Sozial- und Praventivmedizin Médecine sociale et préventive 28, 250 — 251 (1983)

Ergonomische Untersuchungen bei Zugbegleitern der SBB

G. van der Heiden, A. Hartmann, E. Grandjean

Institut fiir Hygiene und Arbeitsphysiologie, ETH Ziirich, 8092 ziirich

1. Einleitung

Im Auftrag der Generaldirektion der Schweiz.
Bundesbahnen wurde eine Untersuchung iiber die
berufliche Belastung der Zugbegleiter - das
sind Zugflihrer und Kondukteure - durchgefiihrt.
Hartmann et al.(3) haben bereits lber 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-
fiihrten 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 durchgefilhrt.

Die Beanspruchungsanalyse bestand aus der oben-
erwidhnten klinischen Allgemeinuntersuchung und
einer Befragung anhand eines eigens flir 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 Dienstpléne und
der Verpflegungsm&glichkeiten und eine Feldun-
tersuchung. Im Rahmen dieser Felduntersuchung
wurde eine Arbeitsanalyse durchgefilhrt, und es
fanden Erhebungen und Messungen der Belastungs-
grdssen statt.

3. Resultate

A, Dienstplan-Analyse

Der Dienst auf dem fahrenden Zug erfordert sehr
unregelmédssige Arbeitszeiten. Innerhalb eines
Tourenablaufs varileren die Schichtlédngen tdg-
lich und verschieben sich sukzessive von der
Spidt- zur Frilhschicht. 60% der Zugbegleiter
empfinden den Friihdienst als besonders belas-
tend; der Spidt- und Wochenenddienst seiner-
seits beeintrichtigt das Privatleben.

B. Arbeitsanalyse

Unsere Arbeitsanalyse hat gezeigt, dass die
Zugbegleiter etwa die HHlfte ihrer Arbeitszeit
im fahrenden Zug verbringen und dass 26% des
gesamten Arbeitstages fiir Perronfunktionen und
Zugvorbereitung aufgewendet werden. Die {ibrigen
26% bestehen aus Pausen und Wegzeiten.

24% der Arbeitszeit ist als inaktive Prédsenz-
zeit zu bezeichnen, die aber meistens nur ge-~
ringe Erholungsm&glichkeiten bietet. Dem Zug-
begleiter steht im Zug ein sehr kleines Abteil
mit einem Klappsitz zur Verfiigung, wo die LArm-
immissionen nur knapp innerhalb der Ertr&glich-
keitsgrenzen liegen (Siehe Abschnitt Umwelt-
einflisse).
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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 H4ufig-

keit der Angaben der 120 befragten Zugbegleiter.

Tab, 1l: Subjektive Einstufung der Beanspruchung durch physische
und mentale Belastungsgrdssen bei der Arbeit
T —
[ Rang i Belastungsgrésse Messwerte
1 zeitdruck -
2 Tasche tragen Gewicht 3-5 kg
3 Wagentiiren schliessen X = 80 x/Tag
4 Aufregung wegen Passagicren -
5 i Tiiren im Zug &ffnen und schliessen X = 320 »/Tag
I

! Es folgen: durch den Zug gehen, Zug abfertigen, mit Gep#ck
!

hantieren, Rangleren mit Glterzligen, Kérperbeugung bei der

Billetkontrolle

Die befragten
druck als die

Zugbegleiter beurteilen den Zeit-
schwerwiegenste Belastungsgr&sse.
Der Zeitdruck macht sich vor allem bei der Ab-
fertigung der Ziige, sowie bei der Fahrkarten-
kontrolle in vollbesetzten Zigen und bei knap-
per Personaldotierung bemerkbar.

Die Einflhrung des sogenannten Taktfahrplanes
mit dem um 20% erhdhten 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
von der Hdlfte 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 Wagentliren. Bel etwa 40% der Regional-
ziige und der Inland-Schnellziige miissen die Aus-
sentiren der Wagen von den Zugbegleitern von
Hand geschlossen werden. Dies erfordert auf je-
der Station grdssere Gehdistanzen, oft unter
Zeitdruck.

Beobachtungen und Kraftmessungen haben ergeben,
dass ein Zugbegleiter im Mittel pro Arbeitstag
rund 80 Aussentiiren schliesst, was Jjedesmal
eine Stosskraft von 2 bis 10 kp erfordert.

Das Zugpersonal hat sich gegeniilber den Fahrgids-
ten taktvoll und korrekt zu verhalten. Auch Rei-
senden, welche im Unrecht sind, ist korrekt und
héflich zu begegnen. Dass es dabei Vorfidlle gibt.
die dem Zugbegleiter schwer zusetzen, iberrascht
nicht. Ereignisse dieser Art sind vor allem in
regionalen Spédtziigen hdufig, bei der sogenannten
Stichkontrolle, auf Strecken ohne feste Fahr-
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kartenkontrolle sogar regelmiissig anzutreffen.

Je nach Arbeitsbedingung miissen taglich zwi-
schen 100 und 700 Innentiiren - im Mittel 320 -
bedient werden. Die am hidufigsten vorkommenden
Schiebetiiren im Zug erfordern Kréfte zwischen
6 und 8 kp, dies bei unglinstigen Kdrperhal-
tungen.

Insgesamt betrdgt die totale tdgliche Gehdis-
tanz ca. 4'000 bis 10'000 m, davon etwa 40% im
Zug, 60 % auf dem Perron.

D. Umwelteinfliisse

Die physikalischen Umgebungseinflilsse wurden
mittels iiblicher Messapparaturen gemessen. Wir
behandeln sie in der Reihenfolge der subjekti-
ven Beanspruchung fiir die 120 befragten Zugbe-
gleiter (Tab. 2).

Tab. 2: Belastende Umwelteinfliisse auf die Zugbegleiter

Rang l Umgebungseinfluss Messwerte

a=0,15-0,4 m/s°

1 Schwankender 2Zugsboden: Vibrationen )
Schlige a=1,2-13,5mn/s

2 Zugluft -

3 Lirm Leq = 91 dB(A)

4 Schlechte Beleuchtung Epor™ 50-300 Lx

Es folgen: Tabakrauch, Temperaturwechsel, Hitze, Feuchtig-
keit und Nésse, Kilte

Nach der Meinung der befragten Zugfihrer ist
der schwankende Zugsboden der belastendste Um-
gebungseinfluss. Das andauernde Stehen und Ge-
hen im fahrenden Zug stellt sicher eine erheb-
liche Belastung dar.
nigungen sind von Bedeutung. Bei Frequenzen
zwischen 1,5 und 4 Hz sind die regelmdssigen
Beschleunigqungen von der Gr®ssenordnung 0,15
bis 0,4 m/s2. Damit beeintrdchtigen sie nach
pupuis (1) das Komfortempfinden. Beim Befahren
von Weichen und Kurven kommen Beschleunigungen
bis zu 3,5 m/s2 vor. Diese pl&tzlich und uner-
wartet auftretenden Schlédge l&sen Abwehrrefle-
xe zur Erhaltung des Gleichgewichtes im Stehen
und Gehen aus.

Obschon wir keine Luftgeschwindigkeitsmessungen
durchgefiihrt haben, zeigten unsere Beobachtun-
gen, dass die Zugbegleiter vor allem im Sommer
im fahrenden Zug hdufig starken und abkiihlenden
Luftzligen ausgesetzt sind. Ueber Zugluft klagen

Vor allem die Querbeschleu-

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

Ein Drittel der befragten Zugbegleiter beurteil-
en das Schriftbild der meisten Abonnemente als
ungeniigend. Sehdistanzen von der Grdssenordnung
100 bis 150 cm setzen filir das fehlerfreie Ab-
lesen von Strecke und Gliltigkeitsdauer der Sicht-
abonnemente Buchstabengrdssen von minimal 5 mm
voraus (2). Auch sollten die Buchstaben gegen-
{iber dem Hintergrund einen geniigenden Kontrast
aufweisen,und Spiegelungen sollten verhindert
werden. Unsere Erhebung hat gezeigt, dass die
meisten Sichtabonnemente der SBB Buchstaben-
grdssen zwischen 1,5 und 5 mm aufweisen, was als
zu klein zu beurteilen ist. Auch werden die
Abonnemente in Plastikmdppchen vorgewiesen,
welche stark spiegeln.

4. Diskussion

Die Resultate der Belastungsanalyse haben gezeigt,
dass der Beruf der Zugbegleiter mit einer grés-
seren Zahl besonderer Belastungen physischer und
mentaler Natur verbunden ist. Betrachtet man die
Belastungsgrdssen einzeln und getrennt, so miis-
sen sie als mittlere bis hohe Belastungen be-
zeichnet werden. Jede fiir sich betrachtet, kann,
mit Ausnahme des Lirms, als durchaus tragbar be-
wertet werden. Dagegen halten wir die Summe der
einzelnen Belastungsgr®ssen bei den Zugbeglei-
tern fir hoch bis sehr hoch. Es addieren sich
unregelmdssige Arbeitszeiten und vVerpflegungen
mit Arbeit unter hdufigem Zeitdruck, mit tigli-
chen Gehdistanzen von 4'000 bis 10'000 m, mit
mehreren hundert Tirschliessungen, 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
dilrfte ein wichtiger Grund fiir die hdufigen Frih-
pensionierungen der Zugbegleiter sein.

R&sumé

La somme des charges physiques et mentales du
travail des conducteurs est considérable. Les
horaires irréguliers, le manque de temps, la

insbesondere die #lteren Zugfiihrer, da sie rheu- manipulation des portes, le port de la sacoche,

matische Beschwerden ausldst.

Die Ldrmimmissionen am Arbeitsplatz des Zugbe-
gleiters sind erheblich. Lidrmmessungen im fah-
renden Zug haben gezeigt, dass sich die Pegel
je nach Messstelle zwischen 70 und 115 4B(A)
bewegen. Die hdchsten Werte sind in den Wagen-
iibergdngen und in den Gepdckwagen festgestellt
worden. Aus den Zeitstudien und den Larmmes-
sungen wurde ein aequivalenter Dauerschallpe-
gel von 91 dB(A) flr den 8-Stunden-Arbeitstag
berechnet.

Eine Untersuchung mit einem Lirmdosimeter ergab
wihrend des gesamten Arbeitstages Leg-Werte
zwischen 85 und 95 dB(A). Die gefundenen Ldrm-
werte liegen in der Klasse 90 * 2,5 4dB(A) nach
SUVA (4), wonach ein Risiko fiir bleibende Hor-
schédden angenommen werden muss.

51% der befragten Zugbegleiter erachten\die Be-
leuchtung an ihrem Arbeitsplatz als ungentigend.
In dlteren Personenwagen der SBB, welche mit

Gliihbirnen ausgerilistet sind, liegen die Beleuch-

tungsstdrken zwischen 50 und 300 Lux. Werte

les vibrations et le bruit constituent les
charges les plus importantes.

Summary

The sum of physical and mental workloads of
train conductors i1s 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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