. 
Hier wurde eine hohe „Theorielastigkeit“ kritisiert. 
Mehrere Rückmeldungen zu einer fehlenden Bezie­
hung der Seminarinhalte zu den eigenen Arbeits­
aufgaben bezogen sich zudem auf den Baustein 
„Personalauswahl und Weiterbildungsplanung“ (3) 
für die Autobahnmeistereileiter und ihre Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter. 

Zum Aspekt methodischer Merkmale gab es ver­
mehrt Rückmeldungen, die sich auf die Dauer der 
Schulungstage von jeweils 6 Zeitstunden bezog, 
dies wurde in 5 Fällen negativ – also als zu lang – 
bewertet. Arbeitsblätter wurden in mündlichen 
Rückmeldungen als sehr positiv gewertet, die 
schriftlichen Rückmeldungen dazu (3) bezogen 
sich auf die Anzahl im Einsatz und einmal auf deren 
Gestaltung. 

Die formulierten positiven Rückmeldungen auf den 
Seminarbeurteilungsbögen bezogen sich auf Lob in 
der Form, dass zum Beispiel konkret ein Seminar­
leiter als besonders gut hervorgehoben wurde, oder 
die Bitte, das Begonnene weiterzuführen, oder auf 
einen Dank für hilfreiche Inhalte. 

4.3	 Auswertung der offengehaltenen 
Abfragen 

In den durchgeführten Schulungsveranstaltungen 
wurden in Diskussionsrunden und themenbezoge­
nen Abfragen besondere und als von den Teilneh­
mern gravierend eingeschätzte Belastungsschwer­
punkte der Tätigkeit des Straßenbetriebsdienstes 
unter Einhaltung der Anonymität des Einzelnen 
(z. B. mittels Kartenabfragen) erfasst und doku­
mentiert. Diese Belastungsschwerpunkte lassen 
sich wie folgt zusammenfassen: 

Straßenwärter 

Der Belastungsschwerpunkt „Winterdienst“ wurde – 
abweichend von den Ergebnissen der Belastungs­
analyse durch FASTENMEIER et al. (2008) – inso­

fern diskutiert, als dass in der Hauptsache nicht die 
Tätigkeiten des Winterdienstes an sich als belas­
tend eingeschätzt werden (diese werden als zum 
Beruf dazu gehörend erlebt), sondern eher die Or­
ganisation der Bedingungen des Winterdienstes mit 
Problemen verbunden wird. Nach den Angaben der 
Straßenwärter nach dem extrem langen und harten 
Winter 2009/2010 bilden dabei zu geringe oder 
nicht planbare Erholungszeiten den Belastungs­
schwerpunkt. Aufgrund der Personalknappheit, der 
vorherrschenden Altersstruktur in den Autobahn­
meistereien und der Tatsache, dass Anteile der Be­
legschaften keine Nachtarbeit mehr leisten können, 
verteilen sich die Einsätze im Winterdienst auf 
immer weniger Mitarbeiter. Deren Erholungsmög­
lichkeiten in Zeiten von z. B. der Rufbereitschaft 
sind nur sehr eingeschränkt gegeben und i. d. R. 
dadurch gekennzeichnet, dass familiäre Unterneh­
mungen oder allgemein das Familienleben in der 
Zeit des Winterdienstes inklusive Weihnachtsfeier­
tage und Feiertage zum Jahreswechsel deutlich be­
einträchtigt werden. 

Weitere Belastungsschwerpunkte werden im The­
menbereich „Informationsmanagement“ gesehen. 
Hierunter fallen auch die Wirkungen von Privatisie­
rungsgerüchten und -bestrebungen genauso wie zu 
späte oder fehlende Informationen zu Veränderun­
gen in der Gesamtorganisation oder auch nur zu 
Bereitschaftsdiensten. 

Subjektive Wahrnehmungen und persönliche Erfah­
rungen der Mitarbeiter prägen das Sicherheitsemp­
finden bei der Arbeit und führen dazu, dass diese 
Erfahrungen als besonders belastend verinnerlicht 
werden. Beispiele dafür sind, dass Schutzkleidung 
nicht schnell genug ersetzt werde oder der Eindruck 
entstehe, Sicherheit dürfe kein Geld kosten. Ver­
stärkt wird das hohe Belastungsempfinden bei der 
Arbeit im fließenden Verkehr durch eigene Erfah­
rungen oder Rückmeldungen von Kollegen, dass 
bei Sachschäden an Geräten des Straßenbetriebs­
dienstes oder bei Fahrzeugen von Verkehrsteilneh­
mern, die durch z. B. das Touchieren von Absper­
rungen zustande kommen, kein hinreichender Ver­
sicherungsschutz der Mitarbeiter bestehe und man 
unter Umständen persönlich haften müsse. Auch 
wenn diese individuellen Wahrnehmungen laut 
Rückmeldungen der Gesamtorganisation nicht zu­
treffen, kann dadurch psychische Belastung ver­
stärkt werden. Der bloße Hinweis, dass die Wahr­
nehmungen der Straßenwärter unzutreffend seien, 
führt jedoch nicht zu einer Verringerung der Belas­
tung. Vielmehr wird damit signalisiert, dass die be­
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rechtigten Sorgen der Straßenwärter nicht ernst ge­
nommen würden, was die Erfahrung der Hilflosigkeit 
intensiviert. Hier ist ein deutlicher Zusammenhang 
mit dem Thema „Informationsmanagement“ zu 
sehen, da die tatsächlich vorhandenen Strukturen 
und Prozesse, z. B. zum Ersatz von Schutzkleidung 
oder Versicherungsschutz, nicht bekannt sind, nicht 
genutzt werden oder nicht transparent sind. 

Weitere solche Wahrnehmungen, die zu Belas­
tungsschwerpunkten führen, sind der fehlende be­
rufliche Nachwuchs bei den Straßenwärtern und 
das Erleben, dass mühevoll ausgebildete Lehrlinge 
nicht übernommen werden. Bestimmte organisato­
rische Regelungen oder auch Gesetzgebungen 
werden ebenfalls als besonders belastend erlebt. 
Ein Beispiel hierfür ist das Überholverbot für Lkw 
auf zweispuriger Autobahn, was als besonders ge­
fährlich erlebt wird, da die Lkw zumeist in langen 
Reihen und sehr dicht hintereinander fahren. Da­
durch ist z. B. die Sicht der Lkw-Fahrer auf den Sei­
tenstreifen, also den Arbeitsbereich der Straßen­
wärter, stark eingeschränkt. Im persönlichen Be­
reich werden fehlende berufliche Weiterentwick­
lungsmöglichkeiten als besonderer Belastungsfak­
tor zurückgemeldet. 

Für eine kritische Auseinandersetzung der Straßen­
wärter mit der eigenen Belastungs- und Beanspru­
chungssituation spricht, dass die Straßenwärter in 
der Mehrzahl demgegenüber konkrete Lösungs­
und Verbesserungsvorschläge diskutierten: 

• Weiterentwicklung technischer Schutzmaßnah­
men, 

•	 verbindliches Notfallmanagement (automati­
sches Betreuungsangebot an die Mitarbeiter 
nach einem Unfall; Nachbesprechung mit allen 
Mitarbeitern nach einem Unfall; Notfallliste mit 
externen Ansprechpartnern; Ansprechpartner 
vor Ort nach einem Unfall; „Erfahrungszirkel“ 
nach Unfällen), 

•	 verbesserter Informationsfluss (mehr Informati­
onsfluss „von oben“; interne Teamsitzungen, die 
offene Diskussionen ermöglichen; bessere/ 
nachvollziehbare Terminabsprachen), 

•	 besseres Betriebsklima (mehr Rückhalt von der 
„Führungsetage“; über Ängste sprechen kön­
nen; Unterstützung beim Wunsch nach offe­
nem/vertrauensvollem Umgang unter den Mitar­
beitern; „offenes Ohr“ der Leitung für die Mitar­
beiterprobleme; innerbetrieblicher Postkorb), 

•	 Arbeitsorganisation (Unterstützung bei berufli­
cher Wiedereingliederung; bei der Teambildung 
mehr Rücksichtnahme auf Mitarbeiter, die gut 
zusammenarbeiten; bessere Zusammenarbeit 
mit der Polizei; alle 5 Jahre Rotieren der Auto­
bahnmeistereileitung), 

•	 mehr positive Imagearbeit in der Öffentlichkeit, 

•	 Ausweitung dieses Projektes auf alle Autobahn­
meistereien. 

Schlussfolgerung 

Es zeigt sich auch, dass es vor allem die sog. „wei­
chen“ Faktoren sind, bei denen die Straßenwärter 
Verbesserungsbedarf sehen. Ein verbesserter In­
formationsfluss, ein positiveres Betriebsklima z. B. 
durch Rückhalt von den Vorgesetzten, Anerken­
nung der Tätigkeit auch in der Öffentlichkeit, z. B. 
durch eine gezielte Imagekampagne – hier zeigt 
sich, wie bedeutsam das soziale Miteinander in der 
Autobahnmeisterei ist, um ein Belastungsempfin­
den zu verringern. Aber auch der Wunsch nach der 
Festlegung verbindlicher Abläufe für den Notfall 
– insbesondere eine standardisierte Nachsorge für 
verunfallte Mitarbeiter und deren Kollegen – ver­
deutlicht, dass die Projektteilnehmer bereit sind, 
über ihre individuellen und subjektiven Erlebnisse 
zu sprechen, um diese zu verarbeiten, wenn es ent­
sprechende Angebote gibt. 

Autobahnmeistereileiter und deren 
Stellvertreter/Technische Mitarbeiter 

Abhängig vom funktionalen und organisationalen 
Aufgabenspektrum der Führungskräfte werden hier 
andere Belastungsschwerpunkte zurückgemeldet, 
die jedoch teilweise mit dem Belastungsempfinden 
der Straßenwärter zusammenhängen. Während 
der Winterdiensttätigkeiten ist für die Führungskräf­
te besonders belastend, dass aufgrund des knap­
pen Personalschlüssels einzelne Mitarbeiter der 
Belegschaft ihre reguläre Arbeitszeit deutlich über­
schreiten müssen. Auch eine u. U. vorliegende Be­
triebsvereinbarung zur Arbeitszeitüberschreitung, 
die dies pro forma autorisiert, schaffe dabei im 
Grundsatz keine Abhilfe. Die Führungskräfte befin­
den sich hier in einem Dilemma; so können sie im 
Winter den Betriebsdienst häufig nur durch eine 
Gratwanderung aufrechterhalten, die einerseits 
durch die Einhaltung verschiedener geltender Re­
gelungen gekennzeichnet ist, andererseits führt die 
Anforderung von größerem Personaleinsatz dazu, 
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dass Fremdfirmen beauftragt werden, was wiede­
rum Befürchtungen verstärkt, dass Aufgaben des 
Straßenbetriebsdienstes mehr und mehr ausgela­
gert und in Fremdleistung vergeben werden. 

Weiterhin wird besonders bei den Führungskräften 
die fehlende oder teilweise negative Außendarstel­
lung des Betriebsdienstes als belastend empfun­
den. Auch – ähnlich wie bei den Straßenwärtern – 
der Bereich „Informationsmanagement“ schließt be­
sondere Belastungsfaktoren ein: Als wesentlicher 
Informationskanal würden E-Mails genutzt, um die 
Führungskräfte über Verordnungen, Termine, An­
forderungen etc. in Kenntnis zu setzen. Das führe 
zu einer oft als unsystematisch empfundenen 
„E-Mailflut“ mit oftmals überarbeitungsbedürftigen 
und inaktuellen Verteilern. Telefonate und Bespre­
chungen seien selten, sodass die Kontakte zu den 
übergeordneten Ebenen zunehmend einen eher 
anonymen Charakter hätten. Kritisch werde auch 
erlebt, dass die durch die Führungskräfte rückge­
meldeten Probleme in den höheren Verwaltungs­
ebenen nicht gehört würden. Widersprüchliche Ver­
haltensvorschriften in verschiedenen Bereichen 
führten zu einer Einschränkung im Handlungsspiel­
raum der Führungskräfte und würden als beson­
ders belastend wahrgenommen. Es ist nicht auszu­
schließen, dass diese Wahrnehmungen auch durch 
die Extrembedingungen des langen und harten 
Winters 2009/2010 beeinflusst waren. 

Weitere Schwerpunkte für das hohe Belastungs­
empfinden der Führungskräfte bilden aus Sicht der 
Teilnehmer die unsichere Haushaltslage einerseits 
und andererseits eine Vielzahl von Projekten und 
Veränderungsprozessen durch die Gesamtorgani­
sation/Zentrale, deren Nutzen bzw. Nachhaltigkeit 
für die Führungskräfte nicht immer nachvollziehbar 
wird. Als Beispiel sei hier aufgeführt: Wenn die Füh­
rungskräfte z. B. an einer projekthaften Erprobung 
von neuem Arbeitsgerät mit viel Engagement mit­
wirken, werden sie bei der Entscheidung über die 
Anschaffung nicht beteiligt oder erfahren am Ende, 
dass die Anschaffung aus Kostengründen abge­
lehnt wurde. 

Besonders belastend wird das System der „Leis­
tungsorientierten Bezahlung“ (LOB) empfunden. 
Hier werden die Mitarbeiter, die bestimmten Tarif­
verträgen unterliegen, in eine Rangreihe gebracht, 
von deren Plätzen dann Komponenten der Entloh­
nung abhängig gemacht werden. Dieses System 
werde als konkurrenzforcierend bewertet und einer 
Teambildung entgegenwirkend erlebt. 

Auch die am Pilotprojekt mitwirkenden Autobahn­
meistereileiter/Stellvertreter/Technischen Mitarbei­
ter hatten zu diesem Belastungsspektrum konkrete 
Ideen und Veränderungsvorschläge, die aus ihrer 
Sicht dazu beitragen könnten, diese umfangreichen 
Belastungsschwerpunkte zu verbessern. Beson­
ders für den Bereich des Informationsmanage­
ments wurden folgende Vorschläge diskutiert: 

•	 mehr Telefonate statt E-Mails, 

•	 mehr persönlicher Kontakt, 

•	 konkrete Betreffzeilen und knappere Formulie­
rungen in den E-Mails, 

• Verteiler der E-Mails begrenzen und aktuell hal­
ten, 

•	 Folgearbeiten für jeden Empfänger der E-Mails 
bedenken. 

Schlussfolgerung 

Die Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Techni­
schen Mitarbeiter sehen sich in ihrer Rolle ver­
schiedenen Restriktionen ausgesetzt, denen sie 
kaum gerecht werden können. In diesem arbeitsor­
ganisationalen Dilemma befinden sich die Auto­
bahnmeistereileiter/Stellvertreter/Technischen Mit­
arbeiter mehr oder weniger alleine. Aus ihrer Sicht 
bleiben dabei wenig Raum für persönliche Kontak­
te zur Klärung und kaum Zeit für Gespräche und 
zeitintensivere Maßnahmen zur Verringerung psy­
chischer Belastungen. 

Offene Befragung zum Abschluss der 
Schulungsreihe zur Anpassung des Gesamt­
konzeptes 

Die Auswertung der offenen Nachbefragung zur 
methodischen Anpassung des Gesamtkonzeptes 
am Schulungsende – d. h. im jeweils letzten Bau­
stein einer Gruppe – ergab einerseits deutliche Ten­
denzen in einzelnen Aspekten, andererseits in an­
deren Themenbereichen Abweichungen voneinan­
der, die wieder auf unterschiedliche organisationale 
Rahmenbedingungen und Gegebenheiten vor Ort 
zurückgeführt werden können. 

Der Zeitrahmen der Schulungen (2-Tages-Dauer 
einer Schulung, 6 Stunden pro Schulungstag, alle 
Schulungen innerhalb weniger Wochen) wurde 
übereinstimmend positiv von nahezu allen Teilneh­
mern gewertet, wenngleich zukünftige Planungen 
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eine Aussparung der Urlaubszeit generell berück­
sichtigen sollten. Eine Schulungstagesdauer von 
über 6 Zeitstunden incl. Pausen wurde als zu lang 
und nicht praktikabel abgelehnt. 

Befragt nach besonders nützlichen Inhalten in der 
gesamten Schulungsreihe wurde die allgemeine 
Nützlichkeit der Inhalte durchgehend hervorgeho­
ben; die Inhalte der Bausteine „Umgang mit Unfäl­
len und Beinaheunfällen und Traumatisierungen“ 
und „AGS“ wurden als besonders nützlich hervor­
gehoben, während zum Beispiel das Thema „Kom­
munikation“ auch als ausgesprochen nützlich be­
wertet wurde, allerdings hier in der Umsetzung Ver­
änderungen gewünscht wurden. Dies betraf eine 
praxisbezogenere Umsetzung in Übungen, es soll­
ten weniger theoretische Grundlagen dazu vermit­
telt werden und Anwendungen situationsbezogen 
geübt werden können. 

Als unbekannt oder neu besonders hervorgehoben 
von den Teilnehmern wurden trotzdem das Thema 
Kommunikation und auch das Thema Konflikt; hier 
war besonders der Aspekt „Beobachten und Bewer­
ten“ bzw. die Trennung von Sachinhalt und Interpre­
tation von Neuigkeitswert. Weitere Schwerpunkte 
bildeten die Rückmeldungen zu den Paragrafen des 
Arbeitsschutzgesetzes und den Reaktionen in/den 
Umgang mit traumatischen Situationen. 

Die Reihenfolge der einzelnen Bausteine wurde in 
vielen Gruppe kritisch diskutiert: Die prinzipielle Zu­
stimmung zur Durchführung wurde signalisiert, 
aber es wurden auch Überlegungen angestellt, eine 
ausführlichere Einführung in das gesamte Thema 
voranzustellen. Der „AGS“-Baustein könne als ers­
tes auch denkbar sein, allerdings fehle dann als Ab­
schluss ein integratives Element; diese Funktion 
wurde auch im „AGS“-Baustein gesehen. 

Auch der Durchführungsort der Schulungen wurde 
ambivalent gesehen: Die Mehrzahl der Teilnehmer 
sprach sich für die eigene Autobahnmeisterei als 
Schulungsort aus, da auch die Vorteile dabei – z. B. 
im Rahmen der Begehung der eigenen Autobahn­
meisterei – gesehen wurden. Diejenigen Teilneh­
mer, die einen anderen Schulungsort bevorzugten, 
hatten auch im Verlauf der Schulungen Störungen 
zu bewältigen, die mit der örtlichen Nähe zum Ar­
beitsplatz zu begründen waren (z. B. Schulungs­
raum als Durchgangszimmer; Telefonate, Anfragen 
durch Kollegen etc.). 

Bezüglich des Systems der Wahlbausteine waren 
auch verschiedene Rückmeldungen von Bedeu­

tung und sind in der zukünftigen Umsetzung des 
Gesamtkonzeptes zu berücksichtigen: Eine Wahl­
möglichkeit zwischen zwei Themen impliziert eine 
Wichtigkeitsbewertung dieser zwei Themen. Es 
entsteht der Eindruck, dass, wenn man aus zwei 
Themen nur eines auswählen kann, beide Themen 
insgesamt weniger wichtig als die anderen drei ob­
ligaten Bausteine sind. Die Teilnehmer regten an, 
solch ein System nicht zu verwenden. Grundsätz­
lich wurde das Thema Kommunikation als sehr 
wichtig bewertet, ebenso wie das Thema Konflikt. 

Die abschließende Frage nach Verbesserungswün­
schen ergab sehr vielfältige inhaltliche und metho­
dische Rückmeldungen, die das hohe Interesse 
und Engagement der Teilnehmer wiedergeben und 
hier darum differenzierter aufgeführt werden sollen: 

•	 methodisch: keine Rollenspiele, weniger Ar­
beitsblätter, mehr Diskussionen, größere Grup­
penarbeit, 

•	 schnellere Umsetzung der Inhalte in der Auto­
bahnmeisterei und der Verwaltung/Zentrale, 

•	 ausführlichere Vorstellung, bessere Information 
und Hintergrundinformationen, bessere Einfüh­
rung des Themas, 

•	 Mischung der Teilnehmergruppen aus verschie­
denen Meistereien, 

•	 bedarfsbezogene Schulungen, 

•	 erst sollten Bedingungen und organisatorische 
Gegebenheiten, die als Belastung wahrgenom­
men werden, geändert werden, bevor man die 
Mitarbeiter schult, 

•	 Dozenten sollten 1 bis 2 Tage beim Straßenbe­
triebsdienst mitarbeiten und dabei sein, 

•	 Schulungen sollten Bestandteil eines zentralen 
Schulungskataloges sein. 

Schlussfolgerung 

Diese gesamten Äußerungen und Rückmeldungen 
zur Schulungsreihe liefern sehr wertvolle Hinweise 
für die Gestaltung des Gesamtkonzeptes. Es wurde 
deutlich ersichtlich, dass ein Gesamtkonzept, wel­
ches unabhängig von der jeweiligen Organisations­
form zu einer wirkungssicheren Verbesserung der 
Belastungs- und Beanspruchungssituation des 
Straßenbetriebsdienstpersonals beitragen soll, be­
darfsbezogene Stellgrößen, kontinuierliche Rück­
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meldeprozesse und Kontrollmechanismen zur Auf­
rechterhaltung des Transfers beinhalten muss. 
Wünschenswert wäre es, Schulungsdauer und -in­
halt sowie Umfang und Inhalte der notwendigen 
Organisationsentwicklungsprozesse auf den tat­
sächlichen Bedarf in den Meistereien abzustim­
men. Die Durchführung von optionalen Wahlbau­
steinen erwies sich als ungünstig, während Schu­
lungsthemen wie „Unfälle und Beinaheunfälle“, 
„Stress- und Selbstmanagement“, aber auch „Ar­
beits- und Gesundheitsschutz“ als thematische 
Klammer im Rahmen einer Schulungsreihe unver­
zichtbar sein sollten. 

4.4	 Auswertung der Nacherhebung zu 
den Schulungen 

Von 140 ausgeteilten Fragebögen zur rückblicken­
den Beurteilung der Schulungen gingen 116 in ver­
schlossenen Umschlägen wieder ein. Von den 116 
Bögen waren 5 in keinem der abgefragten Bereiche 
ausgefüllt. Es gingen demnach 111 Bögen in die 
Analyse ein, was einer Rücklaufquote von 
79,3 % entspricht. 

4.4.1 Quantitative Datenanalyse 

Bei der Bewertung und Interpretation der Ergeb­
nisse der Nacherhebung mittels „Beurteilungsbo­
gens zur Evaluation“ ist zu berücksichtigen, dass 
hierbei nunmehr keine Unterscheidung in die Grup­
pe der Straßenwärter und die Gruppe der Auto­
bahnmeistereileiter/Stellvertreter/Technischen Mit­
arbeiter erfolgt, da die letztgenannte Gruppe bei 
dieser Beurteilung der Gesamtmaßnahme beson­
deren Erfordernissen hinsichtlich des Datenschut­
zes unterliegt und aufgrund der geringen Stichpro­
bengröße eine personelle Zuordnung nicht auszu­
schließen gewesen wäre. Die Gruppeneinteilung 
nach Anzahl der besuchten Schulungen erscheint 
vor diesem Hintergrund sinnvoll, es wurde erfasst, 
ob die Teilnehmer an „keiner“ Schulung und als 
weitere Antwortoptionen an „einer“, „zwei“, „drei“ 
und „vier oder mehr“ Schulungen teilgenommen 
haben. Diese Gruppen werden miteinander hin­
sichtlich ihrer Einschätzung der erfragten Parame­
ter verglichen. Bild 18 veranschaulicht die prozen­
tuale Verteilung der Anzahl der besuchten Schu­
lungen. 

55 % der Befragungsteilnehmer gaben an, 4 und 
mehr Schulungen besucht zu haben, und weitere 

26 % haben 3 Schulungen besucht. Insofern beru­
hen die umfangreichsten Einschätzungsurteile auf 
81 % der Teilnehmer, die mindestens 3 oder mehr 
Schulungen besucht haben. 

Die erste Beurteilung durch die Teilnehmer sollte 
mittels Punktevergabe erfolgen. Hier sollten für alle 
11 aufgeführten Bausteine (Straßenwärter und Au­
tobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Technische Mit­
arbeiter) insgesamt 5 Punkte – entsprechend der in 
den Schulungen oft angewandten Priorisierungs­
methode der Punkteverteilung – vergeben werden, 
unter der Fragestellung, welche Schulungen rück­
blickend als am Nützlichsten für die Tätigkeit be­
wertet wurden. Auf 65 Bögen war diese Frage nicht 
auswertbar, da entweder mehr als 5 Punkte verge­
ben wurden, jeder Baustein bewertet wurde oder 
gar keine Punkte verteilt wurden. Die Ergebnisse 
dieser Frage wurden aus der weiteren Analyse und 
Bewertung ausgeschlossen, da 58,6 % der Teil­
nehmer diese nicht entsprechend der Vorgabe be­
antwortet hatten. Die Gründe sind offenbar in einer 
missverständlichen Instruktion zu sehen und es 
bleibt festzuhalten, dass diese Methode eine sehr 
gute Visualisierungsmöglichkeit im Seminarverlauf 
bietet, jedoch für eine Abfragemöglichkeit in einem 
Fragebogen in diesem Zusammenhang ungeeig­
net erscheint. 

Bei der Frage, ob die Schulungsreihe insgesamt 
weiterzuempfehlen sei, fand sich ein linearer Zu­
sammenhang zwischen der Anzahl der besuchten 
Schulungen und der Zustimmung zur Weiteremp­
fehlung. Ein niedriger Mittelwert bei einer Skalie­
rung von 1 = „stimme zu“; 2 = „stimme eher zu“, 

Bild 18: Prozentuale Häufigkeitsverteilung der Teilnehmer 
nach Anzahl der besuchten Schulungen (N = 111) 
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Bild 19: Mittelwerte der Angaben zur Zustimmung zur Weiter­
empfehlung der Schulungsreihe (N = 111) Bild 20: Beurteilung der Parameter „Das in der Schulungsreihe 

Vermittelte ist wichtig für meine Arbeitstätigkeit“ 
(„Wichtig“), „Das in der Schulungsreihe Vermittelte war 
bisher hilfreich für meine Arbeitstätigkeit“ („Hilfreich“), 
„Anwendbarkeit der Schulungsinhalte im Berufsalltag“ 
(„Anwendbar“) sowie „Sicherheitsempfinden für zu­
künftige Aufgaben“ („Sicherheit“) in Abhängigkeit von 
der Anzahl der besuchten Schulungen (N = 111) 

3 = „stimme eher nicht zu“ und 4 = „stimme nicht zu“ 
steht für höhere Zustimmung (Bild 19). 

Je mehr Schulungen die Teilnehmer als absolviert 
angaben, desto höher war die Zustimmung zur 
Weiterempfehlung (Mittelwert bei 4 und mehr be­
suchten Schulungen 1,73). Bei angegebener Teil­
nahme an nur einer Schulung geht die Tendenz 
deutlich dahin, die Schulungsreihe nicht weiteremp­
fehlen zu wollen (MW = 2,5). Hieran kann deutlich 
werden, dass als Einzelmaßnahmen erlebte Aktio­
nen keine hohe Akzeptanz bei den Teilnehmern be­
wirken. 

Ähnliches gilt für den Aspekt „Die Schulungsreihe 
insgesamt finde ich wichtig für meine Arbeitstätig­
keit“. Auch hier besteht ein deutlicher Zusammen­
hang der Zustimmung dazu mit der Anzahl der be­
suchten Schulungen (MW bei einer besuchten 
Schulung: 2,73; MW bei 4 und mehr besuchten 
Schulungen: 1,83). Die Parameter „Das in der 
Schulungsreihe Vermittelte war bisher hilfreich für 
meine Arbeitstätigkeit“ („Hilfreich“), „Anwendbarkeit 
der Schulungsinhalte im Berufsalltag“ („Anwend­
bar“) sowie „Sicherheitsempfinden für zukünftige 
Aufgaben“ („Sicherheit“) in Abhängigkeit von der 
Anzahl der besuchten Schulungen zeigen eine 
davon differierende Entwicklung (Bild 20). 

Hier bleibt anzumerken, dass die rückblickende 
Einschätzung der Schulungsreihe hinsichtlich der 
Aspekte „Hilfreich“, „Anwendbar“ sowie „Sicherheit“ 
bei zwei besuchten Schulungen am geringsten aus­
geprägt ist und danach mit steigender Schulungs­
anzahl die Zustimmung deutlich ansteigt. 

Diese drei praxisbezogenen Parameter scheinen 
bei zwei absolvierten Schulungsveranstaltungen 
eine hohe Gewichtung für die Gesamtbeurteilung 
aufzuweisen, was im Rahmen dieser Untersuchung 

Bild 21: Bewertungsverteilung der Schulungsreihe insgesamt 
mittels Schulnote in Abhängigkeit von der Anzahl be­
suchter Schulungen (N = 111) 

inhaltlich nicht weiter erhoben werden kann, da 
hierfür das Datenniveau aus Datenschutzgründen 
nicht hinreichend differenziert werden konnte. Es 
wird deutlich, dass der vollständige Besuch aller 
Schulungen für den Erfolg entscheidend ist (Bild 
21). 

Die Gesamtbeurteilung mittels Schulnote zeigt zu­
sammenfassend auch die Tendenz, dass mit stei­
gender Anzahl besuchter Schulungen die Bewer­
tung deutlich besser ausfällt (Bild 21). Insgesamt 
kann das darauf zurückgeführt werden, dass die 
Schulungen als Gesamtprogramm konzipiert wur­
den, die in diesem Programm aufeinander Bezug 
nehmen und durch den AGS-Baustein am jeweili­
gen Schulungsreihenende eine Integration erfah­
ren. Da aus Datenschutzgründen keine Erfassung 
erfolgen konnte, welche der Schulungen von wel­
chem Befragten besucht wurde, kann an dieser 
Stelle nur vermutet werden, dass einerseits mögli­
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Bild 22: Angaben zu wahrgenommenen Veränderungen 
(N = 111) 

Bild 23: Bewertungsverteilung der angegebenen Gründe, 
wenn keine Veränderung in der eigenen Autobahn­
meisterei wahrgenommen wurde (N = 111) 

cherweise bei den schlechter bewertenden Teilneh­
mern die Integration fehlte bzw. allgemein der 
Bezug zu den anderen Bausteinen nicht klar wurde 
und damit die Einordnung in den Gesamtprojekt-
rahmen schwerfiel. Das zeigt, dass Einzelschulun­
gen offenbar nicht so wirksam sind wie ein sorgfäl­
tig aufeinander abgestimmtes Gesamtschulungs­
konzept. 

Die weitere Analyse betraf die Frage, ob in der 
eigenen Autobahnmeisterei Veränderungen im 
(Zeit-)Rahmen des Pilotprojektes wahrgenommen 
werden konnten. Die hier abgegebene Wertung 
verdeutlicht Bild 22. 

Während nur knapp 40 % der Befragungsteilneh­
mer eine Verbesserung wahrgenommen haben, 
gaben fast 90 % der Teilnehmer an, zumindest 
keine Verschlechterung zu sehen. Nur weniger als 
20 % der Teilnehmer beurteilen die wahrgenomme­
ne Entwicklung als Verschlechterung. Die Gründe 
für „keine Veränderung“ werden am ehesten der 
„Politischen Situation“ i. S. der Haushaltslage zu­
geschrieben und weiterhin dem fehlenden Interes­
se von eigenen Kollegen und der Zentrale. Interes­
sant hierbei ist aber demgegenüber das Ergebnis, 
dass die direkten Vorgesetzten der befragten Stra­
ßenwärter und Autobahnmeistereileiter/Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter von mehr als der Hälfte 
der Befragten nicht als Grund für fehlende positive 
Veränderungen angegeben werden. Der Winter-
dienst als überbeanspruchende Ursache wird weit­
gehend ausgeschlossen (Bild 23). 

Befragt nach der Qualität und Art und Weise von 
erlebten Verbesserungen hinsichtlich der eigenen 
Arbeitssituation im (Zeit-)Rahmen des Pilotprojek­
tes ist die größte Zustimmung zum Aspekt „beteili­
ge ich mich an Aktivitäten in der AM“ zu verzeich-

Bild 24: Erlebte Veränderungen im inhaltlichen und zeitlichen 
Rahmen des Pilotprojektes (N = 111) 

nen (Bild 24). Weiterhin vergleichsweise hohe Zu­
stimmung erfährt der Aspekt „wurde das Arbeits­
klima verbessert“ bei 40 von 111 abgegebenen Be­
urteilungen. Auch die Eigeninitiative wurde ver­
stärkt betont – 37 Befragte stimmten dem Aspekt 
„habe ich selbst Veränderungen anstoßen können“ 
zu oder eher zu. Zu relativieren sind alle diese An­
gaben sicherlich an der allgemein vorherrschen­
den Ablehnung in allen Aspekten – außer der Be­
teiligung an Aktivitäten in der eigenen Autobahn­
meisterei. 

Die vergleichende Bewertung der Parameter „Wei­
terempfehlung“, „Wichtig für Arbeitstätigkeit“, „Hilf­
reich für Arbeitstätigkeit“, „Anwendbar im Berufsall­
tag“ und „Sicherheit für zukünftige Aufgaben“ hin­
sichtlich der prozentualen Angaben im Verlauf der 
Schulungen und in der Nachbefragung zeigt für alle 
genannten Aspekte eine höhere Zustimmungsrate 
als eine Ablehnung (Bild 25). Die Zustimmungsrate 
im Verlauf lag in allen Aspekten dennoch durchge­
hend höher als in der Nachbefragung. Dieser Rück­
gang der Zustimmung kann einerseits mit den qua­
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Bild 25: Vergleich der Beurteilungen der Aspekte „Weiteremp­
fehlen“, „Wichtig für Arbeitstätigkeit“, „Hilfreich für Ar­
beitstätigkeit“, „Anwendbar im Berufsalltag“, „Sicher­
heit für zukünftige Aufgaben“ aus der Verlaufsbeurtei­
lung (N (Weiterempfehlung) = 467; N (Wichtig für 
Arbeitstätigkeit) = 465; N (Hilfreich für Arbeitstätigkeit) 
= 466; N (Anwendbar im Berufsalltag) = 462; 
N (Sicherheit für zukünftige Aufgaben) = 467) mit der 
aus der Nachbefragung (N = 111) 

litativen Aussagen innerhalb der Nachbefragung in 
Beziehung gesetzt werden (siehe Kapitel 4.4.2), 
andererseits mit den Einschätzungen zu erlebten 
Veränderungen im zeitlichen und inhaltlichen Rah­
men des Projektes. 

4.4.2 Qualitative Datenanalyse 

Die Nacherhebung mittels Beurteilungsbogens ließ 
den Teilnehmern der Befragung in drei Themenbe­
reichen die Möglichkeit, eigene subjektive Ein­
schätzungen und Hinweise zu geben. Diese Mög­
lichkeit wurde von insgesamt 24 Befragungsteilneh­
mern genutzt, was einer Quote von 21,6 % ent­
spricht. Diese subjektiven Eintragungen wurden 
wortwörtlich erfasst, und hinsichtlich der Inhalte 
analysiert. Eine Wiedergabe der wortwörtlichen Äu­
ßerungen unterbleibt an dieser Stelle aus Gründen 
des Datenschutzes wegen möglicher Zuordnungs­
bedenken und damit verbundener Zweckentfrem­
dung, die wörtlichen Inhalte liegen jedoch im Origi­
naldatenmaterial der BASt vor. 

Der erste Themenbereich, zu welchem es insge­
samt 12 wörtliche Eintragungen gab, war die Frage: 
„Die Schulungsreihe insgesamt war bisher nicht/ 
eher nicht hilfreich für meine Arbeitstätigkeit, weil ...“ 
Es kamen dabei drei inhaltliche Aspekte zum Tra­

gen, die sich im Wesentlichen den folgenden Kate­
gorien zuordnen ließen: 

•	 dozentenbezogene Rückmeldungen, z. B. Vor­
bereitung der Dozenten, und Rückmeldungen 
zu methodischen Aspekten wie Dauer der Schu­
lungen oder Einsatz von Videos (n = 5), 

•	 mangelhafte Beziehung der vermittelten Inhalte 
zur Arbeitstätigkeit (n = 3), 

• allgemeine emotionale Unmutsbekundungen 
(n = 4). 

Der zweite Themenbereich in der Nachbefragung, 
in welchem offene Meinungsäußerungen er­
wünscht wurden, wurde mit der Aufforderung „Bitte 
teilen Sie uns mit, was wir aus Ihrer Sicht besser 
machen können ...“ erfasst. Hier wurden insgesamt 
15 Rückmeldungen gegeben, die sich wieder den 
o. a. Kategorien zuordnen lassen, wobei in der letz­
ten Kategorie auch die Aufforderung gegeben 
wurde, „weiter so“ zu machen. 

In der dritten offenen Erfassungsmöglichkeit von 
Meinungsäußerungen wurde die Aufforderung ge­
geben: „Wenn es andere Gründe dafür gibt, dass 
Ihrer Meinung nach keine oder eine negative Ver­
änderung in Ihrer Autobahnmeisterei stattgefunden 
hat, können Sie diese hier aufführen ...“. Hier gab 
es zwei konkrete Äußerungen, die jedoch als per­
sonenbezogen angesehen werden müssen und 
daher aufgrund einer nicht auszuschließenden Zu­
ordnungsmöglichkeit aus Datenschutzgründen hier 
nicht wiedergegeben werden. 

Bei der Interpretation dieser Rückmeldungen insge­
samt ist die Variationsbreite der unterschiedlichen 
Einflussfaktoren zu berücksichtigen (um nur aus­
zugsweise zu nennen: Autobahnmeistereien mit 
unterschiedlichem Organisationshintergrund, kon­
krete Anzahl der besuchten Schulungen, variieren­
de Dozenten, unterschiedliche Erfahrungshinter­
gründe der einzelnen Teilnehmer, verschiedene Be­
lastungsfaktoren in den einzelnen Meistereien, ver­
schiedene Gruppenprozesse in den einzelnen 
Schulungsgruppen etc.). So kann nicht ausge­
schlossen werden, dass subjektive Erfahrungen 
aus einer Schulung die Wahrnehmung der gesam­
ten weiteren Schulungen beeinflussen. Weiterhin 
ist zu bedenken, dass in den drei Themengebieten 
konkret nur negative Aspekte und Einflussmöglich­
keiten erfasst wurden, um erkennen zu können, an 
welchen Hauptmerkmalen Änderungen im Gesamt­
konzept zwingend vorgenommen werden müssen. 
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Eine ressourcenorientierte vollständige Abfrage 
sinnvoller und gelungener Aspekte der Schulungs­
reihe in qualitativer Form hätte absehbar zu einer 
Überlastung der ohnehin durch die umfangreiche 
Befragung beanspruchten Teilnehmer und damit 
einhergehender sinkender Teilnahmebereitschaft 
geführt. Eine zumindest teilweise Relativierung die­
ser subjektiven Rückmeldungen entsteht durch die 
quantitative Datenlage hinsichtlich der Einschät­
zung der Schulungsreihe. Insofern wurden Ablei­
tungen aus diesen Negativrückmeldungen verwen­
det und in das Gesamtkonzept einbezogen. 

4.5 Ergebnisse der Projektarbeiten 

4.5.1 Projektarbeiten der Autobahnmeisterei­
leiter/Stellvertreter/Technischen 
Mitarbeiter 

Die Gruppe der Autobahnmeistereileiter/Stellver­
treter/Technischen Mitarbeiter entschied sich nach 
der Einführung in die Projektarbeit im Baustein 1 
(„Führungskompetenz und Managementtechni­
ken“) geschlossen dafür, dass die AM-Leiter je­
weils ein Projekt mit ihrem jeweiligen Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter gemeinsam bearbei­
ten. Insofern gab es 4 Themen, die von der Grup­
pe selbst als für die eigene Autobahnmeisterei 
wichtig erörtert wurden: In einer Autobahnmeisterei 
sollte eine Gefährdungsanalyse hinsichtlich psy­
chischer Belastungsfaktoren durchgeführt werden, 
in zwei Autobahnmeistereien sollten ein Gesund­
heitstag durchgeführt werden bzw. in diesem Zu­
sammenhang auch konkrete Teamentwicklungs­
maßnahmen in Angriff genommen werden, in einer 
Autobahnmeisterei sollten die Arbeitskolonnen um­
bzw. neu gebildet werden. Diese 4 Themen wurden 
schulungsbegleitend durchgeführt, um im letzten 
Baustein „AGS-Management, Organisations- und 
Teamentwicklung“ themenbezogen durch die Auto­
bahnmeistereileiter und ihre Stellvertreter/Techni­
schen Mitarbeiter präsentiert und in der Teilneh­
mergruppe diskutiert zu werden. Den Teilnehmern 
wurden dabei an die einzelnen Themen angepass­
te Dokumentationen zur Verfügung gestellt und die 
Nutzung erklärt. 

Die Ergebnisse der Projekte waren von sehr hoher 
fachlicher Kompetenz und überdurchschnittlichem 
Engagement gekennzeichnet. So wurde in einer 
Autobahnmeisterei eine Gefährdungsbeurteilung 
mit einem einfachen Erhebungsinstrument durch­
geführt und im Ergebnis Maßnahmen festgelegt, 

um Gefährdungspotenziale zu verringern. In einer 
Autobahnmeisterei wurde ein „Gesundheitstag“ 
unter Beteiligung aller Mitarbeiter durchgeführt. In 
einer weiteren Autobahnmeisterei wurde ein „Ge­
sundheitszirkel“ durchgeführt und in auch die ge­
plante Kolonnenumbildung in der vierten Autobahn­
meisterei hat wie geplant stattgefunden. Die selbst 
gesetzten Ziele sind dabei von allen Teilnehmern 
erreicht worden. 

In allen 4 Autobahnmeistereien war ersichtlich, 
dass – durch die ersten sehr positiven Rückmel­
dungen durch die Leiter und die Straßenwärter mo­
tiviert – die angestoßenen Entwicklungen weiterge­
führt und durch konkrete Folgetermine und -aktivi­
täten eine hohe Verbindlichkeit für alle Beteiligten 
beinhalteten. 

Um diese Maßnahmen langfristig wirkungssicher 
zu erhalten, bedarf es nun auch zukünftig über den 
Pilotprojektrahmen hinaus des Willens und der Un­
terstützung der obersten Leitungsebene der Ge­
samtorganisation, um diese sinnvollen Maßnah­
men, die Verhaltens- und Verhältnisprävention 
kombinieren und miteinander verknüpfen, in das 
systematische AGS-Management langfristig zu in­
tegrieren. 

4.5.2 Projekte und Entwicklungen aus den 
Workshops für die Fachdienste und 
Straßenbauverwaltungen 

Im Workshop „Aktive Vernetzung, Gremien- und Öf­
fentlichkeitsarbeit zum Themenbereich psychische 
Belastung“ wurden zunächst eine allgemeine Ein­
führung in das Themengebiet der psychischen Be­
lastung und Beanspruchung sowie eine Zusam­
menfassung der wesentlichen zurückgemeldeten 
Ursachen von Fehlbelastungen gegeben (siehe Ka­
pitel 4.3). Anschließend wurden Vernetzungsstrate­
gien erarbeitet, um diesem Bedingungsgefüge ent­
gegenwirken zu können. In diesem Zusammen­
hang wurden Präventionsideen entwickelt, die zu 
einer zumindest mittel- bis langfristigen Integration 
von Maßnahmen in ein systematisches AGS-Ma­
nagement führen sollten. Dabei wurden z. B. auch 
konkrete Marketingaspekte für den Bereich Gre­
mien- und Öffentlichkeitsarbeit in den Bundeslän­
dern diskutiert. Weiterhin sollten Betriebssportkon­
zepte auf ihre Machbarkeit hin überprüft und an­
gestoßen sowie das Thema „Persönliche Schutz­
ausrüstung“ (PSA) – bzw. das Informationsma­
nagement zu diesem Bereich – überarbeitet wer­
den. 
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In einem der Pilotländer sind die Entwicklungen in 
der Form vorangeschritten, dass im Sinne einer In­
tegration des Gesundheitsmanagements als Unter­
nehmensstrategie eine „Dienstvereinbarung Ge­
sundheitsmanagement“ verabschiedet wurde, für 
welche auch ein jährliches Mindestbudget für Ge­
sundheitsmanagement bewilligt wurde. Dabei ist 
das Thema Betriebssport in der Diskussion und die 
derzeitigen Bemühungen beziehen sich hinsichtlich 
des Betriebssports auf eine Bestandsaufnahme 
über existierende eigeninitiierte Betriebssportgrup­
pen und mögliche Zuschusssysteme. Dies wird im 
Wesentlichen durch bestehende Gesundheitszirkel 
realisiert und regionale Bemühungen und Initiativen 
werden unterstützt. 

Für eine Entwicklung im Bereich Marketing, die zu 
einer Erhöhung der Sicherheit des Straßenbe­
triebsdienstpersonals beitragen soll, entschied sich 
eines der Pilotländer, in einer der Pilotmeistereien 
ein informelles Gespräch mit den Mitarbeitern zu 
führen. Es wurden dabei konkrete Vorschläge zum 
Thema besprochen. Es ist geplant, den Vorschlag, 
ein Hinweisschild auf einer besonders disponierten 
Rastanlage im Bereich der Autobahnmeisterei zum 
Thema „Warnmeldungen via CB-Funk“ aufzustel­
len, in der Verantwortung der zugehörigen Auto­
bahnniederlassung umzusetzen und zu koordinie­
ren. Dazu gehören verbindliche Informations- und 
Rückmeldeprozesse, die eine Befragung der Ver­
kehrsteilnehmer zur Wahrnehmung der Beschilde­
rung und zum Erfolg der Maßnahme einschließen. 
Bei positiver Resonanz soll diese Beschilderung 
auf weitere Rastanlagen im Bereich der Autobahn­
meisterei ausgeweitet werden. 

Für eine Veränderung im als problematisch wahr­
genommenen Bereich der PSA wurde in einem der 
beiden teilnehmenden Pilotländer ebenfalls eine 
Entwicklung angestoßen: Die persönliche Schutz­
ausrüstung wird im Rahmen von Personalver­
sammlungen und Schulungen ausführlich vorge­
stellt, um das Entscheidungsprozedere bei der 
Auswahl konkreter Schutzausrüstung zu klären. 
Hintergrund hierfür war, dass Ausrüstungen durch 
die Mitarbeiter mit nicht unerheblichem Aufwand 
getestet wurden (der Aufwand umfasste u. a. das 
Schreiben oder Ausfüllen von Erfahrungsberichten 
mit der Schutzausrüstung, Führen von Beobach­
tungslisten etc.) und trotz positiver Erfahrungen an­
dersartige Schutzausrüstung angeschafft wurde, 
ohne die Gründe dafür zu kommunizieren. Inzwi­
schen wurden durch die Fachdienste Mengenfest­
schreibungen bearbeitet, diese werden zeitnah 

dem Gesamtpersonalrat zur Mitbestimmung zuge­
leitet. Weiterhin erfolgt eine fortlaufende Informa­
tion der Straßenwärter über die PSA über Rund­
schreiben und Besuche vor Ort. Für die gesamte 
Aufgabe wurden zwei Personen in der entspre­
chenden Betriebsabteilung ausgewählt und betraut, 
um einen verbesserten Informationsfluss und -aus­
tausch zu gewährleisten. 

Die Bemühungen zur Implementierung von Be­
triebssport (z. B. Nordic Walking oder Rückenschu­
le) im anderen Pilotland verfolgten das Ziel, neben 
nachweislich positiven Effekten auf die Gesundheit 
(Ausgleich zu schwerer körperlicher – oft einseitiger 
– Belastung) ein verstärktes Zusammengehörig­
keitsgefühl zu unterstützen und damit das Arbeitskli­
ma als rückgemeldeten Belastungsschwerpunkt zu 
verbessern. Trotz konkreter begonnener Planungs­
schritte (z. B. Klärung von Haftungsfragen, Anmel­
demöglichkeiten beim Landessportbund und Grün­
dungsmöglichkeiten einer Betriebsportgemeinschaft 
etc.) führten diese Bemühungen nach einer Rück­
meldeprozedur mit den beteiligten Pilotmeistereien 
zu keiner Weiterentwicklung und Umsetzung. Grün­
de werden hier am ehesten in einer zu geringen Be­
reitschaft der Mitarbeiter gesehen, diese sportlichen 
Aktivitäten außerhalb der Arbeitszeit in ihrer Freizeit 
regelmäßig wahrnehmen zu können, sowie im Vor­
handensein schon bestehender einzelner entspre­
chender Sportgruppen auf privater Basis. 

Im Workshop „Sichtung und Priorisierung aktueller 
Konzepte im Umgang mit alternden Belegschaften, 
Weiterentwicklungen von Präventionskonzepten 
und Arbeitszeitmodellen“ wurde zunächst eine Be­
standsaufnahme hinsichtlich bestehender und 
praktizierter Strategien zum Umgang mit der demo­
grafischen Entwicklung und deren Auswirkungen 
auf das eigene Unternehmen erarbeitet. Anschlie­
ßend wurden dann unter Berücksichtigung der vor­
gegebenen Ressourcen die Möglichkeiten der Ein­
flussnahme diskutiert. Hier wurde deutlich, dass 
aufgrund der bestehenden Personal- und Einstel­
lungspolitik wenig Handlungsspielraum hinsichtlich 
notwendiger Neueinstellungen gegeben ist. 

Zum Thema „Ressourcenorientierte, gesundheits­
schonende Arbeitszeitmodelle“ wurden Entwicklun­
gen diskutiert, die jedoch geltenden Tarifverträgen 
und entsprechenden Dienstvereinbarungen gegen­
überstehen, welche bereits ein hohes Maß an Fle­
xibilität bei der Arbeitszeitgestaltung aufweisen. 
Aus diesem Grund wurden diesbezüglich keine 
weiteren Entwicklungen vorgenommen. 
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Zu den Bereichen „Informations- sowie Qualitäts­
management“ wurde in einem Pilotland aktiv ein 
Konzept in der Form initiiert, dass eine konkrete 
Person ausgewählt und bestimmt wurde, welche 
die Funktion einer Verbindungs- und Vertrauens­
person wahrnimmt und den Informationstransfer 
zwischen Geschäftsführung/Zentrale, Niederlas­
sungen und Meistereien durch persönliche Gesprä­
che sowohl mit Entscheidungsträgern in der Füh­
rungsebene als auch den Belegschaften sichert. 
Erste Abstimmungen mit allen beteiligten Ebenen 
zu dieser Idee waren von positiver Resonanz ge­
kennzeichnet und die Bemühungen dazu wurden 
offen begrüßt. Dieser Prozess, der persönliche Be­
suche, Gespräche und Schriftverkehr zu verschie­
denen Themen einschließt, wird kontinuierlich in 
Gang gehalten und fortgesetzt. Den Beteiligten ist 
dabei die langfristige Zielorientierung bewusst, die 
angestrebt und umgesetzt werden muss, um positi­
ve Entwicklungen, die zu höherer Arbeitszufrieden­
heit, einem besseren Betriebsklima und damit ver­
knüpften Steigerungen in der Arbeitsqualität führen 
werden, wirkungssicher zu gestalten. 

Eine weitere Entwicklungsmöglichkeit im Bereich 
Prävention psychischer Belastungen auf der Basis 
der zurückgemeldeten Belastungsschwerpunkte 
der Mitarbeiter wurde in einem Pilotland in der Ein­
führung eines zentralen Schulungsmanagements 
gesehen. Dabei soll besonders den veränderten 
Anforderungen durch die demografische Entwick­
lung und der damit verbundenen Problematik al­
ternder Belegschaften durch berufsbegleitendes 
Lernen entsprochen werden. Hierzu sollte eine 
Plattform entwickelt und zur Verfügung gestellt 
werden, die allen Mitarbeitern Überblick über alle 
vorhandenen Weiterbildungs- und Schulungsmög­
lichkeiten auf aktuellem Niveau bietet und zugleich 
konkrete Ansprechpartner für die einzelnen Schu­
lungsmaßnahmen und inhaltliche Informationen 
dazu vermittelt. Ziel dabei war eine höchstmögli­
che Transparenz, eine leichte Erreichbarkeit und 
Zugänglichkeit der Informationen für die Mitarbei­
ter, denen dieses Schulungsmanagement ständi­
ge berufliche Lernmöglichkeiten und Weiterent­
wicklungsmöglichkeiten geben sollte. Obwohl Not­
wendigkeit und Vorteile dieses zentralen Schu­
lungsmanagements in allen Ebenen der Gesamt­
organisation als unstrittig gesehen werden, konn­
ten die für die Entwicklung eines solch komplexen 
und umfangreichen Organisationsinstruments er­
forderlichen Ressourcen im Zeitraum dieses Pilot­
projektes nicht umfangreich zur Verfügung gestellt 

werden. Ergebnisrückmeldungen dazu stehen 
zum Zeitpunkt der Berichtslegung deswegen voll­
ständig aus. In ersten Schritten begann jedoch 
eine zielorientierte Planung und es wurden bei­
spielsweise alle relevanten und schon vorhande­
nen Schulungsunterlagen des Betriebsdienstes in 
einem verantwortlichen Geschäftsbereich zusam­
mengetragen und strukturiert. Laufend erfolgen 
eine Prüfung auf Aktualität und davon ausgehend 
Aktualisierung und ggf. erforderliche Erweiterung. 
Durch die Strukturierung und Erfassung des Ak­
tualisierungs- und Erweiterungsbedarfes wird die 
konkrete Ressourcenplanung realisiert, um in 
künftige Haushaltsplanungen einbezogen werden 
zu können. 

Schlussfolgerung 

Die Aktivitäten und das Engagement der Teilneh­
mer aus den Workshops sind insgesamt sehr posi­
tiv zu würdigen. Die angestoßenen Maßnahmen 
werden nur dann ihre volle Wirkung entfalten kön­
nen, wenn sie im Rahmen einer systematischen 
Organisationsentwicklung bzw. eines umfassen­
den Arbeits- und Gesundheitsschutzmanagements 
gesteuert, koordiniert und umgesetzt werden. Die 
zeitlichen und inhaltlichen Möglichkeiten, die im 
Rahmen des Pilotprojektes gegeben waren, sind 
für solche neuen bzw. Umstrukturierungsprozesse 
in diesen Größenordnungen nicht hinreichend ge­
wesen. Auch wenn das Bemühen aller Beteiligten 
im Projektrahmen deutlich wurde, ist davon auszu­
gehen, dass eine dauerhafte Integration des The­
menfeldes „Psychische Belastungen“ zugunsten 
einer langfristigen Prävention psychischer Belas­
tungen beim Straßenbetriebsdienstpersonal die 
langfristige Unterstützung der Gesamtorganisation 
benötigt. 

Zusammenfassung der Ergebnisse 

Nach Abschluss der Schulungen konnten eine ver­
ringerte psychische Belastung und Beanspruchung 
in den Pilotländern festgestellt werden. Dieser Ef­
fekt war vor allem bei der psychischen Beanspru­
chung umso deutlicher, je mehr Schulungen be­
sucht wurden. Günstig auf die psychische Belas­
tung und Beanspruchung wirkt sich auch das Arbei­
ten mit anderen aus, bei denen eine Fehlbelastung 
oder Fehlbeanspruchung im Vergleich mit alleine 
Arbeitenden weniger stark ausgeprägt ist. Dafür 
können die alleine Arbeitenden besonders von der 
Teilnahme an den Schulungen profitieren, bei ihnen 



54 

verringert sich sowohl die psychische Belastung 
als auch die psychische Beanspruchung nach Teil­
nahme an den Schulungen. Grundsätzlich haben 
die Schulungen damit einen positiven Effekt. Un­
terstrichen wird dieses Ergebnis von der Seminar­
beurteilung durch die Teilnehmer: Sie bewerten die 
Schulungen als wichtig, hilfreich und anwendbar 
für ihren Arbeitsalltag, vergeben für die Schulun­
gen sehr gute bis gute Schulnoten und würden die 
Schulungsreihe weiterempfehlen. Auch nach Ab­
schluss der Schulungen kann dieses Ergebnis in 
der Nacherhebung grundsätzlich bestätigt werden. 
In der Bewertung der Teilnehmer schneiden die 
Bausteine „Umgang mit Unfällen und Beinaheun­
fällen“ und „Stress- und Selbstmanagement“ be­
sonders gut ab. Die Schulungen „Kommunikation“ 
und „Konflikt“ dagegen werden tendenziell 
schlechter bewertet. Befragt nach dem Verbesse­
rungsbedarf geben die Straßenwärter vor allem die 
sog. „weichen“ Faktoren an: ein verbesserter Infor­
mationsfluss, ein positiveres Betriebsklima z. B. 
durch Rückhalt von den Vorgesetzten, Anerken­
nung der Tätigkeit auch in der Öffentlichkeit, z. B. 
durch eine gezielte Imagekampagne. Wünschens­
wert ist aus Sicht der Teilnehmer aber die Festle­
gung verbindlicher Abläufe für den Notfall sowie 
der Nachsorge für verunfallte Mitarbeiter und deren 
Kollegen. Aus Sicht der Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technischen Mitarbeiter dagegen 
liegt der Verbesserungsbedarf eher im arbeits­
organisatorischen Bereich: Gewünscht werden 
mehr Zeit und Raum für persönliche Kontakte, aber 
auch für Gespräche und eine gezielte Ansprache 
in E-Mails. Betrachtet man die Äußerungen und 
Rückmeldungen zur Schulungsreihe, wird deutlich 
ersichtlich, dass in einem Gesamtkonzept 
Schulungen und Organisationsentwicklungsmaß­
nehmen auf den tatsächlichen Bedarf in den 
Autobahnmeistereien abgestimmt werden sollten 
und dass kontinuierliche Rückmeldeprozesse und 
Kontrollmechanismen zur Aufrechterhaltung des 
Transfers dabei unverzichtbar sind. Die Beteiligung 
aller Ebenen an gesundheitsbezogenen Aktivitäten 
hat sich ebenfalls als ebenso erfolgreich wie not­
wendig erwiesen. Allerdings wurde auch deutlich, 
dass der zeitliche Projektrahmen nicht ausreichend 
war, um auch langfristig Veränderungen zu imple­
mentieren. Ein Gesamtkonzept sollte daher auch 
berücksichtigen, dass die Schulungen nur den An­
fang eines kontinuierlichen Verbesserungsprozes­
ses darstellen, der langfristig zu einer Verringerung 
der psychischen Belastung und Beanspruchung 
führt. 

5	 Hinweise für die Optimierung 
des Schulungskonzepts 

5.1 Schlussfolgerungen für die Praxis 

Zusammenfassend ergeben sich folgende Schluss­
folgerungen: 

•	 Neben der Durchführung von Schulungen zur 
Verhaltensprävention sind verhältnispräventive 
Maßnahmen zwingend, die parallel zu den 
Schulungen verlaufen. Sinnvollerweise sollten 
diese in eine strategische Organisationsentwick­
lung eingebettet und festgeschrieben sein. Das 
Vorhandensein von Organisationsentwicklungs­
strukturen und/oder die ernsthafte Bereitschaft, 
diese zu entwickeln und umzusetzen, sind ein 
maßgeblicher Faktor für den Erfolg von Maß­
nahmen zur Verringerung der psychischen Be­
lastung im Straßenbetriebsdienst. 

•	 Um die engagierte Teilnahme aller Beteiligten si­
cherzustellen, ist es erforderlich, dass auf allen 
Ebenen Bemühungen zur Verringerung der psy­
chischen Belastung und Beanspruchung sicht­
bar und spürbar werden. Ein entsprechendes 
Commitment der Leitungsebene durch Schaf­
fung von zeitlichen und finanziellen Rahmenbe­
dingungen ist dafür Grundvoraussetzung. Insbe­
sondere die Autobahnmeistereileiter/Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter, die als Führungs­
kräfte eine zentrale Funktion haben, müssen 
über die notwendigen zeitlichen Ressourcen 
verfügen können, um Maßnahmen zur Verringe­
rung der psychischen Belastung umzusetzen. 

•	 Durch die länderspezifischen Organisations­
strukturen im Straßenbetriebsdienst ist eine 
stärkere Flexibilisierung des Schulungssystems 
notwendig. Dadurch kann besser auf die spe­
zielle Bedürfnislage in den Gesamtorganisatio­
nen des Straßenbetriebsdienstes der Bundes­
länder bzw. Autobahnmeistereien eingegangen 
werden. 

•	 Der Schulungsbedarf kann variieren und sollte 
daher standardmäßig erhoben werden, z. B. 
mittels einer Gefährdungsbeurteilung bezüglich 
psychischer Belastungen. 

•	 Der vertikale Transfer zwischen den Ebenen 
muss bei zukünftigen Projekten und Maßnah­
men stärker organisiert und vorgegeben wer­
den. Letztendlich sollten so die Maßnahmen auf 
verschiedenen Ebenen besser miteinander ver­
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zahnt und Prozesse langfristig und nachhaltig 
begleitet werden. Auch Informationsprozesse 
müssen dabei ständig „lebendig“ gehalten und 
aktiv gesteuert werden. 

•	 Hinsichtlich der Umsetzung eines Gesamtpro­
gramms ist eine Verlängerung nötig. Dies ist er­
forderlich, da die Durchführung der Schulungen 
nicht als isolierte Maßnahme zur Verringerung 
der psychischen Belastung betrachtet werden 
kann und darf, sondern vielmehr in ein Arbeits­
und Gesundheitsschutzmanagement (AGS-Ma­
nagement) eingebunden werden muss, was 
einem kontinuierlichen Veränderungs- und Ver­
besserungsprozess entspricht. Zudem hat sich 
die Terminierung der Workshops für die Stra­
ßenbauverwaltung/Fachdienste als kompliziert 
erwiesen, da eine personelle Vertretung der Teil­
nehmer aufgrund ihrer jeweiligen besonderen 
Positionen ungünstig erschien. Zum anderen 
sind die Zeiten des Winterdienstes und Urlaubs­
zeiten im Sommer einzuplanen, sodass die 
Schulungen und Workshops nur in begrenzten 
Zeitfenstern stattfinden können. 

5.2 Anpassung der Handlungsfelder 

Die vorliegende Studie sollte zeigen, inwieweit sich 
Schulungsbausteine auf Grundlage der von 
FASTENMEIER et al. (2008) vorgeschlagenen 
Handlungsfelder zur Verringerung der psychischen 
Belastung eignen. Diese Handlungsfelder konnten 
grundsätzlich durch die Ergebnisse dieser Studie 
bestätigt werden. Dennoch haben sich in der prak­
tischen Umsetzung weitere Ansatzpunkte ergeben, 
die eine Ergänzung bzw. Anpassung der Hand­
lungsfelder erforderlich machen. 

Zunächst ist festzuhalten, dass auf der Ebene der 
Straßenwärter die Handlungsfelder in vollem Um­
fang als relevant für die Verringerung der psychi­
schen Belastung verifiziert werden konnten. Es hat 
sich jedoch gezeigt, dass grundlegende Kenntnisse 
über den Themenbereich „psychische Belastung“ 
notwendig sind, um die Beteiligung und das 
Engagement der Teilnehmer zu verbessern. Daher 
sollte sich das Handlungsfeld „Psychische Belas­
tung verstehen, erkennen und beeinflussen“ auch 
auf der Ebene der Straßenwärter wieder finden und 
nicht nur, wie ursprünglich von FASTENMEIER et 
al. (2008) vorgesehen, bei den Autobahnmeisterei­
leitern/Stellvertretern/Technischen Mitarbeitern zur 
Anwendung kommen. 

Auf der Ebene der Autobahnmeistereileiter/Stellver­
treter/Technischen Mitarbeiter konnten die von 
FASTENMEIER et al. (2008) vorgeschlagenen 
Handlungsfelder nicht in vollem Umfang hinsichtlich 
ihrer Anwendungsrelevanz in der Praxis verifiziert 
werden. Dies ist auch darauf zurückzuführen, dass 
keineswegs davon ausgegangen werden kann, 
dass die Organisations- und Leitungsstrukturen im 
Straßenbetriebsdienst aller Bundesländer ver­
gleichbar sind. 

Im Bereich des Handlungsfeldes „Instrumentarien 
des modernen AGS-Managements kennen und an­
wenden“ schlugen FASTENMEIER et al. (2008) 
z. B. den Baustein „Eingliederungsmanagement“ 
vor. Hier war festzustellen, dass aufgrund der Or­
ganisationsstruktur in den Pilotländern die jeweili­
gen Einflussmöglichkeiten der Teilnehmer auf die­
sen Bereich nicht gegeben waren und deswegen 
diese Bereiche auf eine theoretische Wissensver­
mittlung beschränkt blieben. 

Auch das Handlungsfeld „Managementtechniken 
kennen und anwenden“ erwies sich in der prakti­
schen Bearbeitung bei den Bereichen „Personal­
einsatz und -auswahl“ sowie „Weiterbildungspla­
nung“ als nicht hinreichend beeinflussbar auf der 
Ebene der Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter. Daher ist bei der Opera­
tionalisierung dieser Handlungsfelder eine sehr 
sorgfältige Abstimmung auf die vorliegenden Gege­
benheiten innerhalb der durchführenden Organisa­
tion vorzunehmen. 

Des Weiteren hat sich gezeigt, dass eine Schulung 
der Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Techni­
schen Mitarbeiter nicht nur in Bezug auf führungs­
kraftspezifische Inhalte sinnvoll ist. Zwar sind über­
geordnete Maßnahmen innerhalb des Themenbe­
reiches „Managementtechniken und Führungskom­
petenzen“ wichtige Handlungsfelder, darüber hi­
naus ist die Erweiterung persönlicher Kompeten­
zen, z. B. Stressmanagement oder Umgang mit 
Konflikten, für die Führungskräfte ebenso bedeut­
sam. Daher können die Handlungsfelder auf dieser 
Ebene gegliedert werden: Grundlage zur Erweite­
rung der persönlichen Kompetenzen bilden die 
Handlungsfelder der Straßenwärter. Diese werden 
jedoch für die Autobahnmeistereileiter/Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter um eine Metaebene er­
weitert, z. B.: Wie kann man Stress auf organisatio­
naler Ebene beeinflussen, wie kann man Kommu­
nikationsprozesse steuern und Abläufe bei trauma­
tischen Ereignissen regeln? Im Hinblick auf diesen 
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Bild 26: Erweiterte Handlungsfelder auf der Grundlage von FASTENMEIER et al. (2008) 

Schwerpunkt sind dann weiterführende Handlungs­
felder, wie z. B. Führungskompetenz oder Manage­
menttechniken, einzuordnen. 

Auf der Ebene der Straßenbauverwaltung/Len-
kungsgruppe/Fachdienste ist eine grundlegende 
Anpassung der Handlungsfelder erforderlich. Es ist 
einerseits nicht ausreichend, Personal- und Organi­
sationsentwicklungsprozesse lediglich auf Seiten 
der Autobahnmeistereileiter (i. S. von FASTEN­
MEIER et al. (2008), „Straßenmeister“) als Instru­
ment zur Umsetzung der Handlungsfelder zu be­
trachten. Vielmehr kann nicht grundsätzlich davon 
ausgegangen werden, dass im Straßenbetriebs-
dienst der Bundesländer gleichermaßen strategi­
sche und systematische Personal- und Organisa­
tionsentwicklung angewendet wird. 

Die Entwicklung, Umsetzung und kontinuierliche 
Evaluation/Verbesserung eines Konzepts zur Per­
sonal- und Organisationsentwicklung unter der 
Rahmengebung eines AGS-Managementsystems 
stellen somit ein neues Handlungsfeld auf der 
Ebene der Gesamtorganisation dar. Dieses bildet 
die Grundlage für alle weiteren Maßnahmen zur 
Verringerung der psychischen Belastung. 

Die Straßenbauverwaltung bzw. Lenkungsgruppe 
sollte hier zunächst Ziele definieren und dann die 

Maßnahmen zur Erreichung dieser Ziele festlegen. 
Im Sinne eines kontinuierlichen Verbesserungspro­
zesses werden dann die Maßnahmen regelmäßig 
und fortlaufend evaluiert und optimiert. Daraus er­
gibt sich dann ein weiteres Handlungsfeld, welches 
alle Ebenen gleichermaßen betrifft: Qualitätssiche­
rung ist ein grundlegender Handlungsbereich, wel­
cher zum einen die Ernsthaftigkeit des Änderungs-/ 
Verbesserungswillens, zum anderen Kommunika­
tionsstrukturen abbildet, die die Erfahrungen aller 
Ebenen mit den durchgeführten Maßnahmen in den 
Prozess mit einbeziehen (Bild 26). 

5.3	 Inhaltliche Anpassung der 
Schulungsbausteine 

5.3.1 Schulungsbausteine für die 
Straßenwärter 

Der Baustein „AGS“ sollte zu Beginn des Schu­
lungsprogramms stehen und je nach Kenntnisstand 
der Teilnehmer in das Themenfeld „Psychische Be­
lastung“ einführen und mit den Themen des Ar­
beits- und Gesundheitsschutzes verknüpft werden. 
Es bietet sich an, in diesem Programmschritt die 
psychische Belastung meistereispezifisch zu erhe­
ben, um Problemfelder zu identifizieren. 
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Die Bausteine „Umgang mit Unfällen und Beina­
heunfällen“ sowie „Stress und Selbstmanagement“ 
bilden dann die beiden Kernschulungen. Die Bau­
steine „Kommunikation“ und „Konflikt“ sind thema­
tisch unverzichtbar, wurden jedoch verhältnismäßig 
schlechter bewertet als die anderen Bausteine. 
Dies könnte damit zusammenhängen, dass die Ver­
knüpfung dieser eher „psychologischen“ Themen 
mit den alltäglichen Herausforderungen der Stra­
ßenwärter nicht sichtbar wurde. Daher sollten diese 
Themen mit den beiden Kernschulungen inhaltlich 
enger verbunden werden: Kommunikation bildet die 
Grundlage zu einem angemessenen Umgang mit 
problematischen Situationen, z. B. bei Unfällen 
oder bei der Verarbeitung von Stress. Konflikte wie­
derum können die Folge von Kommunikationsver­
halten sein. In den beiden Kernbausteinen sollen 
daher jeweils „Kommunikation“ bzw. „Konflikt“ in 
dem entsprechenden Kontext behandelt werden. 

5.3.2 Schulungsbausteine für die Autobahn­
meistereileiter, deren Stellvertreter und 
Technische Mitarbeiter 

Analog zu den Straßenwärtern steht der Baustein 
„AGS“ am Anfang des Programms, wird jedoch um 
die Einführung in die Projektarbeit ergänzt. Ebenso 
bilden die Bausteine „Umgang mit Unfällen und Bei­
naheunfällen“, „Psychische Belastungen erkennen 
und mindern“ sowie „Stress und Selbstmanage­
ment“ die Kernschulungen. Ergänzt werden die 
Kernschulungen durch die Themen „Kriseninter­
vention“, „Teamgespräche, Teamentwicklung“, 
„Konfliktmanagement“, „Führung und Management­
techniken“ bzw. „Beurteilen und Entscheiden“. In­
wieweit hier einzelne Schulungen durchgeführt 
werden, ob mehrere Themen zusammengelegt 
werden oder die Kernschulungen ergänzt werden, 
muss nicht notwendigerweise festgelegt werden, 
sondern hängt von der Bedürfnislage, dem Zeitrah­
men und organisationalen Faktoren ab. Die einzel­
nen Themen sind als Präsentationen mit dazu pas­
senden Arbeitsblättern aufbereitet und können in 
notwendigen Kombinationen in Ablaufpläne zusam­
mengefasst werden. 

5.3.3	 Workshops für die Straßenbauverwaltung/ 
Fachdienste/Lenkungsgruppe 

Auf der Ebene der Straßenbauverwaltung/Fach­
dienste/Lenkungsgruppe werden zunächst mit der 
Lenkungsgruppe im Leitlinienworkshop die Rah­

menbedingungen des Programms erarbeitet. Im 
Folgenden finden 4 Workshops statt, in denen es 
neben der Vermittlung von Fachwissen im Wesent­
lichen um eine Erhebung des Ist-Zustandes, um die 
Definition eines Sollzustandes und um die konkrete 
Planung und Durchführung von Schritten zur Errei­
chung eines Sollzustandes geht. 

Der erste Workshop dient der Wissensvermittlung 
zum Themenbereich „Psychische Belastungen“ 
und soll im Ergebnis dazu führen, dass konkrete 
Ansprechpartner für die Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technischen Mitarbeiter benannt wer­
den, die im Verlauf des Programms für die Kommu­
nikationsprozesse verantwortlich sind. Die erforder­
lichen Kommunikationsprozesse werden in diesem 
Workshop verbindlich festgelegt. 

Es folgt dann die Erhebung des Ist-Zustandes, um 
die Belastungslage in den Meistereien zu erfassen. 
Dies ist notwendig, um den Interventionsbedarf zu 
ermitteln. Aufgabe der Straßenbauverwaltung/ 
Fachdienste ist es dabei, im ersten Schritt ein ge­
eignetes Messinstrument auszuwählen, dies im An­
schluss an den Workshop durchzuführen, die Er­
gebnisse auszuwerten, geeignete Maßnahmen zu 
planen und durchzuführen. Diese Schritte werden 
im Einzelnen in jeder Autobahnmeisterei von dem 
Verantwortlichen kommuniziert. 

Im nächsten Workshop sollen im Ergebnis verbind­
liche Notfallpläne für den Fall eines Unfalls mit Mit­
arbeiterbeteiligung erarbeitet und kommuniziert 
werden. Neben derartigen Ablaufplänen werden 
Notfallnummern und Ansprechpartner im Notfall 
festgelegt. Dabei sind ggf. auch externe Dienstleis­
ter (z. B. Notfallseelsorger, Kriseninterventionsspe­
zialisten etc.) mit einzubeziehen. Die Qualitätssi­
cherung der Notfallpläne ist in diesem Workshop 
festzulegen, um die Alltagstauglichkeit abzusi­
chern. Es liegt außerdem in der Verantwortung der 
Zielgruppe, d. h. Straßenbauverwaltung/Fach­
dienste/Lenkungsgruppe, die Ergebnisse des 
Workshops zu kommunizieren und sicherzustellen, 
dass diese auch umgesetzt werden. 

Der letzte Workshop befasst sich mit dem Thema 
„Umgang mit alternden Belegschaften“. Neben der 
Erhebung und Diskussion des derzeitigen diesbe­
züglichen Ist-Zustandes und der Wissensvermitt­
lung steht hier im Vordergrund, passgenaue und 
auf die Bedürfnisse der Organisation zugeschnitte­
ne Konzepte für den Umgang mit alternden Beleg­
schaften zu erarbeiten, diese umzusetzen und zu 
evaluieren. 
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Im weiteren Verlauf des Programms übernehmen 
die jeweiligen Verantwortlichen die Aufgabe im 
Sinne eines kontinuierlichen Verbesserungsprozes­
ses, den Status der geplanten/durchgeführten 
Maßnahmen zu erheben und ggf. zu optimieren. 

Die Zielgruppe der Straßenbauverwaltung/Fach­
dienste/Lenkungsgruppe trägt in diesem Programm 
hohe Verantwortung, daher kann der Erfolg des 
Programms nur gewährleistet werden, wenn Ent­
scheidungsträger Schlüsselpositionen überneh­
men. So müssen verbindlich Programmverantwort­
liche festgelegt werden, die Kommunikations- und 
Evaluationsprozesse aktiv lenken und Entschei­
dungen treffen (können). 

5.3.4 Darstellung Programmablauf 

In den Tabellen 14 bis 19 ist ein beispielhafter Pro­
grammablauf dargestellt. 

Im ersten Schritt des Programms werden die Wei­
chen für alle weiteren Maßnahmen gestellt. Insbe­
sondere bildet der Leitlinienworkshop den Rahmen, 
in dem sich die Verantwortlichen über die Einfüh­
rung und Aufrechterhaltung eines Arbeits- und Ge­
sundheitsschutzmanagements (AGS) einigen müs­
sen. Für die Einführung eines Managementsystems 
ist das Commitment der Leitungsebene unentbehr­
lich. Über die damit verbundenen – auch langfristi­
gen – Veränderungen und Investitionen müssen 
sich alle Beteiligten im Klaren sein. Daher werden 
im Leitlinienworkshop die Grundlagen zum Thema 
„Psychische Belastungen“ dargestellt und der Prä­
ventionsgedanke des Arbeits- und Gesundheits­
schutzmanagements vermittelt. Die hier vorgestell-

Straßenbau- Autobahnmeiste- Straßen­
verwaltung/ reileiter/Stellver­ wärter 
Fachdienste/ treter/Technische 
Lenkungsgruppe Mitarbeiter 

Leitlinien, Konstitution 
der Lenkungsgruppe 

Workshop „Vernetzung 
Straßenbauverwaltung/ 
Fachdienste, 

Benennung von 
Ansprechpartnern für die 
Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technische 
Mitarbeiter“ 

Vorinformation der 
Autobahnmeisterei­
leiter/Stellvertreter/ 
Technische 
Mitarbeiter 

Kommunikation des Programms in den Meistereien unter 
Beteiligung der Ansprechpartner und der Lenkungsgruppe, 
ggf. von Externen Spezialisten 

Tab. 14: Schritt 1 – Einführungsphase 

ten Schritte eines beispielhaften Programmablaufs 
verfolgen das Ziel der Einführung eines AGS-
Managements. Des Weiteren muss sich die Len­
kungsgruppe konstituieren und ihre Funktionen im 
Programmablauf geklärt werden. 

Nun können in einem nächsten Schritt die Teilneh­
mer der Lenkungsgruppe geeignete Personen der 
Straßenbauverwaltung und der Fachdienste be­
nennen, welche das Programm im Verlauf zum 
einen operativ steuern und unterstützen und zum 
anderen fachlich/inhaltlich vorantreiben können. 
Diesen wird im Vernetzungsworkshop Grundwissen 
zum Thema „Psychische Belastung“ und Präventi­
on vermittelt, ebenso wie eine Einführung in die Ge­
fährdungsanalyse, die im Programmverlauf durch­
geführt werden soll (vgl. Tabelle 15). 

Im Anschluss daran kommunizieren Ansprechpart­
ner, die spätestens im Vernetzungsworkshop be­
nannt werden, das Programm in den Meistereien, 
nachdem eine Vorabinformation der Autobahnmeis-
tereileiter/Stellvertreter/Technischen Mitarbeiter 
stattgefunden hat. Dieser erste Schritt sollte sich in 
einem Zeitfenster von 3-4 Monaten erstrecken, 
idealerweise im ersten Quartal. 

Im zweiten Schritt finden Schulungen bzw. Work­
shops mehr oder weniger parallel auf drei Ebenen 
statt: In der Lenkungsgruppe wird gemeinsam mit 
den Ansprechpartner entschieden, wie ein Ist-Zu­
stand in den Meistereien hinsichtlich der psychi­
schen Belastung erhoben werden kann. Gegebe­
nenfalls erfolgt eine kurze Schulung zu dem Instru­
ment, das zur Erhebung verwendet werden soll. Die 
Erhebung des Ist-Zustandes ist keinesfalls verzicht­
bar, da sich daran der Programmerfolg messen 
lässt. Hier wird auch festgelegt, von wem die Ge­
fährdungsanalyse durchgeführt wird, infrage 

Straßenbau­ Autobahnmeiste­ Straßen­
verwaltung/ reileiter/Stellver­ wärter 
Fachdienste/ treter/Technische 
Lenkungsgruppe Mitarbeiter 

Erhebung eines Ist- „Arbeits- und „Arbeits-
Zustandes „Psychische Gesundheitsschutz, und Gesund­
Belastungen und Be­ Einführung Projekt­ heitsschutz“ 
anspruchungen“ arbeit“ 
z. B. durch eine 
Gefährdungsanalyse 

Präsentation der Schulungs­
ergebnisse zu den Belastungs­
schwerpunkten 

Rückmeldung der Belastungsschwerpunkte 
Kommunikation Projektfortschritt 

Aktive Projektarbeit 

Tab. 15: Schritt 2 – Psychische Belastungen erkennen 
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kommen Mitglieder der Lenkungsgruppe oder 
Fachdienste für die Durchführung auf der Ebene 
der Führungskräfte, d. h. Autobahnmeistereilei­
ter/Stellvertreter/Technische Mitarbeiter. Für die 
Durchführung auf der Ebene der Straßenwärter 
kommen auch deren direkte Vorgesetzte, d. h. Au­
tobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Technische Mit­
arbeiter, infrage. 

Während die Autobahnmeistereileiter/Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter sowie die Straßenwär­
ter eine Einführung in das Programm mit den The­
men „Psychische Belastung“ und „AGS“ bzw. Ge­
fährdungsanalyse erhalten, bietet es sich an, am 
Ende dieser Schulung das ausgewählte Instrument 
der Gefährdungsanalyse vorzustellen und ggf. di­
rekt durchzuführen. Neben der Vermittlung von 
Wissen sollen in den Schulungen möglichst kon­
krete Belastungsschwerpunkte ermittelt und Mög­
lichkeiten zu deren Bewältigung diskutiert werden. 
Diese anonym erhobenen Belastungsschwerpunk­
te werden dann den Autobahnmeistereileitern/Stell­
vertretern/Technischen Mitarbeitern präsentiert. 

Die Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Techni­
schen Mitarbeiter entscheiden sich in der ersten 
Schulung für ein Projekt, welches sie programmbe­
gleitend durchführen, z. B. die regelmäßige Durch­
führung von Teamgesprächen zum Thema Gesund­
heit. 

Die Projekte sowie die Ergebnisse der Belastungs­
schwerpunkte werden dann von den Autobahn­
meistereileitern/Stellvertretern/Technischen Mitar­
beitern der Lenkungsgruppe, bzw. den Ansprech­
partnern der Fachdienste bzw. Straßenbauverwal­
tung vorgestellt und gegebenenfalls Unterstüt­
zungsbedarf ermittelt. Nun sollte auch die Kommu­
nikation bezüglich des Programmfortschritts, der 
Projektentwicklungen und der Qualitätssicherung 
verbindlich festgelegt werden: Wer informiert wen, 
wann und wie, welche Schwierigkeiten können auf­
tauchen, wie kann man damit umgehen, wen sollte 
und kann man ansprechen, welche Ziele sollen er­
reicht werden, wie kann man die Zielerreichung be­
werten usw.? Es könnten auch konkrete Projekte 
angestoßen werden, die sich aus den rückgemel­
deten oder durch die Gefährdungsanalyse ermittel­
ten Belastungsschwerpunkten ergeben. 

Am Ende es zweiten Schritts sollten alle Teilnehmer 
in die aktive Projektarbeit eingebunden sein, das 
Programm sollte allen bekannt sein, ebenso sowie 
die Verantwortlichen und Ansprechpartner. Der 

zweite Schritt sollte ca. 3-4 Monate dauern, idealer­
weise im zweiten Quartal. 

Der dritte Schritt steht ganz im Zeichen des The­
mas „Umgang mit Unfällen, Beinaheunfällen und 
traumatisierenden Erlebnissen“ (vgl. Tabelle 16). 

Auf der Ebene der Straßenbauverwaltung und 
Fachdienste wird in einem Workshop der Ist-Zu­
stand in diesem Bereich ermittelt. Welche Notfall­
pläne gibt es, welche Ablaufroutinen, Notfallnum­
mern etc.? Je nach Bedarf sollten die bestehenden 
Pläne weiterentwickelt und ausgestaltet werden. 
Ein weiterer Schwerpunkt dieses Workshops ist die 
Entwicklung eines Systems zum Umgang mit Bei­
naheunfällen. Neben der Erfassung müssen Aus­
wertung und zukünftige Vermeidung von Bei­
naheunfällen festgelegt werden. Auch sollte ein 
Zeitrahmen definiert werden, in dem die eingeführ­
te Praxis kritisch diskutiert und gegebenenfalls mo­
difiziert werden kann. Obligatorisch ist zudem, zu 
bestimmen, wann, durch wen und wie die Work­
shopergebnisse kommuniziert werden. 

Die Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Techni­
schen Mitarbeiter werden zusätzlich zum Umgang 
mit Unfällen, Beinaheunfällen und traumatisieren­
den Erlebnissen auch in Krisenintervention ge­
schult. Die Straßenwärter erhalten dagegen eine 
praxisnahe Schulung in Kommunikation. In diesem 
beispielhaften Programmablauf wurde das Thema 
Kommunikation an den Schulungsbaustein ange­
knüpft. Zu Fragen, wie man traumatisierte Kollegen 

Straßenbau- Autobahnmeiste- Straßenwärter 
verwaltung/ reileiter/Stellver-
Fachdienste/ treter/Technische 
Lenkungsgruppe Mitarbeiter 

Workshop „Notfall­ „Umgang mit Unfäl­ „Mit Unfällen, Bei­
pläne, systemati­ len, Beinaheunfäl­ naheunfällen und 
sche Erfassung len und traumati­ traumatischen Er-
und Bewertung schen Ereignissen“ eignissen umgehen, 
Beinaheunfälle“ Aktive Projektarbeit Kommunikation“ 

Kommunikation Workshopergebnisse 

Aktive 
Projektarbeit 

Kommunikation Notfallpläne, Erfassungs­
und Auswertungssystem Beinaheunfälle 

Aktive „Teamgespräche, 
Projektarbeit Teamentwicklung, 

Konfliktmanage­
ment“ 
Aktive Projektarbeit 

Projektstatustreffen 
Berichte Projektfortschritt, Planung des 
weiteren Vorgehens 

Tab. 16: Schritt 3 – Umgang mit Unfällen, Beinaheunfällen und 
traumatischen Ereignissen 
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erkennen kann oder wie man mit ihnen umgehen 
kann, bietet es sich an, Grundthemen der Kommu­
nikation zu besprechen und auszuprobieren. 

Nach Abschluss der Schulungen bzw. des Work­
shops erfolgt eine Rückmelderunde, bei der die 
Fachdienste/Straßenbauverwaltung die Ergebnisse 
des Workshops an die Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technischen Mitarbeiter kommunizie­
ren. Diese wiederum informieren die Straßenwärter 
über die entwickelten Notfallpläne und den zukünf­
tigen Umgang mit Beinaheunfällen. Sollte sich bei 
der Entwicklung der Notfallpläne herausgestellt 
haben, dass diese noch auf Meistereiebene mit Te­
lefonnummern und Ansprechpartnern konkretisiert 
werden müssen, sollte das in diesem Rahmen ge­
schehen und durch die Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technischen Mitarbeiter weitergeleitet 
werden. 

Während anschließend die Fachdienste und An­
sprechpartner aus der Straßenbauverwaltung an 
den evtl. im zweiten Schritt angestoßenen Projek­
ten aktiv weiter arbeiten, findet für die Autobahn­
meistereileiter/Stellvertreter/Technischen Mitarbei­
ter eine Schulung zum Thema Teamgespräche, 
Teamentwicklung, Konfliktmanagement statt. 
Neben den zentralen Themen Kommunikation und 
Konflikt werden auch Teamgespräche und Team­
entwicklung behandelt. 

Vor Beginn des Winterdienstes sollte dann ein ers­
tes Projektstatustreffen stattfinden, bei dem der 
Status aller laufenden Projekte auf allen Ebenen 
berichtet und diskutiert wird. Beteiligt ist neben 
den Autobahnmeistereileitern/Stellvertretern/Tech­
nischen Mitarbeitern und den Fachdiensten/Stra­
ßenbauverwaltung auch die Lenkungsgruppe. Eine 
Bewertung des Projektfortschritts und der Projekt-
ziele sollte vorgenommen und das weitere Vorge­
hen geplant und festgelegt werden. Der dritte 
Schritt sollte ca. 3 Monate dauern und vor Beginn 
des Winterdienstes beendet sein. 

Der vierte Schritt des Programmablaufs beginnt mit 
dem Winterdienst, für die Autobahnmeistereilei­
ter/Stellvertreter/Technischen Mitarbeiter und die 
Straßenwärter ist in dieser Phase keine Schulung 
vorgesehen, um nicht noch zusätzliche Belastun­
gen zu schaffen (s. Tabelle 17). 

Für die Fachdienste und Ansprechpartner aus der 
Straßenbauverwaltung findet in dieser Zeit der 
Workshop zur Sichtung und Priorisierung aktueller 
Konzepte im Umgang mit alternden Belegschaften 

statt. Nach einem Überblick über grundlegende Kon­
zepte zu diesem Thema sollte in diesem Workshop 
ein Ist-Zustand erhoben werden. Im diesem Bericht 
anhängenden Präsentationstool wird auf Daten von 
2010 zurückgegriffen, eine fortlaufende Aktualisie­
rung dieser Daten ist jeweils zwingend erforderlich! 
Je detaillierter die Zahlen in den jeweiligen Bundes­
ländern vorliegen, desto aktueller und passgenauer 
werden die daraus resultierenden Maßnahmen sein. 
Als Teilbereich des Workshops kann auch das 
Thema Schichtarbeit bearbeitet werden. 

Während die Workshopteilnehmer die aus dem 
Workshop entstandenen Projekte bearbeiten, fin­
den für die Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter und die Straßenwärter 
nach Ende des Winterdienstes Schulungen zum 
Thema Stress- und Selbstmanagement statt, die für 
die Straßenwärter zusätzlich durch ein Modul „Kon­
flikt“ ergänzt werden. Hier wird das Thema Konflikt 
an das Thema Stress gekoppelt, da ein unange­
messener Umgang mit Konflikten nicht selten Aus­
löser für Stress ist. Daher können hier konkrete Bei­
spiele diskutiert und ein angemessener Umgang 
mit Konflikten praxisnah geübt werden. In der Schu­
lung der Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technischen Mitarbeiter werden auch organisatio­
nale Faktoren von Stress und Möglichkeiten zur 
Reduktion diskutiert. In den Schulungen wird ein 
besonderer Fokus auf die Ressourcen im Umgang 
mit Stress gelegt: Das Bewusstsein darüber, Stress 
und Belastung nicht ausgeliefert zu sein, sondern 

Straßenbau- Autobahnmeiste- Straßen­
verwaltung/ reileiter/Stellvertre­ wärter 
Fachdienste/ ter/Technische 
Lenkungsgruppe Mitarbeiter 

Workshop „Sichtung 
und Priorisierung aktu­
eller Konzepte im Um­
gang mit alternden 
Belegschaften; Weiter­
entwicklung von Prä­
ventionskonzepten und 
Arbeitszeitmodellen“ 

Winterdienst 

Aktive Projektarbeit „Stress- und Selbst­
management“ 
Aktive Projektarbeit 

„Stress-
und Selbst­
management, 
Konflikt“ 

Evaluation Einsatz der Notfallpläne, 
Erfassung und Auswertung der 
Beinaheunfälle 

Evaluation Einsatz der Notfallpläne, 
Erfassung und Auswertung der 
Beinaheunfälle 

Tab. 17: Schritt 4 – Stress- und Selbstmanagement 
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selber aktiv und wirksam zur Stressvermeidung 
oder -verringerung zu handeln, kann bereits zu 
einer Reduktion von psychischer Belastung führen. 

Als Nächstes sollte eine erste Evaluation der 
Notfallpläne und des Systems zum Umgang mit Bei­
naheunfällen erfolgen. Nach einem Jahr „Erprobung“ 
sollten Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/Techni­
sche Mitarbeiter und Straßenwärter die Umsetzung 
der Maßnahmen und deren Effektivität kritisch disku­
tieren und bewerten. Anpassungen, Erweiterungen 
oder Vereinfachungen in der Handhabung können 
dabei nach Bedarf entwickelt werden. Die Ergebnis­
se dieser Evaluation werden dann von den Auto­
bahnmeistereileitern/Stellvertretern/Technischen 
Mitarbeitern den Fachdiensten bzw. Ansprechpart­
nern der Straßenbauverwaltung vorgestellt und mit 
den Erfahrungen aus den anderen Meistereien ab­
geglichen, sodass ein möglichst umfassendes Bild 
entsteht. Möglicherweise können dann grundsätzli­
che oder aber nur marginale Veränderungen der 
Maßnahmen erfolgen. Die Lenkungsgruppe sollte 
dabei ebenfalls mit einbezogen werden. 

Zu diesem Zeitpunkt sind die fachlichen Schulun­
gen des Programms im Wesentlichen abgeschlos­
sen. Der vierte Schritt sollte im Sommer abge­
schlossen sein und ca. 8-9 Monate umfassen. 

Mit dem fünften Schritt beginnt die Auffrischung der 
inhaltlichen Themen, hier der Umgang mit Unfällen 
(s. Tabelle 18). Um das Gelernte zu wiederholen 
und Anreize zur aktiven Umsetzung zu geben, soll-

Straßenbau-
verwaltung/ 
Fachdienste/ 
Lenkungsgruppe 

Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technische 
Mitarbeiter 

Straßen­
wärter 

Aktive Projektarbeit Auffrischung „Umgang mit Unfällen, 
Revision des letzten Jahres“, 
0,5-1 Tag unter Leitung der Autobahn­
meistereileiter/Stellvertreter/Technische 
Mitarbeiter, 

Zwischenbilanz; Präsentation der 
Projektergebnisse, Evaluation Einsatz 
der Notfallpläne, Erfassung und Aus­
wertung der Beinaheunfälle 

Aktive Projektarbeit Nach Bedarf „Führung und 
Managementtechniken“ 
Aktive Projektarbeit 

Projektstatustreffen 
Berichte Projektfortschritt, Planung des weiteren 
Vorgehens 

Evaluation Einsatz der Notfallpläne, Erfassung 
und Auswertung der Beinaheunfälle 

Aktive Projektarbeit Winterdienst 

Tab. 18: Schritt 5 – Auffrischung Unfälle, Revision, Evaluation 

ten diese Auffrischungen in den Meistereien, idea­
lerweise durch den Autobahnmeistereileiter/Stell­
vertreter/Technischen Mitarbeiter geleitet, stattfin­
den. Wesentliche Inhalte und Möglichkeiten zu 
deren Umsetzung werden im Team besprochen 
(z. B. „Was hat sich als nützlich erwiesen, was war 
schwer umzusetzen?“). Dabei bietet es sich an, die 
Straßenwärter über die aktuellen Projekte zu infor­
mieren und eine Zwischenbilanz zu ziehen und die 
Ergebnisse der Evaluationssitzung mit den Fach­
diensten und Ansprechpartnern aus der Straßen­
bauverwaltung zu kommunizieren. 

Während die Projektarbeiten auf allen Ebenen über 
die Sommermonate fortgeführt werden, kann nach 
Bedarf für die Autobahnmeistereileiter/Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter eine Schulung zum 
Thema Führung und Managementtechniken durch­
geführt werden. 

Vor Beginn des Winterdienstes erfolgt dann wie im 
Vorjahr ein Projektstatustreffen unter Beteiligung 
der Lenkungsgruppe, bei dem die Fortschritte der 
laufenden Projekte auf allen Ebenen präsentiert 
und diskutiert werden. Das weitere Vorgehen wird 
geplant und festgelegt. Die fortlaufende Evaluation 
der eingeführten Maßnahmen sollte dabei stets Ta­
gesordnungspunkt sein. Insgesamt sollten für den 
fünften Schritt des Programms ca. 8-9 Monate ver­
anschlagt werden. 

Analog zu Schritt 5 beginnt der sechste Schritt mit 
einer inhaltlichen Wiederholung aus der Schulung 
zum Thema Stress (s. Tabelle 19). Auch hier sollten 
idealerweise die Autobahnmeistereileiter/ Stellver­
treter/Technischen Mitarbeiter mit den Straßenwär-

Straßenbau-
verwaltung/ 
Fachdienste/ 
Lenkungsgruppe 

Autobahnmeistereileiter/ 
Stellvertreter/Technische 
Mitarbeiter 

Straßen­
wärter 

Aktive Projektarbeit Auffrischung „Stressmanagement, 
Krisenintervention, Revision des letzten 
Jahres“, 0,5-1 Tag unter Leitung der 
Autobahnmeistereileiter/Stellvertreter/ 
Technische Mitarbeiter 

Evaluation Einsatz der Notfallpläne, 
Erfassung und Auswertung der 
Beinaheunfälle 

Projektstatustreffen 
Berichte Projektfortschritt, Planung des weiteren 
Vorgehens 

Evaluation Einsatz der Notfallpläne, Erfassung 
und Auswertung der Beinaheunfälle 

Aktive Projektarbeit 

Tab. 19: Schritt 6 – Auffrischung Stress, Revision, Evaluation 
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tern die Kerngedanken wiederholen und deren Um­
setzung diskutieren. Die Evaluation der Notfallplä­
ne und des Systems zum Umgang mit Beinaheun­
fällen sollte dabei standardmäßig eingeplant wer­
den. 

Wie bereits in den Vorjahren sollte dann vor Beginn 
des Winterdienstes ein Projektstatustreffen stattfin­
den und der Einsatz der Notfallpläne sowie die Er­
fassung und Auswertung der Beinaheunfälle evalu­
iert werden. 

Der vorgeschlagene Programmablauf mündet nun in 
ein selbstverantwortetes Rückkopplungssystem, bei 
dem neben der aktiven Projektarbeit jährlich eine 
Teamsitzung der Autobahnmeistereileiter/Stellvertre­
ter/Technischen Mitarbeiter mit den Straßenwärtern 
zu Themen des AGS-Managements, z. B. Umgang 
mit Unfällen oder Stress, stattfinden sollte. Einmal 
jährlich sollte auch eine Rückkopplung zwischen 
Autobahnmeistereileitern/Stellvertretern/Techni­
schen Mitarbeitern und den Fachdiensten bzw. An­
sprechpartnern der Straßenbauverwaltung sowie 
der Lenkungsgruppe stattfinden. Unter Zugrundele­
gung eines kontinuierlichen Verbesserungsprozes­
ses sollte so ein Arbeits- und Gesundheitsschutzma­
nagement etabliert und aufrechterhalten werden, 
welches zu einer Verringerung der psychischen Be­
lastungen im Straßenbetriebsdienst führt. 

In Bild 27 ist eine Möglichkeit des zeitlichen Ablaufs 
einer Programmdurchführung illustriert. 

5.4 Weiterer Forschungsbedarf 

5.4.1 Hinweise zur Optimierung der 
Personalauswahl 

Das Ergebnis, dass trotz des Vorliegens einer psy­
chischen Belastung die psychische Beanspruchung 
verhältnismäßig gering ist, erscheint zunächst 
überraschend. Es ist jedoch zu erwarten, dass sich 
eben jene Personen für den Beruf des Straßenwär­
ters entscheiden, die von sich selber erwarten, 
dass sie die schwierigen Bedingungen des Stra­
ßenbetriebsdienstes meistern können. 

Es ist zu vermuten, dass diesem Entscheidungs­
prozess bei der Berufswahl eine hohe Selbstwirk­
samkeitserwartung zugrunde liegt (vgl. BANDURA, 
1994). LAZARUS & FOLKMAN (1987) gehen 
davon aus, dass die Selbstwirksamkeitsüberzeu­
gung das Ausmaß von erlebtem Stress beeinflus­
sen kann; auch eine höhere Frustrationstoleranz ist 
zu erwarten. Die Selbstwirksamkeitsüberzeugung 
ist in engem Zusammenhang mit dem Hardiness-
Konzept (KOBASA, 1982) zu sehen: Die Wider­
standsfähigkeit gegen Stress ist nach diesem Kon­
zept abhängig von drei Komponenten. Die erste 
Komponente („Commitment“) lässt sich umschrei­
ben mit Engagement und Verantwortungsgefühl der 
Person, sich selbst aktiv einzubringen und in wich­
tigen Lebensbereichen zu involvieren. 

Bild 27: Zeitlicher Ablauf der Programmdurchführung 
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Die zweite Komponente betrifft das Gefühl der 
Kontrolle – hier werden Überzeugungen der Per­
son wirksam, durch das eigene Handeln den Lauf 
der Dinge aktiv beeinflussen zu können. Insofern 
kann die Überzeugung, auch mit Belastungen ef­
fektiv umgehen zu können, der Person ermögli­
chen, verschiedene Bewältigungsstile flexibel ein­
zusetzen. Die dritte Komponente des Hardiness-
Konzepts besteht in Herausforderung: Ein belas­
tendes Ereignis wird interpretiert als eine Möglich­
keit der persönlichen Veränderung und des Wachs­
tums. Durch Hardiness wird nach KOBASA die 
Stresseinschätzung in dem Sinne beeinflusst, dass 
Personen mit hoher „Hardiness“ belastende Situa­
tionen stärker als Herausforderung begreifen, die 
sie aktiv angehen, und sich diesen nicht hilflos aus­
geliefert sehen. 

Basierend auf diesen Modellüberlegungen kann 
vermutet werden, dass das durchschnittlich neutra­
le Beanspruchungserleben daraus resultieren 
könnte, dass Straßenwärter in der Mehrzahl über 
gut ausgeprägte Selbstwirksamkeits- und Kontroll­
überzeugungen verfügen, dass sie sich stark mit 
ihrem Beruf identifizieren und dass sie sich den be­
sonderen Herausforderungen ihres Berufes i. d. R. 
gewachsen sehen. 

Im Hinblick auf die Personalauswahl könnte ein An­
satz zur Verringerung der psychischen Fehlbean­
spruchung darin bestehen, bereits vor oder spätes­
tens während der Ausbildung zum Straßenwärter 
eben diese Persönlichkeitsmerkmale zu erheben. 
Einerseits können so Personen ausgewählt und un­
terschieden werden, die über Ressourcen verfü­
gen, den hohen Anforderungen langfristig gesund 
gewachsen zu sein, und andererseits kann der in­
dividuelle Förder- bzw. Trainingsbedarf bei den Mit­
arbeitern bestimmt werden. 

5.4.2 Erhebung des Bedarfs an Maßnahmen im 
Rahmen eines Gesamtkonzeptes 

Die in der vorliegenden Forschungsarbeit umge­
setzte Strategie der Bestandsaufnahme für den Be­
darf an Schulungsmaßnahmen generell und weiter­
führend für konkrete Inhalte der Schulungs­
maßnahmen umfasste standardisierte Methoden 
(SPA-P) und offene Befragungen zur Erfassung 
und Analyse der Belastungssituation. Es wurde er­
sichtlich, dass innerhalb von zwei Pilotländern bei 
den Schulungsinhalten und dem allgemeinen Schu­
lungsbedarf zu differenzieren war. Dies setzt für 

den flächendeckenden Einsatz von arbeitsbeglei­
tenden Maßnahmen gegen die psychischen Belas­
tungen des Straßenbetriebsdienstpersonals vor­
aus, dass eine Möglichkeit der Bestandsaufnahme 
entwickelt werden sollte, die über verschiedene 
Aufbau- und Ablauforganisationen hinweg Ergeb­
nisse auf einem einheitlichen Analyseniveau er­
möglicht und zudem ökonomisch einsetzbar ist. 
Denkbar wäre ein Erhebungsmodell, welches ver­
schiedene Verfahren der Gefährdungsanalyse, die 
besonders für die Tätigkeit des Straßenbetriebs­
dienstes geeignet sind, integriert und dabei alle 
Ebenen und Organisationseinheiten einbezieht. Für 
die jeweils dabei auftretenden Belastungsformen 
und Beanspruchungsstufen sollten Möglichkeiten 
der Einflussnahme durch Maßnahmen wie Schu­
lungen (Personalentwicklung) oder Organisations­
entwicklung abbildbar sein, die direkt in der Umset­
zung des Gesamtprogramms Berücksichtigung fin­
den. 

6 Zusammenfassung 

Die Arbeit im Straßenbetriebsdienst unterliegt viel­
fachen hohen psychischen und körperlichen Belas­
tungen (vgl. PORTUNÉ, 2004; FASTENMEIER, 
EGGERDINGER & GOLDSTEIN, 2008), die zu er­
heblichen Fehlbeanspruchungen führen können. 
Hier liegt dringender Handlungsbedarf vor, um Ge­
sundheits- und Sicherheitsrisiken des Straßenbe­
triebsdienstpersonals wirksam vorbeugen zu kön­
nen. 

In dem diesem Forschungsvorhaben vorausgegan­
genen Forschungsprojekt von FASTENMEIER, 
EGGERDINGER & GOLDSTEIN (2008) („Maßnah­
men gegen die psychischen Belastungen des Stra­
ßenbetriebsdienstpersonals”; Verkehrstechnik, Heft 
V 175) wurde die Belastungssituation im Straßen­
betriebsdienst exemplarisch erfasst und davon aus­
gehend ein Umsetzungskonzept zur Integration des 
Themas „Psychische Belastung“ in betriebliches Ar­
beits- und Gesundheitsschutz-Management entwi­
ckelt. Dabei wird ein entsprechender Pilotversuch 
zur Umsetzung beschrieben und empfohlen. Die 
Ergebnisse der Untersuchung von FASTENMEIER 
et al. (2008) bildeten die Grundlage und das Rah­
menkonstrukt für die vorliegende Studie. 

Bei der Konzeption geeigneter Schulungsmaßnah­
men sollten folgende Zielvorstellungen Berücksich­
tigung finden: Verringerung von Arbeitsbelastungen
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und -beanspruchungen bzw. Reduktion von ge­
sundheitlichen Beschwerden, Steigerung des 
Wohlbefindens, Verbesserung der Beziehungen zu 
Kollegen und Vorgesetzten, mehr Freude an der Ar­
beit, eine größere Selbstverantwortung durch Parti­
zipation und individuelle Arbeitsgestaltung, größere 
Kompetenz in der Bewältigung belastender Arbeits­
bedingungen und eine Verbesserung des Wissens 
und der praktischen Fähigkeiten zu gesundem Ver­
halten im Betrieb und in der Freizeit. Begleitend 
sollten flankierende Organisationsentwicklungs­
maßnahmen innerhalb der Gesamtorganisation 
und den Pilotautobahnmeistereien durchgeführt 
werden. Im Ergebnis sollte nach Durchführung und 
Evaluation dieser Bausteine ein Gesamtkonzept 
entwickelt werden. 

Um feststellen zu können, ob die arbeitsbegleiten­
den Maßnahmen zu einer Änderung in der Belas­
tungssituation des Straßenbetriebsdienstpersonals 
geführt haben, wurde ein „Pre-Post-Design“ umge­
setzt, in welchem die psychische Belastung und 
Beanspruchung vor und nach Durchführung der 
Maßnahmen mit einem Instrument zur subjektiven 
Belastungs- und Beanspruchungsanalyse erhoben 
wurden. Die Evaluation der Maßnahmen wurde 
nach dem Triangulationsprinzip (nach CRESWELL 
& PLANO-CLARK, 2007) prozessbegleitend und 
abschließend vorgenommen und umfasste sowohl 
inhaltliche Befragungen von Teilnehmern der 
Schulungen während der Maßnahmen als auch 
Erhebungen mittels Beurteilungsbogens zur Eva­
luation. 

Die Schulungen wurden mit 143 Straßenwärtern 
und acht Autobahnmeistereileitern und Stellvertre­
tern/Technischen Mitarbeitern aus vier Pilotauto­
bahnmeistereien in Niedersachsen und Nordrhein-
Westfalen arbeitsbegleitend durchgeführt. Dabei 
wurden insgesamt 64 Schulungstage für Straßen­
wärter, 12 Schulungstage für Autobahnmeisterei­
leiter sowie 6 Workshoptage für Lenkungsgruppe, 
Fachdienste und Straßenbauverwaltung in einem 
Zeitraum vom 01. Juni 2010 bis 30. November 
2010 geleistet. Die prozessbegleitende Evaluation 
ergab, dass die Schulungen als wichtig und hilf­
reich durch die Teilnehmer empfunden wurden und 
weiterzuempfehlen seien. Schulungsbegleitend 
wurden durch die Autobahnmeistereileiter/Stellver­
treter/Technischen Mitarbeiter in den Meistereien 
bedarfsbezogene Projekte im Sinne von Organisa­
tionsentwicklungsmaßnahmen durchgeführt. Auch 
auf der Ebene der Gesamtorganisation wurden 

durch Bereiche der Straßenbauverwaltung und 
Fachdienste Maßnahmen und Entwicklungen initi­
iert, die im Sinne der Verhältnisprävention erste Im­
pulse für Beeinflussungsmöglichkeiten der psychi­
schen Belastungs- und Beanspruchungssituation 
geben. 

Bei der Ersterhebung der psychischen Belastung 
zeigte sich eine kritische Ausprägung in der Belas­
tungssituation, die psychische Beanspruchung 
variierte in Abhängigkeit offenbar verschiedener 
Faktoren. Die Posterhebung nach den Maßnah­
men ergab dagegen, dass eine geringere psychi­
sche Belastung und Beanspruchung angegeben 
wurden. Besonders profitieren die Teilnehmer, die 
überwiegend alleine arbeiten, von diesem positi­
ven Effekt. Die abschließende Nachbefragung zur 
Gesamtevaluation mittels Beurteilungsbogens 
zeigte, dass die Schulungen insgesamt von den 
Teilnehmern als nützlich und hilfreich erlebt wur­
den, dieses Ergebnis jedoch vorrangig bei den Teil­
nehmern zu verzeichnen war, die drei und mehr 
Schulungen des Gesamtprogramms absolviert hat­
ten. Insgesamt war die Positivbewertung hier ge­
ringer ausgeprägt als bei der prozessbegleitenden 
Evaluation. 

Auf der Grundlage dieser Ergebnisse wurde eine 
Anpassung der Schulungen vorgenommen und ein 
Gesamtkonzept entwickelt. Neben der Durchfüh­
rung von Schulungen zur Verhaltensprävention 
haben sich verhältnispräventive Maßnahmen als 
besonders notwendig erwiesen, die parallel zu den 
Schulungen verlaufen. Durch die länderspezifi­
schen Organisationsstrukturen im Straßenbe­
triebsdienst ist eine stärkere Flexibilisierung des 
Schulungssystems notwendig. Der vertikale Trans­
fer zwischen den Ebenen muss bei zukünftigen 
Projekten und Maßnahmen stärker organisiert und 
vorgegeben und Maßnahmen zur Qualitätssiche­
rung implementiert werden. Dazu wurden im Ge­
samtkonzept entsprechende Rückmelde- und 
Evaluationsprozesse implementiert sowie regel­
mäßige Statustreffen zwischen den einzelnen Ebe­
nen der Gesamtorganisation empfohlen. Hinsicht­
lich der Dauer eines Gesamtprogramms ist eine 
Verlängerung des Zeitrahmens nötig. Dies ist er­
forderlich, da die Durchführung der Schulungen 
nicht als isolierte Maßnahme zur Verringerung der 
psychischen Belastung betrachtet werden kann 
und darf, sondern vielmehr in ein Arbeits- und Ge­
sundheitsschutzmanagement (AGS-Management) 
eingebunden werden muss, sodass ein kontinuier­
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licher Veränderungs- und Verbesserungsprozess 
entsteht. 

Bei einer zukünftigen flächendeckenden Umset­
zung des Gesamtprogramms von Maßnahmen zur 
Bewältigung der besonderen psychischen Belas­
tungen des Straßenbetriebsdienstpersonals sollte 
besonders auf die differenzierte Erfassung und 
Analyse der Belastungs- und Beanspruchungs­
situation in den jeweiligen Organisationen geachtet 
werden. Diese Bedarfsanalyse für Maßnahmen 
sollte die Grundlage für jegliche Anpassungen des 
Gesamtprogramms an die vorliegenden Bedingun­
gen bilden. Insofern erscheint ein Modell nützlich, 
welches verschiedene Verfahren der Gefährdungs­
analyse, die besonders für den Straßenbetriebs-
dienst geeignet sind, kombiniert und konkrete Ab­
leitungen für den Schulungs- und Organisations­
entwicklungsbedarf unabhängig von der Art der 
Aufbau- und Ablauforganisation zulässt. Weiterhin 
werden jegliche Umsetzungsbemühungen in ihrem 
Wirkungsgrad entscheidend davon beeinflusst 
sein, inwieweit ein klarer Wille der Gesamtorgani­
sation zur Integration des Themengebietes der 
psychischen Belastungen und Beanspruchungen 
in ein systematisches Arbeits- und Gesundheits­
schutz-Management gegeben ist und durch Res­
sourcenentscheidungen untermauert wird. Die in 
diesem Pilotprojekt umfangreich umgesetzten 
Maßnahmen der Verhaltensprävention, die durch 
einzigartigen Einsatz und Engagement aller Betei­
ligten gekennzeichnet war, und die angestoßenen 
Entwicklungen im Sinne von Verhältnisprävention 
werden ohne tatkräftige, systematische, zielgerich­
tete Strategie zur Weiterführung und Umsetzung 
nicht zu einer dauerhaften und günstigen Beein­
flussung der (psychischen) Gesundheit und Si­
cherheit des Straßenbetriebsdienstpersonals bei­
tragen können. 
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