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Vors. Kugoth

Wir wollen mit den Beratungen fortfahren. Es ist der Vorschlag ;L'l]‘ull“hl
worden, die Redezeit auf 5 Minuten zu verkiirzen. (Zuruf: Zur Geschifts-

ordnung!) Kollege Kettlitz!

Gerhard Kettlitz, Berlin

Kollegen, ich méchte einen weiteren Vorschlag machen. Ich nlun'hlu bitten,
den (l;'lllL'I] Punkt jetzt vorzuzichen, so dall wir die Gelegenheit In‘kmnms'n,
Herrn Dr. Wolfgang Diubler zu horen, und dafl wir anschlieBend eine
cemeinsame Diskussion durchfithren. Wir haben hier zu verzeichnen ge
l]:;i|)i. daB einer der Vorredner das Problem der Berufsanerkennung .tl]f_{l..'-
sprochen hat. Wir kénnten uns zuerst diesen Vortrag anhoren und dann die

Diskussion iiber diese drei Punkte gemeinsam fortsetzen.

Vors. Kugoth

Das sind drei Vorschlige. Mchrere Kollegen sind hier gewesen und haben
ihrer Besorgnis Ausdruck verlichen, dall man nicht mehr dazu komme, dl.c
Berufs A‘\I]("!'I\L‘!IEHI!];’ zu besprechen. Wir sollten entscheiden, ob wir
suerst das Referat anhoren, also die Diskussion unterbrechen. Die zweite

Frage ist. ob wir die Redezeit trotzdem auf filnf Minuten begrenzen.
agt I8

Zunichst die Frage, ob wir das Referat von Dr, Diubler jetzt zuerst anhtren
sollen, Wer ist dafiir? — Wer ist dagegen? — Dagegen ist keiner. Fs ist also

cinstimmig beschlossen, dall wir zuerst das Referat horen.

>
schrinken. (Zuruf: Sehen wir doch erst mal, wieweit wir kommen!
Gut, Ginther, willst du dagegen sprechens (Zuruf: Ich

; : ; : : B v ST S
Der zweite Vorschlag ist, die Diskussionsreden auf fiinf Minuten zu be

Widerspruch.) ‘ , ( :
bin der Meinung, dafl wir abwarten kénnen, bis wir das Referat eehort

haben!) Wir haben also zwei Vorschlige.

Der Antrag auf Beschrinkung der Redezeit auf finf Minuten dirfte der

weitereehende sein: also stimmen wir zunichst iiber diesen Antrag ab. Wer

ist fiir finf Minuten? — Danke schon. Ich glaube, ich brauche keine Gegen-
probe zu machen.

Herr Dr. Diubler, wollen Sie bitte mit Threm Referat beginnen!
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Dr. Wolfgang Diubler, Universitit Tiibingen

Meine Damen und Herren!

I. Einleitung

Rationalisierung, Mechanisicrung und Automation haben auch das Trans-
portwesen grundlegend verindert und sind weiter im Begriff, Neues an die
Stelle von Hergebrachtem zu setzen. Am augenfilligsten ist diese Ent-
wicklung im StraBenverkehr, der heute als zumindest gleichbedeutsamer
dritter Verkehrstriger neben Bahn und Binnenschiffahrt getreten  ist.
Moderne Schwerlastziige sind in ihren Abmessungen und ihrer Schnellig-
keit kaum mehr mit ihren um 30 Jahre ilteren Vorgingern zu vergleichen.
Die wachsende Arbeitsteilung, die erhishte Verflechtung der Unternechmen
im nationalen wie insbesondere im internationalen Bereich macht den
Giterverkehr zu einer Einrichtung, ohne die jede hochindustrialisierte
Gescllschaft funktionsunfihig wiirde. Der Lebensstandard der Bevilkerung
wiirde auf ein Minimum sinken, gibe es kein an Schnelligkeit und ratio-
nellem Arbeiten orientiertes Transportsystem.

Der Blick auf die technischen Errungenschaften darf nicht den Blick auf
die beteiligten Menschen versperren, deren Leistung, Ausdauer und bis-
weilen Opfermut erst das Funktionieren des Ganzen erméglicht. Die etwa
an einen Fernfahrer gestellten Anforderungen und seine Verantwortung
sind unter den heutigen Umstinden enorm. Zu denken ist dabei keines-
wegs nur an die auf dem Spiel stehenden grofien Vermoeenswerte: die in
Deutschland besonders hohe 1 nfallquote zeigt, dall es auch und in erster
Linie um Leben und Gesundheit der beteiligten Fahrer wie anderer Ver-
kehrsteilnehmer geht.

Dieser Situation wurde bislang nicht in ausreichendem Mafe Rechnung
getragen. Das Strafiennetz wird der vorhandenen Verkehrsdichte in keiner
Weise gerecht. Die gesetzlich vorgeschriebenen Arbeitsbeschrinkungen
fiir Berufsfahrer werden hiufig nicht eingehalten Ubermiidung mit dadurch
bedingter erhishter Unfallgefahr und frithzeitige Invaliditit sind die Folge.
SchlieBlich wird die Ausbildung der Fahrer den gesteigerten Anforderungen
im Stralenverkehr nicht mehr gerecht. Einzige Voraussetzung fiir das
Fithren eines groflen Lastzuges ist der Besitz eines Fithrerscheins der
Klasse 2, der schon nach relativ kurzem Fahrschulunterricht erworben
werden kann und unbefristet giiltig ist. Eine Ausnahme besteht insoweit
nur fir Omnibus- und Taxifahrer: sie erhalten gemill § 15e I StVZO die
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erforderliche zusitzliche Fahrerlaubnis zut Fahrgastbeforderung nut, wenn
sie eine mindestens zweijihrige Fahrpraxis aufweisen konnen oder eine
dreimonatige ‘atensive Ausbildung absolviert haben. Thre Fahrerlaubnis
ist zudem auf hochstens drei Jahre befristet.

StraBenbau und Du rchsetzung der .-\rhcirw.cilbt:schr-.'in]mngcn sind dornen-
volle Probleme, die bislang einer iiberzeugenden [Losung harren. Auf sie
kann an dieser Stelle nicht niher eingegangen werden. Unsere Aufmerk-
samkeit soll sich vielmehr auf die fachliche Ausbildung der Berufskraft-
fahrer und die damit eng verkniipfte Anerkennung ihrer Titigkeit als
l-'ac.hnrhcilcrhcmf konzentrieren.

Es ist das Verdienst der OTV, als erste das Problem der Ausbildung und
Berufsanerkennung der Berufskraftfahrer in die Diskussion gebracht zu
haben. Als die Versuche, cinen l".r\v-.lchscncn-l"u)rlhi|('|un§z.s'hv:'ul' zu schaften,
sunichst weder bei den staatlichen Instanzen noch bei der Arbeitgeberseite
sum Erfolg fihrten, begann dic TV selbst mit der Fortbildung der
Berufskraftfahrer. Inzwischen besteht bei allen Beteiligten Einigkeit
dariiber, dal ihnlich wie in der Schweiz und der DDR eine susitzliche
Ausbildung bel Berufskraftfahrern vonnoten ist. Muinuﬂgs\urschicdcu—
heiten bestehen nur beziiglich der Art und Weise der Durchfithrung. Dabei
stehen sich im wesentlichen zwei Vorschlige gegeniiber:

Der Bundesverband fur den Fernverkehr schligt vor, einen neuen Lehr-
beruf zu schatfen. Wer den Beruf des K raftfahrers ergreifen will, soll dies
in Zukunft nur nach Abschluf einer dreijihrigen Lehre konnen. Diese soll
in geeigneten Betrieben durchgefiibrt werden und sich auf Fahrzeug- und
.\lmurixtlkcnmni.\sc. Fahr- und '1'1':1l1spnnwchnik sowie (Geserzes- und
sonstige Fachkenntnisse erstrecken. Wer bereits als [Craftfahrer titig ist,
soll die Gelegenheit erhalten, einen kurzen Spezialkurs mit abschlicBender
Priifung zu absolvieren.

Der Vorschlag der OTV geht dahin, jedem Berufskraftfahrer die Moglich-
keit zu geben, sich in einem Grund- und einem Aufbaulehrgang fortzu-
bilden. Wer beide [ehrginge besucht hat und auberdem eine zweijahrige
Fahrpraxis aufweisen kann, wird zur Berufskraft fahrerprifung zugelassen.
Nach dem Bestehen wird der ,,gepriifte Berufskraftfahrer™ cinem Fach-
arbeiter im Produktionsbereich :_zlc'lchgcslclll. Wihrend die Lehrginge im
wesentlichen nur theoretisches Wissen yermitteln wollen, erstreckt sich die
Priifung auch auf Fahrtechnik und Fahrpraxis. Eine Umfrage unter Fern-
fahrern ergab, dall sich 909, der erfaBten Fahrer fiir die Berufsanerkennung

mit vorhergehender Ausbildung cinschlieBlich Priifung aussprachen.
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[m folgenden sollen diese Vorschlipe ey

und finanziellen Aspekten betrachtet werdon

II. Die juristische Problematik der vorgeschlagenai 14

1. Unterstellt man sunachst, dal der Gesetzgeber i. 8. cinet ey
Losungen tatig wiirde, so ergibe sich allein die Frage der Verainhne
mit dem Grundrecht der Bcrul"si'rcilwit nach Art. 12 GG. Ihr soll im il
genden nachgegangen werden.

Art. 12 hestimmt in seinem Abs. 1, daB alle Deutschen das Recht haben,
Beruf, Arbeitsplatz and Ausbildungsstatte frei zu wihlen. Die Ausiibung
des Berufes konne durch Gesetz geregelt, d. h. cingeschrinkt werden.
Seinem Wortlaut nach scheint Art. 12 die Wahl cines Berufes und seine
Ausibung yollig zu trennen und nur eine gesetzliche Beschrinkung der
Berufsausibung, nicht der Berufswahl zazulassen. Eine solche Auslegung
wiirde jedoch weder dem Sinn der Vorschrift noch der l.L-hcm\\'irk1ichl<ui[
gurccht. Art. 12 hat nicht die Aufeabe, im Gegensatz zu allen in der Ver-
gangenheit liegenden und in anderen Kulturstaaten yorhandenen Bestim-
mungen jede
welcher Vorbedingungen jeden beliebigen Beruf zu ergreifen. [n der
Praxis lassen sich zudem Berufswahl und Berufsausitbung aicht vollig

cmann das Recht zu eroffnen, ohne die Erfullung irgend-

trennen. Die allgemeine Meinung geht daher mit Recht dahin, Art. 12
gu\\'iihrlciﬁtu ein cinheitliches Grundrecht auf freic Entfaltung im beruf-
lichen Sektor. In seinem bekannten .\pn;1hckcn—l‘m-il hat das BVerfG die
Grundsitze dargelegt, nach denen der Gesetzgeber in dieses Grundrecht
eingreifen kann (l’;\'crfGl". 7,377). Zu unterscheiden sind dabei Zulassungs-
und ;\usL’lhungshcschrﬁnkungt-n. Die Zulassung zu einem bestimmtcn
Beruf kann nur beschrinkt werden, soweit der Schutz besonders W ichtiger
(}Cmcinsclmﬁsgt’nm’ es zwingend erfordert. Ist die Beschrinkung eing
objektive, d. h. liegt sie auferhalb der Person des Bewerbers, SO ist sie nug
Zur ,,;\hwchr nachweisbarer oder hr")c.hstwnhrschcinlich schwerer Gefahren
fiir €in iiberragend wichtiges Gemeinschaftsgut Zulissig. Ganz anders ist
die Rechtslage bei der blofen Ausi‘nhungshcschr«inktmg. Hier reicht es
nach Ansicht des andcsvcrfassu.nngsgcriclus grundq{iizlich aus, dald ver-
niinftige Erwagungen des Gemeinwohls den Eingriff in die freie Berufs-
ausitbung als zweckmiBig erscheinen lassen.

In seiner spiteren Rechtsprechung hat das Bundr:f\\'crt‘nssungsgcrichg

diese Grundsitze verfeinert. Es hat cinmal festgestellt, dafB es Berufsuig
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erforderliche zusitzliche Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung nur, wenn
sic eine mindestens zweijihrige Fahrpraxis aufweisen konnen oder eine
dreimonatige intensive Ausbildung absolviert haben. Thre Fahrerlaubnis
ist zudem auf hochstens drei Jahre befristet.

StraBenbau und Durchsetzung der Arbeitszeitbeschrinkungen sind dornen-
volle Probleme, dic bislang einer iiberzeugenden Losung harren. Auf sie
kann an dieser Stelle nicht niher eingegangen werden. Unsere Aufmerk-
samkeit soll sich vielmehr auf die fachliche Ausbildung der Berufskraft-
fahrer und die damit eng verkniipfte Anerkennung ihrer Titigkeit als
Facharbeiterberuf konzentrieren.

Es ist das Verdienst der OTYV, als erste das Problem der Ausbildung und
Berufsanerkennung der Berufskraftfahrer in die Diskussion gebracht zu
haben. Als die Versuche, einen Erwachsenen-Fortbildungsberuf zu schaffen,
zuniichst weder bei den staatlichen Instanzen noch bei der Arbeitgeberseite
zum FErfolg fiihrten, begann die OTV selbst mit der Fortbildung der
Berufskraftfahrer. Inzwischen besteht bei allen Beteiligten Einigkeit
dariiber, daB idhnlich wie in der Schweiz und der DDR eine zusitzliche
Ausbildung bei Berufskraftfahrern vonnéten ist. Meinungsverschieden-
heiten bestehen nur beziiglich der Art und Weise der Durchfithrung. Dabei
stehen sich im wesentlichen zwei Vorschlige gegeniiber:

Der Bundesverband fiir den Fernverkehr schligt vor, einen neuen Lehr-
beruf zu schaffen. Wer den Beruf des Kraftfahrers ergreifen will, soll dies
in Zukunft nur nach Abschluf} einer dreijihrigen Lehre knnen. Diese soll
in geeigneten Betrieben durchgefiihrt werden und sich auf Fahrzeug- und
Materialkenntnisse, Fahr- und Transporttechnik sowie Gesetzes- und
sonstige Fachkenntnisse erstrecken. Wer bereits als Kraftfahrer titig ist,
soll die Gelegenheit erhalten, einen kurzen Spezialkurs mit abschlieBender
Priifung zu absolvieren,

Der Vorschlag der OTV geht dahin, jedem Berufskraftfahrer die Méglich-
keit zu geben, sich in einem Grund- und einem Aufbaulehrgang fortzu-
bilden. Wer beide Lehrginge besucht hat und aufierdem eine zweijihrige
Fahrpraxis aufweisen kann, wird zur Berufskraftfahrerprifung zugelassen.
Nach dem Bestehen wird der ,,gepriifte Berufskraftfahrer™ einem Fach
arbeiter im Produktionsbereich gleichgestellt. Withrend die Lehrginge im
wesentlichen nur theoretisches Wissen vermitteln wollen, erstrecke sich die
Priifung auch auf Fahrtechnik und Fahrpraxis. Eine Umfrage unter Fern-
fahrern ergab, daf sich 909, der erfaliten Fahrer fiir die Berufsanerkennung
mit vorhergehender Ausbildung einschlieBlich Priifung aussprachen.
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Im folgenden sollen diese Vorsehlipe Wiier [
und finanziellen Aspekten betrachie woiila,

II. Die juristische Problematik der vorgeschlugenon Lasuigen

1. Unterstellt man zunichst, daB der Gesetzgeber 1. 5. elner e b belony
Losungen titig wiirde, so ergibe sich allein die Frage der Vereinbarkel
mit dem Grundrecht der Berufsfreiheit nach Art. 12 GG. Thr soll im fol
genden nachgegangen werden.

Art. 12 bestimmt in seinem Abs. 1, daB alle Deutschen das Recht haben,
Beruf, Arbeitsplatz und Ausbildungsstitte frei zu withlen. Die Ausiibung
des Berufes konne durch Gesetz geregelt, d. h. eingeschrinkt werden.

Seinem Wortlaut nach scheint Art. 12 die Wahl cines Berufes und seine
Ausiibung vollig zu trennen und nur cine gesetzliche Beschrinkung der
Berufsausiibung, nicht der Berufswahl zazulassen. Eine solche Auslegung
wiirde jedoch weder dem Sinn der Vorschrift noch der Lebenswirklichkeit
gerecht, Art. 12 hat nicht die Aufgabe, im Gegensatz zu allen in der Ver-
gangenheit liegenden und in anderen Kulturstaaten vorhandenen Bestim-
mungen jedermann das Recht zu eriffnen, ohne die Erfiillung irgend-
welcher Vorbedingungen jeden beliebigen Beruf zu ergreifen. In der
Praxis lassen sich zudem Berufswahl und Berufsausiibung nicht vollig
trennen. Die allgemeine Meinung geht daher mit Recht dahin, At 12
gewiihrleiste ein cinheitliches Grundrecht auf freie Entfaltung im beruf-
lichen Sektor. In seinem bekannten Apotheken-Urteil hat das BVerfG die
Grundsitze dargelegt, nach denen der Gesetzgeber in dieses Grundrecht
eingreifen kann (BVerfGE 7, 377). Zu unterscheiden sind dabei Zulassungs-
und Ausiibungsbeschrinkungen. Die Zulassung zu cinem bestimmten
Beruf kann nur beschrinkt werden, soweit der Schutz besonders wichtiger
Gemeinschaftsgiiter es zwingend erfordert. Ist die Beschrinkung eine
objektive, d. h. liegt sie aulerhalb der Person des Bewerbers, so ist sie nur
zur ., Abwehr nachweisbarer oder héchstwahrscheinlich schwerer Gefahren
fiir ein tiberragend wichtiges Gemeinschaftsgut zulissig®. Ganz anders ist
die Rechtslage bei der bloBen Ausiibungsbeschrinkung. Hier reicht es
nach Ansicht des Bundesverfassungsgerichts grundsitzlich aus, dall ver-
niinftige Frwigungen des Gemeinwohls den Eingriff in die freie Berufs-
austibung als zweckmiBig erscheinen lassen.

In sciner spiteren Rechtsprechung hat das Bundesverfassungsgericht
diese Grundsiitze verfeinert. Es hat einmal festgestellt, dal3 es Berutsaus-
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itbungsregelungen gibt, die wie Zulassungsbeschrinkungen wirken. So
ist etwa dic Nicht-Zulassung eines Arztes zur Krankenkasse zwar eine
Berufsausiibungsregelung, macht aber in ihren Auswirkungen einem
jungen Arzt die Eroffnung einer eigenen Praxis nahezu unmoglich, beein-
trichtigt also erheblich die freie Berufswahl. In derartigen Fillen ist die
Berufsausiibungsregelung nur unter den erschwerten Bedingungen einer
Zulassungsbeschrinkung méglich (so das Kassenarzt-Urteil in BVerfGE 11,
30). Andere weitgehende Eingriffe in die Berufsausiibung konnen nicht mit
ieder verniinftigen Erwigung des Gemeinwohls, sondern nur mit Interessen
gerechtfertigt werden, die so schwer wiegen, dal} sie den Vorrang vor der
Berufsbehinderung der Biirger verdienen (BVerfGE 16, 147 zur Besteue-
rung des Werkfernverkehrs).

In seiner Entscheidung zur VerfassungsmiBigkeit des sog. GroBen Befihi-
cungsnachweises im Handwerk hat das Bundesverfassungsgericht ausge-
fithrt, der Gesetzgeber kinne die fiir eine Zulassungsbeschrinkung erfor-
derlichen wichtigen Gemeinschaftswerte weithin selbstbestimmen (BVerfGE
13, 97). Das Gericht sei in diesem Fall auf die Priifung der Frage beschrinkt,
ob die geschiitzten offentlichen Interessen iiberhaupt Gemeinschaftswerte
von so hohem Rang darstellen kénnen, dafl sie cine Einschrinkung der
freien Berufswahl rechtfertigen. Dem Gesetzgeber steht daher ein weit-
reichender Ermessensspielraum zu.

Aus den bisherigen Erorterungen wurde die Frage ausgeklammert, was
im einzelnen eigentlich unter dem von Art, 12 geschiitzten Beruf zu ver-
stehen sei. Die Definition des Bundesverwaltungsgerichts, Beruf sei jede
auf die Dauer berechnete, der Schaffung und Erhaltung einer Lebensgrund-
lage dienende Betitigung ohne sozialunwertigen Charakter, ist zwar an sich
sutreffend. wird aber der Problematik noch nicht ganz gerecht. Es fragt sich,
obh Art. 12 nur iiberkommene ,,Berufsbilder® schiitzt, oder ob er auch
jede atypische Betitigung erfalit. Nach heute durchgedrungener Auf-
fassung ist das letztere der Fall. Art. 12 schiitzt eleichermaBen vollig neue
und ungewohnliche Betitigungen. Der Gesetzgeber hat je doch die Moglich-
keit, bestimmte Berufshilder zu fixieren. In diesem Bereich kann dann nur
der vorgezeichnete Beruf gewihlt werden; die Freiheit der Berufswahl ist
insoweit eingeschrinkt. Lediglich vollig willkiirliche Regelungen, die dem
vorgegebenen Sachverhalt nicht entsprechen, sind dem Gesetzgeber
untersagt.

Dieser lingere Exkurs ins Verfassungsrecht hatte nicht den Sinn, ein
komprimiertes Kolleg iiber Inhalt und Tragweite des Art. 12 zu repro-
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duzieren. Vielmehr s ie L&
. Vielmehr soll die Lésung der anstehenden Fragen dadurch
erleichtert werden.

Der Beruf des Kraftfahrers wird wie jeder andere Berut von Art, 12 g
schiitzt, Insoweit ist er bereits heute anerkannt. Alleinige /ul.l-.'.unplu
voraussetzung ist der Erwerb cines Fiithrerscheins, was mit ]I{I'(']ll seit ivla‘vr
als mit Art. 12 vereinbar angeschen wurde.

Nach dem Vorschlag des BAF soll als weitere Zulassungsvoraussctzung
die Absolvierung einer dreijihrigen Lehre mit staatlich :.uu‘r-[\'anmur '\blz
ﬁchll.dipriiﬁmg hinzutreten. Die darin liegende Einschrinkung der Berufs-
freiheit ist betrichtlich. Sie bedeutet, daB jeder Bewerber in“;f.ukunft cr:;t
drei _]thrc spiter in seinen Beruf kommt. Nach dem oben Gesagten ist s;(-
;f.u!:'isng, wenn besonders wichtige Gemeinschaftsgiiter sie hzwingcnc[
clrrunlum. Die Verkehrssicherheit auf den StraBen stellt ohne jeden Zweifel
ein besonders wichtiges Gemeinschaftsgut dar. Zweifelhaft erscheint frei-
lich, ob eine so weitgehende Einschrinkung zwingend erforderlich ist
:.u]rr ob nicht weniger einschneidende MaBnahme ([.ik' Verkehrssicherheit
in gleichem MaBe erhohen. Sehr zweifelhaft bleibt weiter, ob die Ein-
fithrung eines Lehrberufs das geeignete Mittel ist, das erstrebte Ziel zu
erreichen. Es ;

; : diirften ungefihr zwei Jahrzehnte vergehen, bis auch nur out
die Hilfte der auf den StraBen fahrenden Bcrul’skra‘i'l!':lhrcr in dieser \’\'f’:il:c
\"nrgubi].tlur sind. Eine sichtbare Verbesserung der Verkehrssicherheit I;'il“‘;!
s‘lch somit nur dadurch erreichen, daBl bei den heute bereits titigen Kraft-
fahrern angesetzt wird. Geeignetes Mittel i. S. des Art. 12 ist eine Erwach-

senenausbildung, nicht die Einfithrung eines Lehrberufs,

Der \“'orschlag der OTV geht dahin, ein neues Berufsbild, den gepriiften
Berufskraftfahrer, zu schaffen. Nach dem oben Gesagten ist dun‘1 Gesetz-
geber eine derartige Festsetzung moglich. Es kann ‘nichl als willki’:riid1
I)L‘I‘ljlel][CL werden, eine bestimmte Gruppe von Kraftfahrern aus den
ﬂ!ar]gcn herauszuheben, da sie durch Absolvierung einer zusitzlichen ;\-m-
]-)I]L[llllg_: mit Abschlufipriifung sich besonders qu:lliliizicrt haben. L.Tncrhchlic.h
ist daher, daB sie dieselbe Titigkeit ausiiben wie andere Kraftfahrer. Arbeit
und Berufsbild werden iiblicherweise nicht nur nach der Schwere und
Bedeutung der Titigkeit, sondern ebenso nach der Vorbildung des Arbeit-
nehmers beurteilt, »

Stellt :mmil der ,,gepriifte Berufskraftfahrer® ein eigenes Berufshild dar
so ergibt sich die Frage, ob die Erschwerung des Zugangs zu diesem Bcntf,'
Llilrl?h die Notwendigkeit der Ablegung ciner I’ri.ii'u'ng mit Art. 12 \'crcin-
bar ist. Auch hier kann auf das oben Ausgefiihrte zuriickgegriffen werden.
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Die Verkehrssicherheit auf den Straflen stellt ein wichtiges Gemeinschafts-
gut dar. Ihr Schutz und ein damit verbundener Eingriff in die Berufs-
freiheit sind zwingend erforderlich. Es ist keine andere weniger einschnei-
dende MaBnahme ersichtlich, die zu einer verbesserten Ausbildung der
Kraftfahrer und einer damit verbundenen Erh6hung der Verkehrssicherheit
fithren wiirde. Da grundsitzlich alle Berufskraftfahrer erfalt werden, stellt
die vorgeschlagene Erwachsenen-Ausbildung auch das geeignete Mittel dar,
um den gewiinschten Effekt zu erzielen. Im Unterschied zur oben bespro-
chenen Lésung der Einfithrung eines Lehrberufs ist der Eingriff in das
Grundrecht des Art. 12 viel geringer: Dem Einzelnen wird nicht die
Titigkeit des Kraftfahrers schlechthin unmoglich gemacht. Er kann
zamindest als ungepriifter Kraftfahrer titig sein, also auf alle Fille den
cinfacheren der beiden dann vorhandenen Kraftfahrerberufe wihlen.
Dieser ,,Substitutionsberuf* darf bei der Priifung der erlaubten Zulassungs-
beschrinkung nicht auBer Betracht bleiben. Es wird durch die noch zu
besprechende Méglichkeit der Bessergruppierung und die sozialversiche-
rungsrechtliche Besserstellung des gepriiften Berufsfahrers lediglich ein
Anreiz geschaffen, einen neuen, qualifizierteren Beruf zu wihlen. Das
bisher vorhandene Mal3 an Freiheit bleibt auf alle Fille erhalten; es wird
lediglich die Moglichkeit geschaffen, eine bessere, iiber das bisher Erreich-
bare hinausgehende Position zu wihlen. An der VerfassungsmiBigkeit

der vorgeschlagenen Lésung bestechen daher keine Zweifel.

Dieses Ergebnis wird noch etwas klarer, wenn man eine andere, ebenfalls
juristisch mégliche Konstruktion wihlt. Die Einfihrung einer Erwach-
senen-Ausbildung mit AbschluBpriifung fiir Kraftfahrer ist nicht not-
wendig mit der Schaffung eines neuen Berufsbilds des ,,gepriiften Berufs-
fahrers* gekoppelt. Es ist sechr wohl maglich, es bei dem schon bisher
durch Art. 12 geschiitzten Beruf des Kraftfahrers schlechthin zu belassen.
Innerhalb dieses Berufes ist es jederzeit moglich, je nach Ausbildung zu
differenzieren und den voll ausgebildeten Kraftfahrer in eine hdhere Lohn-
gruppe einzureihen und ihn generell als Facharbeiter zu behandeln. Ist das
der Fall, so liegt lediglich eine Berufsausiibungsregelung vor, die bereits

dann zuld
als zweckmilBig erscheinen lassen, ein Erfordernis, das hier selbstredend

iig ist, wenn sie verniinftige Erwigungen des Gemeinwohls
erfiillt ist.

Im Laufe der Jahre konnte freilich der Fall eintreten, dal3 praktisch nur

noch derjenige als Berufskraftfahrer angestellt wird, der iiber eine abge-

schlossene Ausbildung verfiigt. In dieser Situation hitte die Ausiibungsbe-
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schrinkung die Wirkung einer Zulassungsheschrinkung und wire sonach
nur unter den fiir diese geltenden Voraussetzungen zulissig. Auch dann
freilich diirften gegen die vorgeschlagene Regelung im Ergebnis keine
Bedenken bestechen; wiirde wirklich nur noch auf gepriifte Kraftfahrer
zuriickgegriffen, wire dies der beste Beweis fiir die Effizienz der Aus-
bildung und wiirde nachtriglich den zwingenden Beweis erbringen, daB
die Einfithrung der Ausbildung zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

erforderlich war.

2. Es fragt sich, ob die vorgeschlagenen Losungen iiberhaupt in Gesetzes-
form ergehen miissen oder ob auch eine Verordnung des Bundesverkehrs-
ministers ausreichen wiirde. Als Ermichtigungsgrundlage kime § 6 Abs.
1 Ziff. 3 StVG in Betracht, der den Bundesminister fiir Verkehr ermichtigt,
Rechtsverordnungen iiber die zur Erhaltung der Ordnung und Sicherheit
auf den 6ffentlichen Wegen und Plitzen erforderlichen MaBnahmen iiber
den StraBenverkehr zu erlassen. Die Einfithrung einer zusitzlichen
Berufsausbildung dient ohne Zweifel der Erhaltung von Ordnung und
Sicherheit auf éffentlichen Straen. Aus dem Gesamtzusammenhang des
Gesetzes folgt jedoch, dal3 es als personelle Voraussetzung fiir das Fithren
von Kraftfahrzeugen nur die Fahrerlaubnis kennt, nicht aber weitere sub-
jektive Zulassungsvoraussetzungen. Es wire schon eine aulierordentlich
weite Auslegung des § 6 Abs. 1 Ziff. 3 StVG, wollte man von dieser Vor-
schrift MaBnahmen als erfalit ansehen, die ihrer Art nach nicht im Gesetz
selbst vorgesehen sind. Dazu kommt ein weiteres Bedenken aus Art. 12
selbst. Dort wird eine Einschrinkung der Berufsausiibung nur ,,durch
Gesetz*, nicht aber ,aufgrund eines Gesetzes* vorgeschen, Nach herr-
schender Auffassung kann daher in das Grundrecht des Art. 12 nur durch
ein formliches Gesetz, nicht aber durch bloBe Rechtsverordnung cinge-
griffen werden, da letztere ja eine MaBnahme ,aufgrund cines Gesetzes®
darstellen wiirde. Auch aus diesem Grund erscheint eine Realisierung der
vorgelegten Pline mit Hilfe einer Verordnung des Bundesverkehrs-
ministers schr zweifelhaft und sollte daher nicht weiterverfolgt werden.

3. Denkbar wiire weiter, die vorgeschlagenen Losungen in Tarifvertrigen
zu verankern. Unter dem Gesichtspunkt des Art. 12 GG bestiinden inso-
weit keine Bedenken. Nach in der Literatur anerkannter Meinung kénnen
Tarifvertrige fiir die Austibung bestimmier Titigkeiten eine bestimmte
berufliche Vorbildung von lingerer Dauer verlangen (Hueck-Nipperdey,
Lehrbuch des Arbeitsrechts, Band 2, 7. Aufl. 1967, S. 382 mwN). Dabei
miissen freilich die Voraussetzungen einer subjektiven Zulassungsbe-
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schrinkung gegeben sein, d. h. die Vorbildung mufl zum Schutze eines
wichtigen Gemeinschaftsgutes erforderlich sein. Dies wire mit Sicherheit
beim Vorschlag der OTV der Fall.

Dennoch wire eine Regelung durch Tarifvertrag nur eine Hilfslosung.
Die Durchfiihrung der Fortbildungskurse wire zwar theoretisch mit
Hilfe gemeinsamer Einrichtungen der Tarifvertragsparteien moglich; eine
staatlich anerkannte Priifung bediirfte jedoch der Mitwirkung staatlicher
Instanzen, konnte also nicht durch blofe Vercinbarung der Sozialpartner
ins Leben gerufen werden. Dazu kommt eine mogliche Kollision mit der
$tVZO. Erreicht die Ausbildung ihr Ziel, so haben nach cinigen Jahren
die weitaus meisten Fernfahrer den Status cines gepriiften Berufskraft-
fahrers. In dieser Situation kann die nach der StVZO erlangte Befugnis,
bereits mit der Erlangung der dort vorgesehenen Fahrerlaubnis cin Faht-
zeug selbstindig zu tithren, weithin gegenstandslos werden, da erst noch
die weitere Hiirde der Ausbildung als Berufskraftfahrer genommen wer-
den muB. Dies konnte im Ergebnis ciner unzuldssigen Umgehung und
Aushihlung der StVZO nahekommen. Doch kann diesem Problem hier

nicht niher nachgegangen werden.

1. Die sozialpolitische Problematik der vorgeschlagenen Losungen.

Wie oben bereits angedeutet, hitte die Realisierung des BdF-Vorschlags
zur Folge, daBl die kiinfrigen Berufsfahrer erst drei Jahre spiter als bisher
ihre eigentliche berufliche Titigkeit aufnchmen konnten. Dies stellt
gegeniiber der bisherigen Lage cine eindeutige soziale Schlechterstellung
dar.

Diese Schlechterstellung wird keineswegs durch eine besonders gute Aus-
bildung aufgewogen. Der Lehrling muli die praktische Erfahrung erst
gewinnen; entsprechend fillt ihm auch die theoretische Bildung schwerer
da er noch keinen Blick dafiir haben kann, was im einzelnen fiir seinen
Beruf wichtig ist. Ein erwachsener Fahrer mit mehrjihriger Fahrpraxis
ist demgegeniiber viel leichter auf einen hoheren Kenntnisstand zu brin-
gen. AuBerdem besteht bei einer dreijihrigen Lehrlingsausbildung die
arofle Gefahr des ILehrberufs und der Beschiftigung mit ausbildungs-
fremden Aufgaben. Auch die strengsten Verbotsvorschriften kénnen hier
aur von sehr beschrinkter Wirkung sein. SchlieBlich besteht die Gefahr,
daB es durch Einfilhrung eines Lernfahrausweises moglich wird, die
Lehrlinge schon in einem Alter mit den Funktionen eines Berufskraft-
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fahres zu betrauen, in dem sie sich bisher noeh e i
konnten. Dies vermindert die Verkehrssicherhelt statt Sig m
fithrt im Ergebnis dazu, auf Kosten des sozialen Stunchatels dee
Jugendlichen billige Arbeitskrifte zur Verfugung au stellog
der Hand, daB dies nicht Sinn der neu einzufithrenden IKPbie
bildung sein kann.

Die Erwachsenen-Ausbildung vermeidet diese Nachteile. Sie sorgt pleialy
zeitig fiir eine soziale Besserstellung der erfaten Arbeitnehmer,

Die Besserstellung zeigt sich einmal in der Entlohnung, Es ist einleuchtend;
daB die durch die Ausbildung erworbene hohere Qualifizierung sich in
hoheren Lohnen auswirken muB. Andernfalls entfiele ein wichtiger An-
reiz fiir die Absolvierung der Ausbildung und das Ziel, durch bessere
Ausbildung die Verkehrssicherheit auf den StraBen zu erhohen, bliebe in
anerreichbarer Ferne. Die hoheren Lohne haben entsprechend hohere
Renten aus der Sozialversicherung zur Folge. Dazu kommt, dass die
Ausbildung den Berufskraftfahrer auch in sonstiger Bezichung dem Fach-
arbeiter gleichstellt. Von grofer praktischer Bedeutung ist dies bei der
Gewihrung einer Berufsunfihigkeitsrente. Nach § 1246 RVO wird sie
nur dann bewilligt, wenn der versicherte Arbeitnehmer keine zumutbare |
andere Arbeit finden kann. Bei der Priifung der Zumutbarkeit wird dabel
entscheidend auf den bisherigen sozialen Standard abgestellt. Einem ge-
lernten Arbeiter wird nicht zugemutet, die Titigkeit eines ungelernten
auszuiiben. Berufskraftfahrer wurden bisher als ungelernte Arbeiter be-
trachtet, da sie lediglich eine Fahrerlaubnis, nicht aber eine dariiber hinaus-
gchende Ausbildung vorweisen konnen. Im Falle ihrer Berufsunfihigkeit
konnten sie daher auf jede andere Hilfsarbeitertitigkeit verwiesen werden.
Der damit verbundene soziale und meist auch wirtschaftliche Abstieg
wurde in Kauf genommen. Dies dndert sich, wenn die Berufskraftfahrer
nach Einfithrung der Fortbildung mit AbschluBpriifung als Facharbeiter
zu qualifizieren sind. Dann kann er nur noch auf andere dhnlich qualifizierte |
Titigkeiten verwiesen werden, was meist zur Gewihrung der Berufsun-
fihigkeitsrente fithren wird, Dieses Ergebnis ist das einzig billige. [nfolge
der grofien psychischen und physischen Belastung der Fernfahrer ist die
Quote frithzeitiger Berufsunfihigkeit besonders hoch. Mir scheint es |
ein dringendes Gebot der Gerechtigkeit, demjenigen, der seine Gesund- |
heit aufgrund besonders harten beruflichen Einsatzes frithzeitig ver- !
schlissen hat, als Ausgleich wenigstens eine Rente zu gewihren, statt ihn |
auf die Titigkeit eines Muscumsaufsehers zu verweisen.

181



Det durch dic Ausbildung bedingten sozialen Besserstellung entspricht
eine gesellschaftliche. Der Facharbeiter und ihm gleichgestellte Personen
genieBen in ihrer Umwelt ein hheres Sozialprestige. Uber seine Bedeutung
hat Prof. Herschel in seinem Gutachten bereits ausfiihrlich referiert, so dal}
sich ein weiteres Eingehen hierauf eriibrigt.

Zum Abschluf der Erorterung der sozialpolitischen Seite sei noch auf
folgendes hingewiesen: Der Berufskraftfahrer wird bislang als Arbeiter
betrachtet. Er ist nicht in der beispiclhaften Aufzihlung der Angestellten
in § 3 AVG aufgefiihrt; nach der Rechtsprechung konnte er daher nur
dann als Angestellter betrachtet werden, wenn er iberwiegend geistige
Arbeit verrichtet. Dies wird von den Gerichten bislang verneint; nach
der Verkehrsanschauung iiberwiege die manuelle Seite.

Es erscheint fragwiirdig, ob diese Rechtsprechung der heutigen sozialen
Realitit gerecht wird. Der Kraftfahrer ist im Gegensatz zu vielen mit
manueller Arbeit Betrauten immer in gespannter Aufmerksamkeit titig.
Er muf jederzeit in der Lage sein, auch kritische Situationen im Verkehr
su meistern, Fr muB vorausdenken und vorausplanen kénnen. Das Ent-
scheidende an seiner Titigkeit ist nicht die manuelle Betitigung von Gas-
pedal, Schaltung und Bremse, sondern die geistige Planung und Leitung
des Fahrvorgangs. Schon heute wire es daher gerechtfertigt, den Berufs-
kraftfahrer generell als Angestellten zu behandeln, was die Rechtsprechung
beim Verkaufsfahrer iibrigens bereits tut (LAG Diisseldorf DB 1962, 474).
Unterzieht sich nun der Kraftfahrer einer zusitzlichen Ausbildung, die
nach den Vorstellungen beider Tarifpartner eine grofie Zahl von techni-

schen, juristischen, medizinischen und sonstigen Kenntnissen vermittelt,
so wird noch deutlicher, daBl bei seiner beruflichen Titigkeit der geistige
Faktor bei weitem im Vordergrund steht. Es erscheint dann umso dringen-
der, den Berufsfahrer als Angestellten zu behandeln und ihn so der Ange-
stelltenversicherung und dem erhhten Kiindigungsschutz der Angestell-

ten zu unterstellen.

IV. Die finanzielle Problematik der vorgeschlagenen Ldsungen.
Jede Ausbildung verursacht erhebliche Kosten. Es stellt sich die Frage,
wer sie zu tragen hat,

Die vom BdF vorgeschlagene Einfithrung eines Lehrberufs biirdet die
Kosten allein den Arbeitnehmern auf. Sie miissen drei Jahre als Lehrlinge
arbeiten, statt wie bisher als Berufskraftfahrer in voll bezahlter Stellung
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titig zu sein. Den Arbeitgebern entstehen praktineh Ruiin s
Aufwendungen; im Ergebnis wiirde sogar die Fiafihiung slies 1
rufs cher zu Lohneinsparungen fiihren.

Entscheidend muf} darauf abgestellt werden, wem die vorgesshingens
Ausbildung im einzelnen niitzt. Von ihr profitiert sicherlich der Arbali
nehmer, der seinen sozialen Standard erhiéht; von ihr profitiert auch det
Arbeitgeber, dessen Betrieb rationeller und storungsfreier arbeitet, wenn
er gut ausgebildete Arbeitskrifte einsetzen kann, Von ihr profitiert schliefi-
lich in entscheidendem MaBe die Allgemeinheit, deren Interesse an einer
Erhihung der Verkehrssicherheit auf den StraBen evident ist. Es wire
nun ungerecht, wollte man dic Kosten der Ausbildung nur einer Gruppe
von Beteiligten anlasten. Es muB vielmehr ein gerechter Ausgleich gefun-
den werden, wonach alle Interessierten gleichmilig betroffen werden.
Dies kann nicht durch die Einrichtung eines Lehrberufs erreicht werden,
der notwendigerweise die Arbeitnchmer einseitig belastet. Ein wirtschaft-
licher Ausgleich ist nur moglich bei Einfithrung einer Erwachsenen-
Fortbildung wie sie von der OTV vorgeschlagen wurde.

Die Ubernahme eines betrichtlichen Teils der Ausbildungskosten durch
die Allgemeinheit steht in Einklang mit der von der Bundesregierung
in jiingerer Zeit verfolgten Politik. Am 6. 10, 1967 hat sie dem Bundesrat
den Entwurf eines sog. Arbeitsforderungsgesetzes zugeleitet, der das
AVAVG ablésen soll. ITm Gegensatz zu diesem sind jedoch nicht nur
MaBnahmen zur Umschulung und Fortbildung von Arbeitslosen méglich.
In den §§ 40 ff. des Arbeitsférderungsgesetzes sind vielmehr weitgehende
ForderungsmaBnahmen zur beruflichen Fortbildung aller Arbeitnehmer
vorgeschen. Geférdert wird u. a. die Teilnahme an Fortbildungsmalinah-
men mit ganztitigem Unterricht, die dem beruflichen Aufstieg dienen.
Die Forderung erfolgt in der Weise, daB die 6ffentliche Hand die Aus-
bildungskosten iibernimmt und den Teilnehmern cin Unterhaltsgeld ge-
withrt, das 1209, des Arbeitslosengeldes ausmacht (§§ 43, 44 AFG).
Sollte dieser Vorschlag Gesetz werden, wiire die finanzielle Durchfiithrung
der geplanten Erwachsenen-Ausbildung praktisch gesichert. .
V. Wir sind damit am Ende unserer Ausfithrungen angelangt. Als Ergeb-
nis bleibt festzuhalten, daB der Verwirklichung des OTV-Vorschlags
keine juristischen Hindernisse entgegenstehen. Der Grundsatz der Berufs-
freiheit ist nicht verletzt. Die Gleichstellung des Berufskraftfahrers mit
dem Industriefacharbeiter ist sozialpolitisch erwiinscht; die Erwachsenen-
Fortbildung kann auch finanziell bewiltigt werden. Ich danke Thnen.
(Beifall)
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Zusammenfassung des Referats iiber das Thema:

pBerufsanerkennung* der Kraftfahrer
— juristische, sozialpolitische und finanzielle Aspekte —

1. Uber die Notwendigkeit, den Berufskraftfahrern die Moglichkeit einer
zusitzlichen Berufsausbildung zu eréffnen, besteht heute Einigkeit,
ebenso dariiber, die ausgebildeten Fahrer den Industriefacharbeitern
gleichzustellen.

o

Der Vorschlag der OTV, einen Erwachsenen-Fortbildungsberuf zu
schaffen, ist mit dem Grundrecht auf Berufsfreiheit nach Art. 12 GG
vereinbar. Der Gesetzgeber hat die Mdoglichkeit, das neue Berufsbild

3

des ,,gepriiften Berufskraftfahrers® zu schaffen und den Zugang zu
diesem Beruf vom Besuch zweier Lehrginge und dem Bestehen einer
Abschlullpriifung abhingig zu machen.

3. Der Vorschlag der OTV lLiBt sich am einfachsten mit Hilfe eines
Bundesgesetzes realisieren. Eine Regelung durch Rechtsverordnung des
Bundesverkehrsministers scheidet aus; auch eine Verwirklichung des
OTV-Vorschlags durch Tarifvertrag kinnte evtl. auf rechtliche Schwie-
rigkeiten stol3en.

4, Die Gleichstellung mit dem Industriefacharbeiter wirkt sich in ge-
wissem Umfang im Lohn, daneben bei der Gewihrung einer Berufsun-
fihigkeitsrente nach § 1246 RVO aus. Die Ausbildung macht aullerdem
erncut sichtbar, dafl bei der Titigkeit des Kraftfahrers die geistige
Komponente tiberwiegt. Er ist deshalb als Angestellter, nicht als
Arbeiter zu behandeln.

5. Die Finanzierung der vorgesehenen AusbildungsmalBnahmen liefie sich
mit Hilfe des von der Bundesregierung beim Parlament eingebrachten
Arbeitsforderungsgesetzes unschwer bewerkstelligen. Die Ubernahme
eines grofBen Teils der Kosten durch die Allgemeinheit liBt sich damit
rechtfertigen, dal} sich die durch die Ausbildung bewirkte Erhéhung
der Verkehrssicherheit auf den StraBlen in erster Linie zugunsten der
Allgemeinheit auswirkt,

6. Der Vorschlag, einen Lehrberuf zu schaffen, ist demgegeniiber abzu-
lehnen. Die Effizienz ist zweifelhaft; die Durchfithrung ist mit einer
Minderung des sozialen Status im Vergleich mit dem bisherigen Zustand
verbunden. Die Einfithrung eines Lernfahrausweises fiir Jugendliche
kann zu einer Herabsetzung der Verkehrssicherheit fithren. Die Kosten
der Ausbildung werden im Ergebnis weithin auf die Arbeitnehmer
abgewilzt, was den Nutzen der Ausbildung fiir die Arbeitgeber und die
Allgemeinheit vollig auBer acht liBt.
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IR C—

Vorsitzender Kugoth

Vielen Dank, Herr Dr. Diubler, fiir lhren Beitrag. Ich glaube, dali wir
durch diese Ausfithrungen in Verbindung mit dem Gutachten von Herrn
Prof. Herschel eine schr gute und brauchbare Unterlage fiir unsere Uber-
legungen haben. Darf ich ergiinzend noch sagen, dall der BdF inzwischen
das ist noch ganz neu die Jugendlichenausbildung fiir Kraftfahrer
fordert. Man soll also mit 14 oder 15 Jahren zu lernen anfangen.
Darf ich mir fiir die Diskussion — bis jetzt habe ich 6 weitere Wortmel-
dungen cinen Hinweis erlauben. Ich nehme an, dal} die Kollegen, die
zum Thema der Berufsanerkennung sprechen wollen, den Antrag Nr.
11/5/90a und die anderen einschligigen Antrige kennen, die sich mit der
Berufsanerkennung befassen. Es wire fiir den Fortgang unserer Diskussion
niitzlich, wenn nicht unbedingt all das wiederholt wiirde, was ohnchin in
den Antrigen steht und was wir ja dann im Plenum behandeln und verab-
schieden wollen.

Als nichster Redner hat jetzt das Wort Kollege Soll. Thm folgt dann der
Kollege Silber.

Hans Soll, Kiel

Freunde, da ich aus der Seeschiffahrt komme, sollen sich meine Ausfiithrun-
gen in dieser Richtung bewegen. Automation und Rationalisierung sind
im Augenblick ganz grol3 geschrieben und zum Teil ein Schreckgespenst,
obwohl es doch ecigentlich eine uralte Sache ist. Ich glaube kaum, dal}
unter uns jemand ist, der etwas dhnliches machen wiirde wie um 1800, als
das erste Dampfschiff auf der Weser fuhr. Die Treidelfuhrleute, die sich
zusammenrotteten, haben dieses Schiff zerstort, weil sie glaubten, damit
hitten sie dieses Problem erledigt. Heute, im Jahr 1968, haben wir 200000-
t-Schiffe, wie hier ausgefiihrt wurde, und wir haben den Containerverkehr.
Und doch sind dies alles Probleme, die sich genauso, vielleicht noch
besser, meistern lassen, als damals dieses Problem zwischen den Fuhtleuten
und dem ersten Dampfschiff. Man spricht jetzt schon von 300000~ t- und
500000~ t-Schiffen, die gebaut werden sollen. Aber bereits jetzt hat man
festgestellt, daB bei Schiffen, die iiber 200000 t kommen, die Kostensen-
kung nicht proportional weitergeht, wie sonst bei den grolien Schiffen;
sondern die Kosten gehen bei diesen ganz grofien Schiffen wieder erheblich
nach oben. Die Japaner haben es abgelehnt, Neubauten, die gréfier als
200000 t sein sollten, zu erstellen.




