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i. Einleitung 

Im Auftrag der Generaldirektion der Schweiz. 
Bundesbahnen wurde eine Untersuchung ~ber die 
berufliche Belastung der Zugbegleiter - das 
sind Zugf~hrer und Kondukteure - durchgef~hrt. 
Hartmann et al. (3) haben bereits Ober den ar- 
beitsmedizinischen Teil dieser Studie berichtet. 
Daraus ging unter anderem hervor, dass die vor- 
zeitigen medizinischen Pensionierungen bei den 
Zugbegleitern erheblich h~ufiger sind als beim 
Verwaltungspersonal der SBB. In diesem Beitrag 
werden die Resultate einer parallel durchge- 
fOhrten ergonomischen Untersuchung behandelt. 

2. Methode 

Ziel unserer Pilotstudie war die Erfassung und 
Quantifizierung der wichtigsten belastungswirk- 
samen Einflussgr~ssen. Es wurde dazu sowohl ei- 
ne Beanspruchungsanalyse als auch eine Belas- 
tungsanalyse durchgefOhrt. 

Die Beanspruchungsanalyse bestand aus der oben- 
erw~hnten klinischen Allgemeinuntersuchung und 
einer Befragung anhand eines eigens fHr diesen 
Zweck konzipierten Fragebogens mit 210 Varia- 
blen. Es haben daran 120 Zugbegleiter und (als 
Kontrollkollektiv) 60 Stellwerkbeamte teilge- 
nommen. 

Die ergonomische Belastungsanalyse umfasste im 
Wesentlichen eine Bewertung der Dienstpl~ne und 
der VerpflegungsmSglichkeiten und eine Feldun- 
tersuchung. Im Rahmen dieser Felduntersuchung 
wurde eine Arbeitsanalyse durchgefHhrt, und es 
fanden Erhebungen und Messungen der Belastungs- 
gr~ssen statt. 

3. Resultate 

A. Dienstplan-Analyse 
Der Dienst auf dem fahrenden Zug erfordert sehr 
unregelm~ssige Arbeitszeiten. Innerhalb eines 
Tourenablaufs variieren die Schichtl~ngen t~g- 
lich und verschieben sich sukzessive yon der 
Sp~t- zur FrGhschicht. 60% der Zugbegleiter 
empfinden den FrGhdienst als besonders belas- 
tend; der Sp~t- und Wochenenddienst seiner- 
seits beeintr~chtigt das Privatleben. 

B. Arbeitsanalyse 
Unsere Arbeitsanalyse hat gezeigt, dass die 
Zugbegleiter etwa die H~ifte ihrer Arbeitszeit 
im fahrenden Zug verbringen und dass 26% des 
gesamten Arbeitstages fur Perronfunktionen und 
Zugvorbereitung aufgewendet werden. Die Gbrigen 
26% bestehen aus Pausen und Wegzeiten. 

24% der Arbeitszeit ist als inaktive Pr~senz- 
zeit zu bezeichnen, die abet meistens nur ge- 
ringe Erholungsm~glichkeiten bietet. Dem Zug- 
begleiter steht im Zug ein sehr kleines Abteil 
mit einem Klappsitz zur VerfGgung, wo die L~rm- 
immissionen nur knapp innerhalb der Ertr~glich- 
keitsgrenzen liegen (Siehe Abschnitt Umwelt- 
einflGsse). 

C. Physische und mentale Belastung bei der 
Arbeit 

In Tab. 1 ist die subjektive Einstufung der Be- 
anspruchung durch physische und mentale Belas- 
tungsgr~ssen ersichtlich. Die Gesamtrangordnung 
ergab sich aus der Rangordnung und der H~ufig- 
keit der Angaben der 120 befragten Zugbegleiter. 

Tab. I: Subjektive Einstufun~ der Beanspruchunq dutch ph~sische 
und mentale Belastun~s~r6ssen bei der Arbeit 

Rang 

1 
2 
3 
4 
5 

Belastungsgr~sse 

Zeltdruek 

Tasche tragen 
Waqent~ren schliessen 
Aufregung wegen Passagieren 
T~ren im Zug 6ffnen und schllessen 

Messwerte 

Gewicht 3-5 kg 

= 80 x/Tag 

= 320 x/Tag 

Es folgen: dutch den Zug gehen, Zug abfertigen, mit Gep~ck 
hantieren, Rangleren mit G~terz~gen~ K~rperbeugung bei der 

[ Billetkontrolle 

Die befragten Zugbegleiter beurteilen den Zeit- 
druck als die schwerwiegenste Belastungsgr6sse. 
Der Zeitdruck macht sich vor allem bei der Ab- 
fertigung der ZHge, sowie bei der Fahrkarten- 
kontrolle in vollbesetzten ZOgen und bei knap- 
per Personaldotierung bemerkbar. 

Die Einf~hrung des sogenannten Taktfahrplanes 
mit dem um 20% erh6hten Leistungsangebot, der 
vermehrte Billetverkauf im Zug und die starke 
Zunahme der Anzahl unbesetzter Stationen haben 
zur Zunahme des Zeitdruckes wesentlich beige- 
tragen. 

Das Tragen der 3-5 kg schweren Ledertasche wird 
vonder H~ifte der befragten Zugbegleiter als 
besonders belastend empfunden. Einerseits rufen 
Form und Tragart dieser Tasche eine statische 
Belastung der Rumpfmuskulatur hervor, anderer- 
seits wird das Gehen im fahrenden Zug durch die 
Tasche stark behindert. 

Drittwichtigste Belastungsgr~sse ist das Schlies- 
sen der Wagentdren. Bei etwa 40% der Regional- 
zOge und der Inland-Schnellz~ge mHssen die Aus- 
sentHren der Wagen von den Zugbegleitern yon 
Hand geschlossen werden. Dies erfordert auf je- 
der Station gr6ssere Gehdistanzen, oft unter 
Zeitdruck. 

Beobachtungen und Kraftmessungen haben ergeben, 
dass ein Zugbegleiter im Mittel pro Arbeitstag 
rund 80 Aussent~ren schliesst, was jedesmal 
eine Stosskraft yon 2 bis i0 kp erfordert. 

Das Zugpersonal hat sich gegen~ber den Fahrg~s- 
ten taktvoll und korrekt zu verhalten. Auch Rei- 
senden, welche im Unrecht sind, ist korrekt und 
h~flich zu begegnen. Dass es dabei Vorf~lle gibt, 
die dem Zugbegleiter schwer zusetzen, ~berrascht 
nicht. Ereignisse dieser Art sind vor allem in 
regionalen Sp~tz~gen h~ufig, bei der sogenannten 
Stichkontrolle, auf Strecken ohne feste Fahr- 
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kartenkontrolle sogar regelm~ssig anzutreffen. 

Je nach Arbeitsbedingung mUssen t~glich zwi- 
schen 100 und 700 InnentUren - im Mittel 320 - 
bedient werden. Die am h~ufigsten vorkommenden 
SchiebetHren im Zug erfordern Kr~fte zwischen 
6 und 8 kp, dies bei ung~nstigen K~rperhal- 
tungen. 

Insgesamt betr~gt die totale t~gliche Gehdis- 
tanz ca. 4'000 bis 10'000 m, davon etwa 40% im 
Zug, 60 % auf dem Perron. 

D. UmwelteinflHsse 
Die physikalischen Umgebungseinfl~sse wurden 
mittels 0blicher Messapparaturen gemessen. Wir 
behandeln sie in der Reihenfolge der Subjekti- 
ven Beanspruchung fur die 120 befragten Zugbe- 
gleiter (Tab. 2). 

Tab. 2: 

Rang 

1 

Belastende Umwelteinfl~sse auf die Zu@begleiter 

Messwerte 
Umgebungseinfluss = 0,15-0,4 m/s L''- 
Schwankender Zugsboden: Vibrationen a 

Schlage a = 1,2 - 3,5 m/s 2 

2 Zugluft 
3 Larm Leq = 91 dB(A) 

4 Schlechte Beleuchtung Ehor = 50-300 LX 

EH folgen: Tabakrauch, Temperaturwechsel, Hitze, Feuchtig- 

kelt und N~sse, K~Ite 

Nach der Meinung der befragten ZugfOhrer ist 
der schwankende Zugsboden der belastendste Um- 
gebungseinfluss. Das andauernde Stehen und Ge- 
hen im fahrenden Zug stellt sicher eine erheb- 
liche Belastung dar. Vet allem die Querbeschleu- 
nigungen sind von Bedeutung. Bei Frequenzen 
zwischen 1,5 und 4 Hz sind die regelm~ssigen 
Beschleunigungen vonder Gr~ssenordnung 0,15 
bis 0,4 m/s 2. Damit beeintrachtigen sie nach 
Dupuis (i) das Komfortempfinden. Beim Befahren 
yon Weichen und Kurven kommen Beschleunigungen 
bis zu 3,5 m/s 2 vor. Diese pl~tzlich und uner- 
wartet auftretenden Schl~ge l~sen Abwehrrefle- 
xe zur Erhaltung des Gleichgewichtes im Stehen 
und Gehen aus. 

Obschon wir keine Luftgeschwindigkeitsmessungen 
durchgefUhrt haben, zeigten unsere Beobachtun- 
gen, dass die Zugbegleiter vor allem im Sommer 
im fahrenden Zug h~ufig starken und abkOhlenden 
LuftzOgen ausgesetzt sind. Ueber Zugluft klagen 
insbesondere die ~lteren Zugf~hrer, da sie rheu- 
matische Beschwerden ausl6st. 

Die L~rmimmissionen am Arbeitsplatz des Zugbe- 
gleiters sind erheblich. L~rmmessungen im fah- 
renden Zug haben gezeigt, dass sich die Pegel 
je nach Messstelle zwischen 70 und 115 dB(A) 
bewegen. Die h6chsten Werte sind in den Wagen- 
Uberg~ngen und in den Gep~ckwagen festgestellt 
worden. Aus den Zeitstudien und den L~rmmes- 
sungen wurde ein aequivalenter Dauerschallpe- 
gel yon 91 dB(A) fur den 8-Stunden-Arbeitstag 
berechnet. 

Eine Untersuchung mit einem L~rmdosimeter ergab 
w~hrend des gesamten Arbeitstages Leq-Werte 
zwischen 85 und 95 dB(A). Die gefundenen L~rm- 
werte liegen in der Klasse 90 • 2,5 dB(A) nach 
SUVA (4), wonach ein Risiko for bleibende H~r- 
sch~den angenommen werden muss. 

51% der befragten Zugbegleiter erachten die Be- 
leuchtung an ihrem Arbeitsplatz als ungen0gend. 
In ~iteren Personenwagen der SBB, welche mit 
GlOhbirnen ausgerOstet sind, liegen die Beleuch- 
tungsst~rken zwischen 50 und 300 Lux. Werte 

unter 200 Lux sind for das Lesen der Sichtabonne- 
mente als zu niedrig zu beurteilen (2). 

Ein Drittel der befragten Zugbegleiter beurteil- 
en das Schriftbild der meisten Abonnemente als 
ungenOgend. Sehdistanzen vonder Gr~ssenordnung 
100 bis 150 cm setzen f~r das fehlerfreie Ab- 
lesen von Strecke und G~itigkeitsdauer der Sicht- 
abonnemente Buchstabengr~ssen von minimal 5 mm 
voraus (2). Auch sollten die Buchstaben gegen- 
0ber dem Hintergrund einen gen~genden Kontrast 
aufweisen,und Spiegelungen sollten verhindert 
werden. Unsere Erhebung hat gezeigt, dass die 
meisten Sichtabonnemente der SBB Buchstaben- 
grOssen zwischen 1,5 und 5 mm aufweisen, was als 
zu klein zu beurteilen ist. Auch werden die 
Abonnemente in Plastikm~ppchen vorgewiesen, 
welche stark spiegeln. 

4. Diskussion 

Die Resultate der Belastungsanalyse haben gezeigt, 
dass der Beruf der Zugbegleiter mit einer gr6s- 
seren Zahl besonderer Belastungen physischer und 
mentaler Natur verbunden ist. Betrachtet man die 
Belastungsgr6ssen einzeln und getrennt, so m~s- 
sen sie als mittlere bis hohe Belastungen be- 
zeichnet werden. Jede f~r sich betrachtet, kann, 
mit Ausnahme des Larms, als durchaus tragbar be- 
wertet werden. Dagegen halten wir die Summe der 
einzelnen Belastungsgr~ssen bei den Zugbeglei- 
tern for hoch bis sehr hoch. Es addieren sich 
unregelmassige Arbeitszeiten und Verpflegungen 
mit Arbeit unter h~ufigem Zeitdruck, mit t~gli- 
chen Gehdistanzen yon 4'000 bis 10'000 m, mit 
mehreren hundert T~rschliessungen, mit stati- 
schen Belastungen des Rumpfes, mit Abwehrrefle- 
xen zur Erhaltung des Gleichgewichtes, mit Um- 
weltbelastungen und periodisch mit Aufregung 
wegen unangenehmen Passagieren. 

Aus arbeitsphysiologischer und -medizinischer 
sicht ist die berufliche Belastung der Zugbe- 
gleiter durch die Summe wesentlicher Belastungen 
als hoch zu beurteilen. Mit zunehmendem Alter 
steigt das Risiko physiologischer und gesund- 
heitlicher Ueberforderung sukzessive an. Dies 
dOrfte ein wichtiger Grund f0r die h~ufigen FrHh- 
pensienierungen der Zugbegleiter sein. 

R~sum~ 
La somme des charges physiques et mentales du 
travail des conducteurs est considerable. Les 
horaires irr~guliers, le manque de temps, la 
manipulation des portes, le port de la sacoche, 
les vibrations et le bruit constituent les 
charges les plus importantes. 

Summary 
The sum of physical and mental workloads of 
train conductors is considered as high. The 
irregular working hours, lack of time, the mani- 
pulation of doors, carrying the bag, vibrations 
as well as noise are the most important loads. 
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