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1. Einleitung

Der Wunsch nach Mobilitat und die stéandige Verflgbarkeit von Gltern zeichnen den
Wohlstand der heutigen Gesellschaft aus. In einer Zeit, in der Supermarkte bis mitter-
nachts gedffnet haben und fur den durchschnittlichen Konsum des Menschen taglich
Hunderte Kilometer zurlickgelegt werden, ist der StraBenguterverkehr aus der aktuellen
Wirtschaft nicht mehr wegzudenken.

Der Liefer- und Zeitdruck auf die Unternehmen im Gulterverkehrsgewerbe wird immer
gréBer und die Qualifikationsanforderungen an die Beschéftigten wachsen stetig (Bun-
desamt fir Guterverkehr, 2014, 10 ff). Angepasste Betriebs- und Arbeitszeiten nehmen
Einfluss auf die Arbeitsanforderungen der Berufskraftfahrer und erhéhen die Gefahr von
Gesundheitsrisiken (Michaelis, 2008, S. 7ff). Unter der Voraussetzung, dass Gesundheit
und Erndhrung eng miteinander verknlpft sind, stellt sich die Frage, ob die speziellen
Arbeitsbedingungen des mobilen Arbeitsplatzes auch einen Einfluss auf das Erndhrungs-
verhalten der Beschéftigten haben.

Die ungunstigen Rahmenbedingungen in der Guterverkehrsbranche bieten einen hohen
Optimierungsbedarf fir die betriebliche Gesundheitsférderung. Der Umfang dieser Thesis
beinhaltet die Darstellung der aktuellen gesundheitlichen Belastungen und den Einfluss
des demografischen Wandels auf den Logistikmarkt. Den Erndhrungsgewohnheiten von
Berufskraftfahrern wird bislang wenig Beachtung in der Wissenschaft geschenkt und es
liegt kaum statistisches Material dazu vor. Aus diesem Grund ist der Fokus dieser Ausar-
beitung auf der Erhebung des aktuellen Ist-Zustandes des Ess- und Trinkverhaltens von
Berufskraftfahrern wahrend ihrer Arbeitszeit. Ziel dieser Studie ist es, Basisdaten fir das
Essverhalten dieser Berufsgruppe zu erheben und Lebensmittelpraferenzen herauszustel-

len.

Die Erhebungsergebnisse leisten einen ersten Schritt, um gezielte InterventionsmafBnah-
men flr ein erfolgreiches Gesundheitsmanagement auszuarbeiten und die Belastungssi-
tuation im StraBengiterverkehr zu minimieren. Die Bearbeitung dieses Themas schlief3t
mit potenziellen Ansatzpunkten ab, um langfristig das Gesundheitsverhalten der Berufs-

kraftfahrer zu verbessern.



2. Vorgehensweise bei der Literaturrecherche

Zur Bearbeitung der theoretischen Grundlagen des Themas wurde eine systematische
Literaturrecherche durchgefiihrt. Die Auswabhlkriterien fir die Beschaffung der verwende-
ten Quellen begrenzen sich auf deutsch- und englischsprachige Literatur, die vorzugswei-
se nach dem Jahr 2000 publiziert wurde. In den zustédndigen Fachbibliotheken wurde
nach passenden Fachbichern, Monographien und Zeitschriften recherchiert. In der Fach-
bibliothek der Fakultat Sozialwissenschaften der Universitat Hamburg wurde ein groBer
Teil der Fachliteratur fir die methodische Umsetzung dieser Thesis beschafft, wahrend
die gesundheits- und erndhrungswissenschaftlichen Grundlagen aus der Fachbibliothek
der Fakultat Life Sciences der Hochschule fir Angewandte Wissenschaften Hamburg
(HAW Hamburg) bezogen wurden. Die Ubrige Recherchearbeit bezog sich auf die Suche
tber elektronische Datenbanken wie PubMed und die online verdffentlichten Publikatio-
nen wichtiger Institutionen. Darunter fallen unter anderem die Bundesanstalt fir Arbeits-
schutz und Arbeitsmedizin (BAuA), das Bundesministerium fir Arbeit und Soziales
(BMAS), die Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung (DGUV), das Bundesamt fir G-
terverkehr (BAG), Gesetze und berufsgenossenschaftliche Empfehlungen.

Bei nicht frei zuganglichen Texten wurde die elektronische Zeitschriftenbibliothek der
HAW Hamburg sowie der Universitat Hamburg verwendet.

Der erste Uberblick tiber die vorhandene Literatur zu diesem Thema macht deutlich, dass
es nur sehr wenig Material gibt, welches sich speziell mit den Erndhrungsgewohnheiten
von Berufskraftfahrern beschéaftigt. Im Rahmen einer publizierten Doktorarbeit der Techni-
schen Universitat (TU) Dortmund liegen vergleichbare Ergebnisse einer &hnlichen Stich-
probe vor. In den Publikationen von verschiedenen Bundesministerien, zustédndigen Be-
rufsgenossenschaften und Versicherungen wird schwerpunktméBig die allgemeine Ar-
beitsorganisation und die Gesundheitsférderung im Guterverkehrsgewerbe behandelt. Die
Ernahrung bildet in den meisten Fallen nur ein Randthema der Essays. In Kapitel 3.4. wird
der aktuelle Stand der Forschung ausfihrlich erlautert und die Datenlage préasentiert.

Zu den theoretischen Grundlagen der Guterverkehr- und Logistikbranche ist ausreichend
Literatur in Form von Fachbtichern oder konzeptioneller Papiere frei zuganglich. Kern
dieser Arbeit ist es jedoch, eine Ist-Analyse des Ess- und Trinkverhaltens der Berufskraft-
fahrer zu erheben um daraus Tendenzen fiir die speziellen Erndhrungsgewohnheiten die-
ser Berufsgruppe abzuleiten. Die Vorgehensweise der Erhebung wird in Kapitel vier aus-
fuhrlich beschrieben und die Rahmenbedingungen der Studie deutlich gemacht.



Folgende Schlagworte wurden vornehmlich fir die Internetrecherche verwendet:

Berufskraftfahrer, Betriebliche Gesundheitsférderung, Giterverkehr, Transport, empiri-
sche Untersuchung, Belastung, Beanspruchung, Erndhrungsgewohnheiten, Ernahrung,
Gesundheit, Arbeitsanforderungen.

Neben der beschriebenen Fachliteratur werden zusatzlich Lehr- und Arbeitsblicher ver-
wendet, die als Hilfestellung fur die Entwicklung des Fragebogens und zur korrekten
Durchfiihrung der standardisierten Interviews dienen (Rudiger et al., 2013; Kirchhoff,
2010; Schnell, 2004; Bogner et al., 2009).

Far die Auswertung der erhobenen Daten werden bestimmte Analysesysteme verwendet,
deren korrekte Verwendung ausreichende Kenntnisse im Umgang mit dem Programm
erfordern. Hierflr wird ausgewahlte Fachliteratur zur Hilfe gezogen, die Anleitungen und
Erklarungen bei der Auswertung beinhaltet. (Janssen und Laatz, 2013).

3. Theoretische Grundlagen

Die theoretische Hinfiihrung dieser Ausarbeitung beginnt mit einer Ubersicht und aktuel-
len Zahlen des Guterverkehrs in Deutschland. Im weiteren Verlauf wird insbesondere sei-
ne Bedeutung sowie die Wichtigkeit von Mobilitat fur die Gesellschaft erlautert und die
Folgen des demografischen Wandels auf die Branche skizziert. Das Kapitel schlie3t mit
aktuellen Erhebungsergebnissen anderer Untersuchungen hinsichtlich der Arbeitsbedin-
gungen, Gesundheitsrisiken sowie Daten zum Erndhrungsverhalten von Berufskraftfah-

rern ab.



3.1. Berufsbild und Gesetzliche Regelungen

Die Bundesagentur fur Arbeit fihrt zum Berufsbild des Kraftfahrers in ihrem Online-Portal
,BERUFENET" auf, dass Berufskraftfahrer im Guiterverkehr tatig sind, Lastkraftfahrzeuge
fihren und damit Giter verschiedenster Art transportieren (Bundesagentur flr Arbeit,
2015).

Mit dem Berufsbild des Kraftfahrers werden auf der einen Seite positive Aspekte wie Frei-
heit und Selbstbestimmung assoziiert. Betroffene sprechen von einer gefiihlten Autono-
mie, die sie wahrend ihrer Unterwegszeiten so ausleben kdnnen, wie es kaum in einem
anderen Berufsfeld méglich ist. Auf diesem Weg wird besonders die zuklnftige Generati-
on der Erwerbstatigen angesprochen und das Berufsbild hebt sich zunachst positiv von
den anderen Mdéglichkeiten auf dem Arbeitsmarkt ab. Auf der anderen Seite haben die
negativen Aspekte im Verlauf der vergangenen Jahre so stark zugenommen, dass au-
genscheinlich die Vorteile Gberwiegen. Die Bezahlung, das Image und die Einsatzbedin-
gungen leiden unter der sinkenden Wertschatzung dieses Berufes, was besonders durch
mehr Achtsamkeit seitens der Arbeitgeber sowie der Gesellschaft optimiert werden kann
(Institut fir Nachhaltigkeit in Verkehr und Logistik, 2014, S.27).

Zugunsten einer klaren Regelung der Arbeitszeiten ist seit April 2007 die Verordnung
(EG) 561/2006 des europaischen Parlaments in Kraft getreten, in denen die verbindlichen
Lenk- und Ruhezeiten gesetzlich festgelegt werden. Die Fahrer missen alle viereinhalb
Stunden 45 Minuten Pause einlegen. Die maximale Lenkzeit pro Tag betragt neun Stun-
den, zwei Mal pro Woche zehn Stunden. Es wird eine Ruhezeit von 11 Stunden pro Tag
vorgeschrieben und die maximale Lenkzeit pro Woche darf nicht héher als 56 Stunden
sein (Schleicher, 2009, S. 63ff). Im Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz (BKrFQG) wer-
den weitere Angaben zur Weiterbildung gemacht, die einmal in finf Jahren an einer aner-

kannten Ausbildungsstétte wiederholt werden muss (Schleicher, 2009, 143 ff).

An dieser Stelle ist auf die weiteren gesetzlichen Verordnungen, die im Glterverkehrsge-
werbe greifen, zu verweisen (Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz [BKrFQV], Berufszu-
gangsverordnung fur den Giterkraftverkehr [GBZugV], Glterkraftverkehrsgesetz [GUKG],

Kostenverordnung fir den Guterkraftverkehr [GUKKostV]...)



3.2. Bedeutung des Giiterverkehrs

Unternehmen in Handel und Gewerbe sind auf den plnktlichen und zuverlassigen Trans-
port von Gutern angewiesen. Die enorme Bedeutung des Giterverkehrs wird den meisten
Menschen allerdings erst bewusst, wenn es zu Stdérungen in der Transport- oder Liefer-
kette kommt und sie als Konsumenten in ein leeres Supermarktregal blicken (Bundesmi-
nisterium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2008, S.9 f.). Rund 2,6 Millionen Last-
kraftwagen (LKW) sind derzeit auf deutschen StraBen unterwegs und transportieren ca.
2,9 Milliarden Tonnen Giter. Der Anstieg im Vergleich von 2013 auf 2014 verdeutlicht:
Tendenz steigend (Kraftfahrt-Bundesamt, 2014, S.5). LKW erbrachten 2011 mit knapp 72
% den GroBteil der Beférderungsleistung im Glterverkehr. Seit der Jahrtausendwende
stieg der Bestand um 13 % (Hutter, 2013, S. 5). Diese dynamische Entwicklung des Stra-
Benglterverkehrs zeigt, dass Mobilitat flir den Menschen, seinen Wohlstand und als Teil
des modernen Lebensstils unverzichtbar ist (Shell Deutschland Oil GmbH Hg. 2010,
S.11).

Die Bundesregierung fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung beschreibt in ihrem Aufsatz
die Versorgung von Gutern als ,eine wesentliche Grundlage unserer Lebensqualitat,
Selbstentfaltung [...] und zugleich sozialer Interaktion® (Bundesministerium fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, 2008, S. 8). Dabei werden nicht nur die Unternehmen, die in
der Logistikbranche tétig sind, sondern vor allem auch die Beschaftigten in diesem Sektor
von der Gesellschaft vernachlassigt (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung, 2008, S. 10). Der Fokus dieser Arbeit liegt dabei auf den 542.073 Berufskraft-
fahrern (Stand 2013), die mit 533.103 mannlichen Beschéftigten die Branche zu einer
~,Mannerdomane“ machen (Statista GmbH, 2015). Die Ergebnisse des Zensus 2011, die
das Statistische Bundesamt zur Erwerbstatigkeit in Deutschland verdéffentlicht, zeigt den
Beruf des Berufskraftfahrers auf Platz eins der zehn am haufigsten genannten Berufsar-
ten der Manner (2,6 % von insgesamt 17,6 %). Mit einem Anteil von 13,5 % aller Erwerb-
statigen landet der Sektor Verkehr, Logistik, Schutz und Sicherheit auf Rang finf aller
Berufsbereiche (Eisenmenger, Loos, 2013, S. 553). Diese pragnanten Zahlen verdeutli-
chen nicht nur die Prasenz der Branche in Bezug auf die Wirtschaft, sondern offenbaren
noch viel mehr den groBen Anteil Beschéftigter, die von den Anforderungen im Gulterver-
kehr betroffen sind.

Der Guterverkehr ist groBBer Bestandteil unserer gegenwartigen globalisierten Wirt-
schaftsweise und bildet das logistische Rickgrat unserer téglichen Versorgung. Deutsch-
land ist dabei eindeutiger Spitzenreiter was den StraBenguterverkehr in Europa betrifft.

Als Transitland im Herzen Europas verbindet es viele unserer Nachbarstaaten und kann



im Verlauf der letzten Jahre eine deutliche Zunahme der Transportleistung verzeichnen.
In Bezug auf die Beférderungsleistung wurden 2010 27% des EU-StraBenglterverkehrs
auf deutschen StraBen ausgefiihrt (Hltter, 2013, S. 48). Das Wirtschaftssystem in der
Bundesrepublik entwickelt sich immer mehr zu einer arbeitsteiligen Produktion, aus der
ein steigender Export von mehreren kleinen Teilgitern resultiert. Ein gut funktionierender
Gterverkehr ist demnach auch die Basis filr die arbeitsteilige Okonomie und dient so
auch dem Erhalt der starken Wirtschaftsleistung des Landes (Bundesministerium fir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung, 2008, S. 8). Der Onlinehandel wird weiterhin stark die
Konsumgewohnheiten des Menschen beeinflussen und das Verkehrsaufkommen auf
deutschen StraBen zusatzlich férdern (Prokop, Steuer, 2012, S. 23).

Demografischer Wandel

Klima- und ~ r - ’ Steigende Sicherheits-
Umweltschutz anforderungen
Arbeitsteilung und Guterverkehr und - i
globaler Handel | Logistik Individualitat
\,
~ \ 4
SN\ ”

Abbildung 1: Einflussfaktoren auf Giterverkehr und Logistik (Clausen, Geiger, 2014, S. 9)

Der Guterverkehr ist aber nicht nur der Dreh- und Angelpunkt flr unsere starke Verkehrs-
wirtschaft, sondern auch fiir die Sicherung von Mobilitat, Wohlstand und Arbeitsplatzen
verantwortlich (Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2008, S. 10).
Wie die Abbildung 1 verdeutlicht, stehen Giterverkehr und die Logistik im Mittelpunkt ge-
sellschaftlicher, wirtschaftlicher und individueller Einflisse und wirken sich so immens auf
den Lebensstandard jedes Einzelnen aus. Die Gesellschaft muss sich in Zukunft mit die-
sen Schlisselpositionen fir unser Verkehrssystem zunehmend auseinandersetzen, denn:
,Der Guterverkehr tragt zu mehr Lebensqualitat bei, darf aber im Umkehrschluss nicht die

Ursache flr eine steigende Belastung von Mensch und Umwelt sein® (Clausen, Geiger,



2013, S. 9). Genau dort liegt die Problematik: Die eigenen Anforderungen und Winsche
aufgrund des persoénlichen Lebensstils werden selten mit den daraus resultierenden Aus-
wirkungen auf den Verkehr und die Logistikbranche in Zusammenhang gebracht. Oft ver-
nachlassigt werden dabei die Berufskraftfahrer, die teilweise als ,produzierendes Ele-
ment” im Gulterverkehr beschrieben werden (Clausen, Geiger, 2013, S.19). Die hohe Be-
deutung von Guterverkehr und Logistik fir den allgemeinen Wohlstand der Bevélkerung
ist den Wenigsten bewusst, stattdessen werden die Kraftfahrer fir die zunehmende Ver-
kehrs- und Staubelastung verantwortlich gemacht und haben auch weiterhin mit einem
groBen Imageproblem zu k&dmpfen (Bundesamt fur Glterverkehr, 2014, S.15).

3.3. Auswirkungen des demografischen Wandels auf die Branche

Die Deutsche Akademie fir Technikwissenschaften (acatech) erwartet, dass bis zum Jahr
2020 die Bevolkerung konstant bleibt, wahrend bis 2030 die Bevdlkerungszahlen leicht
ricklaufig prognostiziert werden. Ein Trend, der sich bis zum Jahr 2060 mit einer erhebli-
chen Bevélkerungsabnahme verstarken wird. Eine stark alternde Bevdlkerung mit stei-
gender Lebenserwartung steht einer stetig sinkenden Geburtenrate gegenliber. Dieser
Fakt wird starke Veranderungen der Alters- und Sozialstruktur mit sich bringen und im-
mense Auswirkungen auf die Arbeitswelt haben. Kurz gesagt: Die Auswirkungen des de-
mografischen Wandels werden ubiquitar fir jeden Bundesburger (Glose et al., 2012, S. 12
ff).
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Abbildung 2: Schematische Darstellung des Altersaufbau der Bevdlkerung von 1910 bis 2060 in % der Ge-
samtbevdlkerung (Griinheid und Fiedler, 2013, S. 10)

Wie aus der schematischen Darstellung (Abb.2) deutlich wird, ist fir die deutsche Bevél-
kerung mit einer immensen Umverteilung der Altersgruppen und speziell der Erwerbstati-
gen in den folgenden Jahren zu rechnen. Im Jahr 2060 werden rund 17 Millionen Men-
schen weniger in Deutschland leben, worunter jeder Dritte alter als 30 Jahre sein wird.
Eine Folge, die auch bei der Verkehr- und Logistikbranche deutlich spirbar sein wird
(Clausen und Geiger, 2013, 18 ff). Das Kraftfahrt-Bundesamt hat Zahlen verdéffentlicht, die
auf eine zuklnftige, hohe Anzahl dlterer LKW-Fahrer hindeutet. Zwischen 2003 und 2006
ist der Fuhrerscheinbestand in den LKW-Klassen C und CE von 4,36 Millionen auf 5,61
Millionen gestiegen, worunter hauptsachlich die Altersgruppe der 40- bis 49-Jahrigen
stark vertreten ist (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V., 2008,
S.4). Hinzukommend zeichnet sich derzeit ein gesellschaftlicher Wandel ab, der sich
durch einen veranderten Lebensstil und erweitertes Konsumverhalten der Menschen aus-
pragt (Glose et al., 2012, S. 9f.). Dieser Wertewandel und die steigende Nachfrage nach
individualisierten Produkt- und Dienstleistungsangeboten fihren zwar zu einer zuneh-
menden Spezialisierung und Arbeitsteilung, jedoch nicht zu einer Abnahme des Guterver-



kehrs (Glose et al., 2012, S. 10 ff). Im Gegenteil: Die steigende Anzahl an konsumierten
Gutern erhdht die Transportrate des Giterverkehrs auf deutschen StraBBen.

Die Querschnittfunktion der Logistik kann dazu beitragen, dass die Anforderungen, die der
demografische Wandel mit sich bringt, erflllt werden kénnen. Die Unternehmen werden
mit einem wachsenden Bedarf an Arbeitskraften konfrontiert, der aufgrund des fortschrei-
tenden Fachkraftemangels nicht leicht auszugleichen sein wird (Clausen und Geiger,
2013, S. 10).

50%

47%

40%

30%

Anteil der Berufskraftfahrer

20%

10%

0%
Unter 25 Jahren 25 bis 35 Jahre 36 bis 50 Jahre Uber 50 Jahre

Abbildung 3: Altersstruktur deutscher Berufskraftfahrer (Bundesagentur fiir Arbeit, 2015)

Die Altersstruktur der deutschen Berufskraftfahrer wird in Abbildung drei in Form eines
Séaulendiagramms grafisch aufgezeigt. Dem Diagramm ist zu enthehmen, dass nur knapp
13% der Beschéftigten jinger als 36 Jahre alt sind (Stand 2012). Fast die Halfte der er-
werbstatigen BKF ist zwischen 36 und 50 Jahren alt. In 20 Jahren werden viele altere
Berufskraftfahrer das Rentenalter erreichen und ihre Erfahrung und Expertise scheiden
auf dem deutschen Arbeitsmarkt aus. Gleichzeitig folgen zu wenig junge Nachwuchskraf-
te, die dies ausgleichen kénnten (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft
e. V., 2008, S. 4). Die Situation verschéarft sich dariiber hinaus aufgrund des stetig wach-
senden Konkurrenzkampfes innerhalb der Speditions- und Logistikunternehmen. Dieser
wird sich sowohl in Zeitdruck, als auch in erschwerten Arbeitsbedingungen fir die BKF
auBern und verschlimmern. Diese werden nicht zuletzt auf Kosten der beschéftigten Be-



rufskraftfahrer und deren Arbeitspensum ausgetragen. Aufgrund des demografischen
Wandels sei es, neben der optimierten Mitarbeiterqualifizierung, eine zentrale Aufgabe
neue und angepasste Arbeitsbedingungen fir die Beschaftigten zu schaffen (Clausen und
Geiger, 2013, S. 11).

Obwohl der demografische Wandel bereits seit mehreren Jahren Thema einiger Studien
und Statistiken ist, wird er von vielen Entscheidungstragern und Fiihrungskréaften der Un-
ternehmen unterschéatzt und seine Auswirkungen teilweise ignoriert. Die Folge ist eine
minimierte Wettbewerbschance, die nicht selten durch das Uberstrapazieren der Res-
source Personal ausgeglichen werden soll (Rimser, 2014, S. 25 ff). Einige Unternehmen
erkennen bereits den erhdéhten Handlungsbedarf und verstarken besonders ihre Bem-
hungen im betrieblichen Gesundheitsmanagement, um die arbeitsrelevante Leistungsfa-
higkeit der Arbeitnehmer zu erhalten. Ziel sollte es sein, die Arbeitgeberqualitat zu stei-
gern, indem Rahmenbedingungen auf alle Altersgruppen abgestimmt und ausgebaut wer-
den (Klaffke, 2014, S. 17). In der Arbeitswelt der nahen Zukunft, bei welcher der Anteil
alterer Erwerbstatiger immer mehr steigt, ist eine altersgerechte Personalentwicklung und
Arbeitsorganisation immer wichtiger. Denn nur sichere und gesunde Arbeitsbedingungen
sowie MaBnahmen der betrieblichen Gesundheitsférderung, die sich den individuellen
Fahigkeiten anpassen und einen abwechslungsreichen Tatigkeitsspielraum ermdglichen,
sorgen flr motivierte, leistungsstarke und gesunde Arbeithnehmer (Bundesministerium des
Inneren, 2011, S. 132 ff). Damit diese MaBnahmen greifen wird ein bewusster Umgang
mit den gesundheitlichen und personalen Ressourcen erfordert. Der Aspekt der Fort- und
Weiterbildung der Arbeitnehmer spielt dabei eine wichtige Rolle. Eine persénliche und
fachliche Weiterbildungsmdglichkeit fordert die Mitarbeiter und bindet sie zusétzlich in das
Unternehmen ein (Grinheid und Fiedler, 2013, S. 25).

Ein weiterer wichtiger Faktor, der das Ausmal3 des demografischen Wandels komplettiert,
stellt die Haufigkeit altersbedingter und chronischer Krankheiten dar. Die Anzahl derer, die
unter Herzkreislauferkrankungen und Problemen mit dem Bewegungsapparat leiden, wird
steigen. Ebenso wie die Haufigkeit ernahrungsbedingter Erkrankungen, als da waren Dia-
betes Mellitus, Metabolisches Syndrom und nicht zuletzt Adipositas, was einem Body
Mass Index (BMI) gréBer als 30 entspricht. Letzteres spielt in Hinblick auf die Forschungs-
frage und Thematik dieser Ausarbeitung eine wichtige Rolle in Bezug auf die Erhebungs-
ergebnisse und potenzielle MaBnahmen im Rahmen der betrieblichen Gesundheitsférde-

rung.
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3.4. Stand der Forschung

Die theoretische Hinfihrung zur Analyse des Ess- und Trinkverhaltens von Berufskraftfah-
rern wird, nach den Zahlen und Fakten zur Branche, mit einer aktuellen Einordnung der
Forschungslage fortgefihrt. Hierzu werden in diesem Kapitel die Publikationen erwahnt,
deren Inhalt eine bedeutende Relevanz fir diese Ausarbeitung haben. Mithilfe der Kern-
aussagen der Ausarbeitungen werden die wichtigsten Themenkomplexe fir den weiteren
Kontext ausgearbeitet.

3.4.1. Arbeitsbedingungen der Berufskraftfahrer
,Die Logistik ist fiir den Menschen da, nicht der Mensch fiir die Logistik. “

Wie die beiden vorigen Kapitel bereits andeuten, zeichnet sich die Branche durch eine
hohe Wettbewerbsintensitat aus. Die daraus resultierenden Arbeitsanforderungen sind
komplex und nicht selten der Ausléser gesundheitlicher Probleme der Arbeithehmer. Die-
se Thematik ist Bestandteil der Literatur, die im Folgenden erwéhnt und deren Erkennt-

nisse Ubersichtlich skizziert werden.

Veroffentlichten Publikationen kommen zu dem Ergebnis, dass das theoretische Tatig-
keitsspektrum oft in der Praxis erweitert wird. Die BKF missen ihre Fahrzeuge regelma-
Big auf technische Ausstattung und Funktionsfahigkeit Gberprifen und parallel bei der
Pflege und Wartung ihrer Fahrzeuge mithelfen. Fir die Planung ihrer Fahrtrouten und die
Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten sind sie zum Teil selbst verantwortlich (Bundesamt
fur Glterverkehr, 2014, S. 7). Die Gesamtarbeitsaufgabe der Fahrer erstreckt sich dem-
nach von der Fahrzeugfiihrung, Gber die Be- und Entladearbeiten bis hin zur Fahrzeugin-
standhaltung (Roth, 2004, S. 109 ff). Aufgrund der zunehmenden Technisierung auf dem
Sektor steigen auch die Anforderungen an den Berufskraftfahrer. Unter Berilicksichtigung
des niedrigen Anteils an ausgebildeten Berufskraftfahrern und dem geringen Bildungshin-
tergrund mussen sich die Beschaftigten das fachliche Spezialwissen auf anderen Wegen
aneignen, was nicht zuletzt den &lteren Arbeitnehmern schwer fallt (Bundesamt fur Giter-
verkehr, 2014, S.21).

Hoher Termindruck und volle Autobahnen stellen eine zusatzliche Belastung fur die Fah-
rer dar. Die Ruhezeiten missen nicht selten fur eine lange Parkplatzsuche genutzt wer-
den und das Auffinden von geeigneten sanitéren Anlagen sowie adaquaten Mdglichkeiten
fir die Nahrungsaufnahme stellen eine zusétzliche Herausforderung dar. Die erwéhnten

! Gudehus, 2012, S. 1115
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psychischen und physischen Belastungen der Fahrer spiegeln sich auch in den tber-
durchschnittlich hohen Fehlzeiten wieder. 20,4 Tage der Arbeitsunféhigkeit sind 4 Tage
tber dem Durchschnitt der deutschen Arbeitnehmer (16,4) (Aurich-Beerheide und Knieps,
2014, S. 255).

Einen weiteren Belastungsfaktor stellt der mobile Arbeitsplatz dar, den das Dasein als
Kraftfahrer, gleich ob im Guternah- oder Guterfernverkehr, mit sich bringt. Darlber hinaus
kommen variierende Arbeitszeiten und die langere Abwesenheit von zu Hause hinzu. Da-
runter leidet nicht nur der Arbeitsalltag selbst, sondern auch das Privat- und Sozialleben
der Fahrer. 43% der Berufskraftfahrer sind alter als 50 Jahre. Dieses Durchschnittsalter
l&sst anmuten, dass die meisten Fahrer in festen Familienverhaltnissen leben, welches
unter den Arbeitsbedingungen schnell leiden kann (Bundesamt fir Glterverkehr, 2014, S.
7).

Als Folge enger Zeitrahmen der Logistikkonzepte Uberschreiten die Fahrer haufig die vor-
geschriebenen Lenkzeiten auf Kosten ihrer Pausen und Ruhezeiten. Eine Erhebung zur
Arbeitssituation von LKW-Fahrern im Namen des Gesamtverbands der Deutschen Versi-
cherungswirtschaft e.V. (GDV e.V.) hat ergeben, dass die durchschnittliche Arbeitszeit bei
ca. 45 Stunden pro Woche betragt und zuziglich der Be- und Entladearbeiten 62 Stunden
in der Woche erreicht werden. Zwei Drittel der Befragten geben an, sogar 60 Stunden die
Woche im Fihrerhaus zu verbringen (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirt-
schafte. V., 2008, S. 5 f.)

55 % der Befragten haben noch nie an einer WeiterbildungsmaBnahme teilgenommen,
obwohl zwei Drittel schon seit mindestens zehn Jahren den Beruf des LKW-Fahrers aus-
dben. (Michaelis, 2008, S. 15).
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Tabelle 1: Angebote und Teilnehmer an Aus- und Fortbildungsveranstaltungen zur Sicherheit und Gesundheit
der Berufsgenossenschaften (BG) (Eigene Darstellung nach Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung e.V,
2013)

Rohstoffe und chemische 1.475 28.873
Industrie

BG fir Gesundheitsdienst 1.057 18.667
und Wohlfahrtspflege

Handel und Warendistribu- 758 14.902
tion

BG fur Transport und Ver- 334 7.769
kehrswirtschaft

Insgesamt 18.561 343.333

Die Tabelle 1 bestéarkt die Aussage Uber die geringe Teilnahme an Aus- und Fortbildungs-
veranstaltungen zur Sicherheit und Gesundheit bei der Arbeit. Den ausgewahlten BG
werden die Gesamtheit aller angebotenen Kurse im Jahr 2013 und die Teilnehmeranzahl,
die mindestens einen Kurs besucht hat, tabellarisch zugeordnet. Die BG Rohstoffe und
chemische Industrie bietet mit Abstand die meisten Kurse fur Sicherheit und Gesundheit
an. Das schlagt sich auch in der Teilnehmerzahl wieder. Knapp 30.000 Beschéftigte der
Branche haben die Auswahl an Praventionsdiensten wahrgenommen. Die BG fir Ge-
sundheitsdienst und Wohlfahrtspflege und die BG ftir Handel und Warendistribution re-
prasentieren ein Angebotsspekirum mittlerer GréBe. Ganz unten in der Tabelle ist die BG
fir Transport und Verkehrswirtschaft angesiedelt. Im Jahr 2013 gab es insgesamt nur 334
angebotene Praventionskurse fur aktuelle Themen des Arbeits- und Gesundheitsschut-
zes, in denen 7.769 Mitarbeiter entsprechend dieser Themen weitergebildet wurden. Ein
Praventionsdienst, der trotz erhéhter Belastungssituation nicht ausreichend fir die Bran-

che ausgebaut ist.

Die derzeitigen Anforderungen im Guterfernverkehr zeichnen sich insbesondere durch
den wachsenden Konkurrenzdruck als Folge der Liberalisierung des europaischen Trans-
portmarktes aus. Die politische Markt6ffnung Mitte der neunziger Jahre hat sich dahinge-
hend negativ auf die Arbeitsbedingungen, die Arbeitsplatzsicherheit und die Entlohnung
der BKF ausgewirkt (Michaelis, 2008, S.15 ff).
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Im umfassenden Forschungsbericht Gesundheitsschutz und Gesundheitsférderung von

Berufskraftfahrern werden mogliche Belastungen der LKW-Fahrer in vier Klassifizierungen

zusammengefasst (Michaelis, 2008, S. 15 f.):

1.

Arbeitsbedingte Belastungen:

ungunstige Arbeitszeiten, Nacht- und Wochenendarbeiten

hohe Anforderungen durch die Fahrtatigkeit und Monotonie

kérperliche Belastungen durch langes Sitzen und Bewegungsarmut

Zeitdruck durch den Arbeit- oder Auftragsgeber

psychosoziale Belastungen aufgrund von Mangel an Freizeitangeboten auf Rast-
statten und Autohdéfen

Betriebsbedingte Belastungen:

mangelnde Kenntnisse Uber den Arbeits- und Gesundheitsschutz, fehlende Fiih-
rungsqualitéaten

unzureichende Betriebsorganisation

Mangelnde Umsetzung von betrieblicher Gesundheitsférderung und betrieblichem
Gesundheitsmanagement

AuBerbetriebliche Belastungen:

Abwesenheit von zu Hause, Auswirkungen auf Work-Life-Balance

Neue Ausbildungsinhalte wie EDV, Logistik, der Umgang mit neuen Medien und
Mehrsprachigkeit im Rahmen der Berufskraftfahrerausbildung

Individuelle Disposition: Lebensstil und personliche Risikofaktoren
Rauchen und ungesunde Ernahrungsweise

Ubergewicht und Adipositas als eine der héchsten Gesundheitsrisiken
Einfluss der Arbeitsfaktoren auf den Lebensstil

Die haufig geringe Berufsqualifikation der BKF kann auch immense Auswirkungen auf die

Belastungssituation der Fahrer haben. Rechercheergebnisse haben ergeben, dass nur

10-12 % der Beschéftigten Uber eine qualifizierte Berufskraftfahrerausbildung verfigen, in

der Kenntnisse zum Arbeits- und Gesundheitsschutz vermittelt werden. In der gleichen

Publikation wird ebenfalls angegeben, dass der Gesundheitsschutz der Mitarbeiter von

der Unternehmensfiihrung als zu zeitintensiv und als ein Wettbewerbshindernis gesehen

wird. Auch die arbeitsmedizinische Betreuung weist diesbezlglich einige Defizite auf. Nur

jeder fnfte Fernfahrer gibt an, schon einmal medizinisch betreut worden zu sein (Lange
und Groth, 2005, S. 41 ff).
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Als Fazit der zugrunde liegenden Erkenntnisse beziglich der Arbeitsbedingungen der
BKF ist festzuhalten, dass die Ausltibung des Berufes einige Gesundheitsrisiken birgt und
die Wichtigkeit betrieblicher Gesundheitsférderung unterstreicht. Des Weiteren ist zu pri-
fen, inwiefern ein Einfluss der Belastungsfaktoren auf das Ess- und Trinkverhalten der
BKF vorliegt.

3.4.2. Vergleichbare Daten zum Essverhalten

Die Erhebung im Rahmen der Dissertation zur Erlangung des akademischen Grades ei-
nes Doktors der Philosophie von Tanja Nolle ist eine der wenigen, aktuellen Erhebungen,
deren Kern sich wissenschaftlich auf das Ess- und Trinkverhalten von Berufskraftfahrern
bezieht. In der Ausarbeitung: ,Mobile Berufe - Eine Untersuchung der Arbeitsbedingungen
und der Erndhrung im Hinblick auf die Gesundheit” widmet sich die Autorin einer ahnli-
chen Fragestellung wie in der vorliegenden Thesis und leistet so einen wichtigen Beitrag
fur die Einordnung der erhobenen Ergebnisse in den Stand der aktuellen Forschung. Nol-
le kommt zu dem Ergebnis, dass sich unginstige Arbeitsbedingungen auf das Ess- und
Trinkverhalten der BKF auswirken. Um zu verdeutlichen wie Arbeit, Belastung und letzt-
endlich auch die Ernahrung der Berufskraftfahrer verknipft sind, werden im Folgenden
einige relevante Einflussfaktoren aufgefihrt.

Als erstes sind die klimatischen Bedingungen zu nennen, denen die BKF im Fuhrerhaus
ausgesetzt sind. Hitze, Kalte und Luftfeuchtigkeit haben einen groBen Einfluss auf den
Salz- und Wasserhaushalt. Je héher die Temperatur, desto héher ist auch die Schweil3-
produktion, was an einen groBeren Wasser- und Elekirolyteverlust gekoppelt ist. Dieser
Fakt ist wichtig, da er einen gesteigerten Fllssigkeitsbedarf der Fahrer rechtfertigt.

Ein weiterer Einflussfaktor ist der mobile Arbeitsplatz und die Abwesenheit von zu Hause.
Ihm wird die gréBte und wichtigste Bedeutung fir das Ernahrungsverhalten zugeordnet.
Die Fahrer sind gezwungen, ihre komplette Arbeits- und teilweise auch Freizeit auf den
Autobahnen und Rasthéfen zu verbringen. Das bedeutet fur sie eine starke Eingrenzung,
was die Lebensmittelbeschaffung betrifft. Frische Lebensmittel kbnnen nur stark begrenzt
mitgenommen werden und die meisten Supermérkte sind fur die LKW nur schwer aufzu-
finden und zu erreichen. Folglich missen die Fahrer ihre Mahlzeiten oft auf den Raststat-
ten zu sich nehmen. Die Preise an den Rasthofrestaurants korrespondieren allerdings in

den seltensten Fallen mit der Gehaltsklasse dieser Berufsgruppe.

Teil dieser Doktorarbeit ist ebenso eine Erhebung Uber das Ess- und Trinkverhalten von

73 Berufskraftfahrern. Aus den Erhebungsergebnissen geht hervor, dass fast alle Pro-
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banden ein ahnliches Mahlzeitenregime haben. Im Durchschnitt sind es 2,7 Mahlzeiten,
die ein Fahrer wahrend eines Tages zu sich nimmt. Darunter sind in der Regel Frihstiick
und Abendessen, das Mittagessen wird von einem Drittel der Probanden vernachlassigt.
Es gibt wenig Zwischenmahlzeiten oder Snacks, welche die Fahrer wahrend der langen
Fahrten konsumieren. Fast die gesamte Stichprobe bejaht die Aussage, sich Nahrungs-
mittel von zu Hause mitzunehmen. Etwas mehr als die Halfte der Probanden essen re-
gelméBig an Rasthéfen. Den Ubrigen Befragten ist es dort zu teuer, sie kochen selbst o-
der ihnen geféllt die Qualitat an den Rasthéfen nicht. Mit 2,8 Litern Flissigkeitsaufnahme
ist der Wasserhaushalt der Probanden gedeckt. Unter den beliebtesten Lebensmitteln
sind Brotprodukte aus Weizenmehl (Typ 405) und Kaffee.

Bei der Nahrstoffzufuhr hat sich aus der Erhebung ergeben, dass laut Referenzwerten der
Deutschen Gesellschaft flr Erndhrung (DGE) eine unzureichende Deckung von Kohlen-
hydraten und Ballaststoffen vorliegt, sowie eine Unterversorgung von Vitamin D und Cal-
cium. Fir den Makronahrstoff EiweiR3 liegt die Nahrstoffzufuhr mit 158 % eindeutig Uber
der empfohlenen Tageszufuhr. Der Bedarf an Fett wird mit 97 % ausreichend gedeckt
(Nolle, 2005, S. 129 ff).

Andere Studien unterstreichen eine negative Auswirkung der Tétigkeit auf das Ernéh-
rungsverhalten. Bei Erhebungen im Rahmen einer arbeitsmedizinischen Untersuchung
sticht Adipositas als gréBte Auffalligkeit bei den Krankheitsbildern der BKF hervor. Auch
das Risiko fur Diabetes Mellitus ist bei dieser Stichprobe leicht erhéht Michaelis, 2008, S.
50). Im Rahmen einer arztlichen Befragung wurden 2005 256 BKF aus dem Guterfernver-
kehr befragt. Aus den Befragungsergebnissen gehen erhéhte Pravalenzraten flr riskante
Lebensstile hervor. 82 % der befragten Fahrer sind Gbergewichtig, davon ein Drittel adi-
pds (Muller, 2005). In weiteren Erhebungen ist eine ahnliche Haufigkeitsverteilung von
Ubergewichtigen zu beobachten (Nolle, 2005, S. 112; Rosso et al., 2015).

BKF verzehren deutlich weniger Obst und Gemuse als die durchschnittliche Bevélkerung
(Hedberg et al., 1993). Michaelis fasst in dem Review der BAuA zusammen, dass ,unre-
gelmaRige, ausgedehnte und fettreiche Essgewohnheiten® (S.18) sowie eine erhéhte Pra-
senz von Ubergewicht signifikant bei BKF zu beobachten ist (Michaelis, 2008, S.18 ff). Zu
dem gleichen Ergebnis kommt auch eine schwedische Fallstudie (Gill und Weijk, 2004, S.
3121.).

Auf Grundlage der recherchierten Daten kann resimiert werden, dass bei BKF ein erhdh-
tes Risiko fir erndhrungsassoziierte Erkrankungen vorliegt. In Bezug auf den Einfluss der
ungunstigen Arbeitsbedingungen auf das Erndhrungsverhalten und der erhéhten Pra-
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valenzraten bei Ubergewicht und Adipositas ist von einem relevanten Gesundheitsrisiko
und Praventionsbedarf auszugehen.

4. Methode der Erhebung

Ziel der empirischen Wissenschaft ist es, prazise, vergleichbare und intersubjektiv glltige
Daten zu erheben und dabei Zusammenhange zwischen den untersuchten Variablen zu
erfassen. Da es sich bei der vorliegenden Thematik um ein relativ neues Problemfeld
handelt fir welches bisher nur wenig gesichertes Wissen existiert, gilt die Beschaffung
empirischer Basisdaten als Forschungsansatz dieser explorativen Untersuchung (Krom-
rey, 2006, S.65).

Um genaue Aussagen Uber das ,typische Ess- und Trinkverhalten von Berufskraftfahrer
zu machen, werden viele detaillierte Informationen Uber die Zielgruppe bendtigt. Bislang
gibt es wenig Literatur, die ihren Fokus auf genau dieses Forschungsziel setzt. Mit den
erhobenen Daten soll demnach eine Grundlage flr qualifizierte Aussagen Uber die Ernah-
rungssituation von Berufskraftfahrern geschaffen werden. Wie bereits aus dem vorherigen
Kapitel hervorgeht, liegt bei dieser Berufssparte ein Tatigkeitsfeld mit besonderen Anfor-
derungen an die Arbeitnehmer vor. Deshalb ist eine erste Ist-Analyse Uber das Ern&h-
rungsverhalten notwendig, um im n&chsten Schritt geeignete InterventionsmaBnahmen

und Praventionsprogramme zu entwickeln.

Die Methodik dieser Erhebung umfasst die Erstellung eines Interview-Leitfadens, das
Durchfihren eines standardisierten Interviews sowie die Auswertung der Daten und Er-
nahrungsprotokolle. Die Fragebdgen werden deskriptiv, mit der statistischen Datenanaly-
sesoftware ,SPSS* (IBM SPSS Statistics 22) und Excel (Microsoft Office Excel 2007)
ausgewertet. Der 24h-Recall wird mithilfe der Ernahrungssoftware ,EBISpro® (EBISpro
Windows 2011) analysiert und die N&hrstoff- und Zufuhrempfehlung ermittelt und vergli-
chen. Die Auswertungen werden im Ergebnisteil dargestellt.

4.1. Beschreibung der Messinstrumente

,von einem Interviewer gefuhrte und vollstandige standardisierte Interviews mit einer Per-
son sind in der akademischen empirischen Sozialforschung die Standardform der Daten-
erhebung® (Schnell, 2004, S. 2). Der standardisierte Fragebogen gilt als eines der typi-

schen Messinstrumente der empirischen Sozialforschung (Kromley, 2006, S. 237). Aus
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diesem Grund wird auch fiir die hier zugrunde liegende Erhebung auf das persénliche
Interview zurlickgegriffen. Als ersten Schritt flir diese Erhebung ist es wichtig, ein geeig-
netes Messinstrument zu entwickeln, das sowohl zu der Zielgruppe der Berufskraftfahrer,
als auch zur Zielfindung des Themas passt. Diese Uberlegungen folgten in naher Zu-
sammenarbeit mit den zustandigen Mitarbeitern im Unternehmen, die durch das Logistik-
management eng mit den Berufskraftfahrern verknipft sind. Die Entscheidung fiel auf das
personliche Gesprach mit den Berufskraftfahrern vor Ort, auch ,face-to-face” Interview
genannt. Naher betrachtet, handelt es sich um ein Hausinterview, bei dem die Berufskraft-
fahrer an ihnrem Arbeitsplatz befragt werden (Scholl, 2003, S.29). In dieser Zeit, die auf
etwa 15-20 Minuten angesetzt ist, werden mithilfe eines Interview-Leitfadens persénliche
Angaben, Fragen zum Gesundheitsverhalten sowie zum Ess- und Trinkverhalten wéhrend
der Arbeitszeit erfragt. Zusatzlich soll mittels eines 24h-Recalls das konkrete Ernahrungs-
verhalten, in Form eines Erndhrungsprotokolls, festgehalten werden. Im Folgenden wer-
den die Erstellung und Verwendung der zwei Messinstrumente erlautert.

Die Rechercheergebnisse haben ergeben, dass bis dato noch kein Messinstrument, das
den speziellen Anforderungen (Arbeitsbedingungen eines mobilen Arbeitsplatzes) an
Zielgruppe und Unternehmen entspricht, vorliegt. Aus diesem Grund stellt die Erstellung
eines geeigneten Messinstruments den ersten Schritt dieser Arbeit dar. Der vollstandige
Fragebogen, der bei der Befragung verwendet wurde, ist dem Anhang dieser Arbeit zu

entnehmen.

4.1.1. Fragebogen

Eine standardisierte Befragung anhand eines Interview-Leitfadens oder Fragebogens er-
fordert spezielle, technische Kenntnisse und exakte VorbereitungsmafBmaBnahmen, denn
der Fragebogen ist das ,Kontaktinstrument des Wissenschaftlers mit dem Forschungsfeld
und somit die methodische, empirische Umsetzung theoretischer Fragestellungen und
Konzepte® (Scholl, 2003, S. 143). Aus diesem Grund sind gewisse Kriterien zu beachten,
die auf der einen Seite bei einer geeigneten Erstellung des Fragebogens helfen sollen
und auf der anderen Seite zu einer einheitlichen und prazisen Durchflihrung des ,face-to-
face Interviews verhelfen. Nur so kdnnen die vergleichbaren Informationen aus der Be-
fragung erhoben werden und die gewonnen Erkenntnissen verdeutlichen (Schirmer, 2009,
S. 183). Neben der zitierten Fachliteratur werden auch die aufgeftihrten Lehrblcher far
die Erstellung des Fragebogens zur Hilfe gezogen (Schnell 2004, Kirchhoff, 2010). Bei der
Erstellung des Fragebogens sollte das in Einklang-Bringen von Fragen und Forschungs-
ziel im Vordergrund stehen, weswegen der Interview-Leitfaden auf die Bedurfnisse der
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LKW-Fahrer angepasst sein sollte. So komplex der Sachverhalt auch sein mag, die obers-
te Pramisse bei der Konstruktion sollte es sein, sich relativ kurz zu fassen. Ein zu ausge-
dehnter und lang formulierter Fragebogen strapaziert die Geduld und die Konzentration
eines jeden Befragten und kann zu verfélschten Ergebnissen sowie zu einer geringeren
Attraktivitat oder Teilnehmeranzahl fihren (Rudiger et al., 2013, S.108).

Des Weiteren ist es wichtig, dass eine solche Fragebogen-Konstruktion immer im Team
erarbeitet wird (Kirchhoff, 2010, S20ff). Aus diesem Grund wird die Erstellung des Mess-
instruments, das fur die Erhebung der Ess- und Trinkgewohnheiten der Berufskraftfahrer
genutzt wird, in mehrere Schritte unterteilt. Nach entscheidenden Uberlegungen der Auto-
rin zu Zielgruppe und Frageninhalten wird ein erster Entwurf verfasst und erneut mit den
Forschungszielen abgeglichen. AnschlieBend werden Frau Dr. Peschke als Expertin des
arbeitsmedizinischen Dienstes und Frau Kleinjohann als ehemalige Mitarbeiterin des Lo-
gistikmanagements fir das Know-How auf der Unternehmerseite herangezogen. Der
Uberarbeitete Fragebogen wird anschlieBend mit Frau Prof. Dr. Flothow diskutiert und
abschlieBend optimiert. Das Resultat der drei Optimierungsmaéglichkeiten stellt den end-
gultigen Fragebogen fir die Befragung dar. Auf einen Pretest wird in diesem Fall verzich-
tet und die ausfuhrliche Besprechung des Inhalts sowie der zeitliche Rahmen der Durch-
fihrung aufgrund eines Selbstversuches und Erfahrungen von allen Beteiligten als ausrei-
chend eingestuft.

An diesem Punkt ist es wichtig zu erwahnen, dass der Interview-Leitfaden nicht in seiner
ursprunglichen Funktion, also als Orientierung mit vielen offenen Fragen, verwendet wird.
Er stellt vielmehr einen standardisierten Fragebogen im Sinne der quantitativen For-
schung dar und erhélt nur bei vereinzelten offenen Fragen die Méglichkeit eines narrati-
ven Interviews (Mayer, 2012, S.37). Die Erhebung wird als Einzelinterview durchgeflhrt,
bei dem die Probanden anhand von vorgegebenen und standardisierten Antwortméglich-
keiten und Skalen Aufschluss Uber den zu kldrenden Sachverhalt geben. Der Proband
stellt die zu messende Person dar, wihrend der Interviewer die neutrale Ubermittlung der
Fragen und die korrekte Protokollierung der Antworten als Aufgabe hat (Kromrey, 2006,
S. 237). Durch die Verwendung eines standardisierten Messinstruments werden die Er-
gebnisse aufgrund der erhéhten Vergleichbarkeit prazisiert und die statistische Auswer-

tung der Daten mithilfe eines Kodiersystems vereinfacht (Mayer, 2012, S.58).

Beim Aufbau des Interview-Leitfades ist auf eine tberlegte Abfolge der Fragen zu achten.
Er wird mit neutralen beziehungsweise wenig komplexen Fragen Uber die sozio-
demografischen Merkmale begonnen, damit das Interesse, an der Befragung teilzuneh-

men, weiterhin aufrecht gehalten wird. Damit den Fragen inhaltlich leichter gefolgt werden
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kann, werden Themenkomplexe gebildet, die ein standiges wechseln der Schwerpunkte
zwischen den Fragen verhindert (Kromrey, 2006, S. 344 f.). Der verwendete Fragebogen
wird in die folgenden Themenkomplexe aufgegliedert:

1. Persodnliche Angaben
2. Angaben zum Gesundheitsverhalten
3. Angaben zum Essverhalten

Der erste Teil deckt die Ublichen Eigenschaften zur befragten Person wie Alter, Ge-
schlecht und GréBe, sowie die Frage nach der gewdhnlichen Arbeitszeit ab. Wichtig fir
die weitere Auswertung und fiir Uberlegungen tber die Umsetzung der InterventionsmaB-
nahmen ist dabei vor allem die Angabe, ob der Dienst im Nah- oder Fernverkehr ausgeubt
wird. Mithilfe der erfragten Angaben tber GréBe und Gewicht kann der Body Mass Index
(BMI) der Fahrer ermittelt werden. Dies erlaubt eine Bewertung des Kérpergewichts in die
verschiedenen Gewichtsklassifikationen. Im Rahmen dieser Untersuchung kann nur mit
einer subjektiven Einschatzung der Probanden gearbeitet werden, da Kérpergewicht und
KérpergréBe nicht vor Ort gemessen, sondern mandlich erfragt werden. Genauso verhalt
es sich mit Angaben zu vorliegenden Krankheiten und Beschwerden, die in Frage zehn
bearbeitet werden.

Der zweite Themenkomplex befasst sich mit dem individuellen Gesundheitsverhalten der
Fahrer. Es wird nach der sportlichen Aktivitat, dem Nikotinabusus und der subjektiven
Einschatzung des Gesundheitszustands (Abb.4) gefragt.

Die Abbildung 4 zeigt einen Ausschnitt des Fragebogens, in dem Auskunft Gber den aktu-
ellen Gesundheitszustand gegeben wird.

8. Wie schatzen Sie Ihren Gesundheitszustand ein:
[] sehrgut
[l ehergut
[] eher schlecht
[] sehrschlecht

Abbildung 4: Auszug des Fragebogens: Wie schitzen Sie lhren Gesundheitszustand ein (Eigene Quelle, standardisier-
ter Fragebogen)

Mithilfe dieser Angaben kénnen Aussagen Uber den Gesundheitsstatus und die empfun-
dene Vitalitat eines jeden Einzelnen, auch abseits des Settings Arbeitsplatz, gemacht
werden. Diese Erkenntnisse helfen dabei, das individuelle Verstéandnis der Probanden in

Bezug auf deren Gesundheit einzuschéatzen. Die hier gewonnenen Resultate kénnen vor
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allem fur die darauffolgenden MaBnahmen und deren Umsetzbarkeit in der betrieblichen
Gesundheitsférderung genutzt werden.

Der dritte und letzte Abschnitt stellt das Herzstlick des Interview-Leitfadens dar und ent-
héalt vierzehn Fragen zu den persénlichen Ess- und Trinkgewohnheiten der Berufskraft-
fahrer wahrend ihrer Arbeitszeit. Mithilfe dieser Fragen werden die Lebensmittelpraferen-
zen der Probanden ermittelt, woher sie ihre Mahlzeiten beziehen und wann sie auf wel-
ches Lebensmittel zurlickgreifen. Aus den gewonnenen Antworten kann im besten Fall ein
Cluster angelegt werden, das die typischen Verzehrgewohnheiten eines durchschnittli-
chen Berufskraftfahrers darstellt.

13. Wie oft essen Sie wahrend Ihrer Fahrt:

(1 immer

[]  haufig

[l manchmal
[] selten

(] nie

Darunter sind fir gew6hnlich:

[] SiBigkeiten
[] Herzhafte Snacks

[ ] Obst/Gemiise

Abbildung 5: Auszug des Fragebogens: Wie oft essen Sie wahrend Ihrer Fahrt (Eigene Quelle: Standardi-
sierter Fragebogen)

Die Fahrer werden explizit durch Verhaltensfragen um Informationen zu ihrer Nahrungs-
mittelquelle gebeten (Frage 15) und auf welchem Weg die Versorgung wahrend der Ar-
beitszeit gewdhnlich stattfindet (Frage 16 und 17).

Mithilfe von Einstellungsfragen (Frage 18) werden die Probanden nach ihrer persdnlichen
Meinung gefragt, um beispielsweise die Umsténde ausfindig zu machen, die den Fahrern
eine gesunde und ausgewogene Ernahrung erschweren (Scholl, 2003, S.148). Die Sum-
me der subjektiven Meinungen kann anschlieBend analysiert und zu einem kollektiven
Verhaltensmuster zusammengetragen werden. Aus den Erkenntnissen der verschiedenen
Themenkomplexe kénnen potenzielle Optimierungsansatze fir die berufliche Verpflegung
abgeleitet werden.

Aus den vorigen Zeilen geht hervor, dass fur die Erstellung des Fragebogens auf ver-
schiedene Fragetypen zurtickgegriffen wird, damit mdglichst genaue Antworten ermittelt

werden kénnen. Am haufigsten wird die geschlossene Frageform verwendet, bei der alle
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maoglichen Antworten ausformuliert vorgegeben werden. Die Verwendung erfordert insbe-
sondere einen umfassenden Kenntnisstand seitens des Fragenkonstrukteurs, damit die
Antworten auch auf die jeweilige Branche, das Berufsbild und deren Anforderungen an die
Befragten prazisiert wird (Kromrey, 2006, 358). Frage 15 des Fragebogens ,Woher kom-
men flr gewdhnlich die Nahrungsmittel, die Sie unterwegs verzehren® zeigt beispielhaft,
dass die Antworten mdéglichst genau auf das Arbeitsumfeld abgestimmt werden muissen.
Es muss immer Uberlegt werden, welche Antworten fUr die Berufskraftfahrer relevant sind.
Anhand dieses Beispiels sind das: ,von zu Hause mitgenommen®, ,von der Raststatte®,
Lunterwegs an Imbissbuden/Kiosks* oder ,sonstige“. Bei vielen der Fragen wird eine Skala
fur die Antwortmdglichkeit festgelegt, bei denen es sich um Abstufungen innerhalb der
Antworten handelt. Bei solchen Umfragen hat es sich bewahrt, eine finfstufige Skala mit
zwei positiven Abstufungen, zwei negativen Abstufungen und einer neutralen Antwort-
maoglichkeit zu arbeiten (Scholl, S. 2003, S.164). Bei dem konstruierten Messinstrument
gibt es bei Haufigkeitsfragen die Mdglichkeiten von ,immer*, ,haufig“ (eher positiv),

.,manchmal® (neutral), ,selten“ und ,nie“ (eher negativ).

22. Wie oft essen Sie Ihre Hauptmahlzeit an einer Raststatte:

[]  immer (jeden Tag)
[]  haufig (mehrmals pro Woche)
[  manchmal (einmal pro Woche)

[]  selten (einmal pro Monat)

(1 nie

Abbildung 6: Auszug des Fragebogens: Wie oft essen Sie lhre Hauptmahlzeit an einer Raststatte (Eigene
Quelle: Standardisierter Fragebogen)

Die Verwendung von Verhaltensfragen gibt Aufschluss dartber, ob sich die Wertehaltun-
gen mit dem Handeln der Befragten decken. Gibt ein Fahrer an, dass ihm gesunde Ernah-
rung sehr wichtig sei (Frage 12 und 23), er aber fur gewdhnlich ungesunde Lebensmittel
zu sich nimmt (Frage 13 und 21), sollte an dieser Stelle der Grund fir dieses nicht korre-
lierende Verhalten ermittelt werden. Mdégliche Grinde wéren eine falsche subjektive Ein-
schatzung oder die geringe Umsetzbarkeit wahrend der Arbeit. Offene Fragen werden nur
bei den ,gewdhnlich verzehrten Lebensmitteln/ Speisen® (Frage 22) und als Letztes im
Fragebogen unter: ,Personliche Anregungen und Wiinsche® verwendet. Dort haben die
Berufskraftfahrer die Mdglichkeit, ihre Anmerkungen und Kommentare unabhangig der

standardisierten Fragen zu Wort zu bringen.

Die verwendete Sprache des Fragebogens sollte komplizierte und unverstandliche For-
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mulierungen vermeiden. Begriffe sollten jedem Probanden zweifelsfrei klar sein und Fra-
gen sollten nicht suggestiv, sondern neutral gestellt werden (Kromrey, 2006, S. 350 f.)

Die Schwierigkeit der standardisierten Durchfihrung mithilfe eines solchen Interview-
Leitfadens liegt darin, dass es kein Nachhaken bei Unklarheiten, keine Rickfragen und
keine Klarstellungen missverstandlicher Formulierungen erlaubt. Die Fragen und Antwor-
ten sollten deshalb fiir jeden versténdlich sein und keine stereotypischen Formulierungen
enthalten. Der Interviewer sollte dabei im Gegensatz zu einem offenen, narrativen Inter-
view, mithilfe einer non-direktiven Gesprachsfihrung vorgehen und keine Antworten pro-
vozieren (Bogner et al., 2009, S. 103). Bei der Durchfihrung wird auf Neutralitat, gleiche
Rahmenbedingungen und eine einheitliche Struktur geachtet, damit es nicht zur Verfal-
schung der Ergebnisse kommen kann. Das Befragungsmaterial in Form des Interview-
Leitfadens wird allen Berufskraftfahrern in gleicher Form vorgelesen und dabei parallel
vom selben Interviewer ausgefillt. Eine ansprechende Optik des Fragebogens und ein
formelles Anschreiben fur die Rickantworten der 24h-Recalls (siehe Anhang) erleichtern
nicht nur das Erfassen aller wichtigen Daten, sondern zeigen den teilnehmenden Berufs-
kraftfahrern auch, dass sie als Befragte ernst genommen werden (Rudiger et al., 2013,
S.108).

4.1.2. Ernahrungsprotokoll

Bei dem 24h-Recall handelt es sich um eine retrospektive und direkte Ernédhrungserhe-
bungsmethode (StraBburg, S. 423). Anhand der Kernfrage: ,Welche Lebensmittel haben
Sie in den letzten 24 Stunden gegessen oder getrunken und in welcher Menge* wird
durch den geschulten Interviewer das Erndhrungsverhalten der vergangenen 24 Stunden
so0 genau wie mdglich erfragt und jedes einzelne Lebensmittel protokolliert. Um fehlende
oder ungenaue Angaben aufgrund von Erinnerungsliicken so gering wie moglich zu hal-
ten, unterstitzt der Interviewer die befragte Person durch gezieltes Nachfragen. Der
Fachliteratur von Lickerath und Miller kann eine detaillierte Beschreibung dieser Erhe-
bungsmethode entnommen werden. Mithilfe der Literatur liegt auch eine Vorlage eines

solchen Ernahrungsprotokollbogens vor (Lickerath und Muller, 2004, S. 70).

In der Kopfzeile des verwendeten Erndhrungsprotokolls tragen die Berufskraftfahrer ihre
Nummer ein, die sie der Informationsmappe entnehmen kénnen. Unter Zuhilfenahme der
dokumentierten Arbeitszeit wahrend der 24h-Recalls, kbnnen die Mahlzeitenanlasse leich-
ter nachvollzogen werden und Zusammenhange zwischen der Arbeitsschicht und den

Ernahrungsgewohnheiten gemacht werden. Wenn die Probanden genaue Angaben zu
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den Uhrzeiten vermerken, kann auch auf die Mahlzeitenfrequenz geschlossen werden

und mit den Empfehlungen der Deutschen Gesellschaft fir Ernahrung verglichen werden.

Die Speisen sollten mdglichst genau in ihre Bestandteile oder Zutaten differenziert doku-
mentiert werden. Je detaillierter die Angaben zu den verzehrten Nahrungsmitteln sind,
desto praziser ist die Auswertung der tatsachlichen Erndhrungszufuhr und Nahrstoffbi-
lanz. Die Fahrer werden aufgefordert, alle Angaben, die sie tber das Lebensmittel ma-
chen kénnen, aufzuschreiben und die Menge, idealerweise in Gramm oder anderen be-
kannten PortionsgréBen, realistisch einzuschatzen. In den letzten zwei Spalten werden
Angaben Uber verzehrte Getranke (in Milliliter) gemacht, die Aufschluss dartiber geben,
ob es Bedarf zur Verbesserung der Trinkgewohnheiten gibt.

Die Teilnehmer bekommen eine Informationsmappe und werden gebeten, das Ernah-
rungsprotokoll zu einem frei wahlbaren Zeitpunkt innerhalb der nadchsten Tage wahrend
einer Arbeitsschicht auszuflllen. Der Informationsmappe kénnen die Probanden die zwei
Md&glichkeiten flr die Riicksendung sowie einen bereits frankierten Briefumschlag ent-
nehmen (siehe Informationsblatt im Anhang).

Far die Auswertung der Verzehrprotokolle wird das Erndhrungsanamnese Beratungs- und
Informationssystem EBISpro verwendet, das eine Software fir Erndhrungsberatung und
Wissenschaft darstellt. Mithilfe dieses Programms, kénnen Lebensmittelanalysen, indivi-
duelle Bedarfsberechnungen und die Auswertung von Erndhrungsprotokollen durchge-
fUhrt werden. Das Programm arbeitet mit der nationalen Nahrstoffdatenbank, dem Bun-
deslebensmittelschliissel (BLS), der vom Max Rubner Institut und der Universitat Hohen-
heim entwickelt wurde. Der Datenbank kénnen fast alle Lebensmittel, die von einem
durchschnittlichen Verbraucher konsumiert werden, entnommen und zur Analyse der Da-
ten verwendet werden. Obwohl die Software sehr viele Produkte aus der Lebensmittelin-
dustrie enthalt, kommt es in vereinzelten Fallen vor, dass bei der Auswertung auf ein an-
deres Produkt ausgewichen werden muss. Dabei wird streng darauf geachtet, dass die
Abweichungen so gering wie méglich und das verzehrte Nahrungsmittel dem aus der Da-

tenbank in seiner Zusammensetzung stark &hnelt.

Die Software arbeitet mit den Referenzwerten fir die Nahrstoffzufuhr, die aus der Zu-
sammenarbeit von den Gesellschaften fiir Ernahrung in Deutschland (DGE), Osterreich
(OGE) und der Schweiz (SGE) resultieren. In Anlehnung an die Gblichen internationalen
Landerkennzeichen fiir Deutschland (D), Osterreich (A) und die Schweiz (CH) wird die
Kurzbezeichnung ,D-A-CH-Referenzwerte” verwendet (Deutsche Gesellschaft fir Ernah-
rung, 2013). Die relevanten Makronahrstoffe, Vitamine und Mineralien werden in die Soft-
ware integriert und die analysierten Werte der empfohlenen Tageszufuhr tabellarisch ge-
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genulber gestellt. Neben der Standardmaske der zu analysierenden Nahrstoffe werden

noch drei weitere hinzugeflgt, als da waren Vitamin B12, Zink und Jod. Die Protokolle

werden dementsprechend hinsichtlich folgender Zufuhrwerte untersucht:

Tabelle 2: Darstellung der zu analysierenden Néahrstoffe (Eigene Darstellung nach EBISpro)

Mineralien

Makronahrstoffe Vitamine
Energie Vitamin A
Fett Vitamin E
mehrfach ungesittigte Vitamin B1
Fettsduren

EiweiB Vitamin B2
Kohlenhydrate Vitamin B6
Ballaststoffe Vitamin C
Wasser Vitamin B12

Natrium
Kalium

Calcium

Magnesium
Phosphor
Eisen

Jod

Zink

Far die Makronahrstoffe, Kohlenhydrate, Proteine und Lipide, wird ein prozentualer Anteil

an der gesamten Energieaufnahme von 55, 30 und 15 % eingestellt (Deutsche Gesell-
schaft fir Ernahrung, 2013, S. 32 ff). Aus Abbildung 3 wird ersichtlich, wie die Optionen
der Software auf die gewiinschte prozentuale Verteilung angepasst werden. Die genaue

Beurteilung der Nahrstoffversorgung der Fahrer wird in Kapitel 5 ausfuhrlich dargestellt.
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Abbildung 7: Optionsleiste der Makronahrstoffe in Bezug auf die Energieaufnahme (Eigene Quelle nach
EBISpro)

Bei der Dateneingabe in EBISpro wird auch bei jedem Probanden die Alterskategorie und
der Grad der kérperlichen Aktivitat (PAL = physical activity level) angepasst. Fir die vor-
liegende Stichprobe wird jeweils zwischen der Altersgruppe der 25 bis unter 51 Jahrigen
und der 51 bis unter 65 Jahrigen ausgewahlt. Da es sich bei der gesamten Stichprobe um
das gleiche Berufsbild der Kraftfahrer handelt, wird bei allen Probanden der gleiche
Prameter far den Pal, 1,6-1,7, eingestellt. Das entspricht einer ,sitzenden Tatigkeit, zeit-
weilig auch zusétzlichem Energieaufwand fir gehende/stehende Tatigkeiten“ (Deutsche
Gesellschaft fir Erndhrung, 2013, S. 27) Der Tabelle 4 kébnnen die DACH-Referenzwerte

far Manner in den zwei unterschiedlichen Alterskategorie enthommen werden.

Tabelle 3: Referenzwerte fir Energiezufuhr, Grundumsatz und PAL fir zwei Altersgruppen (Eigene Darstel-
lung nach: Deutsche Gesellschaft fir Ernahrung, 2013)

Alter 25 - 51 Jahre 51 - 65 Jahre
Energiezufuhr 2.900 kcal/Tag 2.500 kcal/Tag
Grundumsatz 1.340 kcal/Tag 1.270 kcal/Tag
PAL 1,6-1,7 1,6-1,7
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4.2. Rahmenbedingungen der Studie

Das Thema dieses Forschungsziels hat sich aus der Zusammenarbeit mit Frau Dr. Pe-
schke, die bereits seit vielen Jahren als Betriebsarztin im arbeitsmedizinischen Dienst
tatig ist, und dem Logistikmanagement eines der gréBten Schmierstoffwerke Europas
ergeben. Das Werksgeléande, Grasbrook Lubricants Centre in Hamburg, auf dem die Er-
hebung durchgefihrt wurde, produziert Qualitatsschmierstoffe und beliefert Kunden aus
der Automobilindustrie, der chemischen, technischen, Kosmetik- und Reifenindustrie so-
wie dem Maschinenbau und verfligt Uber eine Jahresproduktionskapazitat von circa
350.000 Tonnen. Fir den Transport der Schmierstoffe befahren taglich circa 70 Berufs-
kraftfahrer verschiedener Speditionen das Werksgelande, weswegen sich dieser Ort be-
sonders gut eignet, um die gewlinschte Population zu erreichen (Quelle aus Daten-
schutzgriinden nicht angegeben).

Am Anfang dieser Recherchearbeit steht die Idee, ein Schulungskonzept fir die Diabe-
tespravention bei Berufskraftfahrern zu entwickeln. Nach Ricksprache mit den Verant-
wortlichen erscheint jedoch sinnvoller, einen Schritt friher anzufangen und den Schwer-
punkt auf die Ist-Analyse zu legen. Aus den Ergebnissen lassen sich erste Tendenzen
ableiten, die grundlegend fir alle weiteren MaBnahmen genutzt werden kénnen. Der erste
Schritt des Untersuchungsablaufes ist die Erstellung eines geeigneten Messinstruments,
das fir die darauf folgende Durchfiihrung, dem zweiten Schritt der Erhebung, grundle-
gend ist.

Nach einem regen Austausch per Email kommt es am 08.01.2015 zu einem ersten, aus-
fihrlichen Vorgesprach, an dem alle an der Organisation Beteiligten teilnehmen. Neben
der gemeinsamen Planung des Untersuchungsablaufes, wird auch eine Erkundung des
Betriebsgelandes vorgenommen, insbesondere der Raumlichkeiten, die fiir die Berufs-
kraftfahrer eine hohe Relevanz haben. Nach kurzer Zeit entscheidet sich, dass der vor-
handene Aufenthaltsraum der Berufskraftfahrer als potenzieller Befragungsort gut geeig-
net ist. Dieser verfugt Gber ausreichend Platz und ist fiir die Fahrer sowohl présent als
auch gut erreichbar. Neben Frau Kleinjohann, die als ehemalige Logistics Performance
Analyst Gber viele Kenntnisse des Logistikmanagements und den Umgang mit den Be-
rufskraftfahrern verfigt, werden die Mitarbeiter des Werkschutzes und weitere Mitarbeiter
des medizinischen Dienstes von der bevorstehenden Erhebung in Kenntnis gesetzt.

In Anlehnung an das HSSE-Management-System (Health, Safety, Security and Environ-

ment) erhalt die Verfasserin dieser Arbeit die Einwilligung die Befragung auf dem Werks-
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gelénde durchzuflihren. Es werden weitere Mitarbeiter des HSSE-Teams fir die Unter-
stlitzung der Studiendurchflihrung zur Verfligung gestellt. Das Unternehmen stellt zusatz-
lich praktische Thermobecher als Give-away und ein Messgerat fir die Bioelektrische
Impedanzanalyse (BIA), mit dem die Fahrer ihre Kérperzusammensetzung kostenlos
messen lassen kénnen. Beide MaBnahmen steigern die Attraktivitat der Befragung und

verstarken den Anreiz daran teilzunehmen.

Nach dem Treffen werden der 27.01. (09:00 — 13:30 Uhr) sowie der 28.01. (13:30 — 16:30
uhr) als Befragungstermine vor Ort festgesetzt. Bis dahin werden Methode und Material
flr den Studienablauf bearbeitet.

4.2.1. Durchfiihrung der Studie

Auf dem groBzligigen Gelande des Unternehmens gibt es im Abschnitt Stid ein erhéhtes
Aufkommen an Berufskraftfahrern. Nachdem die Fahrer sich beim Werkschutz anmelden,
mussen sie einen gewissen Zeitraum warten, bis ihr LKW beladen werden kann. Dieser
Zeitraum kann sich nach Erfahrungen der Mitarbeiter vor Ort von finfzehn Minuten bis zu
einer Stunde erstrecken. Um auf die Befragung aufmerksam zu machen und die Berufs-
kraftfahrer zu einer Teilnahme wéahrend ihrer Wartezeit zu animieren, werden zwei Plaka-
te auf dem Gelande aufgestellt. Eines davon befindet sich direkt im Einfahrtsbereich, das
andere vor den Turen des Werkschutzes, durch die jeder Fahrer gehen muss. Das Plakat
(siehe Anhang) gibt Aufschluss Uber alle wichtigen Informationen der Erhebung. Das Pla-
kat ist so konzipiert, dass sich die Berufskraftfahrer direkt angesprochen fihlen. Die Fah-
rer kdbnnen dem Plakat schnell und einfach enthnehmen, wo die Befragung stattfindet, wie
lange sie dauert und dass es dort zusatzlich die Méglichkeit einer kostenlosen BIA-
Messung gibt. Es verrat ebenso, dass die Teilnehmer mit einem Give-away in Form eines
Thermobechers als Dankeschdn belohnt werden, was einen zusatzlichen Anreiz darstellt
und die Teilnahme an der Erhebung férdert. Die grafische Gestaltung spielt sowohl auf
das Thema der Befragung, als auch auf den zu behandelnden Ernahrungs- und Gesund-
heitsaspekt an. Fur die grafische Unterstitzung wird auf das Bildbearbeitungsprogramm
GIMP (GNU Image Manipulation Program) zurtickgegriffen, das tber viele Bearbeitungs-
funktionen fir Bilder und Fotos, sowie ausreichend Auswahlwerkzeuge zur pixelbasierten

Bearbeitung verflgt (http://www.gimp.org/ ). Mithilfe dieses Programms kann eine optisch

ansprechende ,Werbung* fur die Erhebung gestaltet werden, die auffallig und seriés auf

das Thema aufmerksam macht.
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Flr den 24h-Recall werden Erndhrungsprotokolle in Form einer Excel-Tabelle erstellt und
den Teilnehmern in einer Mappe mit allen nétigen Dokumenten und Informationen zu-
sammengestellt (siehe Anhang). Damit das ausgefullte Ernahrungsprotokoll ohne Um-
stande fir die Teilnehmer zurlick gesendet werden kann, ist ein frankierter Briefumschlag
mit Adresse beigefligt. Abbildung 5 zeigt einen Ausschnitt der Informationsmappe, die den
Fahrern nach Beendigung des Interviews ausgehandigt wird. Das Material gibt in zusam-
mengefasster und Uberschaubarer Form die wichtigsten Informationen zur Erhebung wie-
der und beinhaltet parallel eine Anweisung fur die weitere Vorgehensweise.

Nach Absprache mit dem Logistikmanagement und dem HSSE-Team wird der Umgang
mit modernen Medien in Form von Smartphones als unumgéanglich fir das Arbeitsleben
im Guterverkehr eingestuft. Aus diesem Grund gibt es abseits des Ernahrungsprotokolls
zusatzlich die Mdglichkeit, Fotos von den verzehrten Lebensmitteln zu machen und diese
dann per Mail zu versenden. Zur Vereinfachung dieses Prozesses wird ein ,,Quick
Response Code“ (QR-Code) (Abb. 8) kreiert, der die Teilnehmer direkt auf die daftr kon-
zipierte Email-Adresse (ernaehrungsprotokolle@gmx.de) leitet. Daflir muss mit dem

Smartphone lediglich eine App heruntergeladen werden, die es erméglicht, diesen QR-
Code abzuscannen und auf diesem Weg eine direkte Verbindung zu der Email-Adresse
herstellt.

Und ab geht die Post:

1) Sie kénnen mir Ihre Fotos unter
Angabe Ihrer zugewiesenen
Nummer bequem per Mail senden:

ernaehrungsprotokoll@gmx.de
(Code mit dem Smartphone scannen)

2) Oder Sie senden mir Ihre
ausgefiillten Ernahrungsprotokolle
mit dem beigelegten Umschlag
kostenlos zu

Herzlichen Dank und gute Fahrt ©

Abbildung 8: Auszug des Informationsmaterials fir die Fahrer inklusive QR-Code (Eigene Quelle: Informati-
onsmaterial)

Die Durchfuhrung der Untersuchung findet in dem abgetrennten Aufenthaltsraum der Be-
rufskraftfahrer statt, in dem ausreichend Platz sowie Mobiliar vorhanden sind. Bei Interes-

se folgen die Probanden den Beschilderungen und finden so den Weg in den etwas abge-
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legenen Erhebungsraum. Zuséatzlich informieren der Werkschutz sowie ein Mitarbeiter des
Logistikmanagements Uber die Erhebung und fihren die Fahrer ebenfalls zum Interviewer
in den Aufenthaltsraum. Es werden Getranke und kleine Snacks fir die Fahrer bereit ge-
stellt. Nach Beendigung der Erhebung erhalten die Fahrer das angekindigte Geschenk in
Form eines Thermobechers. Auf Wunsch der Probanden wird in vereinzelten Fallen der
Fragebogen an dem LKW behandelt. Dabei wird darauf geachtet, dass die Qualitat der
Befragung nicht darunter leidet.

4.2.2. Beschreibung der Stichprobe

Die Stichprobe soll ein méglichst genaues Abbild der Gesamtpopulation an Berufskraft-
fahrern abbilden. Bei der durchgefihrten Erhebung handelt es sich nicht um eine repra-
sentative Befragung, da die teilnehmenden Fahrer durch eine bewusste Auswahl durch
den Interviewer selektiert wurden (Kromley, 2006, S. 261). Um sprachlichen Missver-
stédndnissen vorzubeugen, wurde durch die Vorauswahl an LKW mit deutschen Num-
mernschildern nach Fahrern mit deutschsprachigem Hintergrund selektiert. Mithilfe dieser
Auswahl hat jeder deutschsprachige Fahrer, der sich zu dem Untersuchungszeitpunkt auf
dem Abschnitt des Werkgelandes befand, die gleiche Chance in die Stichprobe aufge-
nommen zu werden. Wird dieses Schema auf die Erhebungssituation Gbertragen, grenzen
der Zeitpunkt und der Ort der Befragung die Erhebungsgrundgesamtheit, aus der die
Stichprobe faktisch gewahlt wird, ein. Die StichprobengréBe betragt 20 ausschlielich
mannliche Probanden, da es in dieser Branche ein starkes Ungleichgewicht bezlglich des
Geschlechts gibt. Es handelt sich sowohl um Fahrer aus dem Guternah- als auch aus
dem Guterfernverkehr. Weitere auschlaggebende Charakteristika werden in Kapitel finf
berichtet.

Bei dem Erhebungsmodus handelt es sich um ein persénliches Interview (,face-to-face”),
das mithilfe standardisierter Fragen und Antwortmdglichkeiten durchgefuhrt wird. Anhand
eines Ernahrungsprotokolls gibt es eine zusatzliche Datenerhebung, die in schriftlicher
Form bearbeitet wird. Daher kann auch von einem Mixed-Mode-Survey gesprochen wer-
den (Schnell, 2012, S. 13ff)

Bei dem Forschungsdesign handelt es sich um eine Querschnittstudie, bei der die Daten-
erhebung zu einem bestimmten Zeitpunkt stattfindet. In diesem Fall ist es eine einfache
Beschreibung des Zustandes vor Ort, flr die nur eine einmalige Befragung nétig ist. Da
keine alteren Daten der Befragten als Vergleich vorliegen, sind nur rein deskriptive Er-

gebnisse Uber den aktuellen Zeitpunkt (Januar 2015) méglich. Das verwendete For-
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schungsdesign bietet demnach, als einmalige Umfrage, nur Beschreibungen des aktuel-
len Ist-Zustandes der befragten Berufskraftfahrer zum Erhebungszeitpunkt. Die Ergebnis-
se lassen aber trotzdem auf Tendenzen fur die Grundgesamtheit schlieBen (Schirmer,
2009, S.172).

Waéhrend bei der Stichprobenbildung quantitativer Forschung die statistische Reprasenta-
tivitat im Vordergrund steht, bildet bei einer qualitativen Forschung die inhaltliche Rele-
vanz der einzelnen Individuen als Experten fir das untersuchte Thema den Schwerpunkt.
Aus den empirischen Daten der beobachteten Einzelfalle sollen induktiv Theorien entwi-
ckelt werden, die allgemeingtiltig und fir die Grundgesamtheit der Berufskraftfahrer gene-
ralisierbar sind. Fir die vorliegende Erhebung wurde mittels vorab-Festlegung die Samp-
lestruktur festgelegt. Das bedeutet, die Stichprobe wurde nach begriindeten Voriberle-
gungen auf bestimmte Kriterien begrenzt und alle deutschsprachigen Berufskraftfahrer,
die auf dem Werksgelande tatig sind, als Experten flr diese Erhebung begrindet (Mayer,
2012, S. 38). Primar handelt es sich um eine qualitative Forschung, die durch MaBnah-
men der quantitativen Forschung, als da ware die Verwendung eines standardisierten
Fragebogens, sinnvoll ergénzt wird (Schirmer, 2009, S. 89 ff). Aus diesem Grund ist die
kleine StichprobengréBe von 20 Probanden ausreichend, um im Rahmen einer qualitati-
ven Forschung eine empirische Generalisierung auf das Ess- und Trinkverhalten aller
Berufskraftfahrer zu Gbertragen (Mayer, 2012, S.39).

5. Ergebnisse

In diesem Teil der Ausarbeitung sollen die Ergebnisse der Erhebung dargestellt werden.
Die Beteiligung an dem standardisierten Interview auf dem Werksgelénde belauft sich auf
20 Probanden, von denen die Hélfte (n=10) ein vollstandig ausgefllites Ernahrungsproto-
koll zugesendet hat. Fir eine Ubersichtliche Darstellung werden die Ergebnisse des stan-
dardisierten Fragebogens und die Auswertung der Erndhrungsprotokolle differenziert be-
trachtet und aufgefiihrt. Da eine detaillierte Erdrterung aller 25 Fragen des Fragebogens
an dieser Stelle zu umfangreich wére, erfolgt eine Darstellung ausgewéhlter Fragen. Le-
bensmittelpréaferenzen und Verzehrgewohnheiten, die sich aus den einzelnen Ernah-
rungsprotokollen ergeben, werden kategorisch zusammengefasst und tbersichtlich dar-

gestellt.
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5.1. Auswertung des Fragebogens

Bei der Auswertung der standardisierten Fragebdgen wird mit dem Datenanalysepro-
gramm SPSS gearbeitet und den Antwortmdglichkeiten sowie vorgegebenen Skalen ein
Codierungswert zugeordnet. Die Ergebnisse der Befragung werden in die aus dem voran-
gehenden Kapitel, bekannten Themenkomplexe unterteilt. Fir die anschauliche Darstel-
lung der Ergebnisse wird auf die deskriptive Statistik zurlickgegriffen, mit der im Folgen-
den die beschreibenden MafB3zahlen in Haufigkeitstabellen und Diagrammen aufgefiihrt

werden.

5.1.1. Personliche Angaben (Fragen 1 - 6)

Alle Probanden, die an der Umfrage teilgenommen haben, sind ménnlich. Tabelle 3 stellt
die Informationen der persdnlichen Daten der Berufskraftfahrer dar, nach denen im ersten
Abschnitt des Fragebogens gefragt wird. Alter, GroB3e, Gewicht und BMI werden in Tabel-
le nach Anzahl, Minimum, Maximum und in die statistischen MaB3zahlen Mittelwert und
Standardabweichung aufgefihrt:

Tabelle 4: Auswertung persénliche Daten (Eigene Darstellung nach SPSS)

Standardabwei-
|[Einheit Anzahl Minimum | Maximum Mittelwert chung
Alter (Jahre) 20 22 59 46 11,33
GroBe (cm) 20 170 188 177,85 5,73
Gewicht (kg) 20 64,0 113,0 90,6 10,41
BMI 20 23,4 38,6 28,7 3,48

Das Durschnittalter der Stichprobe betragt 46 Jahre. Betrachtet man den Mittelwert, ist
der durchschnittliche Fahrer 177 cm grof3 und wiegt 90,6 kg. Welche Information nicht in
der Tabelle 4 aufgeflhrt, aber auch Teil der persdnlichen Daten ist, ist die Muttersprache
der Probanden (Frage 5). Da auf Seiten der Interviewer nach deutschen Speditionen und
Nummernschildern der LKW fir die Stichprobe selektiert wurde, ist bei 90 % die Mutter-
sprache deutsch. Die Ubrigen zwei Probanden verteilen sich auf einen Berufskraftfahrer
aus Polen mit sehr guten Deutschkenntnissen und einen Tschechen, bei dem der Frage-
bogen in die englische Sprache Ubersetzt wurde.
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Tabelle 5: Klassifizierung der Gewichtsklassen (Eigene Darstellung nach: World Health Organization, 2000)

Gewichtsklasse BMI (kg/m?) Risiko fir Begleiterkran-

kungen

Untergewicht < 18,5 niedrig
Normalgewicht 18,5-24,9 durchschnittlich
Praadipositas 25-29,9 gering erhoht
Adipositas Grad | 30 -34,9 erhéht
Adipositas Grad Il 35-39,9 hoch
Adipositas Grad llI 40 sehr hoch

Als BeurteilungsgréBe des Kdrpergewichts wird der Body Mass Index (BMI) herangezo-
gen. Dabei wird auf die Klassifizierung der Weltgesundheitsorganisation (WHO) aus dem
Jahr 2000 zurickgegriffen (Tab. 5). Der berechnete Mittelwert des BMI der Probanden
verrat, dass die Stichprobe mit 28,7 im Bereich der Praadipositas liegt. Bei Normalvertei-
lung gilt, dass zwischen den Werten Mittelwert plus Standardabweichung und Mittelwert
minus Standardabweichung zwei Drittel aller Falle liegen. In dem Fall befinden sich ca.

68 % aller Probanden zwischen einem BMI von 25,2 und 32. Die Wahrscheinlichkeit, dass
ein Messwert von dem Mittelwert abweicht ist demnach 32% (Bortz, 2005, S. 35).

127

107

£

Hiufigkeit

I ! ! T
Mormalgewicht Priadipositas Adipositas Grad 1 Adipositas Grad 2

Abbildung 9: Haufigkeitsverteilung der Gewichtsklassifizierungen innerhalb der Stichprobe (Eigene Darstel-
lung SPSS)
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Die Verteilung der Stichprobe auf die verschiedenen Gewichtsklassifikationen wird an-
hand eines Saulendiagramms (Abb. 9) verdeutlicht. Die Grafik zeigt, dass drei Probanden
Normalgewicht haben, das entspricht 15 % der Stichprobe. Aus dieser Zahl sowie aus
dem Diagramm geht auch eindeutig hervor, dass 85 % der Befragten Ubergewicht haben,
von denen fast 30% adipés sind.

Arbeitszeit

B our Tagdienst

.W'e:hselseh'u:ht {ohne
Nachischicht)

Dwgchselschjcm (irikl.
HNachtschicht)

Abbildung 10: Verteilung der Arbeitszeit auf drei Schichten (Eigene Darstellung SPSS)

Mithilfe der Fragen sechs und sieben des Fragebogens werden die Rahmenbedingungen
in Form der Arbeits- und Schichtzeiten erfragt, in denen die Probanden fiir gewdhnlich
arbeiten. Aus den Ergebnissen ist zu entnehmen, dass sich die Verteilung auf Nah- und
Fernfahrer in dieser Stichprobe fast ausgleicht. Von den 20 Teilnehmern arbeiten mit

55 % knapp mehr als die Halfte im Guternahverkehr und 45 % sind im Guterfernverkehr
tatig. Des Weiteren wurde gefragt, ob die Fahrer in Tag- oder Wechselschicht arbeiten,
bei der zusatzlich noch in die Méglichkeit mit und ohne Nachtschichten differenziert wird.
Das Kreisdiagramm (Abb.10) verdeutlicht, dass der GroBteil (65 %) nur Tagdienst absol-

34



viert, 30% im Wechselschichtsystem inklusive Nachtschicht arbeiten und nur ein Fahrer
(5%) ohne Nachtarbeit in Wechselschicht arbeitet.

5.1.2. Angaben zum Gesundheitsverhalten (Fragen 7 —10)

Im zweiten Themenkomplex der Befragung wird mithilfe von vier Fragen das individuelle
Gesundheitsverhalten der Fahrer ermittelt.

Aus den Antworten geht hervor, dass knapp ein Drittel der Probanden Raucher sind

(30 %), die durchschnittlich 15 Zigaretten am Tag konsumieren. Die Ergebnisse der ach-
ten Frage geben Aufschluss Uber das subjektive Empfinden der Fahrer beztglich ihres
Gesundheitszustands. Mit 95 % beurteilen fast alle Probanden ihren gesundheitlichen
Zustand im positiven Bereich, entweder als ,sehr gut‘(25 %) oder ,eher gut‘(70 %). Der
Mittelwert betragt 0,8 und unterstreicht demnach eindeutig die Tendenz zur Aussage ,e-
her gut®, die bei der statistischen Auswertung mit 1,0 codiert wurde. Die Varianz ist mit

0,27 gering, was die Aussagekraft des Mittelwertes flr die Stichprobe bestarkt.

Tabelle 6: Subjektive Einschatzung des Gesundheitszustandes (Eigene Darstellung SPSS)

Kumulative Pro-
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent zente
Galtig sehr gut 5 25.0 25.0 25.0
eher gut 14 70,0 70,0 95,0
eher schlecht 1 5,0 5,0 100,0
sehr schlecht 0 0,0 0,0 0,0
Gesamtsumme 20 100,0 100,0

Bei der Frage nach der sportlichen Aktivitat (Frage 9) gibt die Halfte der Stichprobe an,

nur ,selten®, das bedeutet weniger als eine halbe Stunde in der Woche, sportlich aktiv zu
sein. Ein Viertel schafft es, sich ,haufig“(20 %) oder ,manchmal® (5 %) sportlich zu betati-
gen. Dem gegenuber stehen die verbleibenden 25 % der Probanden, die ,nie” Sportliche

Aktivitaten austiben.

Lediglich funf Teilnehmer der Befragung gaben an, unter einer der aufgelisteten Krankhei-
ten oder Beschwerden zu leiden (Frage 10). Dabei verteilt sich die Haufigkeit gleichmafig
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auf Diabetes Mellitus Typ Il (1), Arterielle Hypertonie (1) und ,Andere* (1), sowie auf
Schlafstérungen (2).

5.1.3. Angaben zum Ess- und Trinkverhalten

Im dritten und letzten Themenkomplex der Befragung wird mithilfe verschiedener Fragen
zum Lebensmittelverzehr, Einkaufsverhalten und Nahrungsmittelpraferenzen der Proban-
den ein Cluster entwickelt, das die typischen Ess- und Trinkgewohnheiten der Berufskraft-
fahrer moglichst genau zusammenfasst.

Das Saulendiagramm (Abb. 11) liefert Informationen zu der Frage, wie die Fahrer wah-
rend ihrer Arbeitszeiten essen: Es antworten 18 Probanden mit ,eher zwischendurch®,
was mit 90 % eine eindeutige Tendenz darstellt. Lediglich 2 Fahrer (10 %) essen laut Be-
fragung ,eher zu festen Zeiten®.

Wie essen Sie wahrend lhrer Arbeitszeiten?

100

G0

Prozent

40

20

T T
eher zu festen Zeiten eher zwischencurch

Wie essen Sie wihrend lhrer Arbeitszeiten?

Abbildung 11: Verzehrsgewohnheiten wahrend der Arbeitszeit (Eigene Darstellung SPSS)
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Die Fragen 12 und 14 zielen auf die persdnliche Meinung der Fahrer in Bezug auf ihr Ver-
héltnis zur Umsetzung ausgewogener Erndhrung wahrend der Arbeitszeit ab. Auf die Fra-
ge , wie wichtig es den Probanden ist, sich wahrend der Arbeitszeit gesund und ausge-
wogen zu ernahren antworten 85 % entweder mit ,sehr wichtig“ (25 %) oder mit ,eher
wichtig“ (60 %). Der Mittelwert (=1) und die geringe Varianz (0,7) unterstreichen den
Trend, dass den meisten Fahrern die ausgewogenen Ernahrung ,eher wichtig® ist (Codie-

rungsziffer 1).

60—

507

309

Prozent

204

0 T T | T
sehr wichtig eher wichtig eher unwichtig gar nicht wichtig

Wie wichtig ist es lhnen, sich bei der Arbeit gesund und ausgewogen zu
erndhren?

Abbildung 12: Wie wichtig ist es Ihnen, sich bei der Arbeit gesund und ausgewogen zu erndhren? (Eigene
Darstellung SPSS)

Die Ergebnisse der Frage 14 werden in der Haufigkeitstabelle (Tab. 9) ersichtlich und
zeigen deutlich, dass 75% der Befragten regelmaBige Mahlzeiten wahrend der Arbeitszeit
wichtig sind.
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Tabelle 7: Wichtigkeit regelmaBiger Mahlzeiten wahrend der Arbeit (Eigene Darstellung SPSS)

Kumulative Pro-

Haufigkeit Prozent Giltige Prozent zente
Giltig  ja 15 75,0 75,0 75,0
nein 5 25,0 25,0 100,0
Gesamtsumme 20 100,0 100,0

Mithilfe der Fragen 13, sowie 15 bis 17 und 22 werden weitere Informationen Gber das

Konsumverhalten der Berufskraftfahrer unterwegs gesammelt. Allen voran wird in der

Frage 13 die Relevanz der Thematik geklart, indem die Probanden einstufen wie haufig

sie wahrend der Autofahrt essen. Die Verteilung wird in tabellarischer Form wiedergege-
ben (Tab. 8).

Tabelle 8: Haufigkeit, wie oft wahren der Fahrt gegessen wird (Eigene Darstellung SPSS)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Gultige Prozent Prozente
Giiltig immer 1 5.0 5.0 5,0

haufig 3 15,0 15,0 20,0
manchmal 6 30,0 30,0 50,0
selten 5 25,0 25,0 75,0

nie 5 25,0 25,0 100,0
Gesamtsumme 20 100,0 100,0

In der Abbildung 12 erfolgt die Darstellung der Statistik in Form eines Kreisdiagrammes.

Wie dem Diagramm zu entnehmen ist, nimmt ein sehr gro3er Anteil der Befragten, 70%,

seine Nahrungsmittel von zu Hause mit, 15% machen unterwegs Halt an Imbissbuden

oder Kiosks und 10% beschaffen die Lebensmittel an der Raststatte (Frage 15).

38



Woher kommen fiir gewdhnlich die Nahrungsmittel, die Sie unterwegs
verzehren?

B von zu Hause mitgenammen
B von der Raststitte
[junterwegs an

Inbis shudeniiosks
B sonsiige

Abbildung 13: "Woher kommen fiir gewdhnlich die Nahrungsmittel, die Sie unterwegs verzehren?" (Eigene
Darstellung SPSS)

Durch Frage 16 kénnen Aussagen darliber gemacht werden, wie haufig die Berufskraft-
fahrer von der Méglichkeit unterwegs einzukaufen Gebrauch machen. Fast jeweils ein
Drittel gibt an, mehrmals pro Woche (30 %) oder einmal in der Woche (30 %) Nahrungs-
mittel unterwegs einzukaufen. Die restlichen 40% entfallen auf Probanden, die entweder
,nie“(15 %) oder nur ,selten”, also etwa einmal im Monat (25 %), unterwegs einkaufen.
Dabei entfallen die meisten Einkaufe (50 %) auf ,herzhafte Snacks". Getranke und SiRig-

keiten nehmen einen kleineren Anteil ein.

Wie auch bereits aus Frage 15 hervorgeht, ist es unter den Fahrern weit verbreitet Le-
bensmittel von zu Hause mitzunehmen. Diese Aussage unterstreicht auch die Haufig-
keitstabelle der Frage 17. Hier wird auflistet, dass insgesamt 70% ,immer® oder ,haufig*
Lebensmittel von zu Hause mitbringen.
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Tabelle 9: Haufigkeit, wie oft etwas von zu Hause mitgebracht wird (Eigene Darstellung SPSS)

Kumulative Pro-
Haufigkeit Prozent Giltige Prozent zente
Gltig immer 11 55,0 55,0 55,0
haufig 3 15,0 15,0 70,0
manchmal 4 20,0 20,0 90,0
selten 2 10,0 10,0 100,0
Gesamtsumme 20 100,0 100,0

AbschlieBend zu den Lebensmittelgewohnheiten wéahrend der Fahrt, machen die Proban-
den noch Angaben zur Haufigkeit des AuBBer-Haus-Verzehrs (Frage 22). Dabei wird deut-
lich, dass keiner der Befragten seine Hauptmabhizeit taglich und nur ein Proband diese
mehrmals pro Woche an einer Raststatte einnimmt. Jeweils knapp ein Drittel der Fahrer
verzehrt Speisen dort einmal pro Woche (30%) oder zumindest einmal im Monat, ,selten®
(35%). Weitere 30% geben an, ,nie“ an einer Raststatte eine Hauptmahlzeit einzuneh-

men.

Wie oft essen Sie lhre Hauptmahlzeit an einer Raststatte:
B hiufig
B manchmal

O zetten
Eni=

Abbildung 14: "Wie oft essen Sie lhre Hauptmahlzeit an einer Raststatte?" (Eigene Darstellung SPSS)
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Das folgende Kreisdiagramm verdeutlicht die Umstande, die es den Befragten schwer
machen, sich wahrend der Arbeit gesund und ausgewogen zu ernahren. Die Probanden
wahlen dabei zwischen sechs Antwortmdglichkeiten, deren Verteilung und Definition dem
Diagramm zu entnehmen ist. Aufféllig ist, dass fast die Hélfte der Befragten (45%) Zeit-
mangel (blau) als gréBtes Hindernis flir ausgewogene Ernahrung sieht. Es folgen als wei-
tere Griinde die ,mangelnde Verfligbarkeit an gesunden Lebensmitteln* (20%, grin) und
»,mangelndes Interesse” (15%) auf Seiten der Teilnehmer selbst. Jeweils ein Berufskraft-
fahrer gab die ,hohen Kosten® (5%) oder ,Andere* (5%) als Grinde an. Zwei Fahrer se-

hen gar keine Hindernisse fir eine ausgewogene Erndhrung wahrend der Arbeitszeit.

Welche Umstinde machen es Ihnen schwer, sich wahrend der Abeit gesund und
ausgewogen zu ernahren?

B Zermanged

mangainds Verflgharket
.pusmduf Lebensmitel
Cmahe Hesten

B mangeindes Inerasse
O Andere Grinds

Eeeine

Abbildung 15: "Welche Umstande machen es lhnen schwer, sich wahrend der Arbeit gesund und ausgewo-
gen zu erndhren?" (Eigene Darstellung SPSS)

Bei der Erhebung dirfen auch Fragen zum empfundenen Hunger-Sattigungsgefihl der
Personen nicht fehlen. Dazu wird nach den Grinden der Nahrungsaufnahme gefragt, so-
wie nach den Auswirkungen auf den Gemiitszustand der Personen (Frage 19 und 20). Mit
etwas mehr als der Halfte der Antworten (55 %) geben die meisten Fahrer ,Hunger” als
ersten Grund flrs Essen an. Wie die Verteilung der weiteren Griinde aussieht, kann der
Haufigkeitstabelle 14 entnhommen werden.
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Tabelle 10: Griinde flir die Nahrungsaufnahme (Eigene Darstellung SPSS)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Gultige Prozent Prozente
Gltig Hunger 1 55,0 55,0 55,0
Appetit/Genuss 3 15,0 15,0 70,0
Gewohnheit 2 10,0 10,0 80,0
Langeweile 4 20,0 20,0 100,0
Gesamtsumme 20 100,0 100,0

Ein eindeutiges Ergebnis bietet die darauf folgende Frage zu dem Wohlsein nach dem
Essen (Frage 20). 80 % der Manner haben ein positives Gefuhl nach der Nahrungsauf-
nahme und fihlen sich ,gut und gestarkt®. Nur fir 15 % ist das Essen negativ konnotiert,
da sie ,mude" (10%) oder allgemein ,eher unwohl“(5 %) danach fihlen. Eine Stimme ent-
halt sich.

Bei Fragen zu dem Trinkverhalten der Berufskraftfahrer (Frage 21) kénnen die Probanden
unter vier Getranken wéahlen, welche sie am haufigsten konsumieren. Zur ausfihrlichen
Darstellung der Trinkgewohnheiten sind zwei Nennungen moglich. Deutlich wird ein ein-
deutiger Trend zum ,Wasser“ als Standardgetrank der Fahrer. Das zweite Getrank, was
von den Berufskraftfahrern konsumiert wird, ist Kaffee. Soft- und Energydrinks, sowie Saf-

te und Schorlen werden nur selten genannt.

In den letzten drei Fragen des Fragebogens werden persdnliche Fragen, die fir die Vor-
gehensweise und weitere Umsetzung wichtig sind (Frage 23, 24 und ,Persdnliche Anre-
gungen). Aus den Ergebnissen geht hervor, dass sich die Stichprobe gut Gber Ernahrung
informiert fihlt. Den 17 Probanden (= 85 %), die die Frage ,Fuhlen Sie sich ausreichend
Uber ausgewogene Erndhrung informiert* bejahen, stehen lediglich drei Antworten mit
,nein“ gegenuber. Der Wunsch nach mehr Informationsmaterial zu diesem Thema wird in
der Erhebung von 40%, das heif3t von acht Probanden begrif3t, von denen sieben Per-
sonen auf Broschiren zurlickgreifen wirden. Ein Berufskraftfahrer ware an einer Schu-

lung zu diesem Thema interessiert.
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5.1.4. Lebensmittelpraferenzen

Um Informationen Uber die bestimmten Praferenzen der Probanden zu erlangen, wird in
dem Fragebogen auch nach den Lebensmitteln gefragt, die von den Fahrern fir gewdhn-
lich verzehrt werden (Zusatzfragen 13, 16, 17 und 22). Es wird zwischen den konsumier-
ten Lebensmitteln, die unterwegs eingekauft bzw. verzehrt werden (Frage 13 und 16) und
jene, die von zu Hause mitgenommen werden (Frage 17), unterschieden. Des Weiteren
wird auch nach der gewdhnlich verzehrten Speise/Mahlzeit an der Raststatte gefragt.

Wenn die Berufskraftfahrer unterwegs essen, greifen sie vermehrt zu Obst/Gemise
(n=12). Bei den Fahrern sind Obst- und Gemusesorten beliebt, die gut portionierbar und
vorzubereiten sind: Apfel, Bananen, Méhren und Gurken. Sieben Probanden geben an,
auch herzhafte Snacks unterwegs zu verzehren. Bei sechs BKF féllt die Wahl auf SUBig-
keiten wahrend der Fahrt. Die Abbildung Die Abbildung 14 zeichnet die Rangfolge der
Lebensmittel, die unterwegs verzehrt werden, nach. Dafir wird die Form einer Pyramide
gewahlt, in der die Lebensmittel von der Basis bis zur Spitze nach absteigender Haufigkeit
sortiert werden. Dafir wird die Form einer Pyramide gewahlt, in der die Lebensmittel von
der Basis bis zur Spitze nach absteigender Haufigkeit sortiert werden.

In dem Fall, dass die Fahrer unterwegs Lebensmittel oder ,Snacks” einkaufen, fallt die
Wahl priméar auf Getréanke (n=13), davon am meisten Mineralwasser. Nur wenige trinken
Cola oder Sé&fte wahrend der Arbeitszeit. Neun der Probanden geben an, ,herzhafte
Snacks®, insbesondere Bockwurst und Backwaren, zu kaufen. Hinzu kommen Grundnah-
rungsmittel, Aufschnitt, Brot und Butter. ,SURigkeiten“ werden von drei Probanden ge-
nannt. Die Verteilung der Lebensmittel wird in der Abbildung 16 noch einmal bildlich dar-
gestellt.
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Abbildung 16: Lebensmittel, die gewdhnlich unterwegs gekauft werden (Eigene Darstellung)

Werden die Probanden gefragt, welche Lebensmittel sie sich von zu Hause mitnehmen,
fallt bei fast allen (n=16) die Antwort auf ,belegte Brotchen®. Zehn der Befragten versor-
gen sich auch mit Getranken von zu Hause selbst, allen voran Mineralwasser. Bei einem
Viertel der Stichprobe besteht der Proviant aus StBigkeiten. Bei dieser Frage werden
erneut Grundnahrungsmittel, Brot und Aufschnitt aufgez&hlt. Eine wichtige Rolle spielen

ebenso ,Fertiggerichte®, ,Essen zum Aufwarmen® und ,Reste vom Vortag®.

Die Antworten auf die Frage, welche Speise oder welches Lebensmittel die Berufskraft-
fahrer als Hauptmabhlzeit an der Raststatte einnehmen (Frage 22), geben Aufschluss tber
die Lebensmittelpraferenzen. Die vielen Dopplungen der Antworten lassen darauf schlie-
Ben, dass die genannten Speisen gewdéhnliche Mahlzeiten fir die Stichprobe sind. Im
Folgenden werden alle genannten Speisen der Probanden aufgefihrt:
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e Bockwurst e Fast Food, ,Essen auf der

e Steak Hand®
e Mittagstisch (Fleisch) e Deftiger Mittagstisch (Fleisch)
e Jagerschnitzel, Brétchen e Schnitzel
e Thunfischsalat, Eintopf, Salat e ,Was angeboten wird*
e Hausmannskost e Mediterrane Kiiche, Pasta
o Kartoffel

Aus den Antworten ist eindeutig eine Tendenz zu herzhaften und deftigen Speisen abzu-
lesen. Es wird ein Trend zu kleinen ,Snacks"”, die am Stehtresen ,auf der Hand“ verzehrt
werden kénnen, verzeichnet. Ein weiteres Merkmal, das fast alle Nennungen pragt, ist
das Vorkommen von Fleisch und Fleischwaren in der Speise. Viele Fahrer geben an, auf
das zurlickzugreifen, was als Mittagstisch angeboten wird.

5.2. Auswertung der Erndhrungsprotokolle

Flr die Analyse des Ess- und Trinkverhaltens wird ein weiteres Messinstrument, das Ver-
zehrs- oder Erndhrungsprotokoll, herangezogen. Es liegen insgesamt zehn vollstandige
und lesbare Ernahrungsprotokolle vor, deren Daten in diesem Teil ausfihrlich dargestellt
werden. Die computergestitzte Analyse der Ernahrungsgewohnheiten wird mithilfe von
Microsoft Office Excel, sowie der Erndhrungssoftware EBISpro durchgeftihrt und visuali-

siert.

Da zum Erhebungszeitpunkt die verfligbare Zeit mancher Teilnehmer gréBer war, als flr
den Interview-Leitfaden benétigt wird, konnte der 24h-Recall bei einigen Teilnehmern
auch bereits vor Ort im direkten Anschluss an das Interview durchgefihrt und ausgefllt
werden. Bei den Ubrigen Probanden (n=2) wurde das Verzehrprotokoll mittels des fran-
kierten Briefumschlages per Post zugesandt. Der Datentransfer via Internet mithilfe des
QR-Codes wurde nicht genutzt.

Als erstes werden die Mahlzeiten und die Mahlzeitenfrequenz besprochen und dargestellt.

Daraufhin werden die Speisen als solches, ihre Bestandteile und die konsumierten Le-
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bensmittel ndher betrachtet. AbschlieBend folgt eine Darstellung der Nahrstoffzufuhr und
des Ernahrungsstatus der Stichprobe.

5.2.1. Mahlzeitenrhythmus und Mahlzeitenfrequenz

Den Angaben aus den Erndhrungsprotokollen kénnen die Uhrzeit, die verzehrten Le-
bensmittel und fir welche Mahlzeit sie verwendet werden, enthnommen werden. Die aufge-
fihrte Tabelle (Tabelle 16) gibt einen Uberblick, welche Mahlzeiten von wie vielen Pro-
banden wahrgenommen und welche Mahlzeiten méglicherweise ausgelassen werden. Die

Haufigkeiten werden als absolute Werte angegeben.

Tabelle 11: Absolute Haufigkeit der Haupt- und Zwischenmahlzeiten (Eigene Darstellung)

Zeitangabe Haufigkeit (absolut)

Mahlzeitenfrequenz
Frahstick

1. Zwischenmabhlzeit
Mittagessen

2. Zwischenmahlzeit

Abendessen 1

o O W o1~ © W

Nachtsnack

Die Mahlzeitenfrequenz der Stichprobe betragt im Durchschnitt drei Mahlzeiten am Tag.
Die Tabelle zeigt, dass sich die Nahrungsaufnahme auf finf verschiedene Tageszeiten
(Frihstlck, 1. und 2. Zwischenmahlzeit, Mittagessen und Abendessen) verteilt. Auffallig
ist, dass das Frihstick fir neun Probanden, die erste Hauptmahlzeit darstellt. Unter der
Voraussetzung, dass jetzt die Stichprobe nur die umfasst, die ein Verzehrsprotokoll einge-
reicht haben entspricht dieser Wert 90 % der Stichprobe. Nicht einmal die Halfte der Pro-
banden (=4) nimmt einen Imbiss als erste Zwischenmabhlzeit ein. 50% der Probanden ver-
zichten auf ein Mittagessen. Die Tabelle weist auch daraufhin, dass drei von zehn Pro-
banden auf einen weiteren Imbiss im Rahmen einer zweiten Zwischenmahlzeit zurtick-
greifen. Bei allen analysierten Erndhrungsprotokollen ist festzustellen, dass eine Abend-
mahlzeit verzehrt wird. In etwas mehr als 50 % der Félle, stellt die Mahlzeit abends auch
die Hauptmabhlzeit dar.
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5.2.2. Lebensmittelpraferenzen

Unter diesem Abschnitt werden die verzehrten Mahlzeiten in ihre Zutaten und Lebensmit-
tel unterteilt. Die Haufigkeitsverteilung auf die verschiedenen Lebensmittel gibt Auskunft
Uber Lebensmittelpraferenzen der Berufskraftfahrer.

Der Verzehr von Graubrot stellt fir 80 % der Stichprobe einen festen Bestandteil im Ver-
zehrprotokoll dar. Dabei handelt es sich in den meisten Fallen um Weizenbrot, hergestellt
aus Auszugsmehl (Typ 405), dass von den meisten mindestens zu zwei Mahlzeiten am
Tag konsumiert wird. Auffallig ist auch, dass alle Personen, die Brot verzehren, Butter
anstelle von pflanzlichen Alternativen als Streichfett benutzen. In Anlehnung an den Brot-
konsum wird deutlich, dass nur eine Person zum Fruhsttck Musli verzehrt, der Rest greift
auf Brétchen oder Graubrot zurtick. Die Statistik Uber die verzehrten Lebensmittel liefert
auch Informationen tber den verwendeten Aufschnitt fir das Brot, der Giberwiegend deftig
ausfallt: Jagdwurst, Fleischsalat, Leberwurst und Salami. Ein Proband der Stichprobe
verwendet anstelle von Wurstwaren Kase und einen vegetarischen Aufstrich. Die Vorliebe
der Probanden fir herzhafte Speisen wird bei Betrachtung der Hauptmahizeiten durch
ihre Zusammensetzung bestarkt. Bei allen Personen féllt die Hauptmahilzeit gut blrgerlich
und deftig aus (Eintopf, Gulasch, Bockwurst, Fast Food). Da die Halfte der Berufskraftfah-
rer das Mittagessen weglasst, werden diese Speisen liberwiegend abends eingenommen.

An dem Tag, der von den Probanden im Ernadhrungsprotokoll dokumentiert wurde, essen
60 % der Berufskraftfahrer auswarts, das heif3t an Raststatten, Imbissbuden oder Gast-
statten.

In Bezug auf das Trinkverhalten liefern die Verzehrsprotokolle ausfihrliche Informationen
tber Menge und Art der verzehrten Getranke. Acht der zehn Probanden sind Kaffeetrin-
ker, von denen im Durchschnitt drei Tassen am Tag (eine Tasse entspricht 150 mL) ge-
trunken werden. Die Versorgung mit kalorienarmen Getranken wird bei den meisten Fah-

rern durch Mineralwasser gedecki.
5.2.3. Nahrstoffversorgung

Nachdem die ausgefillten Erndhrungsprotokolle in die Software Ubertragen werden, kann
eine ausflihrliche Lebensmittelanalyse durchgeflihrt werden. Das Ergebnis der Berech-
nungen ist der aktuelle Ernahrungszustand und inwiefern die Empfehlungen der DGE fir
die Nahrstoffzufuhr erflllt werden. Die Grafik zeigt einen Auszug der Nahrstoffversorgung
aller zehn Probanden und bildet deren Ernahrungsstatus im Durchschnitt ab. Damit die
Erflllung der empfohlenen Zufuhrwerte leicht ersichtlich ist, wird mithilfe eines Lots die

Empfehlung des Néahrstoffes (100 % Erflullung) in dem Balkendiagramm visualisiert. In der
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verwendeten Software fehlt die Funktion, eine Analyse fur mehrere Personen als Durch-
schnitt durchzufiihren. Aus diesem Grund werden die Protokolle in eine Datei fir zehn
Tage eingetragen, ein Tag entspricht einem Probanden. Dabei kann nicht zwischen den
Altersgruppen gewechselt werden, weswegen die Empfehlungen flr die die Altersklasse
von 51 bis 65 Jahren zum Vergleich herangezogen wird.

% Erfiillung der empfohlenen Zufuhrwerte fiir Alle =" o emofle
(Nihrstoffverglei 5 51-69 Jahr !

Ldnmn

(100 %) e F chlenhy
! —

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘
Energie
Wasser
Eiweili
Fett
Kohlenhy.
Ballastst. (44%)

. —

Vit. A

Vit. E (Aq) (37%)

Vit. Bl (5Fs)
Vit. B2 (74%)

Vit. B6 (73%)

ges. Folsaure
Vit. C
Natrimm
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Calcimm (70%)
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Eisen

Zink

Abbildung 17: Durchschnittliche Erfullung der empfohlenen Zufuhrwerte aller Erndhrungsprotokolle (EBISpro)

Auf den ersten Blick ist mithilfe der Abbildung 17 zu erkennen, dass die empfohlene Zu-
fuhr bei vielen Nahrstoffen nicht erreicht wird. In Bezug auf die Energieversorgung zeigt
das Diagramm deutlich, dass weniger Energie durch die Nahrung aufgenommen wird, als
der Korper benétigt (66 %). Der Bedarf an Kohlenhydraten als energieliefernder Makro-
nahrstoff wird bei den Probanden nicht einmal zur Halfte (46 %) gedeckt. Bei den Ubrigen
Makronahrstoffen, Proteine und Lipide, ist jedoch eine nahezu ausreichende prozentuale
Erflllung zu verzeichnen. Eklatante Mangel sind bei Ballaststoffen, Vitamin E, Folsaure
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und Kalium zu beobachten (zwischen 44 % und 51 % Erflllung). Verglichen mit den Emp-
fehlungen der deutschen Gesellschaft fir Erndhrung nimmt die Stichprobe ebenfalls zu
wenig von den Vitaminen B2, B6 und C, sowie Calcium, Magnesium und mehrfach unge-
sattigten Fettsauren auf. Die Versorgung von Wasser, Vitamin B1, Eisen und Zink ist bei
der Stichprobe ausreichend, wahrend es bei Vitamin A, Natrium und Phosphor zu einer
Nahrstofflberversorgung kommt. Die Auswirkungen der unterschiedlichen Versorgungen
werden hinreichend im Diskussionsteil aufgeflhrt.

Um préazisere Aussagen Uber die individuelle Versorgung der Stichprobe zu machen, wer-
den die separaten Analysen der Probanden einzeln betrachtet und Nahrstoffmangel und
Nahrstoffliberfluss tabellarisch dargestellt. Dazu werden die betroffenen Nahrstoffe der
absoluten Haufigkeiten innerhalb der Stichprobe zugeordnet. In der Tabelle wird ein Man-
gel durch eine Versorgung <50% Deckung des Bedarfs definiert, ein Nahrstoffiberfluss
mit Werten>120%.

Tabelle 12: Absolute Haufigkeit von Nahrstoffmangel und —lberversorgung (Eigene Darstellung)

Haufigkeit Uberfluss Haufigkeit
Vitamin E 9/10 Natrium 6/10
Vitamin C 6/10 Phosphor 6/10
Vitamin A 4/10 Vitamin B12 9/10
Folsaure 9/10 Vitamin A 4/10
Jod 9/10
Kohlenhydrate 6/10
Ballaststoffe 6/10

Die Daten bestétigen eine kritische Versorgung von Kohlenhydraten, Ballaststoffen und
Vitamin C, wie es bei sechs der zehn Berufskraftfahrer beobachtet wird. Die Empfehlun-
gen fur Vitamin E, Folsdure und Jod werden sogar bei neun der zehn Probanden nicht
erflllt. Was far Phosphor und Natrium in der durchschnittlichen Berechnung gilt, kann
auch auf die Betrachtung der einzelnen Messergebnisse Ubertragen werden und sticht
auch bei sechs Probanden hervor. In den Nahrwertberechnungen der einzelnen Berufs-
kraftfahrer ist zuséatzlich der Abgleich von Vitamin B12 erlassen, der bei fast allen Fahrern
(9/10) in erhdhten Mengen analysiert wird. Es liegt bei genauso vielen Probanden ein
Mangel an Vitamin A vor, wie es eine Uberversorgung gibt (4/10).

Mithilfe einer weiteren Option kann der Erndhrungsplan hinsichtlich der Lebensmittelgrup-
penverteilung ausgewertet werden. Die Lebensmittel werden zu den entsprechenden Le-
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bensmittelgruppen zusammengefasst und der Anteil der Nahrstoffzufuhr flr jede dieser
Gruppen berechnet. Diese Art der Darstellung macht positive Aspekte der Erndhrung
deutlich und negative Auswirkungen werden leicht sichtbar. Im Folgenden wird die Sortie-
rung der Lebensmittelplane vorgenommen und die prozentuale Aufnahme ausgewahlter

Nahrstoffe grafisch dargestellt.

Die nachste Grafik (Abb. 18) prasentiert den Bezug natriumreicher Quellen, deren Kon-
sum bei sechs der zehn Befragten erhéht ist. Die Grafik liefert eine Erklarung fir die er-
héhte Natriumzufuhr, die mit einem durchschnittlichen Wert von 178% die Empfehlungen

deutlich Uberschreitet.

Sortierung des aktuellen Lebensmittelplans nach: Natrium

10 Tage alle Fahrer.apl S

AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA
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(W) Flzischwarsn | 53
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(G) Gamise . (4%)
(U) Flaisch (1%)

(V) Wild, Gefliizel, Innaraien (1%}
() nichtalleoholische Getrinle § (1%)

(E) Eier und Taigwaren (1%)
(H) Hiilsenfriichte (0%}
(3) Sibwaren (0%e)
(C) Getreideerzauznissa (0%)

(P} alkoholische Getrinke (0%5)

(T) vegetar. Lebensmittel (0%%)
(K} Eartoffzln, Pilze (0%5)
(F) Frischte, Obst (0%5)
(Q) Ole, Fette, Butter (0%)

Abbildung 18:Lebensmittelplan der Natriumaufnahme (EBISpro)

Ein gehaufter Verzehr von Convenience-Produkten und Fast-Food ist maB3geblich an ei-
ner hohen Aufnahme von Zusatzstoffen beteiligt (38 %). Die Vorliebe flr Fleisch (26 %)

und der Brotkonsum der Probanden(16 %) sind mit einem hohen Natriumgehalt fir das

Messergebnis verantwortlich.
Aus der Abbildung 19 geht hervor, dass der Wasserbedarf der Berufskraftfahrer zu ca.

80% gedeckt ist. Es kann festgehalten werden, dass mit 69% der gesamten Flussigkeits-
zufuhr, der GrofBteil des Wasserhalts Uiber nichtalkoholische Getréanke abgedeckt wird.
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Sortierung des aktuellen Lebensmittelplans nach: Wasser
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Abbildung 19: Lebensmittelplan Wasseraufnahme (EBISpro)

6. Diskussion

Die Erhebung und Analyse des Ess- und Trinkverhaltens von Berufskraftfahrern steht im

Fokus dieser Ausarbeitung. In diesem Kapitel werden die Ergebnisse und das Messin-

strument hinsichtlich der Durchfihrung kritisch begutachtet. Des Weiteren soll untersucht

werden, ob die Erhebungsergebnisse ausreichend Aussagekraft beinhalten um Tenden-

zen der Ernadhrungsgewohnheiten aus dem aktuellen Ist-Zustand dieser Stichprobe abzu-

leiten und auf die Grundgesamtheit zu tGbertragen. Inwiefern die Daten als Basis hinsicht-

lich potenzieller InterventionsmaBnahmen im Rahmen der betrieblichen Gesundheitsfor-

derung genutzt werden kdnnen, wird im Folgenden diskutiert.
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6.1. Fragebogen

Der Entscheidung fur das geeignete Messinstrument geht immer eine ausfihrliche Ausei-
nandersetzung mit den Vor- und Nachteilen voran. In diesem Fall hat sich das Erhebungs-
team auf einen standardisierten Fragebogen geeinigt, der bei allen Probanden in der glei-
chen Form angewendet wird. Nach einigen Voriberlegungen und Gestaltungsentwiirfen
gelingt schlieBlich ein Entwurf, mit dem die wichtigsten Informationen bezuglich des Ess-
und Gesundheitsverhalten der BKF erhoben werden kdnnen. Dieses Messinstrument ist
besonders gut dafiir geeignet, in kurzer Zeit alle notwendigen Daten in einer tbersichtli-
chen und leicht vergleichbaren Form zu erfassen. Nach nur zwei Erhebungstagen liegen
die Ergebnisse der gesamten Stichprobe vor, die aufgrund der Standardisierung mit
SPSS ausgewertet werden kénnen. Doch diese Art der Befragung hat nicht nur Vorteile.
Die meisten BKF waren der Erhebung gegenlber sehr aufgeschlossen und gewillt, so
viele Informationen wie méglich zu vermitteln. An mancher Stelle hatte sich dafir ein offe-
nes Interview mit den Fahrern besser geeignet, in dem auf die Antworten der Probanden
gezielter eingegangen werden kann. Bei der standardisierten Befragung gehen leider
viele Experteninformationen verloren, die den BKF in einer Gespréachssituation ,entlockt"
werden kénnten. Durch einige Gesprache mit BKF und Besuche des Betriebsgeldndes
kénnen abseits der standardisierten Befragung weitere Beobachtungen zum Sachverhalt
gemacht werden. Diese Eindriicke werden allerdings nicht in wissenschaftlicher Form
dargestellt, sondern flieBen in die subjektive Diskussion mit ein.

Die Fragen des Fragebogens kénnten besser auf die unterschiedlichen Umstande, die im
Guternah- oder Guterfernverkehr vorliegen, abgestimmt sein. Nur so kénnen gezielte Op-
timierungsvorschlage und MaBnahmen fir die zwei unterschiedlichen Auspragungen des
Guterverkehrs erarbeitet werden.

Aufféllig bei der Fragebogenevaluation nach der Befragung ist auch, dass manche Ant-
wortmdglichkeiten besser angepasst sein kénnten. Bei Frage 15 fehlt die Antwortmdglich-

keit ,Supermarkt®, die von vielen BKF unter ,Sonstige“ genannt wurde.

Die Frage 18 ist suggestiv formuliert und setzt voraus, dass es Umsténde gibt, die es den
Fahrern schwer machen sich ausgewogen zu erndhren. Zwei Probanden lieBen die Frage
unbeantwortet, da sie als Selbstversorger wahrend der Fahrt keine Umstéande flr eine

gesunde Ernahrung empfinden.

Allgemein sollten bei mehreren Fragen Mehrfachnennungen méglich sein. Dies erschwert
zwar die Auswertung der Ergebnisse, verhindert jedoch, dass wichtige Informationen nicht

erfasst werden.
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6.1.1. Personliche Daten und Gesundheitsverhalten der Fahrer

In Anbetracht der Tatsache, dass der Fragebogen bei der Konstruktion nicht zu lang aus-
fallen sollte, werden unter den sozio-demografischen Daten nur die wichtigsten Merkmale
ermittelt. Die erhobenen Minimal- und Maximalwerte der Variablen deuten auf eine hete-
rogene Verteilung innerhalb der Stichprobe hin. Mit einem Durchschnittsalter von 46 Jah-
ren reprasentiert diese Stichprobe den Altersdurschnitt der Erwerbstatigen in Deutschland
und bestérkt dahingehend die zunehmende Relevanz des demografischen Wandels (Ei-
senmenger und Loos, 2014, S. 553). Die Angaben Uber den durchschnittlichen BMI der
Probanden erstrecken sich zwar Uber eine gréBere Differenz zwischen dem maximalen
und dem minimalen Wert, bestétigt aber auch die Vermutung einer erhéhten Pravalenz
von Ubergewichtigen unter Berufskraftfahrern. Lediglich 15 % aller Befragten weisen
Normalgewicht auf, was eindeutig eine allarmierende Erkenntnis dieser Befragung dar-
stellt. Ein Drittel der Ubergewichtigen ist adipds. Diese Aussage bejaht nicht zwingend
eine akute Gesundheitsgefahrdung der Probanden, gibt aber Grund zur Annahme, dass
die Erndhrung keinen gesundheitsférdernden Faktor bei den Berufskraftfahrern einnimmt.
Die geringe Anzahl an Probanden, die von Beschwerden oder diagnostizierten Krankhei-
ten berichten, unterstreicht diese Aussage. Dabei sollte nicht auBBer Acht gelassen wer-
den, dass in dieser Erhebung lediglich von den mindlichen Aussagen der Probanden
Gebrauch gemacht werden kann, ohne dass medizinisch geprifte Daten verarbeitet wer-
den kénnen. Die Dunkelziffer an Betroffenen liegt vermutlich erheblich héher, da bei die-
sem Klientel von einer verringerten Anzahl an Arztbesuchen auszugehen ist (Underreport-

ing).

In Bezug auf die Arbeitszeiten der Berufskraftfahrer ist festzustellen, dass auch hier keine
Homogenitat vorzufinden ist. Mit der Anzahl von Nah- und Fernfahrern gleicht sich die
Verteilung nahezu gleichmaBig auf, es wird noch in verschiedene Schichtsysteme unter-
gliedert. Der gro3e Anteil, zwei Drittel der Fahrer, arbeitet nur in Tagschicht. Auf den ers-
ten Blick lieBe sich vermuten, dass diese Gruppe keinen besonderen Belastungen und
Arbeitsanforderungen ausgesetzt ist und aufgrund normaler Arbeitszeiten keiner besonde-
ren MaBnahmen bedarf. Doch diese Annahme ist weit gefehlt. Die Ernahrungsprotokolle
geben Aufschluss Uber die Arbeitszeit, in der die Berufskraftfahrer zu dem Zeitpunkt gear-
beitet haben. In vielen Fallen wird erst gegen 19:00/20:00 Uhr ein Feierabend protokol-
liert. Bei einem Arbeitsbeginn von spatestens 07:00 Uhr ist festzuhalten, dass in diesen
Fallen Arbeitszeiten vorliegen, die Uber die geregelten acht Stunden hinausgehen. Diese
Erkenntnisse der erschwerten Arbeitsbedingungen werden ebenfalls durch mindliche
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Aussagen der Probanden im Interview bestatigt. Hinzu kommen erschwerende Hindernis-
se der geregelten Nahrungsaufnahme aufgrund des mobilen Arbeitsplatzes und des en-
gen Zeitplans der Fahrer, der oft nicht ausreichend Spielraum fiir ausgedehnte Mahlzeiten

und eine ausgewogene Ernahrung lasst.

Der enge Rahmen der verfligbaren Zeit und das hohe Stresspotenzial wirken sich auch
auf die sportliche Aktivitat aus. Die Ergebnisse der Befragung zeigen deutlich, was die
Probanden auch in Gesprachen zu Wort bringen: Fir Sport bliebe wahrend und nach der
Arbeit keine Zeit und Mdglichkeit. Ein zusatzliches Hindernis stellen die Pausenorte dar,
auf denen — falls ausreichend Zeit vorhanden — kaum Md&glichkeiten flr sportliche Aktivita-
ten vorzufinden sind. Auf den Autobahnrasthéfen ist meistens sogar nur ein eingezauntes
Territorium vorzufinden. Die Bewegung der Berufskraftfahrer beschrankt sich auf Tatigkei-
ten des Be- und Entladens sowie das Ein- und Aussteigen in den LKW. Der Drang nach
Bewegung wird von den befragten Probanden meist am Wochenende in Form von Rad-
fahren oder Schwimmen als Ausgleich der einseitigen Bewegung wéhrend des Jobs aus-
gelebt.

Trotz dieser ausgepragten Bewegungsarmut und der Tendenz zu einer unausgewogenen
Ernahrung, fihlen sich die Berufskraftfahrer gesund. Diese Aussage erscheint paradox,
kann aber auch einer verzerrten Kérperwahrnehmung und fehlenden VergleichsmaBnah-
men der Befragten geschuldet sein. Wird dem subjektiven Gesundheitsempfinden die
Ausfiihrung der Téatigkeit zugeordnet, wird deutlich, dass vermehrt die Probanden aus
dem Guternahverkehr ihren Zustand als ,eher gut einordnen. Schenkt man dieser Kon-
tingenz Glauben, sind die erschwerten Arbeitsbedingungen im Gulterfernverkehr fir die
Fernfahrer deutlich mehr spirbar als fir Nahfahrer.

6.1.2. Ess- und Trinkgewohnheiten
Anhand der Antworten des dritten Abschnitts des Fragebogens kénnen Aussagen Uber

das Ess- und Trinkverhalten der BKF wéhrend der Arbeit gemacht werden.

Fast alle BKF essen eher zwischendurch als zu festen Zeiten. Nach eigenen Aussagen
l&sst der organisatorische und zeitliche Ablauf das Einplanen von festen Essenszeiten
nicht zu. Aufféllig ist, dass alle Probanden, die zu festen Zeiten essen, Fernfahrer sind.
Dies deutet auf einen gréBeren Handlungsspielraum fur die Mahlzeitenplanung im Guter-
fernverkehr hin. Obwohl die Mehrheit wahrend der Arbeitszeit zwischendurch isst, geht
aus der Erhebung hervor, dass den BKF RegelmaBigkeiten in Bezug auf ihre Mahlzeiten
wichtig sind. Werden diese zwei Aussagen nebeneinander betrachtet, wird ein Konflikt
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zwischen dem Wunsch der Fahrer und der mangelnden Umsetzbarkeit in der Praxis deut-
lich. Aus diesem Konflikt ergeben sich Unzufriedenheit und Demotivation der teilnehmen-
den BKF in Bezug auf die Aussicht auf Verbesserung.

Hingegen einiger Vorurteile gegenlber diesen Klientels ist Interesse an ausgewogener
Ernahrung vorhanden. Die meisten Fahrer finden es wichtig, sich wahrend der Arbeit gut
zu ernahren. Zugleich wird aus den Antworten allerdings erkennbar, dass es unter den
Befragten wenig Hoffnung zu einer adaquaten Umsetzung dafir gibt. An dieser Stelle
stoBen die Wunschvorstellungen und Ideale auf die Praxis und lassen sich bis zum jetzi-
gen Zeitpunkt schwer vereinen.

Bei dem Essverhalten wahrend der Fahrt gibt es eine sehr heterogene Meinungsvertei-
lung. Manche Fahrer ,snacken® haufig Bonbons, Pralinen oder vorgeschnittenes Obst.
Sehr beliebt sind darunter Bananen und Apfel, da diese wenig Vorbereitung benétigen
und beim Essen wahrend des Autofahrens leicht zu handhaben sind. Aber auch Gurke
und Méhre landen als Gemdisealternative 6fter einmal auf dem Verzehrplan. Dem gegen-
Uber stehen viele Fahrer, denen das Essen wahrend der Fahrt zu gefahrlich ist. Die
schweren Transporte von Gefahrstoffen und das Fiihren des LKW lassen unkonzentrierte
Momente wahrend des Fahrens nicht zu. Anderen wiederum ist die Gefahr des Zuneh-

mens bewusst und sie verzichten gezielt auf das ,Snacken® abseits der Ruhezeiten.

Sehr viele Lebensmittel werden von zu Hause zur Arbeit mitgenommen. Ein Punkt, an
dem man fir OptimierungsmaBnahmen leicht ansetzen kann. Diese Tatsache verdeut-
licht, dass die Fahrer nicht auf die Verflgbarkeit der Lebensmittel unterwegs angewiesen
sind. Potenzieller Proviant kann demnach alles sein, was sich in Superméarkten einkaufen,

sowie zu Hause oder unterwegs vor- und zubereiten lasst.

Etwa die Hélfte geht mehrmals oder zumindest einmal in der Woche zusétzlich unterwegs
einkaufen. Darunter fallen weniger die Nahfahrer, sondern mehr die Beschaftigten die im
Guterfernverkehr ein bis drei Wochen mit dem LKW unterwegs sind. lhnen fehlt es an
Méglichkeiten die Lebensmittel Gber einen langeren Zeitraum zu lagern und frisch zu hal-

ten.

Aus der Befragung geht hervor, dass die Fahrer den AuBBer-Haus-Verzehr meiden. Das ist
zum einen auf das hohe Preisniveau an den Raststatten zurlick zu fihren, das in keiner
Weise proportional zu dem Gehalt der Fahrer ist. Zum anderen geben die BKF in Gespra-
chen ihr Missfallen gegeniber den Produkten preis. Die Auswahl und die Qualitat der an-
gebotenen Speisen an den Rast- und Gaststatten werden von vielen als unausgewogen,

einseitig und zu teuer kritisiert.
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Die BKF empfinden den Zeitmangel wahrend der Arbeitszeiten als gréBtes Hindernis flr
eine ausgewogene Erndhrung am Arbeitsplatz. Die Erkenntnisse dieser Frage leisten ei-
nen wichtigen Beitrag fiir Optimierungsvorschlage im Rahmen der betrieblichen Gesund-
heitsférderung. MaBnahmen kdnnten die Anpassung von Lenk und Ruhezeiten oder eine
entschleunigte Arbeitsorganisation sein auf Seiten des Arbeitgebers sein. Da beide Mal3-
nahmen entweder auf gesetzlicher oder betrieblicher Ebene ausgefihrt werden missten,
ist die Umsetzung an dieser Stelle als langfristig schwierig einzuordnen. Ein weiterer As-
pekt, der fir die BKF von groBer Relevanz ist, ist die mangelnde Verflgbarkeit von ge-
sunden Lebensmitteln. Diese Aussage geht mit dem mangelhaften Angebot an Raststat-
ten und der geringen Erreichbarkeit von adaquaten Lebensmittelgeschéften fur die LKW
einher. Den gréBten Ansatzpunkt fir weitere MaBnahmen bildet allerdings der Aspekt des
mangelnden Interesses, da hier je nach Unternehmen, Transportgut und Arbeitszeiten
individuell auf die BKF eingegangen werden kann.

Interessanterweise verzehren die BKF sehr wenig SuBigkeiten wahrend ihrer Arbeitszeit.
Es ware zu erwarten gewesen, dass aufgrund von HeiBhunger, Appetit oder Langweile
wéahrend der monotonen Autobahnfahrt die BKF éfter zu Schokolade oder Weingummi
greifen. Die Lebensmittelpraferenzen zeigen deutlich eine Neigung zu herzhaften anstatt
stBen Snacks. Dies ist auch eng mit dem Grund, aus dem die BKF essen, verknUpft. Vie-
le der Fahrer essen nur, wenn sie Hunger haben. Wenige naschen nebenbei aus Appetit
oder Langeweile.

Die letzten beiden Fragen der Erhebung sind ausschlaggebend fir das weitere Vorgehen.
Obwohl ein GroBteil der BKF sich bereits gut Uber gesunde Erndhrung informiert fahlt, ist
das Interesse an weiteren MaBnahmen vorhanden. Mit fast der Hélfte der BKF ist die Re-
sonanz auBerst positiv zu bewerten um vor allem mit kleinen und schnell umsetzbaren

MaBnahmen anzusetzen.

6.2. Ernahrungsprotokolle (24h-Recall)

Von den 20 ausgehandigten Informationsmappen samt Ernahrungsprotokollen liegen 10
Exemplare zur Auswertung mittels Bundeslebensmittelschlissels (BLS) vor, welches ei-
ner Ricklaufquote von 50% entspricht. Der geringe Ricklauf kann mit der der Freiwillig-
keit der Teilnahme und dem (zeitlichen) Aufwand der Probanden zu begrinden werden.
Da die Probanden in ihren Informationsunterlagen einen frankierten Briefumschlag beige-
flgt haben, ist der finanzielle Faktor als Begrindung der niedrigen Resonanz auszu-

schlieBen. Darliber hinaus kénnte die Ricklaufquote dem Aufwand, der fiir die detaillierte
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Protokollierung der verzehrten Lebensmittel aufgebracht werden muss, geschuldet sein.
Im Zuge der Arbeitsbedingungen und dem ubiquitéaren Zeitdruck, der in der Branche
herrscht, kann auch Zeitmangel daftr verantwortlich sein. Manche Berufskraftfahrer kén-
nen die Dokumentation des Protokolls auch schlichtweg vergessen haben.

Anders als erwartet, macht kein Proband von der medialen Alternative Gebrauch, seine
verzehrten Speisen via Smartphone an den Interviewer zu senden. Wahrend der Erhe-
bung kann vor Ort beobachtet werden, dass die Verwendung von Smartphones bei wei-
tem nicht so verbreitet ist, wie in der Erhebungsvorbereitung angenommen wurde. Die
verminderte Nutzung dieses Mediums kénnte auf das Durchschnittsalter (46 Jahre) zu-
rickgefuihrt werden, da es in dieser Altersgruppe noch deutlich weniger Smartphone-

Nutzer gibt als unter jingeren Personen.

Die Auswertung der Erndhrungsprotokolle via EBISpro hat sich als sehr hilfreich erwiesen,
um die Erndhrungsgewohnheiten und N&hrstoffversorgung der BKF zu ermitteln. Die gra-

fischen Darstellungen lassen sich mit der Software leicht erstellen und verhelfen zu einer

guten Ubersicht.

Aus den Analyseergebnissen der ErnaRrungssoftware ergibt sich fir den durchschnittli-
chen BKF dieser Stichprobe ein Kalo;rzefizit von 497 kcal. Bei einer empfohlenen Auf-
nahme von 1953 kcal, werden von den Probanden lediglich 1456 kcal aufgenommen.
Unter Berlcksichtigung des erhéhten BMI der Stichprobe erscheint dieser Abweichungs-
analyse des Soll-Ist-Vergleichs paradox, da Ubergewicht auf eine negative Kalorienbilanz
zurtickzufuhren ist. Die Grinde flr diesen Widerspruch kdnnten zu hohe Empfehlungen
des Energiebedarfs sein. Die Referenzwerte der DGE propagieren einen Kohlenhydratan-
teil von 50% an der Energieversorgung, was in Anbetracht der groBen Bewegungsarmut
in Frage gestellt werden sollte. Dabei spielt nicht unbedingt nur die Menge der aufge-
nommenen Nahrung eine Rolle, sondern auch die Qualitat der Lebensmittel. Mit bestimm-
ten Lebensmitteln kann die Energiezufuhr hinsichtlich der Kalorienaufnahme zwar gedeckt
sein, wahrend die Versorgung mit Vitaminen, Mineralstoffen sowie Eiweif3 trotzdem unzu-

reichend ist.

Wenn ein Proband wéhrend seines Dienstes im Ausland unterwegs ist und die dort ver-
zerrten Speisen nicht Teil des BLS sind, wird mit vergleichbaren deutschen Produkten
und Zutaten in der Auswertung gerechnet. Bei vielen Erndhrungsprotokollen sind genaue
Angaben zu verzehrten Speisen unzureichend definiert, weswegen die Portionsgré3en
mithilfe anderer Quellen ermittelt werden. Dabei wird oft auf die in der Datenbank vorge-
speicherte Menge zurlickgegriffen, die eine durchschnittliche Portion darstellt. Aus diesen
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Grinden kénnen sich die analysierten Angaben leicht von den tatsachlich verzehrten
Mengen unterscheiden.

6.3. Vergleich mit den Ergebnissen der Nationalen Verzehrsstudie Il

Die Nationale Verzehrstudie Il (NVSII) ist derzeit die gréBte epidemiologische Studie, die
die Ernahrungsgewohnheiten und den Lebensmittelverzehr in Deutschland erfasst hat.
Etwa 20.000 Befragte haben an dieser Studie teilgenommen und die Ergebnisse stehen
insgesamt flr die deutsch sprechende Bevdlkerung zwischen 14 und 80 Jahren. Neben
den soziodemografischen Daten, kann auch der Verzehr bestimmter Lebensmittelgruppen
sowie die daraus mittel BLS berechnete Nahrstoffaufnahme der Manner zum Vergleich
mit den Ergebnissen der BKF herangezogen werden (NVSII, 2008, S. 1 ff).

Bewegung und das Erndhrungsverhalten sind zwei wichtige Indikatoren fir das individuel-
le Gesundheitsverhalten. Werden diese Faktoren in den zwei Stichproben verglichen ist
festzustellen, dass die BKF sportlich weniger aktiv sind als der Durchschnitt der deut-
schen Bevélkerung. Den 25% der BKF, die haufig oder manchmal Sport treiben stehen
60% der Deutschen gegeniber. Dieser Unterschied zur Allgemeinbevélkerung unter-
streicht den Einfluss der ungiinstigen Arbeitsbedingungen der BKF auf ihr Bewegungs-
verhalten. Ein weiterer negativer Trend bestatigt sich bei Betrachtung der Pravalenz von
Ubergewicht innerhalb der Stichproben. Die Haufigkeit von Ubergewicht und Adipositas
der BKF (85%) Ubersteigt die Anzahl Gbergewichtiger Manner in der Bevélkerung (66%)
deutlich. Dies kann ebenso als Indiz fur den Einfluss der Belastungssituation des Berufes
auf die Gesundheit identifiziert werden. Entgegen jeglichen Widersprichen, empfinden
mehr BKF ihren Zustand als positiv als in der NVSII angegeben.

Bei der Analyse der Essgewohnheiten ist aufféllig, dass der niedrige GemUseverzehr nicht
signifikant mit dem Berufsbild des Berufskraftfahrers zusammenhangt. Knapp 90 % der
mannlichen Bevdlkerung unterschreiten die Empfehlungen der taglichen Gemusezufuhr
von 400g. Gleicherweise verhalt es sich mit dem Konsum von Fleisch und Fleischwaren.
Die beobachtete Praferenz der BKF fiir deftige und fleischlastige Speisen ist bei einem
GroBteil der mannlichen Bevdlkerung zu verzeichnen und dementsprechend nicht auf die
Arbeitsanforderungen des Giiterverkehrs, sondern eher auf das Geschlecht zurlickzufih-

ren.

Allarmierend ist die Versorgung einzelner Néhrstoffe der BKF im Vergleich zur NVSII. Der
Erndhrungsstatus beider Stichproben wurde anhand der DGE Referenzwerte analysiert

um Mangel oder Uberversorgungen bestimmter Nahrstoffe ausfindig zu machen. Die
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mannliche Bevdlkerung der Altersgruppe von 25 bis 51Jahren weist eine kritische Versor-
gung von Folsaure, Vitamin D und Jod auf. Die Analysewerte der BKF bezlglich der
Nahrstoffzufuhr fallen deutlich schlechter aus. Neben Folsaure werden bei dieser Gruppe
zu geringe Mengen der Vitamine B2, B6, C und Eisen gemessen. Die Uberversorgung
von Zink ist bei beiden Stichproben gleich und Iasst sich vermutlich aus dem hohen Kon-
sum von Fleisch- und Fertigprodukten herleiten.

Das Merkmal des erh6hten Brotverzehrs und Butterkonsums ist in der NVSII in &hnlichem
Ausmal3 zu beobachten und kennzeichnet Deutschland mehr als Brotnation, als dass es
ein Alleinstellungsmerkmal der Verzehrgewohnheiten der BKF darstellt. Obst und Wasser
sind bei beiden Stichproben beliebte Lebensmittel, die Gber den gesamten Tag verteilt
konsumiert werden. Obwohl bei beiden Stichproben Uberwiegend Wasser als Fliissig-
keitsausgleich gewahlt wird, ist die Anzahl an Kaffeetrinkern mit 90% unter BKF deutlich
héher als das Drittel der mannlichen Bevélkerung, die regelmaBig Kaffeetrinken. Diesbe-
zuglich ist von einem erhdhten Kaffeekonsum bei dieser Klientel auszugehen.

Der Vergleich der Erhebungsergebnisse zu den Angaben der NVSII gibt Aufschluss Uber
die Aussagekraft der Erhebungsergebnisse. Einige der beobachteten Ernahrungsge-
wohnheiten sind nicht allein dem Dasein als BKF zuzuordnen. In vielen Fallen spielt auch
das mannliche Geschlecht eine entscheidende Rolle bei der Lebensmittelauswahl. Um die
Tendenzen zu verifizieren und Zufallsergebnisse auszuschlie3en, sollten die Ergebnisse

bei weiteren Untersuchungen Gberprift werden.

6.4. Ableitung zu Empfehlungen

Wie in dieser Ausarbeitung aufgefiihrt, werden sich die Einflussfaktoren auf die gesamte
Branche so stark auspragen, dass MaBnahmen in der Zukunft unerlésslich sind. Ver-
kehrssicherheit sowie Arbeits- und Gesundheitsschutz der LKW-Fahrer sollte in den Fo-
kus der Verbesserungsvorschlage ricken. Damit eine erfolgreiche Durchfiihrung von
MaBnahmen erreicht wird, sollten mehrere Interventionsebenen genutzt werden. In Abbil-
dung 17 werden drei groBe Gestaltungsebenen aufgezeigt. Der gesetzlichen Ebene sind
nationale Richtlinien und EU-Verordnungen zuzuordnen, welche allerdings nicht far unmit-
telbare und schnelle Optimierungsansétze geeignet sind. Aus diesem Grund beschrankt
sich die Ausarbeitung auf mégliche Ansatze von InterventionsmaBnahmen auf der Uber-
betrieblichen sowie betrieblichen Gestaltungsebene. Die vollstdndige Entwicklung und
Durchflihrung der MaBnahmen ist nicht Teil dieser Arbeit.
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Interventionsebenen zur
Optimierung von
Sicherheit und Gesundheit

Gesetze Uberbetrieblich Betrieblich

Abbildung 20: Gestaltungsebenen fiir InterventionsmaBnahmen (Eigene Darstellung)

Auf der Uberbetrieblichen Ebene sind vor Allem die Berufsgenossenschaft fir Transport
und Verkehrswirtschaft, sowie Versicherungen vorrangig. Beide Institutionen kénnen Préa-
ventionskurse anbieten, in denen die BKF fir Gesundheitsférderung sensibilisiert werden.
Aufgrund der vielen klein- und mittelstdndigen Unternehmen in diesem Gewerbe, wére
auch einer Vernetzung der einzelnen Unternehmen méglich, in dem Veranstaltungs- oder
Informationstage zum Thema geplant werden. Mithilfe von Anreizen fir die Arbeitnehmer
kann die Teilnahme an den Veranstaltungen enorm gesteigert werden. Im Zuge der Ver-
héaltnispravention wird eine Umsetzung, als Beispiel die Veranderung der Arbeitszeiten,
schwierig. Dennoch kdnnen sich Genossenschaften, Gewerkschaften und der Arbeitgeber

fur mehr Gesundheitsschutz einsetzen.

Far den branchenspezifischen Praventionsbedarf der Erndhrungsgewohnheiten bietet die
betriebliche Gestaltungsebene besonders gute Voraussetzungen. Gesundheitsférderung
und passgenaue Weiterbildungsmaéglichkeiten gelten als die wichtigsten Instrumente fir
den Arbeits- und Gesundheitsschutz. Weiterbildungen, in denen die Fahrer fir erndh-
rungsrelevante Themen und Lésungen sensibilisiert werden, bieten eine gute Chance auf
die Problematik und passende Bewaltigungsstrategien aufmerksam zu machen. Ableitend
aus den Lebensmittelpraferenzen ist vor allem Bedarf beim Konsum von Fleisch- und Fer-
tigprodukten der BKF. In Schulungen und Broschiiren kénnen diesbezlglich vegetarische
Alternativen, hilfreiche Tipps fur die schnelle Zubereitung frischer und gesunder Lebens-
mittel oder Informationen Uber versteckte Zucker- und Fettgehalte thematisiert sein. Ein
Workshop, der sich mit der Beschaffung von gesunden Lebensmitteln rund um die Auto-
bahn beschéaftigt, konnte den BKF zu einem besseren Umgang mit dem Nahrungsmittel-

angebot an Gast- und Raststatten verhelfen. Dort wird den Teilnehmern vermittelt, auf
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welche Lebensmittel und Speisen sie besser zuriickgreifen und welche sie besser ver-

meiden sollten.

Die Betriebe kdénnten die gesamte Thematik attraktiver gestalten, in dem sie den Anreiz
unter den Mitarbeitern steigern. Dabei kénnte ein Erndhrungsquiz helfen, bei dem die Mit-
arbeiter gegeneinander antreten und attraktive Preise winken. Zuséatzlich wére ein App
hilfreich, mit der die Benutzer ihr Erndhrungsverhalten leicht protokollieren kénnen und die
regelmaBig an den Verzehr von gesunden Lebensmitteln erinnert. Neben hilfreichen Tipps
und Tricks, die auf die Bedurfnisse der BKF zugeschnitten sind, férdert sie den Wettbe-
werb der Mitarbeiter, die tGber die App miteinander vernetzt sind.

Der Betrieb kann positiv auf die Erndhrungsgewohnheiten einwirken, in dem er die Gege-
benheiten vor Ort anpasst. Mit einer andauernden Verfligbarkeit gesunder Lebensmittel
verbessert er nicht nur das Nahrungsmittelangebot, sondern macht auch auf die Wichtig-
keit gesunder Ernahrung aufmerksam. Obst und Gemlise, sowie das kostengtinstige Be-
reitstellen von Wasser kdnnten den Erndhrungsstatus der BKF verbessern. Das Aufgebot
an Kantinen und Imbisswagen mit fettigen und fleischlastigen Speisen, sollte durch weite-
re, gesindere Alternativen erganzt werden. Darunter fallt auch die haufige Prasenz von
Automaten mit ungesunden ,Snacks” wie Schokoriegel und Softdrinks. Eine weitere Opti-
on ware das Subventionieren von ausgewogenen Gerichten auf Autorasthéfen und Gast-
statten. Die Durchfiihrung der Erhebung hat ebenso gezeigt, dass die Gestaltung der Auf-
enthaltsrdume eine wichtige Rolle spielt. Ist der Pausenraum einladend gestaltet, erndht
sich die Chance, dass die BKF 6éfter Erholungs- und Essenspausen dort einlegen. In Ver-
bindung mit einem besseren Nahrungsmittelangebot vor Ort, kénnte das einen positiven
Einfluss auf das Ess- und Trinkverhalten der Mitarbeiter haben.

Kein Bedarf flr Informationsveranstaltungen gibt es fiir das Thema SiBigkeiten und das
»~onacken“ wahrend der Fahrt. Auch der Wasserhaushalt und die Flissigkeitszunahme

spielen bei den BKF keine kritische Rolle.

Aber auch unabhéangig der Unternehmen gibt es einen wichtigen Ansatzpunkt flr Inter-
ventionsmaBnahmen. Gesprache mit BKF bestatigen das unglnstige Speisenangebot auf
deutschen Rast- und Autohéfen. Beim Angebot, dem Preis und vor allem der Qualitat der
Mahlzeiten ist groBer Optimierungsbedarf. Durch die Verbesserung des Erndhrungsange-
bots in den Autobahnrestaurants kann den ungtinstigen Ernahrungsgewohnheiten der
BKF entgegengesteuert werden.

In Anlehnung an die elektronische Vernetzung ware es eine weitere Mdglichkeit mithilfe

des Bordcomputers ein Netzwerk aller BKF aufzubauen. Das System erlaubt den Zugriff
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jedes Fahrers. Diese haben die Méglichkeit geeignete Raststatten, Autohdfe, erreichbare
Supermarkte, sowie gute Schlaf- und Sportgelegenheiten zu vermerken. So kénnen die
Fahrer von den Erfahrungen ihrer Berufskollegen profitieren und ihre Arbeitsumstande

erleichtern.

6.5. Grenzen der Erhebung

Die Grenzen der Erhebung werden teilweise bereits im Text erldutert. Die Datenerhebung
des Lebensmittelbverzehrs mithilfe des 24h-Recalls liefert aufgrund seiner retrospektiven
Methodik genaue Aussagen und ist aufgrund seines geringen Zeitaufwands und Belas-
tung fur die Fahrer leicht durchzufiihren. Die Eigenprotokollierung kann gleichzeitig eben-
so eine Fehlerquelle sein, indem es zu Over- und Underreporting wéhrend der Protokollie-
rung kommt. Durch das individuelle Erinnerungsvermégen ist das Risiko hoch, dass Ge-
tranke oder kleine ,Snacks® nicht dokumentiert werden. Da der Groldteil der Ernahrungs-
protokolle noch vor Ort durch den anwesenden Interviewer durchgefihrt wird, kann durch
gezieltes Nachfragen und Einhaken die Fehlerquote fir vernachlassigte Lebensmittel re-
duziert werden. Das Abschéatzen der richtigen Portionsgréi3e stellt bei der Analyse eine
Schwierigkeit der Protokollierung dar. In den meisten Fallen sind die Angaben zu Porti-
onsgréBen in den Ernahrungsprotokollen angegeben, aber teilweise unprazise formuliert
oder zu allgemein gehalten. In diesem Fall wird auf die vorgegebene Durchschnittsportion
in der Erndhrungssoftware zuriickgegriffen. Aus diesem Grund kénnen die analysierten
Werte von den in der Realitat verzehrten Lebensmitteln abweichen.

Des Weiteren handelt es sich mit einer Teilnehmerzahl von 20 Probanden um eine sehr
kleine Stichprobe, die nicht reprasentativ ist. Fraglich ist, inwiefern die Protokollierung
eines Verzehrtages ausreicht, um die Nahrstoffzufuhr und den exakten Ernahrungsstatus’

zu ermitteln.

Der Zugang durch neue Medien stéB3t bei dieser Personengruppe auf wenig Andrang,
weswegen die einzige Resonanz auf die Befragung per Post versendet wird. Obwohl die
Erhebung aller 24h-Recalls wiinschenswert gewesen wére, sind die zehn vollstandigen
Protokolle ausreichend fur die Auswertung und das Ableiten von Tendenzen beziglich
des Ess- und Trinkverhaltens der Berufskraftfahrer.
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7. Fazit

Die Bearbeitung dieses Themas hat ergeben, dass die Praventionssituation im Guter-
transport nur sehr wenig entwickelt ist. Nur selten ist eine betriebliche Organisationsform
von Arbeits- und Gesundheitsschutz vorhanden, die der groBBen Anzahl Beschéftigter an-
gemessen ware. Die schlechten Umstande verscharfen die Arbeitssituation der Beschaf-
tigten und weisen darauf hin, dass Pravention und betriebliche Gesundheitsférderung in
dieser Branche eine untergeordnete Rolle spielen.

Aus den theoretischen Grundlagen geht eindeutig hervor, dass sich die Situation bereits
in naher Zukunft verscharft und den Praventions- und Handlungsbedarf in den Vorder-
grund der betrieblichen Entscheidungen riickt. Der Logistikmarkt boomt, doch der demo-
grafische Wandel schreitet parallel mit hoher Geschwindigkeit voran. Durch den Fachkraf-
temangel wird es immer wichtiger, bereits im Beruf stehende Menschen gesundheitlich so
zu férdern, dass sie noch lange fit und motiviert dem Arbeitsmarkt erhalten bleiben. Eine
gute Erndhrungsbildung spielt dabei eine gro3e Rolle, in dem ern&hrungsassoziierte und
lebensstilbedingte Erkrankungen minimiert, sowie das Wohlbefinden und die Fitness der
Mitarbeiter gesteigert werden.

Dies sind gerade in Bezug auf die Ernahrungssituation der Berufskraftfahrer einschnei-
dende Erkenntnisse. Die Ergebnisse stellen heraus, dass das Essverhalten in dieser
Branche nicht besonders gesundheitsférderlich ist. Eine Aussage, die auch durch die au-
Berst erhdhte Pravalenz von Ubergewichtigen innerhalb dieser Berufsgruppe hervorgeho-
ben wird. Viele fett- und kohlenhydratreiche Lebensmittel resultieren aus dem hohen
Stresspotenzial und Zeitmangel, welches der Beruf mit sich bringt. Der mobile Arbeitsplatz
und die geringe Verflgbarkeit gesunder Lebensmittel verstarken die Praferenz zu Produk-
ten mit geringer Nahrstoffdichte und bestatigen so wohl auch das ein oder andere Vorur-
teil gegentber dieser Zielgruppe. Obwohl die Aussagen noch durch weitere Erhebungen
aufgegriffen werden missen, kénnen mithilfe der verwendeten Messinstrumente und Da-

ten Tendenzen festgehalten werden.

Die Ausgangssituation im Guterverkehr ist schwierig und komplex, doch die Stichprobe
bringt ein gewisses MalR3 an Interesse und Gestaltungsvorschlagen mit, woran in Zukunft
angeknlpft werden kann. Auch wenn der Beruf des LKW-Fahrers viele Hindernisse fir
eine gesundheitsférderliche Ernahrung beinhaltet, ist es eine wichtige Aufgabe fir Ver-
antwortliche, sich fir die notwendigen GesundheitsschutzmaBnahmen im Rahmen einer
betrieblichen Gesundheitsférderung und Verhéltnisoptimierung im Guterverkehr einzuset-
zen. Denn die Logistik ist fir den Menschen ein unabdingbarer Faktor, also sollten nicht
zuletzt die Fahrer als solch ein wichtiges Gut behandelt werden.
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Anhang

Anhang A: Fragebogen

Hochschule fiir Angewandte

Hamburg University of Applied Sciences

Befragung des Essverhaltens

Personliche Angaben

Sie sind:
] weiblich []  maénnlich
2. Wie alt sind Sie: Jahre
3. Wie groB sind Sie: cm
4. Wie viel wiegen Sie: kg

5. Sind Sie:

] Nahfahrer [] Fernfahrer

6. Wie ist fiir gewohnlich Ihre Arbeitszeit:

[0 Nur Tagdienst

U] Wechselschicht (ohne Nachtschicht)
[l  Wechselschicht (inkl. Nachtschicht)
0

Sonstige:

Wissenschaften Hamburg N r. :
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Angaben zum Gesundheitsverhalten
7. Rauchen Sie:

O Ja [] Nein

Wenn ja, wie viele Zigaretten pro Tag:

8. Wie schatzen Sie Ihren Gesundheitszustand ein:

sehr gut

eher schlecht
sehr schlecht

[
[] ehergut
[
[

9. Wie haufig sind Sie sportlich aktiv (h pro Woche):

haufig (1-1,5 h)
manchmal (0,5-1 h)
selten (<0,5 h)

(0 0 I W O O

nie

Welche Tatigkeit:

10. Leiden Sie unter einer der folgenden Krankheiten/Beschwerden:

[l  Diabetes Mellitus
]  Bluthochdruck

[l Magen-Darm-Beschwerden

Xl



L
L

Schlafstérungen

Andere, welche:

Angaben zum Essverhalten

11. Wie essen Sie wahrend Ihrer Arbeitszeiten:

[l

eher zu festen Zeiten []  eher zwischendurch

12. Wie wichtig ist es Ihnen, sich bei der Arbeit gesund und ausgewogen
zu ernahren:

[l

OO O

30. Wie essen Sie wahrend der Fahrt:

O

(0 0 I W O O

sehr wichtig
eher wichtig
eher unwichtig

gar nicht wichtig

immer
haufig
manchmal
selten

nie

Darunter sind fiir gewdhnlich:

[0  siiBigkeiten
[] Herzhafte Snacks
[l Obst/Gemiise

X



14. RegelmaBige Mahlzeiten sind Ihnen wichtig:

O Ja [] Nein

15. Woher kommen fiir gewohnlich die Nahrungsmittel, die Sie unter-
wegs verzehren:

[l  von zu Hause mitgenommen

[]  von der Raststitte

[]  unterwegs an Imbissbuden/Kiosks
U]

Sonstige:

16. Wie oft kaufen Sie Nahrungsmittel unterwegs ein:

[l  immer (jeden Tag)
haufig (mehrmals pro Woche)
manchmal (einmal pro Woche)

selten (einmal pro Monat)

O 00 4d

nie

Darunter sind fiir gewdhnlich:

[] SiBigkeiten (Schokoriegel, Weingummi...)
[l  Herzhafte Snacks (Schnitzel, Wiirstchen...)
[] Getrénke

Welche Getranke:

17. Wie haufig bringen Sie sich etwas von Zuhause mit:

0  immer (jeden Tag)
haufig (mehrnals pro Woche)
manchmal (einmal pro Woche)

selten (einmal pro Monat)

O 00 4d

nie

Darunter sind fiir gewoéhnlich:

XV



[l belegte Brétchen

[

SiBigkeiten (Kekse, Miisliriegel, Schokolade...)
[] Getrénke
Welche Getranke:

18. Welche Umstidnde machen es Ihnen schwer, sich wahrend der Arbeit
gesund und ausgewogen zu ernahren:

O

O 04dgdd

Zeitmangel

mangelnde Verfiigbarkeit gesunder Lebensmittel

zu wenig Informationen (ber ausgewogene Erndhrung
hohe Kosten

mangelndes Interesse

Andere Grinde, welche:

19. Was sind Ihre Griinde fiirs Essen:

O

0
0
0
0

Hunger
Appetit/Genuss
Gewohnheit
Langeweile

Sonstige:

20. Wie fiihlen Sie sich nach den Mahlzeiten:

[l

L
L
L

gut und gestarkt
miide
eher unwohl

Sonstige:

21. Was trinken Sie wahrend einer Schicht gewohnlich (zwei Nennungen
maoglich):

O

Wasser
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O Kaffee

[0  safte/Schorle

[J  Soft- und Energydrinks
[

Sonstige:

22. Wie oft essen Sie Ihre Hauptmahlzeit an einer Raststitte:

[1 immer (jeden Tag)

[ 1  h&ufig (mehrmals pro Woche)
[l manchmal (einmal pro Woche)
[0  selten (einmal pro Monat)

[l nie
Flr gewdhnlich ist es dann folgendes Lebensmittel/Speise:

23. Fiihlen Sie sich ausreichend iiber gesunde Erndhrun informiert:

O  ja [] nein
24. Wiinschen Sie sich mehr Informationen zu diesem Thema:
O ja [] nein
Wenn ja, welches ANgebot ware das:
[] Broschiiren

[] Schulungen

Personliche Anregungen/Wiinsche:
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Anhang B: Informationszettel

Hochschule fir &ngewandie
Wissenschaften Hamburg Nr 1
Pumlneg lemerswdy 1) gl b .

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme an
der Umfrage!

Jetzt sind Sie gefragt:

Mit dieser Umfrage mochten wir Genaueres Uber Thr
Ern&hrungsverhalten wahrend der Arbeitszeit erfahren. Mit den
Ergebnissen kdnnen wir gemeinsam mit Thran Arbeitgebern oder
der Berufsgenossenschaft bessere Badingungen fiir Thran
Berufsaltag schaffen.

Alles, was Sie machen miissen:

Fur ginen_Tag sin Erndhrungsprotokoll fohren {1 Tag wéhrend der
Arbeitszeit), Dafur solten Sie alle Lebensmittel, die Sie innerhalb
dieser 24 Stunden verzehren, dokumentisren,

Sie haben zwei Miglichkeiten:
i1}  Alle verzshrten Speisen und Getrénke {inkl, Snacks) mit
Ihrem Smartphone fotografieren

2}  Alle verzshrten Speisen und Getrénks (inkl. Snacks) in das
beigelegte Erndhrungsprotokeolle sintragen

Und ab geht die Post:

1} Sie kdnnen mir Thre Fotos unter
AngabeThrer zugewissenen Mummer
bequem per Mail senden:
ernaehrungsprotokoll @gmx.de

(Code mit dem Smartphone scannen)

2} der Sie senden mir Thre ausgefiltzn
Ernéghrungsprotokolle mit dem
beigelegten Umschlag kostenles zu

Herzlichen Dank und gute Fahrt &
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Anhang C: Plakat der Erhebung

Hochschule fir Angewandte
Wissenschaften Hamburg
Hamburg University of Applied Sciences

Wie viel Kraft
steckt in lhnen?

Jetzt sind die Berufskraftfahrer gefragt:

Kommen Sie vorbei und werden Sie
Teil einer spannenden Umfrage!

Wo? Aufenthaltsraum
Wie lange? 10-15 Minuten

Kostenlose Bestimmung
Ihrer Muskelmasse!

Als Dankeschon fur lhre Teilnahme
erhalten Sie einen praktischen Thermobecher.
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Anhang D: Vorlage Erndhrungsprotokoll

Erndhrungsprotokoll Ilhre Nr.:

Arbeitszeit:

Menge (Stiick; Menge
Mahlzeit/Anlass | Uhrzeit | Lebensmittel/Speise g) Getrdnke (mL)
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