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Inhalt: Die nahezu zehnjährige E ntw icklung des L uftverkehrs w ird zum  A nlaß genom m en, die w irt- 
liehen G rundlagen des H andelsluftuerkelirs zu  untersuchen. Die im  Vergleich zu  ändern Ver
kehrsm itteln  vorliegenden Vorzüge der Luftfahrzeuge in der größeren Schnelligkeit des Transports 
werden verkehrstechnisch begrenzt durch den fü r  den M assenverkehr ungeeigneten E insatz von L u ft
fahrzeugen. Die Betriebs- und W irtschuftsergebnisse der L u ftoer kehrsgesell schäften der Vereinigten  
Staaten von A m erika, von Deutschland, England und  Frankreich werden im  einzelnen behandelt 
und  zu r  A u fste llung  von Richtlinien fü r  einen w irtschaftlichen Flugverkehr in organisatorischer, 

verkehrlicher und technischer Hinsicht ausgewertet.

1. E i n f ü h r u n g .

Das Luftfahrzeug in G estalt des Luftschiffs und des 
Flugzeugs ist vom verkehrsgeographischen Standpunkt aus 
von jeher als das Universalverkehrsm ittel angesprochen 
worden. Die Einheit des Luftraum es bietet das verkelirs- 
giinstigste Medium und verw ischt die sonst verkehrs
technisch störenden Grenzen zwischen W asser und Land. 
Verkehrsbeziehungen zwischen den auf dem Festlande w irk
samen w irtschaftlichen Kräften können unmittelbar ohne 
Wechsel des V erkehrsm ittels über weite Meere hinweg 
geknüpft werden, sobald die technischen V oraussetzungen 
in der Konstruktion der Luftfahrzeuge und in der N avi
gation erfüllt sind. Nach dem Stande der heutigen F lug
technik kann es wohl kaum noch einem Zweifel u n te r
liegen, daß wir diesem Ziel immer näherkommen. Die 
Wirtschaft erkennt allgemein im Luftfahrzeug die G rund
lage zu einem W arenaustausch, dessen Merkmal in der 
Beschleunigung des T ransports liegt.

Und doch gehen die F i n a n z  k r e i s e  a l l e r  L ä n 
d e r  v e r h ä l t n i s m ä ß i g  z ö g e r n d  a n  d i e  I n 
v e s t i e r u n g  v o n  K a p i t a l  zum Bau von leistungs
fähigen Luftfahrzeugen für Verkehrszwecke heran. Für 
ein im Bau begriffenes neues Zeppelinluftschiff Z. L. 127 
imtlUüOOO m;: Rauminhalt mußten bekanntlich die Mittel 
durch öffentliche Sammlungen aufgebracht werden, und 
erst neuerdings, also nahezu vier Jahre nach der erfolg
reichen Ü berquerung des Atlantik durch den Z. L. 12(5, 
bauen die V ereinigten Staaten von Amerika ein Flug
schiff mit 250’000 m3 Inhalt und England zwei Flugschiffe 
von je 140 000 m3. D er Kostenaufwand für die beiden 
letzten Flugschiffe steht mit je 8 bis 10 Mill. M in keinem 
Verhältnis zu sonst für Verkehrszwecke gemachten Aufwen
dungen. W ährend der Entstehungsgeschichte der Eisen
bahnen w urden bei erheblich ungünstigeren w irtschaft
lichen V erhältnissen, als sie heute vorliegen, in den ersten 
zehn Jahren ihrer Entwicklung allein in Deutschland 1,1, 
in England 1,5 und in den V ereinigten Staaten von Amerika 
3,1 Milliarden M fast ausschließlich vom Privätkapital 
zum Bau neuer Bahnen aufgebracht. Ähnliches Ver
trauen zum w irtschaftlichen W ert eines neuen V erkehrs
mittels ließ der Produktion von Kraftwagen in kurzer 
Zeit große Kapitalien zur Förderung seiner Entwicklung 
zufließen. H eute sind in den Luftverkehrsunternehm ungen 
von D eutschland, England und Frankreich für die Be
dienung des öffentlichen Luftverkehrs rd. 60 Mill. M 
in F lotte und sonstigen Anlagen investiert, also nur das 
D oppelte der Kosten eines modernen Ozeandampfers. 
Selbst wenn wir dazu noch die in diesem Betrage nicht 
e n t h a l t e n e n  Anlagekosten für Flughäfen und B odenorgani

sation rechnen, wird das in den drei Ländern bisher für 
den Luftverkehr angelegte Kapital kaum 250 bis 300 Mill. M 
überschreiten.

Auf der ändern Seite stehen für die wirtschaftlich 
unproduktive Verwendung des Luftfahrzeugs als m a c h t -  
p o l i t i s c h e s  I n s t r u m e n t  z u  H e e r e s -  u n d  
M a r i n e z w e c k e n  in verschiedenen Staaten große 
Summen zur V erfügung, in Frankreich allein jährlich 
100 Mill. und in den V ereinigten Staaten von Amerika 
250 Mill. M. Diese bedeutenden Mittel geben einer sta r
ken Flugzeugindustrie eine breite Produktionsgrundlage. 
Bescheiden stehen die Beihilfen der beiden Länder für 
Zwecke des L u f t v e r k e h r s  mit jährlich 20 bzw. 
28 Mill. M daneben. Klarer kann die feste Ü berzeugung 
von der U nentbehrlichkeit des Luftfahrzeugs für die Aus
übung der Staatsgew alt und die Landesverteidigung gegen
über der Zurückhaltung und seiner Verwendung für Ver
kehrszwecke nicht gekennzeichnet werden.

Zwar wird mit der für staatliche Zwecke ohnehin 
notwendigen Bodenorganisation zur Sicherung und Kenn
zeichnung der Fluglinien auch dem Luftverkehr der W eg 
geebnet, soweit wirtschaftlich stark entwickelte Gebiete 
dabei berührt werden. Es zeigt sich liier ein V organg, 
der lebhaft an den großzügigen Ausbau des Röm er
straßennetzes erinnert. Zunächst aus rein staatspolitischen 
Gründen gebaut, befruchteten allmählich die Römerstraßen 
die wenn auch nur geringe W irtschaft aller von ihnen 
berührten Gebiete bis ins M ittelalter hinein. Fast alle 
Länder leisten heute bew ußt eine ähnliche Vorarbeit für 
den Luftverkehr und, indem sie einen großen Teil der im 
nationalen Interesse liegenden Einrichtungen von Luft
linien in den Dienst des Verkehrs stellen, bereiten sie 
wirtschaftliche Kräfte von großer Bedeutung vor.

Trotzdem  scheinen sich die V e r k e h r s b e d ü r f 
n i s s e  auch auf diese W egbereitung nur ganz allmäh
lich einzustellen. Die Gründe hierzu müssen demnach 
besonderer Art sein und bei der heutigen Bedeutung 
der V erkehrsm ittel in der W eltwirtschaft in der E i g e n 
a r t  d e r  L u f t f a h r z e u g e  f ü r  d i e  V e r k e h r s 
z w e c k e  zu suchen sein. Günstige und ungünstige V or
bedingungen in der V erkehrsstruktnr der Länder und der 
Erdteile für sich und untereinander können hierbei neben 
den technischen G rundlagen des Flugverkehrs wohl mit
sprechen, aber nicht die tatsächliche V erkehrsw ertigkeit 
der Luftfahrzeuge, wenn sie vorhanden ist, beeinträchtigen.

Wie sind zunächst die V e r k e h r s k r ä f t e  für einen 
neuen Flugverkehr gelagert? In allen wirtschaftlich 
starken Ländern haben die Eisenbahnen und Seeschiffe 
Industrie- und Handelsplätze entstehen lassen, die als
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V erkehrsschw erpunkte für das Zusam m enstreben der in 
ihnen w irksam en wirtschaftlichen Kräfte anzusehen sind. 
Das L uftfahrzeug tr itt heute zu einer Zeit in den D ienst 
des V erkehrs, in der- neue Arbeit zur V erkehrsentw ickhtng 
kaum noch zu leisten ist. Es kann sich stützen auf die 
V orarbeit der alten V erkehrsm ittel und hat lediglich die 
Aufgabe, das, was in Bezug auf Schnelligkeit, Billig
keit, Regelm äßigkeit und Sicherheit von den bisherigen 
V erkehrsm itteln geboten ist, in erheblich besserem  M aße 
zu leisten. Für den Luftverkehr liegen also bezüglich der 
Verkehrsquellen Erleichterungen vor. wie sie ähnlich nur 
dem K raftwagen seine V erkehrsw ertigkeit erhöhten und 
ihm mit E rfolg zur Belebung der Landstraßen in beispiel
los kurzer Z eit verhalten.

E i n h e i t l i c h k e i t  d e s  V e r k e h r s m e d i u m s , 
der Luft, also günstigste verkehrsgeographische V or
bedingungen sowie das V o r h a n d e n s e i n  s t ä r k s t e n  
B e d ü r f n i s s e s  n a c h  V e r k e h r s b e s c h l e u n i 
g u n g  mußten dem L uftfahrzeug alle W ege finanzieller 
U nterstü tzung durch die W irtschaft öffnen, wenn der w ei
tere Faktor, d i e  W i r t s c h a f t l i c h k e i t  des Luft
verkehrs ebenso klar und übersehbar wie die ersten beiden 
Faktoren w aren. Es entstehen dam it die beiden Fragen, 
die im folgenden besonders untersucht w erden sollen:

1. W e l c h e  w i r t s c h a f t l i c h e n  V o r t e i l e  d e s  
L u f t v e r k e h r s  v e r m ö g e n  d i e  b i s h e r  v o n  ä n 
d e r n  V e r k e h r s m i t t e l n  b e f r i e d i g t e n  V e r 
k e h r s b e d ü r f n i s s e  a u f  d a s  n e u e  V e r k e h r s 
m i t t e l  z u  z i e h e n  u n d  n e u e  V e r k e h r s b e d ü r f 
n i s s e  z u  w e c k e n ?

2. Z u  w e l c h e m  P r e i s e  k a n n  d e r  F l u g v e r 
k e h r  s e i n e  V e r k e h r s l e i s t u n g e n  u n t e r  B e 
a c h t u n g  d e r  G r u n d s ä t z e  e i n e r  g e s u n d e n  
W i r t s c h a f t s f ü h r u n g  d e r  A l l g e m e i n h e i t  
b i e t e n  ?

Die B eantw ortung dieser Fragen beschäftigt die 
Öffentlichkeit vor allem in den letzten Jahren, nachdem 
die technischen M öglichkeiten für den Luftverkehr sich 
im mer klarer herausheben konrrten. Allenthalben ist die 
Ü berzeugung vorhanden, daß nach nahezu 10 jähriger Ent
w icklungszeit die G rundlagen genügend geschaffen sind, 
um sich über die W irtschaftlichkeit des Luftverkehrs 
Rechenschaft abzulegen. F ür V erkehrsm ittel, die w egen 
ihrer allgemeinen Bedeutung für die W irtschaft finanzieller 
E rleichterungen vor allem in der Entw icklungszeit be
bedürfen, ist dies von um so g rößerer Bedeutung, als die 
zunehm ende V erflechtung der W eltw irtschaft den betriebs
w irtschaftlichen G rundsatz der höchsten Leistung mit dem 
geringsten  Aufwand stark  in den V ordergrund gerückt hat.

Es soll im nachfolgenden der Versuch gem acht werden, 
zu diesen Fragen einen B eitrag zu liefern auf G rund der 
von den Luftverkehrsgesellschaften des In- und Auslandes 
vorliegenden, zum Teil recht klaren und durchsichtigen G e
schäftsberichte sowie besonderen A ngaben über ihre be
trieblichen und verkehrlichen Leistungen. Die bisherige 
Entw icklung des Luftverkehrs soll an H and der O rgani
sation der V erkehrsunternehm ungen und der betriebstech
nischen Leistungsm öglichkeit untersucht und es sollen 
womöglich aus dem E rgebnis Schlüsse für die zukünftige 
A usgestaltung eines w irtschaftlichen Luftverkehrs gezogen 
w erden.

2. O r g a n i s a t i o n  d e s  L u f t v e r k e h r s  i n  d e n  
v e r s c h i e d e n e n  L ä n d e r n

D e r  S c h w e r p u n k t  e i n e s  d e r  A l l g e m e i n 
h e i t  d i e n e n d e n  L u f t l i n i e n  V e r k e h r s  l i e g t

h e u t e  n o c h  a u f  d e m  F e s t l a n d e .  N ur geringe 
M eeresbreiten, wie beispielsweise das M ittelm eer, können 
von ihm als erschlossen angesehen w erden. Dem Ver
kehr von Kontinent zu Kontinent über w eite Meeres
flächen gelten V orbereitungen von beachtensw erter In
tensitä t sowohl unter V erw endung von Luftschiffen wie 
von Flugzeugen. Der erfolgreiche, ausgezeichnete Trans
atlantikflug des Luftschiffs Z. L. 126 (Z. R. III) im Jahre 1924 
hat bereits die M öglichkeit eines N utzverkehrs mit diesen 
Luftfahrzeugen gezeigt, w ährend die Atlantik-Überquerun
gen mittels F lugzeugen hervorragende sportliche Leistun
gen, jedoch ohne B edeutung für den Verkehr, darstellen.

Am stärksten  beteiligt und am w eitesten entwickelt 
ist im Land- und K üstenverkehr bis heute der Einsatz 
des Flugzeugs in Deutschland, England, Frankreich und 
den V ereinigten Staaten von Amerika. Als U n t e r 
n e h m u n g s f o r m  ist in allen Ländern nach anfäng
lichem staatlichem Luftpostbetrieb in den Vereinigten 
Staaten von Amerika heute nur noch die gemischtwirt
schaftliche G esellschaft mit m ehr oder w eniger starker 
staatlicher Beteiligung und die privatw irtschaftliche Be
triebsführung allein vertreten. Ein starkes Aufsichtsrecht 
des Staates bew egt sich im Rahmen d er fü r jedes Ver
kehrsm ittel notw endigen Ü berw achung der sicherungs
technischen M aßnahm en und der B earbeitung des inter
nationalen Zusam m enwirkens. Die H erstellung und Unter
haltung der B odenorganisation ist ebenfalls durchweg 
von der öffentlichen G ew alt übernom m en. Damit ist 
zweifellos eine der Beweglichkeit des Luftverkehrs am 
besten angepaßte U nternehm ungsform  gefunden, sobald 
durch gegenseitiges Übereinkom men alle Einschränkungen 
bezüglich Ü berfliegen der G renzen beseitig t und alle 
Flughäfen dem internationalen V erkehr geöffnet sind. 
Der Gedanke, möglichst alle Linien eines Landes in einer 
Betriebsgesellschaft zu vereinigen, ist in England und 
Deutschland sowie in kleineren Staaten bereits durch
geführt, w ährend in Frankreich und in den Vereinigten 
Staaten von Amerika noch m ehrere G esellschaften, aller
dings vielfach geographisch getrenn t, tä tig  sind. In 
allen Ländern ist grundsätzlich eine dem  Seeverkehr ähn
liche freizügige B enutzung des L uftw eges einschließlich 
Flughäfen gegeben und dam it die G rundlage zum freien 
Spiel der Kräfte und d er B enutzung des Luftraumes 
zur O rtsveränderung  für jeden gegeben. Den die All
gem einheit interessierenden öffentlichen Luftlinienverkehr 
bedienen in Deutschland die D e u t s c h e  L u f t h a n s a ,  ‘ 
in England die I m p e r i a l  A i r w a y s  L td . ,  die Ver
einigung der früheren von vier F lugzeugfirm en betrie
benen Linien, in Frankreich vier, in den Vereinigten 
Staaten von Amerika bis je tzt 13 g roße Fluggesell
schaften. Neben diesem öffentlichen Luftlinienverkehr hat 
sich besonders stark in den V ereinigten Staaten von 
Amerika der sogenannte „G elegenheitsluftverkehr“ ent
wickelt, dem sich etw a 300, m eist kleinere Unternehmer, 
widmen. Sie verfügen vielfach nur über 1 oder 2 Flug
zeuge und sind bald hier, bald do rt tä tig , ohne es zur 
Einrichtung von eigentlichen Luftverkehrslinien zu bringen.

W ährend demnach in der U nternehm ungsform  der 
gleiche W eg in allen Ländern beschriften ist, erkennen 
w ir in der O r g a n i s a t i o n  u n d  G l i e d e r u n g  d e s  > 
V e r k e h r s n e t z e s  erhebliche U nterschiede zwischen 
dem deutschen N etz der Lufthansa und den übrigen Län
dern. H ierzu b ietet das in Abb. 1 und 2 w iedergegebene 
Luftverkehrsnetz Europas und der V ereinigten Staaten 
von Amerika einen charakteristischen V ergleich In 
D eutschland ein dichtes, fast dem N etz der H aupteisen
bahnen entsprechendes Liniensystem, in den übrigen
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■ A bb. 1. L u ftv e rk eh rsn e tz  E uropas

^:(j_ c: Staaten von Europa und in den V ereinigten Staaten "fernungen unter Vermeidung kurzer Strecken zu verzeich
nen ist. Es bedarf keines besonderen Hinweises, daß 
außergewöhnliche Verhältnisse der Nachkriegzeit zu dem 
engmaschigen Flugnetz in Deutschland führten, wobei 
die ausgezeichnete F lugbegeisterung der deutschen Städte 
der Entwicklung des Flugverkehrs große O pfer brachte. 
Da die Verkehrsnetze Deutschlands und der Vereinigten 
Staaten von Amerika als charakteristische Grenzfälle in 
der A usgestaltung des Luftliniennetzes angesehen werden 
können, sollen sie als G rundlage für die eigentlichen U nter
suchungen über die W irtschaftlichkeit im Luftverkehr mit 
herange?ogen werden. Es liegt die F rage nahe, welches 
der beiden grundsätzlich voneinander verschiedenen Netze 
den A nforderungen an einen wirtschaftlichen Flugverkehr 
unter Berücksichtigung der Eigenart der Verhältnisse in 
Europa und Amerika am meisten zu entsprechen verm ag.

Als M aßstab für diese U ntersuchungen sind zunächst 
die technischen G rundlagen in G estalt der betrieblichen 
Leistungsfähigkeit der Flugzeuge im Vergleich zu ändern 
Verkehrsmitteln zu behandeln. Mit ihnen wären dann die 
tatsächlichen Leistungen auf den verschiedenen Luft-

¡nieoveris
n Staats 
(ti-erlelr 

l/ntenrt

jHirBM VOf1 Amerika nur große Strecken und Verbindungen
zwischen weit voneinander liegenden Städten. Für den 

. f], Nachtverkehr sind eingerichtet in den V ereinigten Staaten
von Amerika 50 vH, in Deutschland 4 vH des G esam t
netzes. W ährend auf den europäischen Linien sowohl 
Fluggäste wie Fracht und P ost befördert werden, dienen 
in den V ereinigten Staaten von Amerika diesem gem isch
ten Verkehr nur 10 von insgesam t 18 Netzen, w ährend 

, ei. 8 Netze reinen Postverkehr haben, ln besonderen P ost
verträgen hat die amerikanische Regierung sich Einfluß 
auf bestim mte Strecken zur Förderung des Flugpost- 

V-‘ Verkehrs gesichert und damit dem übrigen F lugverkehr
die W ege geebnet.

Wie sich aus Abb. 3 und 4 ergibt, liegt in dem 
deutschen Netz in bezug auf die Zahl der Linien eine 
starke M assierung der Luftverkehrslängen bei den 
Streckenlängen zwischen 0 bis 300 km und bei den Flug
hafenabständen zwischen 0 bis 200 km vor, w ährend in 
den V ereinigten Staaten von Amerika eine erheblich

ffaup̂  gleichm äßigere V erteilung der Strecken auf große Ent-
... rM  b

21. Ja h rg . H eft 4
A pril 1928
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und  W ir tsc h a f t

  Strecken m it Postvertrag
 Strecken m it Postvertrag

noch nicht im Betrieb
—  \g ep la n te  Strecken Y 't  Postverhehr 
  J J m it sonstigem Verkehr

A bb. 2. L u f tv e rk e h rsn e tz  d e r  V ere in ig ten  S ta a te n

Verkehrsnetzen in bezug- auf Sicherheit und V erkehrs
dichte in Beziehung zu bringen. H ieraus und aus dem 
w irtschaftlichen Ergebnis der Luftverkehrsgesellschaften 
soll untersucht werden, ob und unter welchen organisato
rischen und technischen V oraussetzungen der Luftverkehr 
d er Zukunft zu einer Eigenwirtschaftlichkeit gelangen 
kann.
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Deutschland
 Vereinigte Staaten von Omeriha

M ö g l i c h k e i t e n .  Es ist kein 
Zweifel, daß die technische 
Entw icklung der Luftfahr
zeuge noch in keiner Weise 
abgeschlossen ist. Die Ab
hängigkeit in der Betrieb
stoffergänzung  bindet das 
L uftfahrzeug an bestimmte 
E ntfernungen, die ers t dann 
als überw unden gelten kön
nen, w enn sie über Ozeane 
hinw eg von Land zu Land 
reichen. S tarke Kräfte sind 
an der A rbeit, dieses Ziel zu 
erreichen und den Aktions
radius zwischen zwei zur Auf
nahm e von Betriebstoffen 
no tw endigen Landungen zu 
steigern . Für V erkehrsflug
zeuge lag dieser Aktions
radius bis noch vor kurzer 
Zeit bei 700 bis 800 km. Die 
neuesten V erkehrsgroßflug
zeuge, wie der „Superwal-' 
von D ornier und der „Rocco“ 
von R ohrbach verm ögen eine 
nahezu doppelt so große 
S trecke ohne Zwischenlan

dung mit N utzladung zu überfliegen. Für Luftschiffe liegt der 
Aktionsradius heute bereits erheblich w eiter. Er soll bei 
dem im Bau begriffenen Zeppelinluftschiff Z. L. 127 über 
10 000 km unter M itnahm e erheblicher N utzlast betragen.

Obwohl aber die technische Entw icklung noch stark 
im Fluß ist, heben sich doch g r u n d s ä t z l i c h e  F a k 
t o r e n  h e r a u s ,  d i e  d a s  L u f t f a h r z e u g  a l s  
V e r k e h r s m i t t e l  z u  d e n  ü b r i g e n  V e r k e h r s 
m i t t e l n  i n  e i n e  b e s t i m m t e  1e i s t u  n g  s t e c h  - 
n i s c h e  L a g e  bringen. Sie beziehen sich auf die G e 
s c h w i n d i g k e i t ,  den K r a f t b e d a r f  und die 
h ö c h s t e  S t u n d e n l e i s t u n g  a u f  e i n e r  V e r 
k e h r s l i n i e .  In Abb. ä läßt die D arstellung der ver-
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A bb. 4. F lu g h a fe n a b s tä n d e  d e r  L u ftv e rk eh rs lin ien  in D eu tsch lan d  und  den 
V e re in ig ten  S ta a te n

3. D i e  b e t r i e b l i c h e  L e i s t u n g s f ä h i g k e i t  
i m L u f t v e r k e h r .

Die betriebliche L eistungsfähigkeit im Luftverkehr 
g ründet sich im w esentlichen auf die t e c h n i s c h e n

 Eisenbahn:Schnellzug im
F lachlande v  = 80 h m /s t

 Eisenbahn:Schnellzug im
H ügellande v=60 k m /s t 
und E xpressgutbeforderung  

 L u ftve rke h r v =150 h m /s t
 K ra ftw a g e n  v= 00 km /s t
  —  S eesch if v -30 h m /s t

A bb. 5. 

Reisegeschwindigkeiten 
der verschiedenen 

V erkehrsm ittel
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schiedenen Reisezeiten die große Überlegenheit des Luft
fahrzeugs über den W asser- und K raftwagenvcrkchr e r
kennen und w eiter die Grenze, bei der die Eisenbahnen 
in zunehmendem Maße vom Luftfahrzeug an Schnelligkeit 
überboten werden. Der zeitraubende Z ubringerdienst 
zwischen den S tädten und den bis zu tß km außerhalb 
liegenden Flughäfen belastet die Reisedauer im Luft
verkehr uni so mehr, je kürzer die Reisestrecke ist. Im 
Personenverkehr beginnt bei 350 km und im E xpreßgut
verkehr bei 250 km eine merkliche relative Überlegenheit 
des Luftverkehrs in bezug auf die Schnelligkeit gegenüber 
dem nächstschnellsten Verkehrsm ittel, der Eisenbahn. So
lange noch kein N achtluftverkehr durchgeführt ist, dürf
ten sich diese Entfernungen noch auf 500 bis 600 km 
bzw. 400 bis 500 km verschieben. Diese Zahlen können 
naturgemäß nur als durchschnittliche Überlegenheits
grenzen in Bezug auf die Schnelligkeit des T ransports 
angesehen werden und nur dort in Frage kommen, wo 
das Luftfahrzeug in ungefähr gleichen Verkehrslinien 
arbeitet wie das mit ihm in W ettbew erb tretende V er
kehrsmittel. ln verkehrlich schlecht oder noch nicht e r
schlossenen Gebieten verschieben sich diese Grenzen. Dort 
kann schon auf kürzere Entfernungen der Einsatz des 
Luftfahrzeugs mit Rücksicht auf Schnelligkeit sich lohnen. 
Wir werden aber sehen, daß hierbei die Rolle des Luft
verkehrs mehr einen G elegenheitsverkehr darstellt, der 
zum Aufbau von W irtschaftskräften unbedingt der M it
wirkung andrer V erkehrsm ittel bedarf. Mit dem Verkehr 
auf weite Entfernungen hängt eng zusammen der V er
kehr über die Grenze, der heute die Schnelligkeit im Eisen
bahnverkehr noch vielfach hemmt. Im V erkehr von 
Land zu Land bietet daher der Luftverkehr gleichsam 
eine Zusatzbeschleunigung in der Beförderung durch die 
in die Grenzflughäfen verlegte einfache und schnelle Zoll
abfertigung. Es wird zwar hiervon der internationale 
Personenverkehr, der heute auch auf Eisenbahnen einen 
verhältnismäßig schnellen G renzübertritt hat, weniger 
Vorteile haben als der G üterverkehr.

Eine w'irklich bedeutende Steigerung der Reisege
schwindigkeit im Luftverkehr gegenüber dem heutigen Maß 
von durchschnittlich 150 km die Stunde wird in ihrer Ab
hängigkeit von der M otorenstärke und der zulässigen 
Landegeschwindigkeit gew isse wirtschaftliche und tech
nische Grenzen finden. Wo diese Grenze liegt, läßt sich 
heute noch nicht übersehen. Sie wird aber mit Rück
sicht auf den Zeitverlust im Zu- und Abgang zu und vom 
Flughafen die heutige Überlegenheitsgrenze gegenüber den 
ändern Verkehrsmitteln nicht verschieben können. W ir 
werden auch für die Zukunft damit rechnen müssen, 
daß der Personenverkehr über W asser schon bei kurzen 
Entfernungen, über Land bei Entfernungen über 300 bis 
600 km, der Frachtverkehr in engeren Grenzen auf den 
Luftverkehrslinien wesentliche Erleichterungen in der 
Reisezeit gegenüber ändern Verkehrsm itteln finden wird. 
V o m  S t a n d p u n k t  d e r  B e s c h l e u n i g u n g  d e s  
T r a n s p o r t s  v e r m ö g e n  d e m n a c h  a l l e  g r o ß e n  
Ü b e r l a n d l i n i e n  d e m  V e r k e h r s i n t e r e s s e n 
t e n  h ö h e r e  T r a n s p o r t k o s t e n  i m L u f t v e r 
k e h r  i n  e i n e m  d e r  E n t f e r n u n g  z u n  e h  m e n d e  n 
G r a d e  t r a g b a r  z u  m a c h e n .

Der in Abb. 6 veranschaulichte K r a f t b e d a r f  der 
verschiedenen V erkehrsm ittel zum T ransport von 1 t  

B ruttolast bei normalen Geschwindigkeiten und wag- 
rechter Bahn verw eist das Luftfahrzeug auf die Beförde
rung leichter G egenstände und macht es u n g e e i g n e t  
f ü r  d e n  M a s s e n t r a n s p o r t .  Die gleiche C harakte
ristik e r g i b t  sich aus dem Verlauf der in Abb. 7  und 8

Verkehrsmittel vinhm/h
Erforderlicher Kraftbedarf (Zugkraft Z ) für 

die Beförderung von 1t Brutto-Gewicht

W asserstraße 5 1hg
>1 9 [2,5hg

Eisenbahn 60 1 9hg

Kraftwaqen 90 J  15 hg
Fiuqzeaq 150

¿0  1Ö0 050 ha

Abb. b. K ra ftb e d a rf  d e r V e rk e h rsm itte l auf w a g e re ch te r  Bahn

dargestellten stündlichen Leistungslinien im Personen- und 
Frachtverkehr. Bei der Bestimmung der Leistung einer 
Flugverkehrslinie, die ja im Raum wie eine Seelinie un 
begrenzt leistungsfähig ist, muß davon ausgegangen w er
den, daß sie begrenzt wird durch die Leistung des F lug
hafens, der stündlich das Landen und Starten von durch
schnittlich höchstens je 30 Flugzeugen heutiger Bauart 
zuläßt. Der grundsätzliche Unterschied zwischen der 
mittels Gas aufgehobenen Schwere des Luftschiffs gegen
über dem durch die M otorenkraft zu erzeugenden Schwebe
zustand des Flugzeuges verursacht bei diesem ein sehr 
ungünstiges Verhältnis der Verkehrsnutzlast zum G esam t
gewicht. Die V e r k e h r s n u t z l a s t  kann durchschnitt
lich nur 15 bis 20 vH des Gesam tgewichtes des Flugzeuges 
betragen, während bei dem technisch verw andten V erkehrs
mittel, dem Seeschiff, eine Nutzlast von 60 bis 70 vH des 
Gesam tgewichts des Fahrzeuges befördert werden kann.

Nach den technischen G rundlagen wird daher dem 
Luftfahrzeug eine V erkehrsbedeutung, die a u f b a u e n d  
für die W irtschaft wirkt, kaum zukommen. Dazu werden 
die übrigen Verkehrsmittel unentbehrlich sein. D agegen 
wird es eine V erfeinerung in der O rtsveränderung bieten, 
die der W irtschaft bedeutende Erleichterungen bringen 
kann. Bei dem Streben nach Vervollkommnung des T rans
ports geistigen Gutes auf dem W ege des Postluftverkehrs 
wird das Luftfahrzeug in starken W ettbew erb mit den zu
nehmenden V erbesserungen im N achrichtenverkehr g e
langen. Im T ransport leichter V erkehrsgüter verm ag das 
Luftfahrzeug gegenüber den ändern Verkehrsmitteln einen 
besonderen Anreiz zu bieten, wenn er zu tragbaren Preisen 
geschehen kann.

4. D ie  B e t r i e b s -  u n d  V e r k e h r s l e i s t u n g e n  
i m L u f t v e r k e h r .

Der tatsächliche Einsatz von Flugzeugen zur Befrie
digung von Verkehrsbedürfnissen ist in den verschiedenen 
Ländern durchaus n i c h t  n a c h  g l e i c h e n  G e s i c h t s 
p u n k t e n  erfolgt. W ährend Deutschland den Personen
verkehr neben dem Post- und Frachtverkehr besonders 
gepflegt hat, England vor allem auf den Kanallinien den 
gleichen W eg eingeschlagen hat, finden wir in Frankreich 
und den V ereinigten Staaten von Amerika den Personen-

S tu n d en le istu n g  im P e rso n e n v e rk e h r auf e in er V erkehrslin ie  
d e r versch ied en en  V erk eh rsm itte l

A bb. 7. H öchste

60000

W000



90 P i r a t h :  Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs
T echn ik

und  W irtsch a ft

verkehr mehr oder w eniger noch als G elegenheitsverkehr, 
dem gegenüber Fracht und Post bevorzugt werden. Im 
Postverkehr sind es vornehmlich Briefe und leichte Pakete, 
die befördert werden, im Frachtverkehr hochw ertige G üter 
wie Spitzen, Seiden, Arzneimittel, ferner empfindliche 
G üter wie G lasw aren, optische Erzeugnisse, Blumen, F rüh
gem üse und außerdem  M aschinenersatzteile.

Die im T ransport von Personen, Fracht und Post 
durchgeführien B e t r i e b s  - u n d  V e r k e h r s l e i s t u n 
g e n  in den verschiedenen Ländern sind aus Zahlentafel 1

Intensität des Verkehrs auf 1 km Streckenlänge Deutsch
land überragen. Die G ründe hierfür dürften im wesent
lichen in der bereits erw ähnten charakteristischen Struk
tur des deutschen N etzes zu finden sein, das in vielen 
Beziehungen dank der F lugbegeisterung  der Städte Ver
kehr auf Entfernungen bedingt, die nach den Betrach
tungen unter Abschnitt 3 in der Reisezeit gegenüber
ändern V erkehrsm itteln keinen Vorzug bieten. Lediglich 
der, wie wir sehen werden, w eit u n te r Selbstkosten lie
gende Fahrpreis verm ochte auf sie V erkehr zu lenken. 
Der starke englische Personenverkehr erk lärt sich vor 
allem aus der guten Benutzung der Kanalstrecken, die 
beispielsweise für die Fahrt von London nach Paris
die Reisezeit von 7 Stunden auf 2i 2 Stunden verkürzen. 
Ein ähnliches E rgebnis zeigt die französische Gesell
schaft Air-Union, deren G esam tverkehr mit Sö vFI auf 
die Strecke Paris—London entfällt. In den Vereinigten 
Staaten von Amerika hat sich der erste öffentliche Luft
verkehr aus der Postbeförderung entwickelt, der als br 
sonders tragfähig für die hohen Luftfahrpreise angesehen 
werden kann. Nach einiger Zeit w urde mit der Ameiican 
Railway Express Comp, in ähnlicher W eise wie der ge
meinschaftliche E xpreßgüterverkehr zwischen Lufthansa
und Reichsbahn die gem einsam e Beförderung von Fracht
gut vereinbart, und erst in den letzten Jahren i t Pas-

Z a h l e n t a f e l  1
B e t r i e b s -  u n d  V e r k e h r s l e i s t u n g e n  i m L u f t l i n i e n v e r k e h r  1926 u n d  1927.

V erkehrsnetz der Luft
verkehrsunternehm ungen 

in

L ängedes
Netzes

km

B etriebsleistungen
fi /i Regei- F 'ug/km  m äßigkt

1000 km i in vH

V e
Zahlende F luggäste 
Personen , auf km (Sp.2 )

kg

r k e h r 
F n

t

s 1 e i s t 
icht

auf km 
(Sp. 2) 

kg

u n g e n
Post

auf km
t ; (Sp. 2) 

kg

Aus
lastung

in vH
1 2 3 4 5 1 6 7 8 9 10 11

D eutschland 1926 ................. 2 1 0 0 0 6 141 93 56 268') 2,7 260 1 2 305 14 38
19272) . . . . 28 100 9 208 — 102 6811) 3,6 641 23 479 17 55

England 19263) ..................... 2147 1 391 93 14 675 6,9 456 21 __ __ 46
Frankreich 1926 ................. 12 862J) 5 208 91 18 860 1,5 1066 83 594 46 41
Ver. S taaten v. Amerika 1926 . 10 500 7 200 87 5 782 0,55 790 75 3700 35 47

„ „ „ 19276) 12 000 5 300 89 1891 0,31 470 70 280 38 49
Italien 1926 ..................... 3 844 513 84 3 991 1,04 40,9 10 1,75 45,8
Rußland 1926 ..................... 5 998 1319 — 4 035 0,68 92 15
Holland 1926 ..................... 2 731 895 86 6 275 2,3 255 90 8,2 45
Schweiz 1926 ..................... 2 564 627 80,6 5 920 2,3 32,1 12 29,5 11 26,2
Schweden 1926 ..................... 1 937 266 93 6 284 3,25 42,5 21 13,5 6 60,4

*) D azu 350 bzw . 821 t G epäck. 
°) V om  1. 1. bis 1. 6. 27.

2) Vom  1. 1. bis 1. 11.27. 3) E u ro p ä isch e  Linien. 4) D avon  in E u ro p a  einschl. M itte lm e e r 8952 km. •!>) 88 B riefe je

für das Jah r 1926 und zum Teil 1927 zu ersehen. Die 
Intensität des V erkehrs bezüglich der verschiedenen V er
kehrsarten ist für die H auptluftverkehrsländer in Abb. 9

E D m  | 1 2  3  V S  6  1 B 9  10 20 W  60 BO \ 20 W  60 t

Zahl der Fluggäste I ^9\
A bb. 9. D u rch sch n ittlich e  V e rk e h rsd ic h te  auf ö ffen tlichen  

L u ftv e rk eh rs lin ien  1926

besonders veranschaulicht. Es erg ib t sich, daß D eutsch
land das längste und dichteste L uftverkehrsnetz aufw eist, 
daß aber England im Personenverkehr und Amerika und 
Frankreich im Fracht- und Postverk^hr in bezug auf die

sagierverkehr auf den öffentlichen Luftverkehrslinien auf
genomm en w orden, der allerdings, wie aus Zahlentafel 1 
ersichtlich ist, 1927 hinter dem von 1926 zu bleiben 
scheint.

Die R e g e l m ä ß i g k e i t  d e s  V e r k e h r s ,  d. h. 
das V erhältnis der unter 1 / 2  Stunde V erspätung durch
geführten  planm äßigen Flüge gegenüber den beabsichtigten 
Flügen schw ankt zwischen 89 bis 93 vH. Sie ist am 
günstigsten  in D eutschland, obschon hier bereits W inter
luftverkehr durchgeführt w urde, also die S törungsm ög
lichkeit am stärksten war. Die R egelm äßigkeit im Luft
verkehr bedarf zweifellos noch erheblicher V erbesserungen. 
Die Ursachen der U nregelm äßigkeit liegen im w esent
lichen in ungünstigen W etterverhältnissen, wie sie vor 
allem der Nebel mit sich bringt. Die B e t r i e b 
s i c h e r h e i t  ist in allen Ländern auf einen erträglichen 
Stand gebracht, wie aus Zahlentafel 2 ersichtlich ist Die 
Ursachen der Unfälle liegen wie bei allen V erkehrsm itteln 
vorw iegend in dem V ersagen der menschlichen Zuver-

Mratle-lostkrafo.

WOOOr
t/h

3*W0¿

30000 -

20000  -

Sonderverkehrsmittel- 
elektrische Fernleitung 30000kW-3Öt/h 
Gasfernleitung 75000m3/ t L ‘

10000

50 k m /h  60

A bb. 8. H ö ch ste  S tu n d e n le is tu n g  im G ü te rv e rk e h r  auf e in er V erk eh rs lin ie  d e r 
v e rsch ied en en  V erk e h rsm itte l

Flugstrecke - 
Flugzeug Ft 60tĄ
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Z a h l e n t a f e l  2 
B e t r i e b s i c h e r h e i t  i m L u f t l i n i e n  

v e r k e h r  192G.

V erkehrsnetz
1 tödlicher 

Unfall 
auf Flug/km

U n f a 11 u
tînmrc" 1 Motor- nungs- u -i
fehler schaden 
in vH  in vH

r s a c h e n
Mate- i 
rial- j Wetter 

fehler 
vH  i vH

Sonst.
Ur-

sachen
vH

l o 4 1 5 (> i
Verein.Staaten 

von Amerika 
Frankreich . . 
England . . . 
Deutschland .

700 000 
565 000 
890 000 

1 210 000

47 I 25 14 
54 1 22 11

j Zahlen liegen ni

5,5
5

cht vo

8,5
8

r

liissigkeit; doch sind auch die zahlreichen M otorschäden 
immer noch ein Element, das durch sicherer arbeitende 
Motorc und durch V erw endung m ehrm otoriger Flugzeuge 
verbessert werden müßte. Der Rohölm otor scheint in 
dieser Richtung besonders wertvolle W ege zu weisen.

Die Betriebsergebnisse der Luftverkehrsgesellschaften 
bestätigen die im Abschnitt 3 allgemein gezogenen Schluß
folgerungen über die verkehrstechnischen Vorzüge der 
Luftfahrzeuge. Es bleibt nun noch die bedeutende Frage 
zu klären, ob sie in der W irtschaftlichkeit des Luft
betriebes ihre Stütze finden.

n. W i r t s c h a f t l i c h k e i t  i m L u f t v e r k e h r .

Die verkehrstechnischen Vorzüge des Luftverkehrs, 
die in der k ü r z e r e n  T r a n s p o r t z e i t  und in der 
b e t r i e b l i c h  g ü n s t i g e n  E i n h e i t  d e s  V e r 
k e h r s n e t z e s  ü b e r  L a n d  u n d  W a s s e r  liegen, 
sind, wenn sie in richtiger Weise angesetzt werden, g e 
eignet, dem Luftverkehr gegenüber den übrigen Ver
kehrsmitteln, vor allem dem W asserverkehr, einen b e 
d e u t e n d e n  V o r s p r u n g  zu geben. E r  n i m m t  
z u  m i t  d e r  E n t f e r n u n g .  Er ist ein starkes Ak- 
tivum, das in den Kosten des Flugverkehrs sich auswirken 
kann, wenn dazu die N otw endigkeit vorliegen sollte. Das 
Kriterium der W irtschaftlichkeit im Luftverkehr liegt 
daher ganz allgemein in einem gesunden und natürlichen 
Ausgleich beider. Auch der Luftverkehr wird, wie jedes 
andre Verkehrsmittel, nach einer gewissen Entwicklungs
zeit, die heute zweifellos noch nicht abgeschlossen ist, 
die Deckung der Selbstkosten aus Verkehrseinnahmen

Z a h l e n t a f e l  3 
W i r t s c h a f t l i c h e s  E r g e b n i s  i m L u f t 

l i n i e n v e r k e h r  1926.

Luftverkehrsgesellschaft
Verein.

s t “ ien D h 5 ch‘
Amerika (L u fth an sa) (Im p. A ir.) 
(13 O es.) 1

;n in

Frank
reich

(4 O es.)

l 2 3 4 1 5

A) F lugzeugpark:
1. F lugzeuge . . . .
2. Durchschnittliche 

T ragfäh igkeit in kg
B) Selbstkosten in M:
1. für 1 Flug/km . .
2. für 1 t/km bei 

100 vH A uslastung
C) Einnahm en für

1 Flug/km in M:
1. Staatl. Beihilfen .
2. sonst. D eckungen 

und Einnahmen .
3. V erkehrseinnahm en

i) G ro ß flu g zeu g e  m it 9

238

520

3,20

6,15

120

500

3,35

6,90

2 0 1) 

800 

4,20 

5,25

228

415

3,25

7,65

1 in vH 1 in vH in vH in vH

1,18

0,55
1,47

bis 20

37 Í234 1 70

17 0,53 16,7 
46 0,48 14,3

Plä tzen .

246 59

0,19 4 
1,55 37

2,20 68

0,58 18 
0,47 14,5

weitgehend erzielen müssen, wenn er seine volksw irt
schaftliche Berechtigung haben soll.

Die im Luftverkehrsbetrieb des Jahres 1926 bei den 
verschiedenen Luftverkehrsgesellschaften entstandenen 
S e l b s t k o s t e n  e i n s c h l i e ß l i c h  d e r  K o s t e n  
f ü r  d i e  v o n  i h n e n  v i e l f a c h  n i c h t  g e t r a g e n e  
B o d e n o r g a n i s a t i o n  sind nach besonderen U nter
suchungen erm ittelt und für die Einheitsleistungen, den 
Flugkilcuneter und den Tonnenkilometer, in Zahlentafel 3 
zusammengestellt. Sie sind wesentlich abhängig von der 
durchschnittlichen Tragfähigkeit der Flugzeuge. Mit ihr 
nehmen die Selbstkosten für die Leistungseinheit, den 
Tonnenkilometer, zwar absolut, aber nicht relativ zu. 
Im englischen Flugverkehr, der vorwiegend mit m ehrm oto
rigen G roßflugzeugen bedient wird, kostet der Tonnen
kilometer bei 100 vH Auslastung weniger als bei den vor
wiegend mit kleineren Flugzeugen arbeitenden übrigen 
Gesellschaften. Ein Sechstel des im Verkehrsbetrieb befind
lichen Flugzeugparkes der Deutschen Lufthansa bestand 
aus m ehrm otorigen G roßflugzeugen. Da die mehrmotorigen 
Flugzeuge auch auf weite Strecken den Ansprüchen der 
Sicherheit und Bequemlichkeit im Personenverkehr am 
besten gerecht zu werden verm ögen, so wird in ihrer Ent
wicklung der w i r t s c h a f t l i c h e  T y p  für diese Ver
kehrsart zu suchen sein.

Die t a t s ä c h l i c h e n  S e l b s t k o s t e n  zur Be
förderung von 1 t  oder von 12,5 Fluggästen sind nun 
aber w eiter abhängig von dem A usnutzungsgrad der 
T ragfähigkeit und der durchschnittlichen B eförderungs
weite. Nach Abb. 10 liegt für den Flugverkehr ein ähn-

qe/eistete Pers. hm  bezw.thm  
angebotene Pers. hrn bezw. t  hm

Verkehrsmittel Personenverkehr Güterverkehr

Flugzeug mm.
Eisenbahn K - - s *
Kraftwagen H f |  ¥6

IRT36 Z10| 10 20 30 HO 50 60 70 60 90 70 2Û 30 HO 50 60 70 BO 90 u

Abb. 10. W irtsch a ftlich e  A u snu tzung  d e r V erk eh rsm itte l im Ja h re  1926

licher A usnutzungsgrad wie bei den übrigen V erkehrs
mitteln vor. Das ist um so bemerkenswerter, als, wie wir 
sehen werden, die Fahrpreise in Europa weit unter den 
Selbstkosten und .den Eisenbahnfahrpreisen I. Klasse oder 
der E xpreßgutfracht nahe liegen, ein besonderer Anreiz 
also zur Benutzung der Flugzeuge für Verkehrszwecke 
gegeben war. Es unterliegt offenbar der Flugverkehr 
selbst bei den augenblicklich günstigen frachttechnischen 
Bedingungen ebenso wie die ändern Verkehrsmittel einer 
gewissen gesetzmäßigen Beziehung zwischen A ngebot und 
N achfrage, oder Lastfahrt und Leerfahrt, die sich all
gemein zwischen 40 bis 60 vH der Ausnutzung des an
gebotenen Laderaums bewegt. U nter Berücksichtigung 
eines mittleren Ausnutzungsgrades von 50 vH stellen sich 
demnach die Selbstkosten auf 10,5 bis 15,30 M für 
einen Tonnenkilom eter Fracht, oder 0,84 bis 1,22 M für 
einen Personenkilom eter. Wie sich zu diesen Kosten die 
Preise für eine Person auf Eisenbahnen und K raftwagen 
und für E xpreßgut auf Eisenbahnen verhalten, ist aus 
den Abb. 11 und 12 zu ersehen. In ihnen sind die Selbst
kostenlinien für den Flugverkehr und die verschiedenen 
Entfernungen in der für Verkehrsmittel üblichen Form 
erm ittelt aus dem konstanten Transportkostenanteil, der 
sich aus Hafenkosten und einem Teil der V erw altungs
kosten ergibt, und aus den übrigen Kosten, den so
genannten Streckenkosten.
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660, i , ----
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0 m-AZT, 100 ZOO 300 WO 500 600 km
Abb l l .  V erk eh rsm itte l fü r  P e rso n e n v e rk e h r
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Es liegt noch eine sehr g roße Spanne zwischen den 
Selbstkosten des Flugverkehrs und den Fahrpreisen der 
zu ihnen im W ettbew erb stehenden V erkehrsm ittel, die 
im allgemeinen eine Eigendeckung ihrer Kosten erzielen. 
Sie ist so groß, daß die eingangs erw ähnte Z urückhaltung 
des Privatkapitals in der Finanzierung g roßer Luftver
kehrsnetze in ihr eine gew isse E rklärung findet. Sie 
wird aber noch verständlicher, wenn w ir die tatsächlichen 
Verkehrseinnahm en zu dem Selbstkostenpreis in Beziehung 
bringen, wie es un ter C der Zahlentafel 3 geschehen ist. 
Deutschland und Frankreich deckten hiernach im Jahre 
192G 14,3 vH bzw. 14,5 vH der Selbstkosten aus reinen 
V erkehrseinnahm en, England 37 vH und Amerika 46 vH. 
Nach M itteilungen der Deutschen Lufthansa soll das V er
hältnis von 1927 nahezu 30 vH betragen, das bei E r
m äßigung der Fahrpreise gegenüber 1926 und bei hoher 
Ausnutzung des Laderaum s in den Som m erm onaten, die 
kaum noch steigerungsfähig sein dürfte, erzielt wurde. In 
diesem Ergebnis des Jahres 1927 dürfte ein sehr lehr
reicher praktischer Versuch auf die h ö c h s t m ö g l i c h e  
D e c k u n g  d e r  S e l b s t k o s t e n  d u r c h  V e r k e h r s 
e i n n a h m e n  bei sehr geringen Fahrpreisen auf engm a
schigem F lugverkehrsnetz zu erblicken sein. Sie liegt 
im mer noch erheblich unter der Deckung durch V erkehrs
einnahm en in einem weitm aschigen und den besonderen 
Vorzügen des Luftfahrzeugs entsprechenden V erkehrsnetz 
mit erheblich höheren Fahrpreisen, wie sie beispiels
weise in England und Amerika üblich sind.

Erinnern w ir uns, daß England den für den F lug
verkehr günstigen K analverkehr zu bedienen hat und die 
V ereinigten Staaten von Amerika vorw iegend auf weite 
Entfernungen das besonders finanziell tragfäh ige P ostgu t 
befördern, so sehen w ir hierin ein k l a r e s  u n d  n a t ü r -

l i c h e s  Z u s a m m e n s p i e l  z w i s c h e n  d e n  e r -  
w ä h n t e n  b e s o n d e r e n  v e r k  e h r l i c h e n  V o r 
z ü g e n  d e s  L u f t v e r k e h r s  ü b e r  W a s s e r  u n d  
L a n d  a u f  g r o ß e  E n t f e r n u n g e n ,  das, wie wir 
sehen w erden, tro tz  erheblich höherer T arife die Be
nutzung der B eförderungsgelegenheit auf dem Luftwege 
besonders begünstigt. Daß die auf den Frachtverkehr 
zum Teil stark eingestellten französischen Linien eben
falls so geringe Verkehrseinnahm en bringen, hängt von 
dem geringen V erkehrsbedürfnis d er von vielen Linien 
berührten G ebiete N ordafrikas und des Balkan ab. In 
Deutschland haben die außerordentlich niedrigen Luft
fahrpreise und die zahlreichen kurzen Luftverkehrslinien 
die eigentlichen V erkehrseinnahm en niedrig gehalten. Die 
Zahlentafel 4 g ib t einen Anhalt dafür, wie w eit der ver-
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Z a h l e n t a f e l  4 
T a r i f e  i m  L u f t l i n i e n v e r k e h r  1926.

V erkehrsart
Deutsch- Eng iand 

land
Verein.Staaten 

von Amerika
Pf. Pf. Pf.

1 2 3 4

L uftpostbriefe . . . 25 (bis 20g 1 42 (bis 14 g)
F racht für 1 kg/km  . 20 — 87
F luggäste f. 1 Pers. km 14 20—27 34

B e m e r k u n g .  D ie T a r ife  in den  ü b r ig e n  e u ro p ä isch e n  L än d ern  außer 
F ran k re ich  lieg en  im P e rso n e n v e rk e h r  10 b is 60 v H  ü b e r  dem  d eu tsch en  Tarif.

kehrstechnisch richtige Einsatz der L uftfahrzeuge hohe 
Tarife gesta tte t und damit zur W irtschaftlichkeit des Unter
nehmens beiträgt. Die T arife in D eutschland und Frank
reich liegen für alle V erkehrsarten erheblich un ter den
jenigen von England und den V ereinigten Staaten von 
Amerika tro tz  gleicher Selbstkosten für den Tonnenkilo
meter. Bei dem Kanalverkehr von England nach Paris 
zahlt der Fahrgast gern 0,27 M/km, wenn er dafür statt 
nach 7 Stunden bereits nach 2 V2  Stunden in Paris an
langt. Bei den großen F lugstrecken in Amerika ist eine 
wesentlich größere Belastung des G utes mit Frachtkosten 
als Entschädigung für die auf ihnen w irksam werdende 
Schnelligkeit in der F lugbeförderung  möglich.

W ährend som it verkehrlich richtiger Einsatz der 
Luftfahrzeuge zur Ü berbrückung w eiter Entfernungen 
höhere Frachtsätze und Erhöhung d er Einnahmen ge
stattet, muß anderseits berücksichtigt w erden, daß hierin 
allein ein M ittel für die W irtschaftlichkeit des Flug
verkehrs nicht gesucht w erden darf. Es muß be-# 
gleitet sein von einer S e n k u n g  d e r  S e l b s t k o s t e n ,  
um dem Luftverkehr eine v o l k s w i r t s c h a f t l i c h  
b e s s e r e  A k t i o n s g r u n d l a g e  zu verschaffen. Hier
zu wird es notw endig sein, den inneren W irkungsgrad 
des Luftbetriebs nach betriebsw issenschaftlichen Ver
fahren zu untersuchen, die Anteile der verschiedenen 
K ostenarten für das G esam tunternehm en, dann aber be
sonders für einzelne Betriebslinien und Betriebsstellen zu 
erm itteln und auf diesem W ege für sparsam sten Arbeits
aufwand ständig  zu sorgen.

In allen Ländern ist der F lugverkehr auf ö f f e n t 
l i c h e  M i t t e l  z u m  A u s g l e i c h  d e r  E i n n a h m e 
a u s f ä l l e  und für D eckung eines g roßen Teiles der 
Selbstkosten angew iesen. Zahlentafel 3 g ib t darüber Auf
schluß. Vergleichen w ir mit diesen U nterstü tzungen  die
jenigen in der Entw icklungsperiode der E isenbahnen und 
K raftwagen, so liegen diese verhältn ism äßig  w eit unter 
den Beihilfen für den Luftverkehr, da sie durchschnittlich 
nur 15 bis 20 vH der G esam tausgaben betrugen. Es ist 
bekannt, daß zu reichliche Subventionen den Wirtschaft-
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iichen Flugzeugbau in England und Frankreich stark g e 
hemmt haben, w ährend knappe U nterstützungen der d eu t
schen F lugzeugindustrie diese zum H erausbringen w irt
schaftlich arbeitender Typen befähigten. Es liegt die 
Gefahr nahe, daß das in manchen Ländern sehr un
günstige Verhältnis zwischen Verkehrseinnahmen und Sub
ventionen von 1 :;> bis 1 :6  zu einer V erzögerung in der 
D urchführung eines in allen Teilen mit dem geringsten 
Aufwand arbeitenden Flugverkehrsbetriebs führt. Was 
bei allen anderen V erkehrsm itteln als besonderer Nach
teil des Subventionsw esens sich gezeigt hat, ihre ge
ringe erzieherische W irkung zum wirtschaftlichen Ar
beiten, wird auch beim Luftverkehr wohl eine gewisse 
Bedeutung haben. Eine Subventionierung des Luftver
kehrs wird an sich auch noch w eiter in erheblichem Maße 
nötig sein, bis die Entwicklung völlig abgeschlossen ist. 
Aber es fragt sich doch, ob sie in dem obenerw ähnten Maß 
und Verhältnis zur Eigendeckung im Interesse einer ge
sunden W eiterentw icklung liegt. Eine Subventionierung 
auf weite Sicht, wie sie in England eingerichtet ist, würde 
anderseits den Luftverkehrsunternehm ungen ihre M aß
nahmen zur zweckmäßigsten A usgestaltung ihres Be
triebes erleichtern.

Die Z e r l e g u n g  d e r  S e l b s t k o s t e n  i m 
F l u g v e r k e h r  i n  i h r e  E i n z e l t e i l e  f ü r  e i n  
g r ö ß e r e s  L u f t v e r k e h r s n e t z  gibt Abb. 13 wie-

Kostenste/fen bezw Kostenorten Anteil der Kostenorten an den Gesamtkosten10 20 JO w SO SO n  so sooft

Abb. 13. S e lb stk o sten an a ly se  im L u ftv e rk eh r fü r  einen  V erk eh rsb e trieb  mit 
zw e im o to rig en  F lu g zeu g en  1926

der. Sie gibt unter anderm einen Anhalt über die W ir
kung der Einrichtung eines N achtflugverkehrs auf die 
Flugkosten. Die Selbstkosten setzen sich wie bei allen 
Verkehrsmitteln zusammen aus veränderlichen und festen 
Kosten. Durch eine bessere betriebliche Ausnutzung der 
in den festen Kosten erfaßten Anlagen und V erw altungs
einrichtungen im Tag- und N achtflugverkehr lassen sich 
die festen Kosten auf die T ransporteinheit um 10 vH ver
ringern, und dies w ürde einer H erabsetzung der H afen
kosten um 12 vH entsprechen. Diese Ersparnis wird aber 
um einen gewissen Teil durch die Beleuchtung der 
Strecken aufgehoben. Immerhin bedeutet eine G esam ter
sparnis von 6 bis 8 vH in den festen Kosten, verbunden 
mit der erhöhten V erkehrsgelegenheit zur Tag- und N acht
zeit ein w esentliches M oment für die Benutzung des Luft
verkehrsm ittels zu höheren Preisen.

Eine N achprüfung der Einzelanteile der Selbstkosten 
an Hand der G eschäftsberichte der verschiedenen G e
sellschaften erg ib t eine verhältnism äßig gleichartige Be
handlung des w ichtigsten A usgabepostens, der Abschrei
bungen und Ü beralterung des Flugzeugparks. Die G e
fahr der Ü beralterung verlangt besondere finanzielle Siche
rungsm aßnahm en. Die Abschreibung wird für den M otor 
auf eine Lebensdauer von 1000 Flugstunden und für die

übrigen Teile des Flugzeugs von 3000 Flugstunden be
messen. Mit der Zunahme des Flugzeuggew ichts würde 
die Lebensdauer der Flugzeuge durch die Zahl der Lan
dungen vorwiegend bestimmt werden, da der Ü bergang 
von Luft auf Land oder W asser die stärksten Bean
spruchungen an die Flugzeugkonstruktion stellt. Als 
nächstwichtiger Ausgabeposten schlägt die U nterhaltung 
des Fahrzeugparkes sehr zu Buch, die im Interesse 
der Betriebsicherheit mit besonderer Sorgfalt durchgeführt 
werden muß. In den Vereinigten Staaten von Amerika 
erfolgt die Überholung der Motoren bereits nach 150 bis 
250 Flugstunden, in Europa nach 250 bis 300 Flugstunden. 
Verhältnismäßig hohe Kosten verursacht der F lughafen
betrieb; dies ist um so auffallender, als die A bfertigung 
zwar auf kürze Zeit zusammengedrängt,, aber einfach ist. Die 
Anwendung der Verfahren der wissenschaftlichen Betriebs
führung, wie sie bei ändern V erkehrsm itteln und W irt
schaftsbetrieben mit Erfolg eingesetzt hat, erscheint g e 
eignet, auf diesem Gebiete den Aufwand zu den Leistungen 
in ein günstigeres Verhältnis zu bringen. Sie würde wohl 
auch zu einer Beschleunigung in der heute noch sehr zeit
raubenden Flugplatzabfertigung beitragen können.

Die Entwicklung im Flugzeugbau wird vor allen 
Dingen für den Landverkehr bei der allgemeinen Tendenz 
auf V ergrößerung der Tragfähigkeit nicht an dem voraus
sichtlichen V e r k e h r s v o l u m e n  f ü r  d e n  L u f t -  
v e r k e h r Vorbeigehen können. Wenn wir festgestellt 
haben, daß mit zunehmender G röße des Flugzeugs die Ein
heitskosten für den Tonnenkilom eter fallen, so bleiben 
diese Kosten doch noch immer in einer Höhe, daß nur eine 
kleine Bevölkerungsschicht und höchstwertiges Gut sie 
werden tragen können. D ie  V e r k e h r s d e c k e ,  d e r  
d e r  L u f t v e r k e h r  d i e n e n  w i r d ,  w i r d  a l s o  v e r 
h ä l t n i s m ä ß i g  d ü n n  s e i n .  G r u n d s ä  t z l i c  h 
w i r d  s e l b s t  d i e  s t a r k e  v e r k e h r s w e r b e n d e  
W i r k u n g  d e s  L u f t v e r k e h r s  h i e r a n  n i c h t s  
ä n d e r n .  Für die Ausmaße der Passagierflugzeuge e r
gibt sich daraus eine Grenze nach oben, die aus einem g e
wissen Verkehrsvolumen nicht herausfallen darf, wenn 
eine genügende Ausnutzung des angebotenen Laderaums 
bei genügenden V erkehrsgelegenheiten erzielt werden soll. 
Anderseits geben die Forderungen nach Bequemlichkeit 
und ruhiger Fahrt, die vor allem in großen Flugzeugen 
gew ährleistet werden kann, eine Grenze nach unten.

Für reine Fracht- und Postflugzeuge wird das Ver
kehrsvolumen allein bestimmend für ihre Ausmaße sein. 
Von welcher Bedeutung die Rücksicht auf das V erkehrs
volumen ist, ist bei der Entwicklung der Lastkraftwagen 
zu verfolgen, ln den Vereinigten Staaten von Amerika, 
dem Land mit dem intensivsten Lastkraftwagenverkehr, 
entfallen über 90 vH der Lastkraftwagen auf W agen mit 
0,75 bis 1,5 t  Tragfähigkeit, da für schwerere W agen 
die nötige Auslastung im allgemeinen nicht zu finden ist. 
Aus dieser Erfahrung heraus werden wohl auch im am eri
kanischen Post- und Frachtverkehr Flugzeuge mit ver
hältnismäßig geringer T ragfähigkeit, aber großer G e
schwindigkeit auf weite Strecken verwandt. Diese Über
legungen werden mit der Zeit zu einer T rennung zwischen 
Personen- und Frachtverkehr führen, da grundsätzlich ver
schiedene Anforderungen an die verkehrlichen Eigenschaf
ten der Flugzeuge bei beiden V erkehrsarten zu stellen 
sind. Für alle Verkehrsarten aber, sowohl für den P e r
sonen-, wie für den Fracht- und Postverkehr wird die 
H ä u f u n g  d e r  V e r k e h r s g e l e g e n h e i t e n  eine 
besonders stark werbende W irkung haben und bis zu einem 
gewissen Grade das w irtschaftlichste Fassungsverm ögen 
der Flugzeuge beeinflussen.
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Vielfach wird die E n g m a s c h i g  k e i t  e i n e s  L u f t 
v e r k e h r s n e t z e s  mit dem Hinweis befürw ortet, daß 
ebenso, wie bei dem Eisenbahnverkehr die H auptbahnen 
die N ebenbahnen finanziell tragen  müssen, auch im L uft
verkehr gut rentierende Linien w eniger gute Linien lebens
fähig halten müssen. Der Gedanke ist grundsätzlich rich
tig. Er muß aber in der Dimension auch richtig 
angew andt werden. Ausgehend von der voraussichtlichen 
W irtschaftlichkeit g roßer T ranskontinentallinien wird das 
Netz der Nebenlinien sich ebenfalls nur mit der Über
windung größerer E ntfernungen befassen dürfen, wenn 
es nicht die G esam twirtschaftlichkeit des Flugverkehrs 
zerstören soll. W enn vielfach mit Rücksicht auf Sonder
wünsche von Städten dieser G esichtspunkt nicht be
achtet ist, so wird auf die Dauer ein zu eng a'usgestaltetes 
Flugliniennetz an der W irtschaft zehren, ohne ihr im g e 
ringsten zu nützen. Eine dichte Lage großer S tädte in 
einem verhältnism äßig kleinen Siedlungsgebiet ist an sich 
noch kein G rund zur Anlage m ehrerer Flughäfen und zur 
E inrichtung kurzer Fluglinien, wie das Beispiel von E ng
land und auch vom Staate New York zeigt. Mit einem 
w i r t s c h a f t l i c h e n  F l u g v e r k e h r  h a t  d i e  
k l e i n e  D i m e n s i o n  i n  d e r  N e t z g l i e d e r u n g  
n i c h t s  z u  t u n ,  sie kann im G egenteil dazu führen, daß 
nun auch die gesunden G rundlagen des Luftverkehrs leiden 
und nicht genügend ausgenutzt werden.

Wenn in diesem Jahr die D eutsche Lufthansa in ver
stärktem  M aße nach dem Beispiel andrer Länder dazu 
übergeht, große durchgehende Fluglinien im transkontinen
talen V erkehr einzurichten, so bedeutet das nach allem 
bisher G esagten einen w ichtigen Schritt in der Richtung 
der W irtschaftlichkeit des Flugverkehrs. Ihm sollte eine 
verkehrlich w eitm aschigere N etzgliederung ebenfalls für 
den öffentlichen V erkehr möglichst bald folgen. D ie  
E n g e  d e s  R a u m e s  i n  a l l e n  e u r o p ä i s c h e n  
S t a a t e n  s o l l t e  n i c h t  z u  V e r k e h r s e i n h e i t e n  
f ü h r e n ,  d i e  e i n e m  E i s e n b a h n n e t z  w o h l  a n 
s t e h e n ,  a b e r  d e m  L u f t v e r k e h r  s c h w e r e  F e s 
s e l n  a n  l e g e n  u n d  i h n  e r d r o s s e l n  k ö n n t e n .  
Die besonderen V erhältnisse, un ter denen Deutschland sein 
Luftverkehrsnetz entwickeln mußte, w aren nicht zu um 
gehen. H eute aber, nachdem die Fesseln gefallen sind, 
ist eine durchgreifende O rganisation des L uftverkehrs
netzes im Interesse seiner w eiteren gesunden Entwicklung 
kaum noch zurückzustellen.

Nach dem E rgebnis der U ntersuchungen können die 
Aussichten fiir einen w irtschaftlichen Luftverkehr nur in 
der R ichtung einer den v e r k e h r l i c h e n  V o r z ü g e n  
e n t s p r e c h e n d e n  O r g a n i s a t i o n  d e s  L u f t 
l i n i e n n e t z e s  liegen. D aneben wird die t e c h n i s c h e  
V e r v o l l k o m m n u n g  der Luftfahrzeuge wesentlich zur 
w irtschaftlichen Selbständigkeit der Luftverkehrsgesell
schaften beitragen müssen. O rganisation und technische
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Vervollkomm nung müssen dem Ziele dienen, den Luft
verkehr auf großen transkontinentalen, und vor allem 
transozeanischen Linien zu festigen, auf denen der g r o ß e  
Z e i t g e w i n n  i n  d e r  B e f ö r d e r u n g  d i e  M ö g 
l i c h k e i t  z u r  D e c k u n g  d e r  h o h e n  S e l b s t 
k o s t e n  d u r c h  E i n n a h m e n  a 11 e irfi b i e t e n  k a n n .  
Der vielfach in einigen Ländern noch vorhandene Kurz
streckenverkehr kann diesen Zeitgew inn nicht bieten. Er 
ist daher bei den hohen Selbstkosten der F lugleistungen in 
höchstem M aße unwirtschaftlich und nicht zu rechtfer
tigen für einen der Öffentlichkeit dienenden und von ihr 
unterstützten Flugverkehr. Seine A ufrechterhaltung im 
Rahmen öffentlicher V erkehrsgesellschaften benachteiligt 
und verzögert den Ausbau eines großzügigen  und wirt
schaftlich gesunden Flugverkehrs.

Die Ergebnisse des Luftlinienverkehrs in den Ver
einigten Staaten von Amerika sind eine bemerkenswerte 
Errungenschaft und ein Beispiel, was in einem Lande ge
tan w erden kann, wo Klima, E ntfernungen und Reichtum 
zugunsten der Entw icklung des Luftverkehrs sprechen. 
Aber es darf nicht vergessen w erden, daß auch dort das 
Verkehrsfliegen vorläufig noch auf Kosten des .Staates 
ausgeführt wird. Nach dem, was bereits geschaffen ist, 
steht es jedoch fest, daß wenn der Luftverkehrsdien ;t sich 
bezahlt machen w ürde, sich die Aussichten gew altig  ver
größern würden. F lugzeugindustrie und Luftverkehrs- 
Unternehmungen haben in gleicher W eise das größte In
teresse an einer verkehrlich gesunden O rganisation  der 
Verkehrsnetze zum Einsatz der L uftfahrzeuge dort, wo 
die Rentabilität am w ahrscheinlichsten zu erw arten sein 
wird und G ew ähr für eine gesunde Entw icklung des 
Flugverkehrs gegeben ist. Die gew altige Pionierarbeit, 
die Deutschland und die auf w irtschaftliche Konstruktion 
der Luftfahrzeuge zielbewußt arbeitende deutsche Flug
zeugindustrie sowie die D eutsche Lufthansa unter den 
schw ierigsten V erhältnissen für die V erw endung der Luft
fahrzeuge im D ienste des V erkehrs geleistet haben, mögen 
unter A usw ertung der w ertvollen E rfahrungen auch bald 
im wirtschaftlichen F lugverkehr ihren gebührenden Lohn 
finden.
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1. E i n l e i t u n g ;  E i n f l u ß  d e s  S t a a t e s ,  
S t e u e r g r u n d s ä t z e .

Der gegenüber dem absoluten Staatswesen wesentlich 
vergrößerte U m fang der Leistungen demokratischer Re
gierungsform en macht die F rage nach der angemessenen 
und zweckmäßigen Verteilung der Steuerlasten, durch 
welche die Leistungen eines Staates erst erm öglicht w er
den, notwendig.

M o n t e s q u i e u  stellt bereits vor 150 Jahren den 
Grundsatz auf, daß ,,freiheitliche“ Staatsform en unw eiger
lich die Steuerlasten erhöhen, da sich die Ausgaben des 
alten A utoritätstaates letzten Endes auf die Person des 
Monarchen und die ihn um gebende bevorzugte Schicht 
konzentriere. T ro tz  der geringen Anzahl der regierenden 
und verwaltenden Personen und trotz des wesentlich g e 
ringeren Steuerbetrages wurde in den so regierten Staats
wesen die S teuerlast so unerträglich, daß sie den Z u
sammenbruch alter, sehr gefestigt erscheinender Gebilde, 
wie des französischen Königreiches, unter fürchterlichen 
Begleitumständen herbeiführte.

Man kam sehr bald zu der Überzeugung, daß die 
Monarchie zwar billiger sei, daß aber nicht so sehr die 
Höhe der S teuerbeträge oder die Summe der staatlichen 
Ausgaben von ausschlaggebender Bedeutung seien; en t
scheidend seien vielmehr für die T ragbarkeit der S teuer
lasten d i e  Z w e c k e ,  d e n e n  d i e  s t a a t l i c h e n  
A u s g a b e n  d i e n e n .

Die Entwicklung der modernen Staatsform en hatte 
zur Folge, daß d i e  g r o ß e  M e h r z a h l  d e r  ö f f e n t 
l i c h e n  A u s g a b e n  i m I n t e r e s s e  d e r  G e s a m t 
h e i t  l i e g t ,  weil sie der Allgemeinheit in irgendeiner 
Form wieder zugute kommt, und zwar vollzog sich dieser 
Vorgang so deutlich, daß der einzelne S taatsbürger viel 
mehr V erständnis für die Aufgaben der V erwaltung e r
hielt. Es stellte sich sehr bald heraus, daß die kollektive 
Erfüllung von wichtigen Aufgaben, wie z. B. die der E r
ziehung und des U nterrichtes, sehr viel leichter vor
genommen wurde, als wenn die Bezahlung derartiger Ver
pflichtungen dem einzelnen unm ittelbar überlassen wäre.

Zudem ergab die Zunahme des Umfangs derjenigen 
Staatsaufgaben, die vom einzelnen selbst gar nicht e r
füllt w erden konnten, z. B. die der öffentlichen Sicher
heit und O rdnung, sowie der Rechtspflege, sehr bald die 
Erw eiterung der Erw erbsm öglichkeiten; d i e  v e r 
g r ö ß e r t e n  S t a a t s l e i s t u n g e n  e r h ö h t e n  d a 
m i t  w i e d e r  d i e  S t e u e r  k r a f t .

E i n e  unumgängliche V oraussetzung ist hierfür aller- 
,  d ings zu m achen: D ie  V e r t e i l u n g  d e r  L a s t e n

m u ß  s o  e r f o l g e n ,  d a ß  d i e  G e s a m t  W o h l f a h r t  
i n n e r h a l b  e i n e s  L a n d e s  i n  G e s t a l t  g e s t e i 
g e r t e r  u n d  b e f r i e d i g t e r  L e b e n s b e d ü r f n i s s e  
d e r  e i n z e l n e n  S c h r i t t  h ä l t  m i t  d e n  e r h ö h t e n  
K o s t e n  f ü r  d i e  V e r w a l t u n g  des Staates, ins
besondere aber mit den Beträgen für Verteilung und Er

hebung der Steuern. Die motorische Kraft des Spar- 
kapitals wird unterbunden, wenn die Verwaltung so teuer 
ist, daß durch die Besteuerung Kapitalbildung verhindert 
wird.

Hier ist der Ausgangspunkt aller kritischen Betrach
tungen des S t e u e r  w e s e n s  i n  D e u t s c h l a n d  (aber 
auch in den Vereinigten Staaten) zu suchen. Die Be
strebungen nach Rationalisierung der V erwaltung gehen 
bei uns fast alle von der Feststellung aus, daß unser Ver- 
waltungs- und S teuerapparat unerträglich kostspielig ge
worden sei. Man weist ferner darauf hin, daß diese Lasten 
insbesondere für diejenigen Stellen, an denen Kapital
neubildung in Gestalt von Produktionserfolgen vor sich 
gehen könnte, also für wirtschaftliche Unternehm ungen, 
geradezu ruinös sei.

Die im Septem ber 1927 erschienene Schrift des 
R e i c h s v e r b a n d e s  d e r  d e u t s c h e n  I n d u s t r i e  
über die Steuerbelastung der deutschen industriellen U nter
nehmungen in den Jahren 1913 und 1925 versucht den 
Nachweis, daß über 60 vH des Produktionsüberschusses, 
des Überschusses nach Verzinsung der geborgten Kapi
talien, zur Abdeckung der steuerlichen Belastungen an die 
Steuergewalten abgeführt werden müssen, und daß der 
Rest von 40 vH dieses Produktionsüberschusses gerade 
noch eine niedrige Rente des Eigenkapitals ermögliche, 
n i c h t a b e r d e n A u s b a u u n s e r e r W i r t s c h a f t s -  
g r u n d l a g e n  u n d  d e s  P r o d u k t i o n s p r o z e s s e s  
g e s t a t t e .

Da auch errechnet wird, daß die steuerliche Be
lastung der deutschen industriellen U nternehm ungen, die 
in Gesellschaftsform betrieben werden, im Jahre 1925 rd. 
auf das elffache der Belastung des Jahres 1913 an 
gewachsen sei, so wird gefolgert, daß die Segnungen eines 
modernen Staatswesens für Deutschland eine unerträg 
liche M ehrbelastung gegenüber der Zeit vor dem Kriege 
mit sich gebracht haben, und zwar deshalb, weil ein den 
verminderten wirtschaftlichen Leistungen ganz unange
messener, viel zu großer V erw altungsapparat durch büro
kratische und vielleicht auch parteipolitische Maßnahmen 
und Rücksichten aufrecht erhalten wurde, vor allem aber, 
weil ungeeignete Steuerarten unerträglich wirkten.

W ir sind sicher in Deutschland noch nicht in der 
Lage, mit der notwendigen wissenschaftlichen Objektivi
tä t derartige Untersuchungen anzustellen, da wir im I n - 
s t i t u t f ü r  K o n j u n k t u r f o r s c h u n g  erst die An
fänge jener Bestrebungen besitzen, die in den Vereinigten 
Staaten seit Jahren am W erke sind. Man verfolgt dort in 
Vereinigungen wie dem I n s t i t u t e  f o r  G o v e r n m e n t  
R e s e a r c h  und dem N a t i o n a l  I n d u s t r i a l  C o n 
f e r e n c e  B o a r d  das Ziel, die V erwaltungskosten so 
niedrig wie möglich zu halten und die Steuerlasten so ge
recht wie möglich, i n s b e s o n d e r e  u n t e r  S c h o 
n u n g  d e r  P r o d u k t i v  k r a f t  d e r  w i r t s c h a f t 
l i c h e n  U n t e r n e h m u n g e n ,  zu verteilen.
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Über einige Ergebnisse der U ntersuchungen l) dieser 
privaten V ereinigungen sei im folgenden berichtet.

2. E i n k o m m e n  u n d  S t e u e r l a s t  d e r  S t e u e r 
z a h l e r ;  E i n -  u n d  A u s g a b e n  d e s  S t a a t e s

Der Amerikaner steht auf dem Standpunkt, daß ein 
gutes Steuersystem  den Vorteilen, die sich der einzelne 
S taatsbürger durch seine eigene Arbeit verschafft, einen 
allgemeinen Fonds von Leistungen hinzufügt, der jedem 
zugänglich ist. Diese Leistungen treten in G estalt von 
besseren G esundheitsverhältnissen, erhöhter Sicherheit, zu
verlässiger Rechtspflege, gleichmäßig gu ter W irtschafts
konjunktur in Erscheinung.

Mit Rücksicht auf die g roße Masse der W ähler w ett
eifern in Amerika die beiden herrschenden Parteien darin, 
die niedrigen Einkommen in einer W eise zu entlasten, 
wie es in ändern, w eniger glücklichen Staatsw esen völlig 
unmöglich wäre.

Von 7 298 481 Personen, die zur Selbsteinschätzung 
verpflichtet w aren, sind w ährend der Jahre 1924 und 1925 
4 4v H v o n  d e r  E i n k o m m e n s t e u e r  g a n z  b e 
f r e i t  w o r d e n ;  nur 9,5 vH aller gew innbringend Be
schäftigten zahlten Einkom mensteuer. Das steuerfreie Ein
kommen von U nverheirateten w urde im Februar 1926 
von 1000 auf 1500 8 erhöht; das der verheirateten S teuer
zahler ohne Kinder von 2500 auf 3500 $ ; für jedes m inder
jährige Kind erhöht sich dieser B etrag um 400 8.

Die entsprechenden Zahlen des steuerfreien Einkom
mens betragen

in England .........................................1125 $
in Frankreich ..................... ..... . 650 „
in D e u ts c h la n d   300 „
in Italien  .....................................  40 „

Bei Italien z. B. würden 99 vH aller Einnahmen aus Ein
kom m ensteuer in Fortfall kommen, wenn dieselben Ver
günstigungen wie in den V ereinigten Staaten gew ährt 
werden müßten.

Die Entlastung der kleineren Einkommen geht so
weit, daß die
Einkommen über 100 000 $ 43,6 vH

,, zwischen 10 000 und 100 000 8 46,7 „
„ „ 5 000 „ 10 000 „ 4,2 „
„ unter 5 000 8 5,5 „

der gesam ten Einkom m ensteuer aufbrachten.
Diese Art der V erteilung der direkten Steuern, zum 

mindesten der Einkom m ensteuern auf die wirklich trag 
fähigen Schultern, läßt den nicht unerheblichen, im Jahre 
1926 erhobenen S teuerbetrag  von 10,9 vH des ge
sam ten Nationaleinkom m ens aller physischen und juristi
schen Personen in den V ereinigten Staaten sehr viel e r
träglicher erscheinen als bei Völkern mit absolut g e
ringeren Steuerlasten, bei denen aber die Zwecke der Be
steuerung  nicht mehr im gleichen U m fang produktiv sind 
und. die kleineren Einkommen viel mehr herangezogen 
w erden als in Nordamerika.

Steuertheoretiker sehen 15 vH des Einkommens als
absolutes Maximum der B esteuerung an; w ächst diese 
darüber hinaus, wie z. B. in den V ereinigten Staaten im 
ja h re  1921, so lebt man vom Kapital, es w erden die E r
sparnisse der Nation angegriffen, d er Lebensstandard der 
großen M asse verringert sich, und das Erwerbsleben wird 
störend beeinflußt.

*1 Die n ach fo lg en d  a n g eg eb en en  Z a h len w e rte  sind  den  reg e lm äß ig en  
V erö ffen tlich u n g en  d e r  b e id en  v o rg en a n n te n  p r iv a ten  G ese llsch aften , in sb e so n d e re  
d e r  S chrift C o s t o f G o v e rn m e n t des N a tio n a l In d u str ia l C o n fe ren ce  B oard , 
v o r  a llen  D ingen  a b e r  d en  A nnual R e p o rts  o f th e  T re a s u ry  S e c re ta ry  e n t 
nom m en . D ie le tz te n  b eh an d eln  b e re its  die  E rg eb n isse  d e r Ja h re  1926/27. 
Schließ lich  ist noch  d as  A cco u n tan ts  H a n d b o o k  (V e r la g  Ronald  P re ss )  b en u tz t 
w o rd en .

N u n  h a b e n  a u c h  i n  A m e r i k a  n i c h t  a l l e  
Z w e c k e  d e r  B e s t e u e r u n g  p r o d u k t i v e n  C h a 
r a k t e r .  Eine sehr ins G ewicht fallende Ausnahme 
machen bei allen Völkern die durch Kriege hervorgerufe
nen, fast stets unproduktiven Ausgaben für den Schulden
dienst, die sicher keine S teigerung der W irtschaftlichkeit 
eines Volkes mit sich bringen und z. B. im Jahre 1925 
in den V ereinigten Staaten für A m ortisation und Ver
zinsung 22,3 vH aller Ausgaben und 31,6 vH aller Einr 
nahmen in Anspruch nahmen.

Da die Völker bisher noch kein befriedigendes System 
der Verm eidung und auch der F inanzierung unproduktiver 
Ausgaben, wie z. B. der Kriege, erdacht haben und man 
sich bis jetzt noch außer Stande glaubt, deren Lasten ge
recht zu verteilen, so müssen diese gerade in den Ver
einigten Staaten sehr erheblichen A usgaben für die Her
vorhebung des produktiven C harakters -von Steuern be
sonders störend empfunden werden.

Die Kosten für den Schuldendienst müssen neben den 
Ausgaben für die a l l g e m e i n e  W o h l f a h r t  auf
gebracht werden, und zwar bew irkten die mittelbaren 
Nachteile des W eltkrieges in Amerika, genau  so wie bei 
uns, nicht nur eine wesentlich stärkere Belastung der 
G esam theit der Steuerpflichtigen durch die Maßnahmen 
der drei Steuergew alten (B undesregierung, Staaten und 
Gemeinden), sondern es zeigte sich, daß zw ar die Bundes
regierung an Stelle der durch die Prohibition  in Fort
fall gekomm enen Einnahmen aus alkoholischen Getränken 
reichlichen Ersatz in G estalt der erst 191S durchgeführten 
Einkom mensteuer, sowie durch die Zolleinnaffmen hatte, 
daß aber die Steuerquellen, die bisher den Staats- und 
G em eindebehörden zur V erfügung standen, wenn auch 
nicht einer E rschöpfung en tgegengehen, so doch in ihrer 
Ergiebigkeit begrenzt sind.

Trotzdem  die sehr gute industrielle Konjunktur ge
stattete, daß die B undeseinkom m ensteuer der Vereinigten 
Staaten (federal income tax), durch die erw ähnte Herauf
setzung des steuerfreien Einkommens in den Jahren 1924 
bis 1927 bis zu 15 vH erm äßigt w erden konnte und 
gleichzeitig eine ganze Anzahl von A bgaben wie Ge
w erbesteuer, Steuer für H andelserlaubnisse (franehise tax) 
usw. heruntergesetzt w urden, so zeigte sich anderseits 
dieselbe Schwierigkeit wie bei uns, die Realsteuern, also die 
Vermögens- und Besitzsteuern, welche in den Vereinigten 
Staaten fast ausschließlich Einnahm equellen der Gemein
den und der Einzelstaaten sind, in der bisherigen Höhe 
beizubehalten, da diese A bgaben nicht nur die in Nord
am erika (genau so wie bei uns) notleidende Landwirt
schaft immer drückender belasten, sondern auch von den 
industriellen U nternehm ungen als nicht m ehr tragbar 
empfunden werden.

Zahlentafel 1 zeigt die Z u n a h m e  d e r  S t e u e r 
l a s t  i n  d e n  V e r e i n i g t e n  S t a a t e n  seit 1913, und 
zwar gegliedert nach den drei besteuernden Stellen: Bun
desregierung, Einzelstaaten und Lokalbehörden. Die Zahlen 
sind in absoluten W erten, sowie in H undertsätzen der 
G esam tsteuererhebung eingetragen. Ferner sind unter 
den heutigen D ollarw erten der G esam tbesteuerung  die 
W erte in Friedens-D ollar aufgeführt, aus denen sich er
gibt, daß im Jahre

1919 mit einem Entwert.-Koeffiz. von 206,0 vH .
1921 „ „ „ 146,5 „
1 9 2 2  „  „  „  „  1 4 9 , 0  „
1923 „ „ „ 154,0 „
1924 „ „ „ „ 149,5 „
1925 „ „ „ „ 150,0 „
1926 „ „ „ „ 151,0 ..
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Z a h l e n t a f e l  1
G e s a m t u m f a n g  d e r Be s t e u e r u n g i n Mi l l . $ i m K a i e n d e r j a h r

V e r s t e u e r n d e 1913 1919 1921 1922 1923 1924 1925 1926
B e h ö r d e Mill. $ vH Mill. $ vH Mill. $ vH Mill. $ vH Mill. $ vH Mill. $ vH Mill. S vH Mill. $ v H

B undesregierung . 668 30,4 4500 60,3 4905 55,5 3487 46,5 3032 41,9 3193 40,8 2966 37,6 3207 37,5
Einzelstaaten . . 307 14,0 570 7,6 783 8,9 858 11,4 917 12,7 1017 13,0 1107 14,0 1264 14,8
Gemeinden . . . 1212 55,6 2395 32,1 3150 35,6 3157 42,1 3285 45,4 3611 46,2 3818 48,4 4084 47,7

Summe 2194 100 7465 100 8838 100 7502 100 7234 100 7821 100 7891 100 8555 100

Friedens-Dollar — 3616 _ 6016 __ 5042 __ 4706 __ 5224 __ 4972 __ 5665 _
E ntw ertungsfaktor vH vH vH vH vH vH vH

des Dollars . . — — 206 — 146,5 — 149 154 — 149,5 — 150 — 151 —

Z a h l e n t a f e l  2
V e r h ä l t n i s  d e r  s t e u e r l i c h e n  B e l a s t u n g  z u m  G e s a m t - E i n k o m m e n

1913 1919 1921 1922 1923 1924 1925 1926

Gesamt- Mill. $ Mill. $ Mill. $ Mill. $ Mill. $ Mill. $ Mill. S Mill. ft
Einkommen . . 34 400 68 260 55 597 61 633 71 558 70 768 77 313 78 649

Davon erhebt 
an S teuern: vH vH vH vH vH vH vH vH

Bundesregierung . 1,9 6,6 8,8 5,7 4,2 4,5 3,8 4,1
Einzelstaaten . . 0,9 0,8 1,4 1,4 1,3 1,5 1,4 1,6
Gemeinden . . . 3,6 3,5 5,7 5,1 4,6 5,1 5,0 5,2

Gesamt
besteuerung . . 6,4 10,9 15,9 12,2 10,1 11,1 10,2 10,9

gegenüber dem Dollar von 1913 zu rechnen ist. Die Ent
wertungs-Koeffizienten sind nicht aus den sogenannten 
Verbrauchsziffern der Statistik, sondern aus der G roß
handelskennzahl gewonnen.

In Zahlentafel 2 sind die Zahlenwerte des G e s a m t 
e i n k o m m e n s  a l l e r  S t e u e r z a h l e r  vereinigt. Man 
ersieht mit immer neuem Staunen, mit welchen gew al
tigen Ziffern und mit welcher gewaltigen Einkommen
steigerung, die voraussichtlich im Jahre 1927 auf 
90 Milliarden S angelangt sein wird, die amerikanische 
Volkswirtschaft rechnen kann. Eine G egenüberstellung 
mit deutschen Einkommenziffern sei auf Grund der 
Schätzungen von H e l f e r i c h ,  L u t h e r ,  des Reichs
verbandes der deutschen Industrie und des deutschen G e
werkschaftskartells versucht.

E i n k o m m e n  j e  K o p f  d e r  B e v ö l k e r u n g  
(ohne Rücksicht auf die Entw ertung von Dollar und Mark)

J ahr In den V ereinigten 
S taaten

In Deutschland

1913 333 $ 627 RM
1924 712 $ 397 RM
1926 791 ft 800 RM

In Zahlentafel 2 sind außerdem die V om hundert
sätze der Besteuerung des Einkommens durch Bundes
regierung, Einzelstaaten und Lokalbehörden, sowie die 
für vergleichende statistische Zwecke sehr wertvollen Vom
hundertsätze der G esam tbesteuerung vermerkt, die vom 
Vorfriedensjahr 1913 bis 1921 von 6,-1 auf 15,9 vH 
angestiegen war, inzwischen aber w ieder eine erhebliche 
Erm äßigung erfahren hat.

Die s t e u e r l i c h e  B e l a s t u n g  j e  K o p f  d e r  
B e v ö l k e r u n g  (getrennt nach Bundesregierung, Staaten 
und Lokalbehörden) zeigt Zahlentafel 3; diese Zusamm en
stellung müßte um so mehr zur Nachahmung in D eutsch
land reizen, als die Feststellung der Belastung durch 
Reich, Länder und Gemeinden die G rundlage unsrer 
S teuerrationalisierung sein wird.

Zahlentafel 4 enthält eine G egenüberstellung der 
Einzel- und G esam tausgaben gegenüber den Einzel- und 
Gesamteinnahmen der Jahre 1913, 1923, 1924 und 1925. 
Ferner ist hier gezeigt, wie der nicht durch Steuern 
gedeckte A usgabenüberschuß der Jahre 1924 und 1925 
durch Einnahmen aus Zöllen, aus gem ischtw irtschaft
lichen Betrieben (public Utilities), aus sonstigen Inland
einnahmen, aus Obligationszinsen der ausländischen Kriegs
schuldner und durch Aufnahme von Anleihen seitens der 
Einzelstaaten und der Gemeinden gedeckt wird.

Z a h l e n t a f e l  3 
S t e u e r l i c h e  B e l a s t u n g  j e  K o p f  d e r  B e v ö l k e r u n g

V e r s t e u e r n d e
B e h ö r d e

1913
$

1919
»

1921
$

1922
$

1923
ft

1924
ft

1925
ft

1926
$

B undesregierung . 6,92 42,86 45,23 31,73 27,15 28,08 25,71 27,38
Einzelstaaten . . 3,18 5,43 7,22 7,81 8,21 8,94 9,59 10,79
Gem einden . . . 12,63 22,81 29.05 28,73 29.41 31,75 33,09 34,87

Summe 22,73 71,10 81,50 68,27 64.77 68,77 68,39 73,04
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Z a h l e n t a f e l  4
V e r h ä l t n i s  v o n  E i n n a h m e n ,  A u s g a b e n  u n d  V e r s c h u l d u n g

1913 1923 1924 1925

Ein
nah
men

Mill. $

■
Aus
g a 
ben

Mill.»

vH

Aus-
gaben-
Über-
schuß
Mill.»

Ein
nah
men

M ill.»

Aus
g a 
ben

M ill.»

vH

Aus
gaben-
Ü ber
schuß
Mill.»

Ein
nah
men

Mill.»

Aus
g a 
ben

Mill.»

vH

Aus-
gaben-
Über-
schuß
Mill.»

Ein
nah
men

Mill.»

Aus
g a 
ben

Mill.»

vH

Aus
gaben
Über
schuß
Mill.»

B undesregierung . 668 692 23,7 24 3032 3885 37,9 853 3193 4121 37,5 928 2966 3765 34,0 799
Einzelstaaten . . 307 383 13,1 76 917 1244 11,9 327 1017 1441 13,1 424 1107 1530 13,4 423
Gemeinden . . . 1219 1844 63,2 625 3285 5136 50,2 1851 3611 5421 49,4 1810 3818 5839 52,6 2011

Summe — 2919 100,0 725 — 10265 100,()! 3031 10983 100,0 3162 - 11134 100,0 3233

D i e s e r  A u s g a b e n - Ü b e r s c h u ß  w u r d e  g e d e c k t  d u r c h :  
Z o l le in n a h m e n ...................................................  . . . 545 547
Anleihen der Staaten und G emeinden — — 1399 — — — 1399
Zinsen ausländischer Schuldner — — 228 — — — 188
V erschiedene Einnahm en einschl. der Gewinne 

gem ischtw irtschaftlichen B e t r i e b e n .................
aus

__ 990 — — — 1099

— 3162 — — 3233

In Zahlentafel 5 sind die G esam tausgaben der drei 
amerikanischen Behörden: B undesregierung, Einzelstaaten 
und Gemeinden nach Aufgabengruppen geordnet; man er
sieht, welchen w esentlichen Anteil die Ausgaben für die 
L andesverteidigung und die öffentliche Sicherheit, für 
U nterricht und für S traßenbau an dem G esam tverbrauch 
des Jahres 1925 haben.

3. V e r t e i l u n g  d e r  S t e u e r l a s t e n  a u f  d i e  v e r 
s c h i e d e n e n  W i r t s c h a f t s g r u p p e n

Es ist das Bestreben einer neuzeitlichen guten S teuer
gesetzgebung, die steuerliche Belastung zwischen Einzel
personen und W irtschaftsgruppen nach M aßgabe ihrer w irb 
schaftlichen Leistungsfähigkeit zu verteilen. Man hält sich 
aber auch in Amerika heute noch nicht befähigt, dieses 
Ziel zu erreichen. Die auch drüben vorhandenen Steuer-

Z a h l e n t a f e l  5

A u s g a b e n ,  g e t r e n n t  n a c h  A u f g a b e n  
i m J a h r e  1925 

(in Mill. $).

Bundes
reg ie
rung

Einzel
staaten 
und G e
meinden

ins
gesam t

in
vH

Allgem eine V erw altung . 378,2 488,5 866,7 7,8
L andesverteidigung, 

Polizei und Sicherheits
m aßnahm en ................. 1360,0 725,4 2085,4 18,7

E r z ie h u n g .......................... 12,9 2153,8 2166,7 19.5
S t r a ß e n b a u ..................... 96,7 1470,8 1567,5 14,1
W irtsch a ft. Entwcklg. . 141,8 65,5 207,3 1,9
Soziale F ürsorge . . . . OO JLO oc 935,9 1019,7 9.1
V e rs c h ie d e n e s ................. 4,3 150,9 155,2 1,4
Öffentliche Betriebe . . 70,9 512,3 583.2 5,2

2148,6 6503,1 8651,7 77.7

Schuldentilgung . . . . 734,8 284,3 1019,1 9,2
V erzinsungen der öffentl.

S c h u ld .............................. 881,8 581,5 1463 3 13,1
3765,2 7368,9 11134,1 100 0

Probleme der Landw irtschaft seien in diesem  Zusammen
hang nur gestreift; auch in den V ereinigten Staaten ist 
der Anteil der Einkom m ensteuer an der steuerlichen Ge
sam tbelastung d er Landw irtschaft mit 7,5 Mill. ¡ü> im 
Jahre 1925 nur verschwindend gering  gegenüber einem 
Betrag von 882,5 Mill. $, der in G estalt von Grundsteuern 
durch Einzelstaaten und Gemeinden erhoben w urden. Im 
Krisenjahr 1921/22 w urde der Farm erbevölkerung 16,4 vH 
ihres N etto-E rtrages w eggesteuert (ohne Berücksichti
gung des W ertes der eigenen M itarbeit). Eine Abwälzung 
dieser Steuer auf die V erbraucher ist unmöglich, da 
diese bei erhöhtem  A ngebot landw irtschaftlicher Erzeug
nisse den Preis allein bestimmen und nicht die Erzeuger.

Zahlentafel 6 gibt nun nicht nur einen sehr wert
vollen Einblick in das V erhältnis der steuerlichen Belastung 
der in G esellschaftsform 2) betriebenen wirtschaftlichen 
U nternehm ungen zu Einkommen und V erm ögen, sondern 
sie gestatte t auch, w ichtige Vergleichszahlen zu gewinnen 
für die Beurteilung von Umsatz, K apitalum schlag, Brutto- 
und N ettoergebnisse von 398 933 industriellen Unterneh
mungen, die aber nur zu 61 vH G ew inne abwarfen. 
Das statistische M aterial des Industrial N ational Conference 
Board bezieht sich hier in der H auptsache auf die Ziffern 
von 1923, indessen lassen die N achveröffentlichungen er
kennen, daß sich an den U m schlag- und Gewinnsätzen 
nicht viel geändert hat.

Spalte 1 zeigt das sogenannte G ew erbekapital oder 
Firm enreinverm ögen, das nach Abzug der kurzfristig  rück
zahlbaren Schulden von den Besitzteilen zustande kommt. 
Spalte 2 gibt die U m satzerlöse und den Kapitalumschlag 
an. Leider ist es in D eutschland Sitte, die der Spalte 2 
entsprechenden W erte nach M öglichkeit zu verschleiern. 
In den B ilanzstatistiken deutscher Aktiengesellschaften 
spielen Ziffern für den fair value of net assets (G ewerbe
kapital) ebensow enig eine Rolle wie A ngaben über gross 
receipts (B ruttoerlöse). Auch die Statistik des Reichs
verbandes verw endet für S teuerleistungen nur Anteil
zahlen vom G ew erbekapital.

Die U m schlagziffern sind so aufschlußgebend daß 
sie in den letzten V eröffentlichungen des N. I. C. B. fort-

2) D ie B ilanzen d e r  n ich t in G ese llsch aftsfo rm  b e tr ie b e n e n  U n te rn e h m u n g e n  
( 1 71 6 1 4 4  E in zelfirm en  und  305 000 o ffene H an d e lsg e se llsc h a f te n )  u n te rlieg en  
auch  in A m erika  n ich t dem  P u b lik a tio n szw an g , so d a ß  das aus ihnen  zu 
w in n en d e  M ate ria l d e r  B eu rte ilu n g  en tz o g e n  w ird .
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1 2 3 4 5 6 7 i 8

I n d u s t r i e - G r u p p e

W ert des 
F irm en
reinver
mögens 

in 1000 $

a

B rutto
erlöse 

in 1000 $

b

Kapi
tal
ien -

schlag

a
Roh

gewinn 
vor der 
S teuer
zahlung 
in 1000 $

b

Roh- 
ge- 
winu 

in vH 
des 

Erlöses

a

Säm t
liche

Steuern
in 1000 $

b
Steuer
liche 
Be

lastung 
im Ver
hältnis 
zum 
Roh

gewinn 
vH

N etto
rein

gewinn 
nach Ab
zug der 
Steuern 
in 1000 $

An 
Divi
dende 

sind aus
gezahlt 

in 1000 $

Verhält
nis des 
Rein

gewinns 
nach Ab
zug der 
Steuern 

zum 
Reinver
mögen 
in vH

Verhält- 
nis der 
Bardivi
dende 
zum 

Reinver
mögen 
in vH

Landw irtschaft . . . . 1 250 698 774 424 0,62 65 438 8,50 28 924 44,20 36 514 27 504 2,92 2,20
Bergbau- und Steinbruch- 

b e t r i e b ê .............................. 7 337 857 4 876 768 0,66 139 448 2,88 130 035 93,30 9 413 300 562 0,13 4,10

Verarbeitende Industrien: 
Nahrungsm ittel, G etränke 

Tabak .............................. 3 768 476 10 085 842 2,68 490 375 4,85 127 750 26,00 362 625 251 166 9,62 6,66
T e x t i l in d u s tr ie ................. 1 582 810 7 869 734 4,95 574 849 7,33 128 377 22,40 446 472 218 529 28,21 13,81
L e d e r in d u s tr ie ................. 1 062 635 1 598 608 1,50 49 011 3,00 18 230 37.20 30 781 36 166 2,90 3,40
G u m m iin d u strie ................. 472 944 1 079 781 2,30 40 483 3,75 17 446 43,10 23 037 15 682 4,87 3,32
H olzverarbeitung . . . . ' 915 421 2 977 317 3,35 316 822 11,30 71 513 22,60 245 309 127 900 26,80 13,97
P a p ie r f a b r ik e n ................. 873 944 1 445 828 1,66 117 937 8,17 30 125 25,50 87 812 60 267 10,05 6,90
Druckereien und Z eitungs

gew erbe ......................... 836 473 1 988 459 2,38 165 208 8,73 32 354 19,60 132 854 74 569 15,88 8,91
Chemische Industrie . . 3 755 867 6 121 373 1,64 508 114 8,20 104 874 20,60 403 240 3 8 1 1 6 1 10,74 10,15
Steine und Erden, G las . 876 968 1 366 800 1,56 189 431 13,90 33 358 17,60 156 073 59 830 17,80 6,82
Metall- und M etallwaren- 

I n d u s tr ie .......................... 10 182 064 16 633 265 1,65 1 477 829 8,90 326 089 22,00 1 151 740 573 594 11,31 5,63
Alle übrigen Industrien . 3 180 847 5 141 793 1,62 474 640 9,25 95 949 20,20 378 691 207 076 11,91 6,51

27 508 449 56 308 800 2,05 4 404 699 7,80 986 065 22,30 3 418 634 2 005 940 12,43 7,29

B a u g e w e r b e ................. 786 386 2 226 569 2,85 88 900 4,00 22 440 25,20 66 460 45 593 8,45 5,80
T ransportgew erbe . . . . 11 953 460 10 560 622 0,88 1 895 432 17,95 625 123 33,00 1 270 309 662 662 10,63 5,54
H a n d e l..................................... 8 238 744 32 299 071 3,90 1 134 667 3,50 280 548 24,70 8 5 4 1 1 9 393 903 10,37 4,78
G astvvirtsgew erbe................. 1 157 249 2 420 815 2,10 184 929 7,65 65 141 35,26 119 788 76 916 10,35 6,65
Geldverkehr, Banken, Ver

sicherungsgesellschaften . 14 005 555 8 752 175 0,62 1 296 464 14,80 417 411 32,20 789 053 632 908 6,28 4.52
Kombinationen vorstehender 

G e w e r b e .............................. 1 1 7 1  766 800 620 0,68 6 0 1 1 9 7,50 16 450 27,36 43 669 2 3 1 1 4 3,73 1,97
Stillgelegte U nternehm ung. 12 627 —  1 — Def. 797 6 Def. 803 15 40,00 0,12

73 422 791 119 019 865 1,62 9 269 299 7,78| 2 572 143 27,15 6 697 156 4 169 117 9,12 i 5,68

gelassen sind. Man ersieht aus ihnen, daß das T extil
gewerbe das Anlagekapital 5 mal umsetzt, der Handel 
¿1,9 mal, die Holzindustrie 3,35 mal, das Baugewerbe 
2,85 mal, w ährend die niedrigsten Ziffern die Bergbau- 
und Steinbruchbetriebe mit 0,66 und die Landwirtschaft 
mit 0,62 aufweisen. Der Durchschnitt aller Erwerbsgesell- 
schaften beträg t 1,62.

Der Rohgewinn, d. h. der Erlös abzüglich sämtlicher 
Unkosten m i t  A u s n a h m e  d e r  S t e u e r n ,  also das 
besteuerungsfähige Einkommen, ist aus Spalte 3 zu e r
sehen. D ahinter sind die Verhältniszahlen der B rutto
gewinne angegeben, bezogen auf die Umsätze der U nter
nehmungen. Man sieht aus Spalte 3 b, daß die höchsten 
Bruttogew inne im Handel mit 17,95 vH, im Bankgewerbe 
mit 14,80 vH, in der Industrie der Steine und Erden mit 
13,90 vH, in der Holzindustrie mit 11,30 vH entstehen, 
w ährend die niedrigsten Bruttogewinne im Bergbau mit 
2,88 vH, in der Lederindustrie mit 3,00 vH ausgewiesen 
werden.

Die steuerliche G esam tbelastung ist in Spalte 4 zu 
finden; in der Industriegruppe „Bergbau- und Steinbruch-

betriebe“ wird geradezu erbarm ungslos fast das ganze 
besteuerungsfähige Einkommen w eggesteuert, während die 
Landwirtschaft mit 44,2 vH und die G e s a m t h e i t  
a l l e r  E r w e r b s u n t e r n e h m u n g e n  m i t  27,75 vH 
ihres Bruttogewinnes durch Steuern in Anspruch genom 
men wird.

Nach den Erm ittlungen des Reichsverbandes beträgt 
der deutsche Vergleichswert 63 vH. Die deutsche Industrie 
ist also zurzeit auf jeden Fall sehr erheblich höher 
belastet als die amerikanischen W irtschaftsunternehm ungen, 
die allerdings im Jahre 1921 mit 82,7 vH ihrer B rutto
gewinne belastet waren.

Aus Zahlentafel 6 ergib t sich weiterhin, daß die 
amerikanischen Erwerbsgesellschaften im Jahre 1923 ihr 
Anlagekapital im Durchschnitt mit 9,12 vH verzinsten 
und 5,68 vH Dividende verte ilten3). Die höchste Renta
bilität innerhalb des Durchschnittsatzes von 9,12 vH

3) Bei den E inkom m en von 1 000 bis 2 000 D o llar hat 1924 d e r  A nteil 
d e r  E innahm en  d e r p h ysischen  P erso n en  aus D ividenden von industrie llen  
U n te rn eh m u n g en  2,18 v H, bei den E inkom m en ü b e r  5 Mill. D o llar 84,52 v H 
b e trag en .
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erreichte die Textilindustrie mit 28,2 vH des A nlage
kapitals, die holzverarbeitende Industrie mit 26,8 vH, die 
keramische Industrie mit 17,8 vH, das Buchdruckerei- und 
Z eitungsgew erbe mit 15,9 vH, w ährend sich die niedrigste 
Kapitalverzinsung im Bergbau mit 0,13 vH, in der L eder
industrie mit 2,9 vH und in der Landw irtschaft mit 
2,92 vH ergab.

Man sieht also, daß gerade für industrielle U nter
nehm ungen der sonst überall in Amerika vertretene G rund
satz verletzt ist, Steuern nur nach der Zahlungsfähigkeit 
zu erheben. W enn auch infolge des B ergarbeiterausstandes 
die Zahlen für die Bergbaugesellschaften in den Jahren 
1923, 1924 und 1925 sicher keine allgemeine Bedeutung 
haben und die ungünstige Lage der Landw irtschaft ihnen 
keine Befreiung von den sehr erheblichen G rundsteuer
lasten erm öglicht, so bleiben für die ändern G ew erbe
zweige so ungleiche Zahlenw erte übrig, daß die S teuer
belastung der industriellen U nternehm ungen sicher nicht 
mehr den Vorteilen entspricht, die dem Besteuerten durch 
den Schutz des Staates entstehen.

Schließlich sei noch die V erteilung der Steuerlasten 
auf die einzelnen Bundesstaaten gestreift. Diese U n ter
suchung ist auch für deutsche Verhältnisse von W ert, 
weil auch bei uns festgestellt werden muß, in wie hohem 
M aße die einzelnen L ä n d e r  in ihrer S teuerertrags
fähigkeit verschieden sind. Die Bedeutung, die Berlin 
sowie der rheinisch-westfälische industriebezirk in steuer
licher Beziehung haben, kommt in deutschen V eröffent
lichungen meist nicht zum Ausdruck, weil man aus leicht 
verständlichen G ründen den W unsch hat, die sehr geringe 
Ertragsfähigkeit der rein landwirtschaftlichen Provinzen 
nicht zu stark zu unterstreichen.

In den V ereinigten Staaten liegen die Verhältnisse 
ähnlich. Die Industriestaaten in dem sogenannten Middle 
Atlantic Bezirk (New York, New Jersey und Pennsylvania) 
und dem East N orth  Central Bezirk (Ohio, Indiana, Illi
nois, M ichigan und Wisconsin) erbringen drei Fünftel 
aller E inkom m ensteuerbeträge der Union. Der Staat New 
York übertrifft alle ändern Staaten, da er mehr als den 
doppelten K opfbetrag der Steuern aufbringt, als dem 
D urchschnitt säm tlicher übrigen Staaten entspricht. Die

T  echnik
und W ir tsc h a f t

niedrigsten Einkom mensteuern je Kopf bezahlen die Süd- 
und N ordw est-Staaten, die in der H auptsache Farm er
bevölkerung aufweisen.

Anders liegen die Dinge mit den einzelstaatlichen und 
Kommunalabgaben. H ier haben bestim m te A grarstaaten 
wie N orth Dakota den höchsten Kopfsatz, anderseits sind 
die V erw altungslasteil aber so ungleich, daß auch Industrie
staaten wie W isconsin unter den dreizehn Staaten vor
handen sind, die den höchsten Einheitsatz an Staats- und 
Kommunalabgaben aufweisen.

4. S c h l u ß w o r t
Im Interesse der deutschen S teuergesetzgebung  und 

der Steuerverteilung w äre es zu w ünschen, wenn die 
Bilanzen der deutschen Gesellschaften ebenfalls Angaben 
nach M aßgabe von Zahlentafel 6 enthielten. Die Anwen
dung der Erfolgsbilanz, der M ethode des Leistungs- und 
Aufwandsvergleiches, setzt allerdings eine für Deutsch
land ungew öhnliche Bekanntgabe sogenann ter Firmen
geheim nisse voraus. Wie in der D iplom atie die Spracne 
das Mittel ist, die G edanken zu verbergen, so ist die in 
Deutschland übliche V erm ögensbilanz das Mittel, den 
Produktionserfolg eines w irtschaftlichen U nternehm ens zu 
verschleiern, und zwar auch dann, wenn sich aus einer 
offenen D arlegung der Verhältnisse, z. B. gegenüber den 
Steuerbehörden, nur ein V o r t e i l  ergeben würde.

Im G egensatz zur V erm ögensbilanz geben die Ziffern 
der Zahlentafel 6 unbestechlich und völlig objektiv Auf
schluß über P roduktionserfolge durch Verkaufserlös und 
Kapitalneubildung, sowie über P roduktionsaufw and in Ge
stalt säm tlicher Selbstkosten.

Ohne Beseitigung der U nklarheiten in unsern Bilanzen 
müssen die Versuche zur Feststellung der steuerlichen 
Belastung in Deutschland unfruchtbar bleiben. W enn man 
aber wirklich die Absicht hat, die objektiv notwendige 
Steuerlast auf die wirklich leistungsfähigen Schultern zu 
legen, so wird man auf die D auer nicht um Maßnahmen 
herumkommen, wie sie in Amerika zur E rreichung einer 
wirklichen Rationalisierung der V erw altung und zur ge
rechten V erteilung der S teuerlasten mit gutem  Erfolg 
versucht w orden sind. [33]

W andlungen der englischen Industrie® und S ozia lverfassu n g
Von Prof. Dr. Herm ann L e v y ,  Berlin.

I n h a l t :  Die heutige Lage der englischen W irtschaft — Ursachen der früheren  w irtschaftlichen Rückschritllich-
-----------  k e it — Fragen der allgem einen O rganisation in der V ergangenheit —  B etriebzersp litterung  — H eutige

Fortschritte der K onzentration  — Trusts und  ihre D ividenden  — Die neuesten Verschm elzungen  — 
Die Rationalisierung — Researchbew egung  — N eugesta ltung des A rbeitsverhältn isses  — D as 

Schlichtungswesen — Stärkere E inm ischung des Staates — W irtschaft u n d  sozia le Lasten.

I.

Die Entw icklungsstufen, welche im Laufe der letzten 
100 Jahre die britische V olksw irtschaft und in erster 
Linie ihre Industrie- und Sozialverfassung durchgem acht 
haben, lassen sich in d r e i  g r o ß e n  A b s c h n i t t e n  
kennzeichnen. Die erste Entw icklung stellt den gew altigen 
w irtschaftlichen, technischen und finanziellen Aufschw ung 
dar, den die W irtschaft G roßbritanniens seit den vierziger 
Jahren des 19. Jahrhunderts — beginnend mit dem Jahre 
1846, dem Zusam m enbruch der hohen Getreidezölle — 
erlebt hat, und dessen A usstrahlungen bis zum Ende des 
Jah rhunderts reichen. Um diese Zeit beginnt eine W and
lung. Sie w ird gekennzeichnet durch eine wachsende, in 
ihren Folgen über die bisherigen G renzen sozialer Kon-

flikte hinausreichende M ißstim m ung unter der Arbeiter
schaft. Der stärkere Anteil an den Fortschritten  eng
lischer W ohlhabenheit, den von jetzt ab die m ächtig ge
w ordene T rade-U nions-V erfassung der A rbeiterschaft er
strebt, führt zur E inführung von sozialen Reform en (ins
besondre unter Lloyd G eorge die Sozialversicherung), 
die zwar der Industrie als eine Belastung neuer Art, ander
seits aber als eine N otw endigkeit erscheinen, w enn nicht 
der „unrest“ un ter der A rbeiterschaft den industriellen 
F ortschritt gefährden - soll. Immerhin w ird die englische 
Industrie in dieser zweiten Entw icklungsstufe von zwei 
Seiten her bedräng t: einmal durch die w achsenden und 
unabw eisbaren Ansprüche der sozialen Reform en, zweitens 
durch die V erstärkung des mit England in W ettbew erb
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stehenden Auslandes auf dem W eltm arkt (Deutschland, 
Vereinigte Staaten von Amerika, Japan). W äre der W elt
krieg nicht gekomm en, so hätte sich nunm ehr w ahrschein
lich eine Entw icklung ergeben, die darauf eingestellt 
wäre, tro tz  jener zwei ungünstigen — und von vielen 
parteipolitischen Seiten stark ins Pessimistische über
triebenen — Tatsachenreihen den Standard der englischen 
Industrie zum indest aufrechtzuerhalten. Schon das hätte 
Außerordentliches bedeutet. Denn es ist n i c h t  a n 
g ä n g i g  u n d  h ö c h s t  o b e r f l ä c h l i c h ,  einen ,,Rück
schritt“ der englischen Industrie und W irtschaft einfach 
daraus herzuleiten, daß d i e s e  n i c h t  i n  d e m  T e m p o  
d e r  s i e b z i g e r  b i s  n e u n z i g e r  J a h r e  z a h l e n 
m ä ß i g  v o r z u  s c h  r e i t e n  v e r m o c h t e n ,  oder daß 
andre Länder sich England gegenüber auf dem W elt
markt eine Stellung zu machen verstanden. Solche „rela
tiven“ Feststellungen, wie sie von englischen Imperialisten 
zu durchsichtigen Zwecken reichlich ausgebeutet wurden, 
konnten jederzeit damit w iderlegt w erden, daß der absolute 
Reichtum Englands, die Höhe seiner Fertigw arenausfuhr 
nach a b s o l u t e n  Zahlen gemessen (nicht nach der 
Relativität des „F ortschritts“ oder dem Anwachsen der 
Erzeugung andrer Länder) in der W eltw irtschaft über
ragend war, und daß man um die w irtschaftliche Entwick
lung eines Landes nicht zu fürchten brauchte, das im 
Jahre 1913 noch einen Überschuß von nicht weniger ffts
3,6 Milliarden Goldmark aus seiner Zahlungsbilanz ziehen 
und neu anlegen konnte, oder von dem man feststellen 
konnte, daß sich der W ert der von ihm ausgeführten 
Fertigwaren jahresdurchschnittlich von 26-1,6 Mill. £  im 
Zeitraum 1900 bis 1904 auf nicht w eniger als 387,4 Mill. £  
im Zeitraum 1910 bis 1913 hatte steigern kö n n en 1). 
Es hätte in der T at den Bedürfnissen der englischen Volks
wirtschaft genügen können, auf dieser G rundlage w eiter
zuschreiten, ohne Rücksicht darauf, daß ihr Reichtum 
sich gemessen an ändern statistischen Vergleichen „ver
ringerte“. Es ist aber im mer w ieder von W ichtigkeit, 
sich zu vergegenw ärtigen, inwieweit der W e l t k r i e g  
u n d  b e s o n d e r s  d i e  N a c h k r i e g z e i t  e i n e  
w e s e n t l i c h  a n d r e  L a g e  f ü r  d i e  b r i t i s c h e  
W i r t s c h a f t  brachten, eine Lage, welche die hier von 
uns skizzierte W andlung in einem merklich veränderten 
Lichte erscheinen läßt.

Man kann sagen, daß die Zeit der industriellen Krisis, 
die in der Nachkriegzeit nach einem sehr rasch vorüber
gehenden Schein-Aufschwung eingesetzt hat und heute 
noch andauert, einen dritten Abschnitt in den W andlungen 
der englischen Industrie innerhalb der letzten 80 bis 
100i Jahre bedeutet. Die Tatsachen der industriellen 
Depression Englands sind so oft in letzter Zeit behandelt 
worden, daß es sich hier erübrigt, nochmals auf sie ein
zugehen 2). Die außerordentliche E rhöhung der A rbeits
losigkeit (die Zahlen sind in einzelnen Jahren um das 
5- bis 6 fache gestiegen), die V erschlechterung der H an
delsbilanz, die eine starke Über-Passivität aufvveist, die 
Verminderung der aus der Zahlungsbilanz fließenden N etto 
erträge — die sich im Jahre 1926 geradezu in ein Defizit 
von 12 Mill. £  verwandeln, aber 1927 wieder w enigstens 
auf 74 Mill. £  geschätzt werden — sind die markantesten 
Tatsachen dieser Depression. Die übrigen sollen hier 
nicht im einzelnen w iederholt werden. Aber bedeutungsvoll

i)  V gl. S u rv ey  of O v erseas  M ark e ts, C o m m ittee  on In d u stry  and  T ra d e  1925,

^  N eu ere  D arleg u n g en  h ie rü b e r e n th ä lt:  d e r  schon g en an n te  S urvey  of O v e r
seas  M ark e ts, fe rn e r  C h a r l o t t e  L e u b u s c h e r ,  L iberalism us und P ro te k 
tio n ism u s in d e r  eng lischen  W ir tsch a ftsp o litik  se it dem  K riege, Jena  1927; 
S i r  A If  r e d M o n d ,  In d u stry  and  Politic, L ondon 1927; P ro f. D r.-Ing . W . M ü l l e r ,  
Enp-lands In d u str ie  am  S cheidew ege . Berlin  1928; M an ch ester  G u ard ian  C o m m er
cial J a h re sb e ric h t 1927 vom  26. Jan. 1928.

erscheint eine von dem soeben erschienenen Bericht der 
liberalen Partei — Report of the Liberal Industrial 
Enquiry — gegebene Aufzählung einzelner Umstände, 
welche die r ü c k l ä u f i g e  B e w e g u n g  d e r  e n g 
l i s c h e n  W i r t s c h a f t  zumindest m itverursacht haben, 
und deren Einfluß gerade für die W andlungen, welche 
heute die Industrieentw icklung Englands durchm acht, stark 
ins Gewicht fä llt3):

1. Der U m f a n g  d e s  W e l t h a n d e l s ,  der in den 
vierzig Jahren vor dem Kriege sich vervierfachen konnte, 
ist jahrelang hinter dem Stand von 1913 zurückgeblieben. 
Da G roßbritannien mehr als jedes andre Land d er W elt 
vom Ausfuhrgeschäft abhängt, so muß es hierdurch am 
härtesten getroffen werden.

2. T rotz des seit 1913 w enig gesteigerten W elthandels 
hat sich der S c h i f f s p a r k  d e r  W e l t  u m  rd.  50 vH 
g e s t e i g e r t ,  w ährend gleichzeitig die Ausnutzbarkeit 
des vorhandenen Schiffsraumes gestiegen ist. D aher der 
s t a r k e  D r u c k  a u f  d e m  F r a c h t e n m a r k t ,  der 
wiederum England als größten Reeder und W erften
besitzer der W elt besonders treffen muß.

3. Ein ähnlicher Ü b e r s c h u ß  herrscht seit Ende des 
Krieges a u f  d e m  K o h l e n m a r k t .  Selbst eine g e 
steigerte Aktivität der Industrien aller Länder hat heute 
angesichts der gesteigerten Erzeugungsm öglichkeiten w äh
rend des Krieges und der mit Kohle in W ettbew erb  
stehenden elektrischen Energie und Ersatzmittel nicht die 
W irkung, eine den Bedürfnissen des englischen Kohlen
bergbaues entsprechende A bsatzsteigerung herbeizuführen; 
auch das bedeutet für England, weil es in Europa d er 
bei weitem größte Kohlenförderer ist, eine besondere 
Schwierigkeit.

4. Auch die E r z e u g u n g s m ö g l i c h k e i t  d e r  
E i s e n -  u n d  S t a h l i n d u s t r i e  g e h t  w e i t  ii b e i 
d e n  g e g e n w ä r t i g e n  B e d a r f  h i n a u s .  H ier 
leidet England unter den großen Erw eiterungen, die zur 
Befriedigung des Kriegsbedarfes geschaffen wurden und 
deren Erzeugnisse heute einer an sich schon verm inderten 
Absatzfähigkeit unterworfen sind, w ährend durch erhöhte 
Schutzzölle vieler Staaten die Ausfuhrmöglichkeit noch 
verengt worden ist.

5. Die rasch f o r t s c h r e i t e n d e  I n d u s t r i a l i 
s i e r u n g  d e s  F e r n e n  O s t e n s  hat die englische 
T  e x t i l i n d u s t r i e  schw erer getroffen als irgendeine 
Textilindustrie der W eltwirtschaft. Denn Lancashire w ar 
auf die V ersorgung des Fernen O stens mit gröberen 
Baumwollwaren miteingestellt, während ihm heute als 
sicherer, wenn auch in seinem G esam tum fang stark ver
ringerter Absatz nur die Ausfuhr feinerer Qualitäten ver
bleibt. Der Rückgang ist auf diesem Gebiete so schwei- 
gewesen, daß man bis auf die Jahre 1875 bis 1880 zurück
gehen muß, wenn man eine fünfjährige Periode sucht, in 
welcher der Absatz von Baumwollstückwaren so niedrig 
w ar wie in den fünf Jahren von 1922 bis 1927.

6. Ein für die innere G estaltung der englischen W irt
schaft besonders ins Gewicht fallender Faktor muß in der 
Tatsache erblickt werden, daß der Ü bergang d er Preise 
und Löhne, die unm ittelbar nach dem Kriege indexm äßig 
bis über 300 vH gestiegen w aren, auf einen normalen 
(wenn auch nicht vorkriegsgem äßen) Stand dadurch e r
schw ert wird, daß das S i n k e n  d e r  L ö h n e  i n  d e n  
d e m  A u s l a n d s w e t t b e w e r b  a u s g e s e t z t e n  I n - 
d u s t r i e n  s t ä r k e r  w a r  a l s  i n d e n  s o g e n a n n t e n  
„ s h  e i t e  r e d  i n d u s t r i e s “ , d. h. solchen, welche ihrer

3) Vgl. B rita ins In d u str ia l F u tu re . 1928, S. 10 bis 13.
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N atur nach äußerlichen W ettbew erb nicht verspüren (V er
kehrsgew erbe, Baugewerbe, G astw irtsgew erbe, Bäckereien 
usw.). D ieser U n t e r s c h i e d  i n  d e n  L o h n h ö h e n  
bedeutet auch heute noch eine nicht unerhebliche Schwie
rigkeit für die englischen Ausfuhrindustrien, soweit sie 
von den „hohen“ Löhnen der sheltered industries ge
troffen w erden und die erhöhten Kosten im Preise ihrer 
W aren nicht zum Ausdruck bringen können.

7. Die hier genannten Tatsachen, die zu einem Teile 
für die englische W irtschaft und Industrie eine schw erer 
w iegende B edeutung hatten und haben als für andre Län
der, bew irkten in den letzten Jahren so e r h e b l i c h e  
K o n f l i k t e  s o z i a l w i r t s c h a f t l i c h e r  A r t ,  daß 
Ausstände und U nruhen, wie man sie nur selten in der 
modernen englischen W irtschaftsgeschichte zu verzeichnen 
hat, nicht ausblieben. Auf dem G ebiete des K ohlenberg
baues und der Eisenbahnen waren sie am deutlichsten. Mit 
Recht bem erkt der genannte Enquetebericht der liberalen 
Partei, daß diese Konflikte „immer w ieder den Prozeß des 
industriellen W iederaufbaues in England zurückgedrängt 
haben“ .

Alles in allem aber sind die hier genannten U rsachen 
wirtschaftlicher Depression auch deshalb besonders be
deutungsvoll, weil sie geeignet sind, Schlußfolgerungen, 
die man allzu leicht aus der heutigen Lage der englischen 
W irtschaft ziehen könnte, rechtzeitig abzubiegen. Man 
wird sich nämlich, wenn man die hier angedeuteten T a t
sachen der letztjährigen w irtschaftlichen Entwicklung E ng
lands berücksichtigt, h ü t e n  m ü s s e n ,  d i e  h e u t i g e  
L a g e  E n g l a n d s  e i n f a c h  a u f  d a s  K o n t o  m a n 
g e l n d e r  E r f a s s u n g  o r g a n i s a t o r i s c h e r  u n d  
b e t r i e b s t e c h n i s c h e r  E r f o r d e r n i s s e  z u  
s e t z e n .  Es gibt im Gesamtbild der englischen W irt
schaftslage von heute Tatsachen genug, welche die Krisis 
der englischen W irtschaft zu erklären verm ögen, ohne daß 
man gleich die abgenutzte Phrase von der w irtschaftlich
technisch-organisatorischen Rückständigkeit oder gar dem 
„R entner“ -Staat Englands aufnimmt. G erade deshalb sind 
diese T atsachen einer B etrachtung über Strukturverände
rungen der englischen Industrie und über den W andel ihrer 
V erfassung mit Betonung voranzustellen. So verhängnis
voll es für England sein könnte, zu unterschätzen, was O r
ganisation und technisches Wollen an den schweren Z u
ständen seiner W irtschaft zu ändern verm ögen, so verhäng
nisvoll m üßte es sein, auf eine D urchführung gew isser 
V erbesserungen eine unbegrenzte H offnung auf Änderung 
der depressiven Verhältnisse zu setzen. Vielmehr wird man 
im Auge zu behalten haben, an welchen Zuständen und 
Entwicklungen w irtschaftlicher Art, der E rzeugung und 
des Absatzes, die heute sich anbahnenden organ isatori
schen Fortschritte  in d er englischen Industrie i h r e  
G r e n z e  f i n d e n .

II.
Unzweifelhaft haben die soeben aufgezählten T a t

sachen der W irtschaftsdepression in ihrer G esam theit wie 
jede für sich — innerhalb ihres industriellen Teilbezirkes — 
die W irkung gehabt, gew isse O r g a n i s a t i o n s p r o 
z e s s e  i n  d e r  e n g l i s c h e n  I n d u s t r i e  z u  b e 
s c h l e u n i g e n .  Daß die englische Industrie im all
gemeinen in organisatorischer und betriebstechnischer Be
ziehung vielfach hinter dem Vorbild D eutschlands, aber 
auch der V ereinigten Staaten, zurückgeblieben war, haben 
die E ngländer schon vor zehn Jahren  in w eiser Selbst
erkenntnis in einem amtlichen Bericht über „H andel und 
Industrie nach dem K riege“ 4) dargeleg t; freilich hat

T ech n ik  
und W irtsch aft

dieser Enquetebericht mit Recht darauf verw iesen, daß 
der M angel einer organisatorischen K onzentration der Un
ternehm ungen in England w eniger auf dem Fehlen einer 
Erkenntnis der U nternehm er beruhe als darauf, daß die 
englische Industrie viel früher auf den Plan getreten  sei 
als die deutsche und daher w eniger in der Lage war, 
später die neuesten technischen und betriebsw irtschaft
lichen V erbesserungen sofort einzuführen, da die Umstel
lung bereits vorhandener W erke auf technische und organi
satorische N euerungen w eit schw ieriger zu sein pflegt als 
ihre unm ittelbare A nw endung auf neu entstehende Be
triebe. U num wunden anerkannt hat dagegen dieser Be
richt von 1918 das frühere Fehlen eines, dem deutschen 
Vorbilde ähnlichen Z u s a m m e n  a r b e i t e  n s  v o n  I n 
d u s t r i e  u n d  W i s s e n s c h a f t .

Auf diesen beiden wichtigen G ebieten, der Konzen
tration  und R ationalisierung der U nternehm ungen und 
auf der H erausbildung einer wissenschaftlich-technischen 
U nterstü tzung der Industrie, liegen die Fortschritte , welche 
die englische Industrie in ihrer neuen V erfassung durch
macht.

Dabei wird man, w as den ersten  F ortschritt anlangt, 
stets zu unterscheiden haben zwischen solchen Großgewer
ben, in denen dieser F ortschritt durch besondre Umstände, 
die spezifisch auf die englischen V erhältnisse zutreffen, er
schw ert werden, und solchen, in denen er g ü n s t i g e  
V o r b e d i n g u n g e n  findet. E rschw ert w ird er vor 
allem im Kohlenbergbau. D ieser bildet gewissermaßen in 
der englischen W irtschaftsverfassung ein „Kapitel für 
sich“ . Man braucht nur, um ein plastisches Bild hiervon 
zu erhalten, den Enquetebericht über den Kohlenbergbau 
vom Jahre 1925 durchzu lesen5). D ieser zeigt die Zer
splitterung und teilweise bestehende völlige technische 
und w irtschaftliche R ückständigkeit der Grubenunterneh
mungen in erschreckender W eise auf. Diese Zersplitte
rung ist früher einmal als ein Vorteil fü r die englische 
W irtschaft angesehen w orden; denn diese w ar bis in die 
vierziger Jahre hinein von dem M onopol der nordeng
lischen Kohlen abhängig  g ew esen 6), so daß es geradezu 
als ein Segen für England beg rüß t w urde, daß der Fort
schritt der V erkehrsverhältnisse G rubendistrik te in fast 
allen G rafschaften erschloß und eine nicht mehr zu mono
polisierende Vielheit von U nternehm ungen entstand. Dieser 
Zustand kann nicht von heute auf m orgen abgeändert wer
den, so w ichtig eine straffe K onzentration der Kohlen- j 

gruben für England wäre, und so sehr sich auch einsich- ] 
tige Leiter der Industrie h ierfür einsetzen. Auch in der 
Eisen- und S tahlindustrie ist die Z ersp litte rung  historisch 
erwachsen und erklärbar, w ährend in der Textilindustrie, 
soweit es sich nicht um H erstellung von Qualitätserzeug- j  

nissen und besonders verfeinerten W aren handelt, in allen 
Ländern die B etriebsgröße im V erhältnis zu anderen In
dustrien verhältnism äßig klein geblieben ist und der Kon
zentrationsprozeß verhältnism äßig langsam  fortschreitet. 
H ieraus erklärt sich ohne w eiteres das Ausbleiben starker 
K onzentrationen in der norm alen Spinnerei und Weberei 
Englands.

Es ist aber d u r c h a u s  v e r k e h r t ,  diese, wenn 
auch gew altigen, Industriegebiete immer und ohne Ein
schränkung als t y p i s c h  f ü r  d i e  g e g e n w ä r t i g e  ' 
V e r f a s s u n g  d e r  e n g l i s c h e n  I n d u s t r i e  z u  e r 
k l ä r e n .  Sie bilden nur einen Teil von ihr. Auf ändern 
G ebieten finden wir eine sehr lebhafte und e r f o l g 
r e i c h e  K o n z e n t r a t i o n s b e w e g u n g  u n d  K o n -

5) R e p o r t of th e  R oyal C o m m issio n  on  the  C oal In d u stry  L o n d o n  1026
*) N ä h e re s  in m einem  Buch „D ie  G ru n d lag e n  d e r  W e ltw irts c h a f t“ , L e ipzig  c) V gl. m ein Buch „M o n o p o le , K arte lle  und  T r u s ts “ ■>' 10 97

1924, S. 112 b is 113. (H is to r isc h e r  T e il) . A u flag e  192/
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z e r n b i 1 d u n g. Der amtliche Bericht über die eng 
lischen T rusts vom Jahre 1919, ferner eine ausgezeichnete 
Schrift des M itredakteurs im „Statist“ , P a t r i c k  F i t z 
g e r a l d  über „Industrial Combination in England“ vom 
Jahre 1927 haben dies lückenlos erwiesen. Kartelle und 
T rusts haben sich in England überall dort gebildet, wo 
einerseits tro tz des Freihandels eine gewisse Im munität 
vor fremden W ettbew erb besteht und anderseits die Be
triebsgröße in ihrer technischen Eigenart dem G roßbetrieb 
von vornherein zuneigte. So haben wir monopolistische 
Verbände und T rusts vor allem in der verfeinerten T extil
industrie (Feine G arne, Nähgarne, Baum Wollspinner 
und -Doublierer, Kalikodrucker, Bleicherei, Färberei), 
in der industriellen Spiritus- und W hiskybrennerei, 
der Seifenindustrie, der Zem entindustrie, der Tapetenindu- 
strie, der Kabelfabrikation, der chemischen Industrie, der 
Petroleumraffinerie, der Salzgewinnung, der Tabak- und 
Zigarettenindustrie, der Kunstseidenfabrikation usw. Der 
Report on T rusts hat viele hundert Verbände bearbeitet, 
deren Tätigkeit in einer Preisregelung und Produktions
beeinflussung besteht, und er hat betont, daß es lediglich 
die Furcht vor der Öffentlichkeit und gesetzgeberischen 
Maßnahmen sei, die das Problem der M onopolorganisation 
in England mit einem Schleier umgeben habe und die Un
ternehmer veranlasse, ihre monopolistischen Beziehungen 
— wie es dort wörtlich heißt — „nicht in das Schaufenster 
zu legen“.

Es muß auch betont werden, daß — entsprechend den 
Wahrnehmungen, die schon der Bericht von 1918 gemacht 
hat — in neuen Industrien, die sofort mit großen be
triebstechnischen Ausmaßen auf den Plan traten, die 
Konzentration und M onopolbildung nicht lange hat auf sich 
warten lassen, so daß man erkennen kann, wie sehr in 
den alten Stapelindustrien die historisch gew ordene Ver
fassung und n i c h t  e t w a  n u r  e i n e  g r u n d s ä t z 
l i c h e  A b n e i g u n g  des englischen U nternehm ers gegen 
Konzentration die Ursache ihres organisatorischen Still
standes gewesen ist. So ist die englische K u n s t s e i 
d e n i n d u s t r i e  mit der W eltfirma Courtaulds ohne wei
teres als ein T rust-U nternehm en entstanden, so hat der 
Konzentrationsprozeß in der c h e m i s c h e n  I n d u s t r i e  
nicht lange auf sich w arten lassen, so finden wir, daß die 
neue Interessenahme Englands an der E r d ö l i n d u s t r i e  
sogleich in stark konzentrierten U nternehm ungen vor sich 
geht. D erartige Fälle muß man der V erfassung der 
Kohlen- und M ontanindustrie gegenüberhalten, ehe man 
aus dieser allgemeine Schlüsse herleitet. Es kann auch 
festgestellt werden, daß die R e n t a b i l i t ä t  d i e s e r  
g r o ß e n  e n g l i s c h e n  T r u s t -  u n d  K a r t e l l 
o r g a n i s a t i o n e n  im G egensatz zu ändern Zweigen 
der Industrie sehr günstig  gewesen ist. Einige Beispiele 
h ie rfü r7): Es zahlte der englische T abaktrust im Jahre
1925 eine Dividende von 24 vH, der Salztrust 1926 12,5 vH, 
dasselbe der Z em enttrust im Jahre 1926; der Färbertrust, 
der zeitweilig bis 25 vH Dividende gezahlt hat, schüttete 
selbst in dem anerkannten D epressionsjahr 1926 noch 10 vH 
aus, die English Sewing C otton Company gab 1925/26 20 vH 
Dividende, die Kalikodrucker in den Jahren 1923 bis 1925 
10 bis 15 vH, Shell T ransport im Jahre 1924 22,5 vH, 
die bekannte Streichholzfirma Bryant and May — eben
falls ein T rust — im Jahre 1925 12,5 vH , der Whisky- 
und Industrie-Spiritustrust schüttete 1925 und 1926 20 vH 
Dividende, die Kunstseidenfabrik C ourtaulds 1926 22,5 vH 
aus. Man erkennt: das Bild der englischen Industrie ist 
hier etwas anders wie auf den eigentlich notleidenden G e

bieten, auf die im allgemeinen die Aufmerksamkeit ge
lenkt wird.

Auch im  J a h r e  1927 s i n d  d i e  K o n z e n t r a 
t i o n s b i l d u n g e n  w e i t e r  f o r t g e s c h r i t t e n .  E r
innert sei an die große N euorganisation auf dem Gebiete 
des S c h i f f b a u e s ,  wie sie in der Verschmelzung und 
völligen Um organisation der Firmen A rm strong and 
Vickers und W hitworth and Co. zum Ausdruck gelangte 
und am 1. Januar 1928 in Tätigkeit getreten ist. Der be
kannte Führer auf dem Gebiete der englischen W erft- 
und Eisenindustrie V i s c o u n t  F u r n e s s  hat sich in 
einer Rede vom November 1927 mit besonderer Betonung 
zum A nhänger w eiterer Verschmelzungen auf dem G e
biete seiner Industrie erklärt. Der Chem ietrust — die 
Imperial Chemical Industries — hat im Laufe des Jahres 
die Cyanide Company mit einem Aktienkapital von 
352 000 £  erw orben. Die schon genannte W eltfirma 
Courtaulds hat Abschlüsse mit ändern Kunstseidenfabriken 
gemacht, und zwar mit den deutschen Glanzstoffabriken 
und der Snia Viscosa in Italien. Bryant and May (siehe 
oben) hat eine wichtige V ereinbarung mit den schwedi
schen Zündholzinteressen getroffen. Der T apetentrust hat 
Anteile an kanadischen Gesellschaften erworben. Man 
kann also erkennen, wie stark die englischen U nternehm er, 
dort, wo sich ihre Interessen konsolidiert haben, darangehen, 
a u c h  e i n e n  E i n f l u ß  a u f  d i e  i n t e r n a t i o n a l e  
M a r k t l a g e  z u  g e w i n n e n .  Bezeichnend für den 
allgemeinen D rang nach Konzentration im englischen 
W irtschaftsleben der G egenw art ist auch die Bildung des 
D r a p e r y  T r u s t  im Jahre 1927 gewesen — eine Ver
einigung von W aren- und M odewarenhäusern —, sowie die 
Verschmelzung der Bank of Liverpool mit der Lancashire 
and Yorkshire Bank, wodurch die Zahl der englischen 
„D “- B a n k e n  um eine weitere — jetzt auf sechs — ver
mehrt w ird8). Mit besonderem Nachdruck tritt S i r J o s i a h  
S t a m p in einem Aufsatz des M anchester Guardian Com- 
mercial vom 26. Januar 1928 für die W eiterführung des 
Konzentrationsgedankens in der englischen G roßindustrie 
ein. Er wünscht, diesen mit den Zielen der Rationali
sierung verbunden zu sehen. Aber er betont mit Recht, 
daß die K onzentrationsbildung und die Schaffung „großer 
Einheiten“ in der Industrie der Rationalisierung vorangehen 
und nicht erst angestrebt werden sollte, wenn die R atio
nalisierung als letztes Mittel in höchster Not eingesetzt 
Werde.

Damit kommen wir zu dem z w e i t e n  P u n k t  i n  
d e n  W a n d l u n g e n  d e r  e n g l i s c h e n  I n d u s t r i e 
v e r f a s s u n g :  der  R a t i o n a l i s i e r u n g .  Auch hier 
haben sich in England in den letzten Jahren entscheidende 
Änderungen vollzogen. M aßgebend für die Einsicht in 
das, was auf diesem Gebiete geschehen ist, bleibt zunächst 
der großzügig angelegte amtliche Enquetebericht des 
Comm ittee of Industry and T rade vom Jahre 1927: 
„Factors in Industrial and Commercial Effiency.“ Es han
delt sich bei den Versuchen Englands, die Rationalisierung 
und technisch-organisatorische V erbesserung der Industrie 
möglichst zu fördern, um folgende H auptpunkte:

1. Stärkere D urchführung der N o r m u n g .  Zu un ter
scheiden ist die staatliche Tätigkeit auf dem G ebiete (die 
übrigens in England schon früh beginnt, mit dem Food 
and D rugs Act von 1875) und die sogenannte freiwillige 
„voluntary Standardisation“ . Sie wird heute in erster Linie 
von der B r i t i s h  E n g i n e e r i n g  S t a n d a r d  A s 
s o c i a t i o n  ausgeübt. Diese Vereinigung hat nicht 
w eniger als 420 zum Teil ständig tagende Ausschüsse auf-

7) Näheres in meinem „Buch Monopole, Kartelle und Trusts“, bei Besprechung
der einzelnen Industrien und ihrer Organisation. R) Ü ber frü h e re  B ankfusionen vgl. F itzg e ra ld  a. a. O . S. 178 ff.
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zuweisen. Z ur P ropaganda dieser Bew egung sind in der 
ganzen W elt sogenannte „lokale A usschüsse“ gebildet 
w orden, so in Spanien, Südamerika, China, Indien, A ustra
lien, Neu-Seeland, Südafrika und Kanada.

2. Das zw eite w ichtige G ebiet d er technisch-organi
satorischen N eubildung der britischen Industrie liegt indem  
sogenannten „ r e s e a r c h  m o v e m e n t “ , d. h. in der 
stärkeren A nbahnung von engen Beziehungen zwischen 
W issenschaft, Technik und Industrie. Diese B ew egung 
findet ihren A usgangspunkt in der im Jahre 1916 erfolgten 
B egründung des D e p a r t m e n t  o f  S c i e n t i f i c  a n d  
I n d u s t r i a l  R e s e a r c h .  Dieses Amt entwickelte vor 
allem eine rege P ropaganda zur B egründung von F o r
schungsinstituten in den einzelnen Industriezw eigen, so
genannten Industrial Research Associations. Bis Ende 1926 
gab  es 26 solcher V ereinigungen. Das Amt selbst hat in 
neuester Zeit auch die V erw altung besonderer Forschungs
institute übernom m en, die zunächst nicht in unm ittelbarer 
V erbindung mit der Industrie stehen, so z. B. das National 
Physical Laboratory, dann das sehr w ichtige G ebiet der 
Heizstoff- und B rennstofferforschung, die Fuel Research 
Division, ferner das G ebiet der Kälte- und W ärm etechnik 
und das Forschungsgebiet des Bauwesens; neuerdings 
w erden auch Erw eiterungen auf dem G ebiete der E rfor
schung und V erbesserung der englischen H olzversorgung 
vorgenom m en (F orest P roducts Research Laboratory). 
N eben die amtliche T ätigkeit rückt die der U niversitäten, 
die ebenfalls in letzter Z eit eine engere V erbindung m it 
der Industrie anstreben. Endlich steh t das obengenannte 
H auptam t d e r R esearch-Bew egung auch m it einzelnen Ko
lonialforschungsinstituten in Fühlung, so z. B. m it dem im 
Jahre 1921 begründeten, für die englische Industrie sehr 
viel versprechenden F orschungsinstitu t für Baumwollkultur, 
T he Empire C otton G row ing C orporation, dem Imperial 
T ropical College of A griculture u. a.

U nzweifelhaft haben sich die Engländer, nachdem sie 
in den Beziehungen der technischen, chemischen, ag ri
kulturchem ischen und m etallurgischen W issenschaft zur 
P raxis zunächst eine gew isse W eltfrem dheit zeigten, heute 
zu einer erstaunlichen Energie aufgerafft, das Versäum te 
nachzuholen. Damit dürfte das Gesamtbild der englischen 
Industrieverfassung eine nicht zu unterschätzende Ä n d e 
r u n g  e r f a h r e n .  Es ist bezeichnend, daß sich im 
letzten Jahre verschiedene H ochöfen- und Stahlwerkbesitzer 
Englands zusam m engefunden haben, um den technische!! 
F ragen  ihrer Industrie auf dem W ege des Studiums und 
der E rforschung näher zu kommen. Es ist von ihnen 
eine internationale U ntersuchung über Brennstoff-Verw en
dung ins Leben gerufen w orden, auf die erhebliche H off
nungen für die V erbesserungen in der englischen Eisen- 
und S tahlindustrie gesetzt werden. T ro tz  dieser Symp
tom e fortschreitender E rkenntnis, daß unter den heutigen 
V erhältnissen neben die früheren individualistischen Ver
fahren d er B etriebsführung A ufgaben zu treten  haben, die 
nur auf dem W ege der gem einsam en O rganisation, der Z u
sam m enfassung zu größeren  Einheiten, der amtlichen und 
nicht-am tlichen Forschungsinstitu te gelöst werden können, 
w eist aber die britische Industrie noch heute auf vielen 
G ebieten Z ustände auf, die w eit von dem zu erreichenden 
Ziele en tfern t erscheinen. Auch der neue Bericht der 
liberalen Partei über die englische W irtschaft zählt in dem 
in teressan ten  Kapitel über die „G eschäftliche Leistungs
fähigkeit“ (S. 126 ff. a. a. O.) solche Beispiele un ra tio 
naler Industrieorganisationen auf. Er nennt den Kohlen
bergbau, die S tahlindustrie und das M ühlengewerbe. Und 
er füg t hinzu: „Jeder Leser, der mit der Industrie Be
scheid weiß, w ird andre Illustrationen dieser A rt bei

T ech n ik
und  W irtsch a ft

bringen k ö n n en .“ Man wird darnach g u t  tun , die sicher
lich vorhandenen starken Ansätze zur R a tio n a lis ieru n g  und 
stärk eren  wissenschaftlichen D u rch d r in g u n g  der eng
lisch en  Industrie in ihrer p rak tisch en  W irksam keit nicht 
zu überschätzen.

III.
W ir sagten oben, daß die V eränderung in d e r ' Be

handlung der A rbeiterfrage zu den besonderen Faktoren 
gehöre, die seit dem Ende des 19. Jahrhunderts die 
W andlung der englischen Industrieverfassung kennzeich
nen, ja, daß gerade die M öglichkeit einer A n p a s s u n g  
d e r  P r o d u k t i o n s v e r f a s s u n g  a n  d i e  s i c h  ä n 
d e r n d e  S o z i a l  V e r f a s s u n g  eine Lebensfrage für 
die W eiterentw icklung d er englischen Industrie geworden 
sei. Man kann heute gegenüber einer Zeit, in der die 
Q uintessenz der englischen A rbeiterfrage in dem Gewerk
vereinsproblem, später in d er F rage der Sozialversiche
rung bestand, von einer völligen N eugestaltung  des eng
lischen A rbeitsverhältnisses sprechen.

Dies zeigt sich nach zwei R ichtungen. Erstens in 
Tatsachen, die das A rbeitsverhältnis selbst und die 
Lage des A rbeiters betreffen. Zw eitens in einer völligen 
N euordnung des Schlichtungswesens.

1. W as zunächst die F r a g e  d e r  L ö h n e  und ihrer 
Entwicklung seit 1914 angeht, so sei nochmals auf das 
immer noch bestehende M ißverhältnis der L ö h n e  in 
d e n  s h e l t e r e d  I n d u s t r i e s  und in den dem aus
ländischen W ettbew erb ausgesetzten Industrien verwiesen. 
Ferner ist die E rw eiterung des M i n i m a l l o h n 
s y s t e m s  zu erw ähnen. H ier handelt es sich zunächst 
um Industrien, auf welche die T rade  Board Acts Anwen
dung finden. Diese — seit 1909 bestehend — sind seit 
1918 wesentlich erw eitert w orden. Z ur Zeit g ib t es solche 
G ew erbeäm ter in rd. 35 Industrien, die etw a li /2 Mill. 
Arbeiter beschäftigen. In ändern Fällen wie denen, welche 
speziell diesen Ämtern unterstehen, sind Minimallöhne auf 
G rund freier privater V ereinbarungen zwischen Arbeit
gebern und A rbeiterorganisationen zustande gekommen. 
Dazu kommt hier und do rt eine A npassung d er Löhne an 
die Preise mit Hilfe g l e i t e n d e r  L o h n s k a l e n .  
Dieses System — im K ohlenbergbau w ieder abgeschafft 
— herrscht in einer g roßen Reihe von w ichtigen Indu
strien, vor allem auch in Zw eigen d e r  Eisenindustrie. 
Seit 1919/20 ist in fast allen gew erkvereinm äßig organi
sierten Industrien Englands die 48 - S t  u n d e n w o c h e 
e i n g e f ü h r t .  Freilich hat bem erkensw erter Weise die 
englische R egierung neuerdings die R atifizierung des Ab
kommens von W ashington abgelehnt; es scheint, als ob 
sich die heutige R egierung nicht zu einer schematischen 
und unveränderlichen F estlegung  der Arbeitzeit ent
schließen will, w ährend die liberale Parte i (vgl. den Be
richt „Britains Industrial F u tu re“ S. 168) darau f dringt, 
die schon bestehende G ew ohnheit d er 48-Stundenwoche 
durch Landesgesetz zu legalisieren. Das S y s t e m  d e r  
G e w i n n b e t e i l i g u n g ,  das ja ebenfalls in das Kapitel 
des Lohnes fällt, hat nach den A ngaben des Berichtes 
über Industrial Relations keinen besonderen Erfolg in der 
N euzeit gehabt. Es scheint, als ob dieser sehr eng mit 
einer guten  K onjunkturlage verknüpft zu sein pflegt, 
w ährend die jetzige D epression für das System  wenig 
Aussichten bietet. W as die sonstige Lage des Arbeiters 
angeht, so hat das im Jahre 1918 errichtete  Industrial 
Fatigue Research Board viel getan , um die P r o b l e m e  
d e r  E r m ü d u n g  b e i  d e r  A r b e i t  zu klären und 
besser als bisher zu lösen. Diese B em ühungen gehen 
schon in das G ebiet des „w  e 1 f a r e m o v e m e n t “ über, 
jener Bew egung zur B esserung d er Lage des A rbeiters
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außerhalb des G ebietes von Lohn und Arbeitzeit, die 
eine immer bedeutsam ere Rolle in der heutigen englischen 
Sozialverfassung spielt. Es handelt sich hierbei um die 
sogenannte offizielle W ohlfahrt einerseits (W orkmens Com 
pensation Act von 1923) und die sogenannten welfare 
orders (A nordnungen über Heizung, Mahlzeiten, Ambu
lanzen, Erholungsräum e usw.) und um die Erw eiterung 
der Fabrikaufsicht (man vgl. die gute D arstellung bei 
Müller a. a. O.), wozu dann noch das private welfare 
movement tritt, das in zwei Einrichtungen, der Industrial 
Welfare Society und der Institution of Industrial W elfare 
W orkers ihr Zentrum  findet. Zuletzt sei noch der w esent
lich erw eiterten A r b e i t s l o s e n f ü r s o r g e  gedacht, die 
zu Anfang des Jahrhunderts noch in den allerersten An
fängen steckte. N euerdings w ar das englische U nter
stützungsverfahren noch w eiter gegangen als das konti
nentale, indem der Arbeitslose, der unterstützt wurde, Be
schäftigung aüsschlagen konnte, wenn sie nicht in sein 
Arbeitsfeld gehörte. Diese Bestimmung ist durch das 
neue G esetz „ U n e m p l o y m e n t  I n s u r a n c e  A c t  
1927“, das im April 1928 in Kraft tritt, geändert worden, 
so daß der unterstü tzte Arbeitslose auch Arbeit annehmen 
muß, die nicht seinem eigentlichen Berufe entspricht. 
Alles in allem aber erg ib t sich, daß sowohl das A rbeits
verhältnis wie die Lage des A rbeiters seit dem Kriege 
erhebliche und die Sozialverfassung wesentlich beein
flussende V eränderungen aufweist.

2. Das zweite G ebiet der V eränderungen liegt im 
S c h l i c h t u n g s w e s e n .  Hier ist ein Netz neuer O r
ganisationen und Behörden entstanden, die noch weit 
mehr als die unter 1. genannten Umstände eine Ver
änderung der ganzen bisherigen Sozialverfassung bedeuten. 
Schon der offizielle Name, der diesen neuen Einrichtungen 
gegeben wird, ist bezeichnend: M a c h i n e r y  f o r  I n 
d u s t r i a l  N e g o t i a t i o n .  M aßgebend für ihre An
wendung ist heute noch immer der Industrial Courts Act 
von 1919. D ieser hat den Industrial Court, ein in P er
manenz erklärtes Schiedsgericht geschaffen, außerdem die 
Courts of Enquiry, U ntersuchungsäm ter für Schlichtungs
fragen, die in den letzten Jahren eine sehr lebhafte T ätig 
keit entfaltet haben. Dazu kommt die O rganisation von 
B e t r i e b s r ä t e n  nach den Vorschlägen des Mr. Whitley, 
den sogenannten W h i t l e y  C o u n c i l s .  Diese sehr 
hoffnungsvoll begonnene Einrichtung, die gerade als Ab
wehr radikaler A rbeiterwünsche gedacht w ar und versöhn
lich wirken sollte, hat freilich in der letzten Zeit nicht 
zu-, sondern eher abgenomm en. Auch der neue Bericht 
der liberalen Partei muß das eingestehen. Das englische 
Betriebratsystem will paritätische Kommissionen schaffen, 
die in den sogenannten J o i n t  I n d u s t r i a l  C o u n c i l s  
ihre Spitze finden, Ämtern, die für die einzelnen Industrie
zweige des ganzen Landes ernannt werden, während sich 
dann die B etriebsräte in D istrikts-Betriebsräte (District 
councils) und schließlich in die W o r k s  C o m m i t t e e s  
(d. h. die eigentlichen Betriebsräte der Fabriken) dezen
tralisieren. Das wesentlich Neue an dieser ganzen O rgani
sation ist, daß sich nunm ehr zwischen A rbeitgeberverband 
und A rbeiterorganisation eine neue Einrichtung schiebt,

die schon im Frühstadium  Konflikte zu glätten und zwi
schen den Parteien zu verm itteln sucht (Joint Industrial 
Councils). Hierin liegt das wesentlich Neue für die ge
samte englische Sozialverfassung. Ob ein z w a n g s 
w e i s e  f u n k t i o n i e r e n d e s  Schlichtungsamt oder 
Schiedsgericht sich hieraus entwickeln wird, ist zweifel
haft; jedenfalls bringt die liberale Partei in ihrem neuen 
Bericht ihm heftige O pposition entgegen. Alles in allem 
ergibt sich aber, daß der S t a a t  i n  d e n  l e t z t e n  
J a h r e n  i n  e i n e r  f r ü h e r  u n b e k a n n t e n  W e i s e  
i n d a s  A r b e i t s v e r h ä l t n i s  u n d  d i e  s i c h  a u s  
i h m  e r g e b e n d e n  B e z i e h u n g e n  z w i s c h e n  
K a p i t a l  u n d  A r b e i t  e i n g e g r i f f e n  h a t :  durch 
die staatliche Regelung von Löhnen, die T rade Boards, die 
W ohlfahrtsbestim m ungen, die Arbeitslosenfürsorge, durch 
die Empfehlung des W hitley-Systems, durch immer e r
weiterte Befugnisse des Ministry of Labour, durch die 
Schaffung freiwilliger, aber in Perm anenz tagender Schlich
tungsäm ter und Schiedsgerichte.

W ir haben damit die wesentlich scheinenden T a t
sachen d er veränderten Industrie- und Sozialverfassung 
Englands aufgezählt und kurz zu erläutern versucht. Will 
man diese W andlungen in einen allgemeinen Rahmen 
spannen, so wird man sagen dürfen, daß a l l e  d i e s e  
E r s c h e i n u n g e n  d a r a u f  h i n w e i s e n ,  d a ß  d a s  
i n d u s t r i e l l e  E n g l a n d  a u f  d e m  W e g e  e i n e r  
N e u o r g a n i s a t i o n  i s t ,  w e l c h e  d e r  f r ü h e r e n  
V e r f a s s u n g  g e g e n ü b e r  e i n e  s t ä r k e r e  A n 
s p a n n u n g  g e m e i n s a m e r  K r ä f t e ,  g l e i c h 
z e i t i g  a b e r  a u c h  d u r c h  d i e  S c h a f f u n g  v o n  
V e r w a 11 u n g s a p p a r a t e n a l l e r  m ö g l i c h e n  
A r t  e i n e  s t ä r k e r e  B ü r o k r a t i s i e r u n g  b e 
d e u t e t .  O b T rusts oder Councils — das Gemeinsame 
ist die stärkere E ntfernung der wirtschaftlichen Ver
fassung vom Individuum, die A usgestaltung der W irt
schaft auf der G rundlage einer gemeinsamen, planmäßigen 
O rganisation, zum Teil sogar mit bürokratischem und 
staatssozialistischem Einschlag. Die N euorganisation der 
E r z e u g u n g  durch Konzentration und Rationalisierung 
steht unter dem Zwang einer wirtschaftlichen Depression 
einerseits, die durch sie behoben w erden soll, und dem 
Druck der wesentlich gesteigerten Anforderungen der 
A rbeiterschaft anderseits, deren Erfüllung auf die Dauer 
nur möglich erscheint, wenn die Industrien in ihrer 
Rentabilität gehoben werden. Es, wird sich zeigen müssen, 
ob die Neuorganisation der englischen Industrie macht
voll genug ist, um die weltwirtschaftlichen Rückschläge, 
die England, wie w ir sahen, seit 1918 erlebt hat, zu über
winden, oder ob diese so heftig bleiben, daß auch die ver
besserte O rganisation ihnen gegenüber nichts W esent
liches zu ändern vermag. G elingt es den englischen 
U nternehm ern, die Dauerkrisis zu überwinden, so würde 
hierin auch eine G ewähr für die A ufrechterhaltung und 
W eiterbildung der neuen Sozialverfassung liegen können, 
die jedoch ohne diese w irtschaftliche Befestigung die 
Lage der englischen Erzeugung noch erschweren müßte. 
Die nächsten Jahre erst w erden die A ntw ort auf diese 
heute noch unlösbare Problem stellung geben. [38]
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Z ur Frage der U n fallverh ü tu ng in den gew erblichen B etrieben
Von Sektionschef Prof. Dr.-Ing. R i t z m a n n ,  Genf.

I n h ä l t :  Die U nfallverhütung in gewerblichen Betrieben als internationale A ufgabe. B etä tigung  der 
-----------  Internationalen O rganisation der A rbeit und  des Internationalen Arbeitsam tes fü r  die Un

fa llverhü tung . B esprechung des E n tw urfs eines F ragebogens, welcher der am  30. M ai d. J . in 
G enf zusam m entretenden  11. Internationalen A rbeitskonferenz als G rundlage fü r  ihre S te llu n g 

nahm e zu  der Frage vom  Internationalen A rbeitsam t vorgelegt w ird.

Die U nfallverhütung ist in den letzten Jahren ein 
sehr zeitgem äßes und unter den verschiedensten G e
sichtspunkten erörtertes Them a gew orden. Den Anstoß 
zu der neuen Bew egung gaben die V ereinigten Staaten 
von Amerika, wo das bis vor zwanzig Jahren  stark 
vernachlässigte G ebiet großzügig, mit großer Energie und 
in neuartiger W eise in Angriff genommen wurde.

Die Amerikaner stießen bei dem Suchen nach Ver
lustquellen in der Industrie auf die Tatsache, daß die 
Unfallverletzungen bei der Arbeit zu ganz ungeahnt großen 
Ausfällen von A rbeitskraft führen, und sie zögerten nicht, 
mit der ihnen eigenen Entschlußkraft sofort alle Hebel 
zur V erm inderung dieser Verluste in B ew egung zu setzen. 
Sie sorgten für die betriebsichere Einrichtung und Instand
haltung der Anlagen, wobei sie sich in den in Europa 
mit mehr oder w eniger Erfolg schon lange beschrittenen 
Bahnen bew egten; sie gingen aber — und das ist das 
Neue an der heutigen U nfallverhütungsbew egung — einen 
wesentlichen Schritt w eiter, indem sie entsprechend der 
Erkenntnis, daß ungefähr drei Viertel aller Unfälle nur 
vom A rbeiter selbst verhütet w erden können, Mittel such
ten und fanden, um die Arbeiter zu unfallsicherem Ver
halten zu erziehen.

Leider sind die U nfallstatistiken der Industrieländer, 
obw ohl die Amerikaner gerade auch auf diesem G e
biete g roße A nstregungen gem acht haben, noch nicht 
genügend entwickelt, um Vergleiche über den Stand der 
D inge von Land zu Land zuzulassen x). Man kann deshalb 
auch die in Europa oft vertretene Auffassung, die Ameri
kaner hätten es leicht gehabt, die großen Erfolge, über 
die sie berichten, zu erreichen, denn ihre statistischen 
N achweise gingen von einem für europäische V erhält
nisse ganz unbegreiflich tiefen A nfangspunkt aus, mit 
genauen Zahlen w eder bestätigen, noch widerlegen. Auf 
G rund meiner persönlichen Beobachtungen diesseits und 
jenseits des großen Ozeans möchte ich meine Auffassung 
dahin aussprechen, daß die A merikaner uns heute im 
großer, und ganzen mindestens erreicht haben. Die V er
hältnisse sind natürlich, wie gesagt, unvergleichbar, und 
die Amerikaner sind die ersten, die betonen, daß sie 
selbst erst am Anfang ihres Kampfes gegen die Unfälle 
zu stehen glauben, die ihnen nach ihren Berechnungen 
noch 40 Mill. A rbeitswochen jährlich kosten, so daß 
also eine Armee von 800 000 Mann lediglich damit be
schäftigt wäre, die Lücken auszufüllen, die durch die 
dauernde oder zeitweise, vollständige oder teilweise A rbeits
unfähigkeit zahlreicher ihrer M itarbeiter als Folge von 
Unfällen entstehen.

Immerhin gibt es einige G ebiete, auf denen man mit 
der gebotenen V orsicht Vergleiche anstellen kann. Ich 
will es w agen, dies hier für die Todesfälle in der Eisen- 
und S tahlindustrie zu tun, für welche sehr ausführliche 
am erikanische und deutsche N achweise zur V erfügung 
stehen. D er am erikanische S tahltrust hat als eine der 
ersten industriellen amerikanischen O rganisationen das

*) V erg l. in d iesem  Z u sa m m e n h a n g  W . K raft „A m erik an isch e  U n fa lls ta tis tik "  
T . u. W . Bd. 20 (1927), S. 46.

U nfallverhütungsw erk schon ungefähr im Jahre 1907 auf
genommen.. Er wies für die ihm nahestehenden Betriebe, 
die damals ungefähr 250 000 A rbeiter jährlich beschäf
tigten, für den D urchschnitt der Jahre 1910 bis 1914
11,6 Todesfälle auf 10 000 V ollarbeiter nach. Im Durch
schnitt der Jahre 1925 bis 1926, in denen die Belegschaft 
auf durchschnittlich 440 000 V ollarbeiter angestiegen war, 
betrug  diese Ziffer, die in der Zwischenzeit stetig  ge
sunken war, nur noch 6,0. Diesen Zahlen seien für die 
deutschen V erhältnisse zwei G ruppen von Vergleichs
ziffern gegenübergestellt. Sämtliche Eisen- und Stahl
berufsgenossenschaften hatten in den Jahren  1909 bis 
1912 durchschnittlich 5,8 und in den Jahren 1924 bis 1925 
durchschnittlich 3,9 Todesfälle auf 10 000 Vollarbeiter; 
für die H ütten- und W alzw erksberufsgenossenschaft allein 
betrugen diese Ziffern 12,2 bzw. 8,1.

Die Schwierigkeit des V ergleiches dieser Angaben 
liegt darin, daß w ir nicht genau wissen, in welchem 
U m fang an den Ziffern des am erikanischen Stahltrusts 
nicht nur die Eisen erzeugende, sondern auch die Eisen 
verarbeitende Industrie beteiligt ist. Kenner d er örtlichen 
Verhältnisse w erden mir wohl bestätigen, daß der mit 
den amerikanischen Zahlen vergleichbare deutsche Durch
schnitt näher bei der H ütten- und W alzwerksberufs
genossenschaft als bei den sämtlichen Eisen- und Stahl
berufsgenossenschaften zu suchen ist. Die mitgeteilten 
Ziffern können daher als ein Beweis dafür angesprochen 
werden, daß die amerikanische S tahlindustrie heute min
destens nicht mehr Todesfälle zu verzeichnen hat als die 
deutsche.

Darüber aber, daß auch die deutsche Stahlindustrie 
auf dem G ebiete der U nfallverhütung noch sehr große 
Fortschritte  machen kann, ist kein W ort zu verlieren. Sie 
hat ja auch das U nfallverhütungsw erk nach amerikanischem 
Vorbilde neuerdings energisch in Angriff genom m en und 
damit, wie u. a. Berichte von Dipl.-Ing. Gollasch und 
aus dem Stahlwerk Hoesch zeigen, erfreuliche Ergeb
nisse erzielt.

Was für die S tahlindustrie gilt, trifft natürlich auch 
lür die meisten ändern Industrien zu und berech tig t zu 
der Feststellung, daß die U nfallverhütungsbew egung, von 
der wir in der Einleitung sprachen, in d er T a t in allen 
Industrieländern der W elt d ringend notw endig  ist.

In richtiger W ürdigung  dieser Tatsache hat auch 
die durch den Teil XIII des V ertrags von Versailles, der 
die Überschrift „A rbeit“ träg t, geschaffene Internationale 
O rganisation der Arbeit die B eteiligung an dem Unfall
verhütungsw erk auf ihr Program m  geschrieben. Die 
O rganisation hat die Aufgabe, durch Studien, sowie durch 
die Beschlußfassung über Ü bereinkom m ensentw ürfe und 
Vorschläge, die internationale V ereinheitlichung des 
Arbeiterschutzes zu fö rd e rn 2), zu dem eben auch die 
U nfallverhütung in den gew erblichen Betrieben gehört.

2) W e r sich ü b e r  die  In te rn a tio n a le  A rb e itso rg a n isa tio n  und ih re  A rbe iten  
n äh e r u n te rr ic h ten  w ill, fin d e t e in g eh en d en  A u fsch lu ß  in dem  Buche d es  V er
fa sse rs  „ In te rn a tio n a le  Sozialpolitik , ih re  g esch ich tlich e  E n tw ic k lu n g  und  ihr 
g e g e n w ä r tig e r  S ta n d “ . V erlag  von J. B en sh e im er, M an n h eim  — B erlin — L eipzig



R i t z m a n n :  Zur Frage der Unfallverhütung in den gewerblichen Betrieben 107
21. Ja h rg . H eft 4

A pril 1928

Um die Erfüllung dieser Aufgabe in Angriff zu neh
men, w urde gegen Ende des Jahres 1921 bei dem Intern 
nationalen A rbeitsam t in Genf eine Abteilung für U n
fallverhütung und G ewerbeaufsicht eingerichtet, die unter 
der Leitung des V erfassers steht. Sie beschäftigte ' sich 
zuerst mit der internationalen Aufklärung des A rbeits
gebietes, gab dann zur V orbereitung für die fünfte Inter
nationale Arbeitskonferenz, die sich im Jahre 1923 mit 
der A rbeitsaufsicht beschäftigte, eine Studie über die 
Arbeitsaufsicht h e ra u s3) und unternahm  dann die Ver
öffentlichung einer Zweimonatschrift, der „Chronik der 
U nfallverhütung“ , die in den drei Sprachen deutsch, eng
lisch und französisch erscheint und neben O riginal
aufsätzen regelm äßige Berichte über das U nfallverhütungs
werk in verschiedenen Ländern, d. h. über die T ä tig 
keit der V ereinigungen und Anstalten für Unfallverhütung, 
über die Fortschritte  der G esetzgebung für Betriebssicher
heit usw. bringt. Sie gibt auch in jeder Nummer ausführ
liche Auszüge aus den Veröffentlichungen der Fachzeit
schriften zahlreicher Länder und aus den in ihr Gebiet 
schlagenden V eröffentlichungen in Buchform.

Der A bteilung steht ein aus Fachleuten zusammen
gesetzter internationaler Ausschuß für U nfallverhütung 
zur Seite, dem als deutsche Mitglieder Geh. O ber
regierungsrat Dr. L e y m a n  n und Senatspräsident 
Dr. F i s c h e r  angehören. Der Ausschuß berät das 
Internationale A rbeitsam t in allen w ichtigeren Fragen, und 
einzelne seiner M itglieder haben es übernom men, in ter
nationale Studien über wichtige Probleme der Unfall
verhütung auszuarbeiten, die im Ausschüsse erörtert und, 
soweit nötig, ergänzt werden, um dann unter der Ver
antwortung des Internationalen A rbeitsamtes zu erschei
nen. Zurzeit sind zur Veröffentlichung reif eine M ono
graphie aus der Feder von D e l a d r i e r e ,  des D irektors 
der belgischen A rbeitgebervereinigung für Unfallverhütung, 
über die Sicherheit beim Gebrauch von K etten, und eine 
umfangreiche Arbeit von M a s a r e 11 i , des G eneral
direktors der italienischen A rbeitgebervereinigung für U n
fallverhütung, über den Schutz von Zentrifugen. Von 
deutscher Seite haben Senatspräsident Dr. F i s c h e r  eine 
Studie über die U nfallverhütung bei der H erstellung 
und V erarbeitung von Zelluloid, sowie M inisterialrat 
Dr. U l r i c h s  eine solche über die Vorsichtsm aßnahmen 
bei der Erzeugung und V erwendung von Azetylen in 
Angriff genom m en; D irektor T z  a u t  der Schweizerischen 
Unfallversicherungsanstalt in Luzern arbeitet über Holz
bearbeitungsm aschinen und der französische A rbeits
inspektor F r o i s , Paris, über Pressen.

Mit der Einleitung und D urchführung dieser Arbeiten 
hat aber die Internationale A rbeitsorganisation keineswegs 
alles getan, was sie auf dem G ebiete der Unfallverhütung 
leisten zu können glaubt. Der V erw altungsrat des In ter
nationalen Arbeitsam tes hielt vielmehr die Zeit für ge
kommen, daß auch die Internationale Arbeitskonferenz 
zu dem Problem Stellung nimmt, und setzte deshalb die 
U nfallverhütung auf die T agesordnung der elften Kon
ferenz, die Ende Mai d. J. in Genf Zusammentritt. Als 
G rundlage für ihre Beratungen hat das Internationale 
Arbeitsam t kürzlich eine umfassende Studie herausgegeben, 
aus der hier die w ichtigsten G edankengänge noch mit
geteilt w erden sollen.

Die G eschäftsordnung der Internationalen A rbeits
konferenz sieht vor, daß sie die erste E rörterung eines 
G egenstandes mit dem Entwurf eines Fragebogens an die 
R egierungen der M itgliedstaaten abschließt, in dem die

3) „D ie A rb e itsau fs ich t, ih re  E n tw ick lu n g  und derze itig e  Lage in v e r
sch ied en en  L ä n d e rn “ . In te rn a tio n a le s  A rb e itsam t, G en f 1923, 355 S.

jenigen Punkte aufgezählt sind, die nach Auffassung der 
Konferenz G egenstand internationaler Übereinkommens
entwürfe oder Vorschläge werden könnten.

Eine objektive U ntersuchung der M öglichkeiten der 
U nfallverhütung läßt zunächst erkennen, daß es auch heute 
noch und immer w ieder Unfälle gibt, die w enigstens im 
Augenblick des ersten G eschehens unvorhersehbar w aren, 
oder auf versteckte Ursachen zurückzuführen sind, die auch 
bei A nwendung der üblichen V orsicht vorher nicht entdeckt 
werden konnten. Unfälle der ersten Art treffen wir 
häufig im Zusam m enhang mit neuen chemischen P ro 
duktionsvorgängen — wir nennen als Beispiel nur die 
große Explosionskatastrophe in O ppau — und solche 
der zweiten Art stellen sich nachträglich in der Regel als 
die Folge von W erkstoffehlern oder Erm üdungserschei
nungen heraus, die zum Bruche von M aschinenteilen
u. dgl. führten, ohne daß man ihr Vorhandensein vor
her mit den gewöhnlichen Hilfsmitteln der Technik hätte 
erkennen können.

Schließlich gibt es noch sehr viele Unfälle bei den 
Arbeitsvorgängen verschiedenster Art, bei denen man 
zwar die Gefahrenquelle genau kennt, aber noch nicht 
die in jedem Fall wirksamen Abwehrmittel gefunden hat. 
Zahlreiche Unfälle an Pressen und H olzbearbeitungs
maschinen gehören u. a. hierher, vor allem aber auch die 
Mehrzahl derjenigen Unfälle, die nur durch die richtige 
psychische Einstellung des Arbeiters seiner Arbeit gegen
über vermieden werden können.

Zur Bekämpfung aller derartigen Unfälle ist die U n
fallverhütungsbew egung auf die wissenschaftliche F o r
schungsarbeit angewiesen, die nicht nur von Ingenieuren 
und Chemikern, sondern auch von Psychologen und, 
um eine wichtige Seite der Frage nicht zu vergessen, 
auch von den Statistikern geleistet w erden muß. Ins
besondere ist eine eindringende Unfallursachenstatistik ein 
unerläßlicher Führer für die systematische Unfall
verhütungsarbeit.

Im Sinne dieser Erw ägungen sieht der Vorentwurf 
des Fragebogens, den das Internationale Arbeitsamt der 
Konferenz als G rundlage für ihre E rörterungen vorlegen 
wird, nach einer Einleitung, die auf die moralische V er
pflichtung nicht nur der A rbeitgeber und Arbeitnehmer, 
sondern auch der Regierungen und der Öffentlichkeit im 
allgemeinen hinweist, sich mit allen Mitteln und nach 
besten Kräften für die gewerbliche U nfallverhütung ein
zusetzen, die Frage vor, ob nicht für die V erhütung 
von Unfällen in erster Linie unermüdliche Forschungsarbeit 
durch staatliche Institute, aber auch durch private F o r
schungstätten notw endig sei, und ob man nicht von der 
nationalen Entwicklung der Unfallstatistik mit dem Ziele 
einer internationalen V ereinbarung für die G ewinnung 
von Vergleichszahlen sehr viel G utes für die Unfall
verhütung erwarten dürfe.

Der nächste Gedanke, der in dem Fragebogen zum 
Ausdruck kommt, ist die große Bedeutung der Zusamm en
arbeit aller Beteiligten: der Arbeitgeber, der Arbeiter, 
der Regierungen und ihrer Behörden, insbesondere der 
Arbeitsaufsichts- und der Baubehörden, dann aber auch 
der Schulen, von den Volksschulen über die Fortb ildungs
schulen bis zu den technischen Mittel- und Hochschulen, 
der O rgane der Berufsberatung und Lehrstellenverm itt
lung und nicht zuletzt auch der M aschinenindustrie nicht 
in ihrer Eigenschaft als A rbeitgeber, sondern als H er
steller von Arbeitsmaschinen, zum Zwecke der Förderung 
der Unfallverhütung. In diesem Zusam m enhang werden 
dann die A rbeitgeber darauf hingewiesen, daß sie in frei
willigen Vereinigungen ein wirksames Mittel zur gegen-
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seitigen U nterstü tzung  und zum E rfahrungsaustausch 
haben, und den Berufsvereinigungen der A rbeiter wird 
nahegelegt, die w ichtige Aufgabe der Erziehung ihrer 
M itglieder zu unfallsicherem Verhalten nicht zu vernach
lässigen. Daß den Volksschulen die Aufgabe zufällt, die 
Bevölkerung im Sinne d er G ew öhnung an vernünftige 
V orsicht zu erziehen, w ährend den technischen M ittel
und H ochschulen obliegt, die spätem  W erkm eister und 
Betriebsingenieure mit dem Problem  der U nfallverhütung 
genau bekanntzum achen, wird besonders unterstrichen, 
ebenso, daß die O rgane der B erufsberatung und L ehr
stellenverm ittlung im Zusam m enhang mit den neueren 
Erkenntnissen der A rbeitspsychologie viel dazu beitragen 
können, ungeeignete Personen von vornherein von A rbei
ten  abzuhalten, bei denen sie sich und andre gefährden. 
U nter diesen A nregungen ist die B etonung der N otw endig
keit der U nterw eisung der künftigen B etriebsingenieure in 
U nfallverhütung vor allem w ichtig. Denn sie stehen bei 
der A usübung ihres Berufes nicht nur technisch und be
trieblich den D ingen am nächsten, sondern sie sind durch 
ihre Stellung auch besonders berufen, W ecker des G ew issens 
bei A rbeitgebern  und A rbeitern zu sein.

Die von der Internationalen A rbeitskonferenz be
schlossenen Übereinkom m enentwürfe und V orschläge sollen 
nach d er Satzung der O rganisation  die G rundlagen für 
gesetzgeberische M aßnahm en der M itgliedstaaten bilden, 
sow eit sie nicht schon im V erw altungsw ege oder mit 
ändern M itteln verwirklicht w erden können. U nter diesen 
U m ständen ist es selbstverständlich, daß die Internationale 
A rbeitskonferenz auch prüfen muß, ob und wie dem 
Problem  der U nfallverhütung mit gesetzlichen Mitteln 
beizukommen ist. D er Bericht des Internationalen A rbeits
am tes enthält deshalb ausführliche A ngaben über die 
technische Schutzgesetzgebung und die O rganisation der 
A rbeitsaufsicht in zahlreichen Ländern, die freilich zeigen, 
daß die Form ulierung zugleich um fassender und ein
deu tiger U nfallverhütungsvorschriften praktisch unm ög
lich ist, wenn man nicht in die kleinsten Einzelheiten 
eingehen und dam it die G efahr auf sich nehmen will, 
der technischen Entw icklung ganz unberechenbare H inder
nisse zu bereiten. D er E ntw urf des F ragebogens reg t 
deshalb auch nur in A nlehnung an die in den meisten 
Industriestaaten  bestehenden dem  § 120 a der deutschen 
G ew erbeordnung entsprechenden Vorschriften als in ter
nationalen G rundsatz die allgemeine V erpflichtung der 
A rbeitgeber an, die Betriebe so einzurichten und zu führen, 
daß die A rbeiter sow eit wie möglich geschützt sind. F ür 
die praktische D urchführung dieser allgemeinen Verpflich
tung  w ird dann auf die N ützlichkeit der sachverständigen 
P rüfung  der Pläne für gew erbliche Anlagen vor ihrer 
E rrichtung hingew iesen und w eiter gefragt, wie sich die 
R egierungen zu d er Befugnis der A rbeitsaufsichtsbeam ten 
stellen, vorbehaltlich d er Beschwerde an höhere V er
w altungsinstanzen rechtsverbindlich im Einzelfalle die
jenigen A nordnungen zu treffen, die nach ihrer A uffassung 
zur D urchführung des gesetzlichen G rundsatzes notw endig 
sind. Diese nicht nu r in Deutschland, sondern in ganz 
Z entra leuropa bew ährte R egelung stöß t in den rom anischen 
und angelsächsischen Ländern auf verfassungsrechtliche 
Schw ierigkeiten. In diesen Ländern entscheiden heute die 
ordentlichen G erichte darüber, ob ein A rbeitgeber im 
Einzelfalle seinen Betrieb in Ü bereinstim m ung m it der 
allgemeinen gesetzlichen V orschrift technisch eingerichtet 
ha t und führt. Im Hinblick auf diese Verhältnisse finden 
w ir in dem Entw urf des F ragebogens noch die E ventual
frage, ob man nicht bei sachlichen M einungsverschieden
heiten des A rbeitgebers und des A rbeitsaufsichtsbeam ten

T ech n ik
u n d  W ir tsc h a f t

über die A uslegung der technischen Schutzvorschriften 
im Einzelfalle einer sachverständigen Schiedsstelle die 
verbindliche E ntscheidung übertragen könne. Daß w eit
gehende Befugnisse wirklich sachverständiger Aufsichts
beam ter eine sehr starke, w enn nicht die stärkste  Waffe 
im Kampfe gegen die gewerblichen Unfälle sind, bedarf 
wohl keines nähern Beweises. So richtig  es ist, daß fort
schrittlich gesinnte U nternehm er, die glücklicherweise in 
nicht kleiner Zahl und nicht zum w enigsten auch in den 
G roßbetrieben zu treffen sind, für den technischen Be
triebschutz oft mehr tun, als auf G rund der G esetze ver
langt w erden kann, und damit d er Entw icklung die Bahn 
bereiten, so richtig  ist es auch, daß die g roße  Masse der 
ändern nur durch Zw ang aus ihrer G leichgültigkeit auf
gerü tte lt und zur Erfüllung ihrer gesetzlichen Pflichten 
angehalten w erden kann.

D er Fragebogen m acht deshalb auch noch auf eine 
andre M öglichkeit der A usübung w irksam en Zwanges 
aufmerksam, nämlich auf die finanzielle Interessierung 
des A rbeitgebers an den U nfallverhütungsm aßnahm en durch 
individuelle Festsetzung der Präm ien nach dem Stande 
der Betriebsicherheit in den einzelnen U nternehm ungen. 
Dabei w ird auch, als auf ein M ittel der Förderung  der 
Zusam m enarbeit zwischen A rbeitgeber und Arbeitern, auf 
die Praxis am erikanischer V ersicherungsgesellschaften hin
gewiesen, N achlässe insbesondere denjenigen Betrieben 
zu gew ähren, die tä tige  S icherheitsausschüsse bestellt 
haben.

Ein w eiterer Fragenkom plex beschäftig t sich schließ
lich mit den gesetzlichen M aßnahm en, durch welche die 
Beteiligung der A rbeiter selbst am Unfallverhütungswerk 
gefördert w erden kann. Man denkt h ier vor allem an die 
M öglichkeit, A rbeiter nach V orschlägen der Gewerk
schaften in die A rbeitsaufsicht aufzunehm en, und an die 
Schaffung gesetzlicher G rundlagen für die Pflichten und 
Rechte von Sicherheitsausschüssen oder U nfallvertrauens
männern in den einzelnen Betrieben, wie sie z. B. in 
Deutschland in dem B etriebsrätegesetz und in der Reichs
versicherungsordnung gegeben sind.

Dies sind im großen und ganzen die Gedankengänge, 
die der 11. Internationalen A rbeitskonferenz als Grund
lagen für die E rö rterung  des allgem einen Problem s der 
U nfallverhütung vorliegen werden. Sie soll sich aber 
nach dem W unsche des V erw altungsrates des Internatio
nalen A rbeitsam tes außerdem  mit einigen Sonderfragen 
beschäftigen, die sich vor allem auf die U nfallverhütung 
in den V erkehrsgew erben beziehen. Diese Auswahl liegt 
nahe, da insbesondere für die E isenbahnen und die Han
delsschiffahrt gew isse Schutzm aßnahm en überhaupt nur 
auf G rund internationaler V erständigung möglich sind. 
Eine alte und dringende A ufgabe dieser A rt ist die Ein
führung der selbsttätigen K upplung an Eisenbahnw agen; 
ein andres der Schutz der Hafen- und T ransportarbeiter. 
Man wird sich auf A ntrag  der deutschen R egierung hier
u. a. mit der F rage beschäftigen, ob es nicht möglich 
ist, die vor dem Kriege übliche, aber inzwischen auf
gegebene A nschreibung des G ewichts auf schw erere, mit 
Schiffen zu befördernde Frachtstücke durch internationales 
Übereinkommen zur Pflicht zu machen, um Unfälle, die 
bei der Ü berlastung von H ebezeugen nicht selten Vor
kommen, zu verm eiden. Auch die F estse tzung  eines 
H öchstgew ichts für Säcke, die auf der Schulter getragen 
w erden müssen, w äre sehr segensreich, aber nur auf 
G rund in ternationaler V erständigung durchführbar. Die 
T ransportarbeiterorganisationen  w ünschen hier die F es t
setzung eines H öchstgew ichts von 75 kg  fü r erw achsene 
männliche A rbeiter und entsprechend niedrigere G e
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wichte für Frauen und Jugendliche. Der Vorentw urf 
des F ragebogens enthält die Frage, ob die R egierungen 
glauben, einem derartigen Ü bereinkom mensentwurf zu
stimmen zu können. Die beiden letzten M aßnahm en be
deuten einen teilweisen Schutz der mit dem Laden und 
Entladen von Schiffen beschäftigten Arbeiter. Es läge 
nahe, alle mit dem Schutze dieser A rbeiter zusam m en
hängenden Fragen einheitlich international zu regeln. Doch 
sind hier noch so vielerlei Sachverständige zu hören und 
so verschiedenartige Interessen auszugleichen, daß es nicht 
sicher ist, ob der Konferenz dieser G egenstand heute 
schon für eine w eitere V erfolgung reif erscheinen wird. 
Das gleiche gilt von der Frage des V erbotes des Handels 
m itungeschützten  Maschinen, die abergleichfalls dennoch g e
stellt ist, um w enigtens eine erste E rörterung  zu erm öglichen.

Das Internationale Arbeitsamt handelt, wenn es diese 
V orschläge zur internationalen Förderung des Problems 
der gewerblichen U nfallverhütung macht, im Sinne des 
von ihm aufgestellten G rundsatzes, daß nicht nur die 
A rbeitgeber und Arbeiter, sondern auch die Regierungen, 
wie überhaupt jeder, der dazu in der Lage ist, zur Ver
m inderung der großen Verluste an Leben und G esund
heit beitragen müsse, mit denen die gewerbliche G üter
erzeugung heute noch verknüpft ist.

21. Ja h rg . H e f t 4
A pril 1928

Der Bericht des Amtes läßt keinen Zweifel darüber, 
daß das internationale Vorgehen nur einen beschränkten 
Erfolg haben kann, wenn es nicht von den übrigen Be
teiligten fortgesetzt wird. Mit internationalen Beschlüssen 
allein kann man noch w eniger als mit nationalen Gesetzen 
und Vorschriften, die nicht von einem unbeugsam en Willen 
zur D urchführung getragen werden, Unfälle verhüten. 
Die Erfahrungen der ersten Fabrikinspektoren in England 
und in Deutschland haben gelehrt, daß diese Vorkämpfer 
für den Arbeiterschutz sich auch für den technischen Be
triebschutz nicht ohne Erfolg einsetzten, lange bevor 
technische Schutzvorschriften erlassen und ihnen zur 
D urchführung übertragen waren. Es ist letzten Endes 
die unerm üdliche K leinarbeit in jedem einzelnen Betriebe 
und an jedem  einzelnen Arbeitsplatz, die nicht zuletzt 
eine w ichtige Aufgabe der B etriebsingenieure ist, sowie 
jedem einzelnen A rbeitgeber und jedem einzelnen A rbeiter 
gegenüber, die den Erfolg b ring t; aber diese Kleinarbeit 
braucht regelmäßige K raftzufuhr, wenn sie nicht er
lahmen soll, und diese K raftzufuhr kann ihr nur aus 
dem Interesse der ganzen Ö ffentlichkeit kommen, das zu 
erw ecken und zu pflegen auch die Internationale O rgani
sation der Arbeit sich vorgenom m en hat. [58]

■    -   1 — — — — — —

U m s c h a u  »

D ie deutsche K on junk tu r M itte M ärz 1928 
Die vorübergehenden U nterbrechungen, die unsere 

Konjunktur in den ersten W ochen des Jahres erfahren 
hatte, sind inzwischen abgeklungen, so daß w ir es heute 
wieder leichter haben, die reine, von keinen Zutallsw erten 
allzu stark getrüb te  Entwicklung zu überschauen und mit 
ihrer Hilte Rückschlüsse auf die nächste Zukunft an 
zustellen. Das w eitere, langsam abflauende Grundbild un
serer augenblicklichen Lage, das w ir bereits seit einiger 
Zeit teststellen konnten, ist durch keine wesentlichen 
neuen Faktoren verändert worden.

A bb. 1. D eu tsch es  H a rv a rd b a ro m e te r  1925 bis 1928.
A =  A k tien in d ex  (1925 b is 1926 F ra n k f. Z e itu n g , ab  1927 Berl. T ag eb l.)

W  =  G ro ß h a n d e ls -W are n in d e x  (n eu e r Index  des S ta tist. R e ichsam ts).
G  =  M ittle re  B erlin er B ank g e ld sä tze  (b ere c h n e t nach A n g ab en  des 

B erlin er T a g e b la tts ) .

U nser H arvardbarom eter (Abb. 1) zeigt w eiter den 
T ypus der bereits überschrittenen Hochkonjunktur. Der 
Aktienindex fällt; seine Tendenz wird zwar durch eine 
Reihe von Sonderbew egungen durchkreuzt, ist aber nach 
wie vor nach unten gerichtet und muß es auch für die 
nächsten M onate bleiben. Die Sonderbew egungen werden 
hervorgeruten  in erster Linie durch die in diesen Monaten

bekannt werdenden günstigen Abschlüsse des guten 
Jahres 1927. Die teilweise veröffentlichten Rekordziffern 
und Stärkungen der stillen Reserven müssen anregend aut 
die Börse selbst in Zeiten der Baissetendenz wirken; aller
dings darf nicht übersehen werden, daß eine nicht w eniger 
stattliche Anzahl von U nternehm ungen tro tz der aus
gesprochen guten Konjunktur von 1927 nur die gleiche 
oder gar eine niedrigere Dividende auszuschütten ver
mag als im V orjahr; das ist ohne Zweifel ein Zeichen 
dafür, wie schwer unsere Industrie noch heute an vielen 
O rten um ihre Rentabilität ringt. Zum ändern wird 
manche Sonderhausse an der Börse durch die immer noch 
andauernden Interessenkäute hervorgerufen (Linoleum
industrie, Kunstseide- und Elektrowerte), steht also in gar 
keinem unm ittelbaren Zusam m enhang mit der derzeitigen 
Konjunktur.

M aßgebend für die Beurteilung der Börsenlage ist das 
ständige Steigen der Aktienrente. Die gebesserten Ab
schlüsse im Verein mit den langsam weichenden Kurven 
lassen den tatsächlichen E rtrag  der W ertpapiere steigen, 
ein Symptom, das niemals zugleich mit einer im G runde 
festen oder hoffnungsfreudigen Börsenlage auftreten kann.

Die W arenpreise sind nach dem starken Sinken des 
Großhandelsindex in den letzten W ochen fest geblieben. 
Die P roduktionsgüter allein ziehen w eiter langsam an, die 
Konsum güter scheinen ihren H öhepunkt zum Teil über
schritten zu haben (Abb. 2). Auch hierin erblicken wir 
ein typisches Zeichen der abflauenden G esam tkonjunktur.

Der G eldm arkt (Abb. 3) ist nach der unerw arteten 
Erleichterung im Jahresanfang wieder erheblich fester g e 
worden. W ir haben heute fast w ieder das Bild vom 
November und Dezember 1927; auch die konjunktur
bereinigte Entwicklung zeigt ein leichtes Anziehen der 
Geldsätze. Die V ersteifung erstreckt sich sowohl auf 
Tages- wie aut M onatsgeld; sie ist also auch durch die 
Freigabe der beschlagnahmten deutschen Vermögen in 
Amerika nicht wesentlich beeinflußt worden. Dies leuchtet 
ohne w eiteres ein, wenn man überlegt, daß die dort fre i
gegebenen beträchtlichen Verm ögenswerte ja schließlich 
zum größten Teil langfristig  angelegt sind und daher 
keineswegs schnell liquidiert oder in irgend einer Form 
dem deutschen G eldm arkt zugeführt werden können. Die 
recht bedeutende A nspannung unseres Geldmarktes spricht 
klar aus der folgenden Zusamm enstellung, die wir dem 
„Berliner T ageblatt“ entnehm en:
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A bb. 2. K onsum - und  P ro d u k tio n sg ü te r in d e x  nach  d e r  neuen 
B erechnung  des S ta tistisch en  R eichsam tes 1925 bis 1928.

10
mittleres Monatsge/dm 

Berlin, Frankfurt. Hamburv

y —  . ____ f --- \  . \
------------ ' / Reichsbankdiskon} V - ---------------K

----------- 7 x A J
Privatetiskonte■

J

mittleres Tagesgeld ln 
ßer/tn\ Frankfurt, Hamburg

Aug. Sep t Okt. Nov. D ez. Ja n  Febr. M örz 

A bb. 3. D er d eu tsch e  G e ld m a rk t A u g u s t 1927 bis M ärz 1928.

G e l d m a r k t e n t w i c k l u n g  i n  d e r  z w e i t e n  
M o n a t s w o c h e .

(Sätze in vH für das Jahr.)

Z eit vom 8. bis 15. März
1926

März
1928

6,75 7,50 8,00
5,75 4,54 6,95
5,00 4,58 6,67
6,64 4,90 6,94

würde sicher noch schärfer

M onatsgeld . 
Tägliches Geld 
Privatdiskonte 
W arenw echsel

vortreten, wenn nicht bereits sehr vorsichtig disponiert 
w ürde; da anderseits nach d?n M itteilungen des Instituts 
für K onjunkturforschung die Lagerhaltung in der g e 
sam ten W irtschaft eine bem erkensw erte Höhe erreicht 
hat, ist au t eine E rleichterung der G eldsätze in den 
nächsten M onaten keineswegs zu rechnen.

Auch die Erzeugung der G rundstoffe beginnt nach
zulassen. Die scharte Abnahme der Rohstahlkurve 
(Abb. 4) ist zw ar zum Teil durch die kürzere M onatsdauer 
des Februar begründet; aber auch arbeitstäglich hat die 
E rzeugung nicht unwesentlich abgenom m en. Aus einer 
ganzen Reihe von V efbandsberichten geh t ebenfalls ein 
N achlassen des B eschäftigungsgrades hervor. Die Kurven 
des A uftragseingangs wie der Produktion, die das Institut 
für K onjunkturforschung berechnet, weisen gleichfalls 
nach unten, und auch der B eschäftigungsgrad des A rbeits
m arktes zeigt über jede Saisonerscheinung hinaus eine 
zweifelsfreie V erschlechterung (Abb. 5).

A bb. 5. D ie u n te rs tü tz te n  V o lle rw erb slo sen  1925 b is 1928, 
a b so lu te  und  sa iso n b e ric h tig te  Z iffe rn .
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A bb. 6. E in- und A u sfu h rm en g en  (W ir tsc h a ft  und  S ta tis tik )

U nser Außenhandel hat sich in den letzten Monaten 
nicht wesentlich verändert (Abb. 6). Die einmalige unge
wöhnliche Erhöhung der Passivität auf fast eine halbe 
M illiarde vom Januar ist im F ebruar zw ar w ieder ver
schwunden, die E infuhr bleibt aber nach wie vor sehr 
hoch, ohne daß die A usfuhr gegenüber dem zweiten H alb
jahr 1927 noch gestiegen ist. Ja, die Rohstoffeinfuhr war 
im Februar so hoch wie noch nie in der N achkriegzeit. 
Die enge V erbundenheit des Außenhandels mit d er Kon
junktur hat also die bei einer A bschwächung der Inland
konjunktur übliche V erbesserung d er Außenhandelsbilanz 
noch nicht hervorgerufen; doch ist zu erw arten, daß dies 

bei gradliniger Entw icklung des Inlandm arktes auf 
der Spur d er jüngsten M erkzeichen — im Lauf der nächsten 
M onate eintritt.

I64] B r a s c h .

A bb. 4. D ie E rzeu g u n g  von  G ru n d ro h s to ffe n  1925 b is 1928. 
R == R u h rk o h len fö rd eru n g , a rb e its tä g lic h  

Ei =  R o h e isen e rzeu g u n g , m onatlich  
S t =  R o h s tah le rzeu g u n g , m onatlich
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K ä r t e l l w i :n
B e a r b e it e r :  R e ic h s w ir t s c h a f t s g e r ic h t s r a t  
D r. T s c h ie r s c h k y ,  B e r l in - N e u b a b e ls b e r g -  
B e r g s t U c k e n ,  H u b e r t u s d a m m  17

K artellpolitik
D er C hronist hat zunächst aufzuzeichnen, daß die 

im letzten Bericht (S. 56) angedeutete Spannung über die 
unerw artete Preiserhöhung der Eisenverbände den 
Reichsw irtschaftsm inister zum Eingreifen veranlaßt hat. 
Durch amtlichen Erlaß im Reichsanzeiger vom 30. l .d .  J. 
hat er die sechs in Frage kommenden Verbände auf Grund 
des § 4 Abs. 1 Ziffer 3 der K artellverordnung unter die 
dort vorgesehene Zensur für ihre zukünftige Politik unter
stellt. Es w ird den Kartellen damit vorgeschrieben, daß 
alle Beschlüsse, V ereinbarungen und Verfügungen, die 
eine R egelung def Preise oder G eschäftsbedingungen 
betreffen, dem M inisterium einzureichen sind und erst 
nach Z ugang d er Abschrift in Kraft treten. Die Behörde 
hat hiermit die mildeste der drei ihr nach der V erordnung 
zur V erfügung stehenden M aßnahmen gewählt. Sie hätte 
auch beim Kartellgpricht die N ichtigkeitserklärung der 
fraglichen Beschlüsse beantragen oder den M itgliedern 
der Verbände den fristlosen Rücktritt von den Preis
erhöhungsbeschlüssen zubilligen können.

Diese letzte Maßnahme wäre bei der Solidarität der 
Eisenverbände sehr wahrscheinlich ein Schlag ins W asser 
gewesen, der das öffentliche V ertrauen in die V erwal
tungsau to ritä t sicherlich nicht zu stärken vermochte. Die 
H erbeiführung einer Entscheidung des • Kartellgerichts 
hätte zur V oraussetzung gehabt, daß eine eingehende 
U ntersuchung über die G rundlagen der angefochtenen 
Beschlüsse, nämlich die Preiserhöhungen durchgeführt 
w orden wäre. H ierfür hätte das Reichswirtschaftsministe
rium allerdings die von ihm eigens veranlaßte U nter
suchung über die Rentabilität der fraglichen Zweige der 
Stahl- und Eisenindustrie als Material alsbald vorlegen 
können. Das G ericht hätte aber auch seinerseits die 
Beschwerden der V erw altung selbständig untersuchen 
müssen. Bei der Bedeutung seines Urteils und der Um
ständlichkeiten geeigneter M aterialbeschaffung sowie der 
sehr wahrscheinlichen N otw endigkeit eines größeren Auf
w andes von Sachverständigen mußte sich das Verfahren 
über einen längeren Zeitraum  erstrecken. Von der auf 
Grund des § 13 der Kartellverordnung in V erbindung mit 
§ 35 der V erordnung über das Verfahren vor dem Reichs
w irtschaftsgericht (dem das Kartellgericht angegliedert 
ist) dem Vorsitzenden des Kartellgerichts gegebenen M ög
lichkeit, ein Inkraftsetzen der Preiserhöhungen bis zur 
Entscheidung des Gerichts zu unterlassen, wäre bei der 
T ragw eite d ieser vorläufigen Entscheidung wohl kaum 
G ebrauch zu machen gewesen.

Es erscheint aber auch aus allgemeinen Gründen 
der V orwurf kaum zutreffend, daß der M inister mit der 
gew ählten M aßnahme, da sie ja nur für die Zukunft wirke, 
den Eisenkartellen nicht hinreichend entgegengetreten 
wäre. Bei dieser Kritik wird übersehen, daß mit dem 
behördlichen Schritt eine sehr ernste w arnende Zensur 
desw egen ausgesprochen w orden ist; weil mit ihm die in 
Abs. 1 des genannten Paragraphen vorgeschriebene V or
aussetzung als gegeben öffentlich erklärt worden ist, 
daß nämlich jene Änderung der Preispolitik die G esam t
w irtschaft oder das Gemeinwohl gefährdet. Gerade die 
hierin liegende Kritik ist auch in erster Linie seitens 
der Verbände selbst und ihrer Interessenvertretungen 
in einer E ingabe an das M inisterium und in zahlreichen

Veröffentlichungen in der Fach- und Tagespresse zurück
gewiesen worden.

Materiell ist ja inzwischen die ganze F rage dadurch 
erledigt w orden, daß einerseits die betroffenen Kartelle 
teils in Besprechungen mit der „Avi“ gewisse H ärten be
seitigten, vor allem aber in Verhandlungen mit der Z en
tralbehörde für die Zukunft ein engeres Zusam m enarbeiten 
zugesichert haben. Der M inister konnte daraufhin jene 
A nordnung wieder zurückziehen, denn der von der S taats
regierung gew ünschte Erfolg dürfte damit als erreicht 
angesehen werden. Die w irtschaftspolitische Bedeutung 
des Falles liegt offenbar grundsätzlich darin, daß den 
Kartellen in ihrer G esam theit mit allem Ernste die Bedeu
tu n g  der gesetzlich gegebenen Staatsaufsicht zum Be
wußtsein gebracht worden ist — vielleicht erklärt es sich
daher, daß gerade in den letzten W ochen erneut in ver
stärktem Maße sehr heftige Angriffe gegen die Kartell
verordnung und das Verfahren vor dem Kartellgericht, 
insbesondere dessen Zusam m ensetzung und die mangelnde 
Revisionsmöglichkeit seiner Entscheidungen erhoben w or
den sind, worauf hier 'indessen nicht einzugehen ist, 
da für eine W iederbeseitigung der Staatsaufsicht jedenfalls 
keinerlei Anhaltspunkte gegeben sind.

Von reizvoller Bedeutung ist dagegen eine P rüfung
der Frage, ob die E ntrüstung der Industrie über die mit
derartigen Anordnungen auf Grund des § 4 rechtlich no t
wendig, weil voraussetzungsweise verbundene öffentliche 
Kritik einer G efährdung der G esam twirtschaft oder des 
Gemeinwohls durch eine bestimmte kartellpolitische M aß
nahme als berechtigt anzuerkennen ist. Daß eine zentrale 
V erwaltungsbehörde nicht ohne reiflichste Prüfung den 
Schritt gehen wird, ist selbstverständlich, und diese P rü 
fung muß in allen ihren subjektiven und objektiven 
Elementen immer besser werden, je mehr sich der behörd
liche Apparat in die gewiß sehr schwierige Materie ein
arbeitet. Die Frage muß sich daher darauf zuspitzen, 
ob das behördliche Urteil über bestimmte G eschäftsvor
gänge überhaupt geeignet sein kann, den in Frage kom
menden W irtschaftssubjekten irgendeinen persönlichen, 
also subjektiven Makel anzuhängen. Man wird gut tun 
— mit Rücksicht auf kommende Fälle — sich darüber 
klar zu werden, daß abgesehen von schlechthin ehrlosem 
Vorgehen, das hier sicherlich nicht in Frage stand, von 
einer solchen Auswirkung nicht die Rede sein kann.

Kartellpolitik ist zunächst und ausschließlich nichts 
andres als korporative Geschäftspolitik.

Eine solche Politik wird in unserer bestehenden W irt
schaftsordnung notw endig nach den subjektiven w irt
schaftlichen Interessen des einzelnen G ewerbes orientiert. 
Vielleicht haben allerdings die Kartelle und ihre W irt
schaftsvertretungen in jüngster Zeit selbst den Boden 
der Kritik dadurch verschoben, daß sie die G em einnützig
keit ihrer Arbeit mit großer Geflissentlichkeit in der 
öffentlichen E rörterung unterstrichen. Sie haben damit 
mehr versprochen, als ihnen die Praxis gemeinhin zu 
halten erlaubt. Denn selbst in den Fällen, in denen sie die 
nächstbetroffenen W irtschaftskreise so etwa die unm ittel
baren Verbraucher mit einer bestim mten V erbandsm aß
nahme auszusöhnen verm ögen, ist dam it eine negative 
gesam twirtschaftliche B eanstandung noch nicht aus der 
W elt geräum t, daß breitere Interessentenkreise sich nicht 
zufrieden geben. Vielmehr handelt cs sich bei der S taats



112 Kartellwesen T echn ik
und  W irtsch a ft

aufsicht um jeweils viel allgem einere G esichtspunkte, die 
sich eben aus den Verhältnissen der G esam tw irtschaft, 
w esentlich seltener wohl schon aus dem Gemeinwohl her
leiten müssen. H ier spielen etw a Fragen der allgemeinen 
W irtschafts- auch der Sozialpolitik in den einzelnen Fall 
hinein, die ein bestim m ter U nternehm erkreis bei der Be
schlußfassung über eine konkrete Geschäftsm aßnahm e zu 
beachten g ar nicht verpflichtet w erden kann.

Eine gew isse Analogie zu den handelspolitischen 
Kämpfen liegt hierbei sehr nahe. Mir ist auch aus früherer 
T ätigkeit nicht erinnerlich, daß einzelne Industriezw eige 
über eine häufig recht drastische öffentliche und behörd
liche Kritik überspannter Zollwünsche sich en trüstet hätten, 
obwohl in breiten T intenflüssen die Gemeinschädlichkeit 
mit aller Schärfe nachgewiesen w urde. Man betrachtete 
eben — und heute ist es ja nicht wesentlich und g ru n d 
sätzlich anders — die Zölle als ein innerwirtschaftliches 
H andelsgeschäft, bei dem man, um etw as zu erreichen, 
viel fordern müsse. Man überließ den berufenen s taa t
lichen Instanzen den endgültigen Ausgleich. H ier w ar 
man eben dam it vertrau t und daran, gew öhnt, daß die 
S taatspolitik ausschließlich zum Kritiker der privaten W irt- 
schaftsinteressen und zu ihrem Regler im Interesse von 
G esam tw irtschaft und Gemeinwohl bestellt ist.

Die Kartellpolitik w ar dagegen  bis zum Erlaß der 
K artellverordnung tatsächlich ein von Staatskontrolle freies 
G ebiet privatw irtschaftlicher Machtkämpfe. W enn dieser 
Zustand auch öffentliche Kritik, gelegentlich auch behörd
liche M ahnungen nicht ausschloß, so stellte sie sich doch 
dem U rsprünge nach fast ausschließlich als ein V orstoß 
eines Kreises privater W irtschaftsinteressenten gegen einen 
ändern dar, der S treit behielt einen w esentlich privat
w irtschaftlichen Charakter. Sogenannte „P restigefragen“ 
ließen die w iderstreitenden w irtschaftlichen Interessen in 
aller Regel g ar nicht aufkommen, selbst nicht stellenweise 
recht harte Kritiken im Reichstage.

Je tz t hingegen g ib t die Kartell Verordnung der S taats
verw altung ein Zensoram t, und es ist ohne w eiteres zuzu
geben, daß eine kraft dessen geübte Kritik einen ungleich 
stärkeren und tieferen W iderhall finden muß. Trotzdem  
liegt in solcher Zensur doch zunächst nichts m ehr und 
nichts w eniger, als daß die Behörde eine bestim m te 
Kartellpolitik von dem übergeordneten  Standpunkte der 
ihr obliegenden V ertretung  der G em eininteressen verur
teilt, weil sie sie hierdurch als gefährdet erachtet. Daß 
dam it notw endig  eine das Ansehen gefährdende V erurtei
lung ausgedrückt w ürde, könnte doch nur in den wohl 
kaum praktisch w erdenden Fällen hergeleitet w erden, in 
denen schlechterdings auch nicht die geringste zutreffende 
privatw irtschaftliche Begründung d er M aßnahm e nach
weislich w ürde. Vor einem so groben Fehlgriff dürfte 
aber schon ihr korporativer C harakter die Kartelle schützen, 
objektiv betrachtet jedenfalls in w eit stärkerem  Ausmaße 
als etw a die großkapitalistischen T rusts.

So kommt man bei nüchterner E rw ägung zu dem 
zwingenden Ergebnis, daß, wie die Industrie sich an die 
S taatskontrolle w ird gew öhnen müssen, so auch bei uns 
durch ihre w eitere A usübung derartige Schritte der Be
hörde sehr bald in den Kreis allgem einer „G eschäfts
vorfälle“ zurücktreten werden. Die „Kölnische Z eitung“ 
(Nr. 84 vom 11. 2. 28) hat in einer grundsätzlichen Be
sprechung des Eisenpreiskonflikts mit Recht auf die A us
führungen Dr. V oglers zurückgegriffen, daß die Industrie, 
jedenfalls die G roßindustrie, einen „individualistischen Be
trieb“ nicht m ehr führen könne und hieraus die F olgerun
gen ziehen müsse. Das heißt auf d er einen Seite, daß 
sie von sich aus ihre G eschäftspolitik auf breitere staa ts
w irtschaftliche G rundlagen zu stellen hat, auf der ändern 
aber auch, da diese Politik selbst bei sehr liberaler H and
habung im m er zu gew issen Zeiten und an gewissen 
Punkten mit den privatw irtschaftlichen G rundlagen in 
einen nicht stets lösbaren Konflikt geraten w ird, daß der 
S taa tsgew alt ein korrig ierender Einfluß freistehen muß, ohne 
daß hieraus Folgerungen gegen die bona fides der führen
den Köpfe der O rganisation  herzuleiten wären.

In dieser sachlich-nüchternen B eurteilung der ihrer 
N atur nach unverm eidlichen G egensätzlichkeiten zwischen 
privatw irtschaftlicher Kartellpolitik und den vom Staate 
im Interesse übergeordneter Ziele erhobenen Forderungen 
wird man bestärk t durch einen T ätigkeitsbericht der „K ar
tellstelle des Reichsverbandes der D eutschen Industrie“ 
(ausgegeben als Nr. 31 d er „B erichte“ , Februar 1928)

im Vergleich zu den M itteilungen, die der Reichswirt
schaftsm inister gelegentlich der B eratung seines Etats 
im R eichstag (A nfang März d. J.) gegeben hat. D er erste 
hebt hervor, daß mit dem Inkrafttreten der K artellverord
nung ein erheblicher Teil der A rbeiten der Kartellstelle 
von dem Problem  der S taatsaufsicht in Anspruch genom
men w urde, insbesondere auch in der — an sich begrüßens
w erten — Richtung, „um die Industrie über die Aus
legung und H andhabung der V erordnung zwecks Ver
m eidung von Konflikten mit den amtlichen Aufsichts
stellen zu beraten und ihr Schutz gegen eine w irtschafts
hemmende H andhabung zu bieten“ . In dem vierjährigen 
Zeitraum  seit ihrer B egründung im Septem ber 1920 sind 
doch zirka 963 Beschwerdefälle erledigt w orden, und 
zw ar überw iegend (75 vH) aus der Industrie, 20 vH 
seitens des Handels und 5 vH aus Genossenschaftskreisen, 
in den beiden letzten Fällen handelt es sich also um 
Abnehm erbeschwerden. A ber auch bei den industriellen 
Fällen w erden Klagen von A bnehm ern die H auptbedeu
tung  beanspruchen, nähere A ngaben fehlen leider. Inter
essant ist die w eitere A ngabe, daß  37 vH Beschwer
den die Preispolitik, dagegen 52 vH die Geschäfts
bedingungen und nur 2 vH sperrähnliche Maßnahmen 
betrafen. G egenüber dem tatsächlich stark und vielseitig 
gerade in den letzten Jahren geübten O rganisationszwang 
ist diese auffällig geringe letzte Z iffer wohl nur aus der 
W irkung des § 9 der K artellverordnung zu erklären, die 
durch die Praeventivzensur die Betroffenen an das Kar
tellgericht verweist, ln d er T a t haben sich hier die 
Sperrfälle im Vergleich zu den fristlosen Kündigungen 
sehr verm ehrt. N ur 35 Fälle hat d er Reichswirtschafts
minister, und zwar in der M ehrzahl nur im ersten Be
richtsjahre auf G rund des § 14 der K artellverordnung den 
bei d er Kartellstelle errichteten E inigungsstellen zur 
Schlichtung überwiesen. Eines Kom m entars hierzu ent
hält sich der Bericht, ebenso besonderer A ngaben, um 
welche Beschwerden es sich handelte und wie sie er
ledigt w urden. Diese schwache Inanspruchnahm e der 
w irtschaftlichen Selbstverw altung seitens d er Behörde 
erscheint um so mehr von Interesse auch für die öffent
liche W irtschaftspolitik, als der M inister bei der er
w ähnten G elegenheit m itgeteilt hat, daß nicht weniger 
als 3884 Beschwerden seitens seines K artellreferates in 
der Zeit von 1923 bis 1927 bearbeitet w orden sind. Ohne 
w eiteres sind mangels statistischer U nterlagen die beiden 
Beschwerdesummen nicht vergleichbar, immerhin muß an
genomm en werden, daß im allgem einen die W irtschafts
kreise in größerem  Ausmaße die öffentliche Hilfe an
gerufen haben. A llerdings ist hieraus über die Wirk
samkeit der privaten E inigungsstellen nichts herzuleiten, 
da ihr W irkungsgebiet schon durch die Art ihrer Organi
sation und ihre T räg e r auf ein engeres Arbeitsfeld be
schränkt sein muß. Daß die Kartellstelle W ert darauf 
legt und in einem entsprechenden Aufsatz ihren Bericht 
auch ausklingen läßt, daß die Interessenten  jedenfalls vor 
A nrufung des M inisteriums und  des K artellgerichts den 
Versuch einer V erständigung im Rahmen ihrer selbst
geschaffenen Schlichtungsorganisation unternehm en soll
ten, ist auch vom Standpunkte der K artellaufsicht zu 
billigen.

Die K artellverordnung w endet sich gegen Mißbrauche 
w irtschaftlicher M achtstellung. H ierbei handelt es sich 
erfreulicherw eise meistens nicht um Schäden von all
gem einer w irtschaftspolitischer B edeutung. Sehr häufig 
vielmehr, wie ja auch die §§ 8 und 9 andeuten, um 
privatw irtschaftliche Beschwerden, deren A bstellung durch
aus im Bereiche privater V erhandlungen liegt, zumal da 
diese w eit eher G elegenheit bieten, jedenfalls sow eit es sich 
um organisatorische Fehler in der Kartellpolitik handelt, in 
entgegenkom m ender W eise sich zu verständigen. Diese 
A rbeitsteilung zwischen den Behörden und den privaten 
V erm ittlungsinstanzen bringt aber, abgesehen von wün
schensw erter E ntlastung der ersten auch den sehr w esent
lichen Vorteil, daß  schließlich vor das amtliche Forum 
nur noch die schw erw iegenden Fälle, insbesondere solche 
von grundsätzlicher B edeutung gelangen. Ihre Entschei
dung  ist aber geeignet, Richtlinien der Kartellpolitik und 
des K artellrechts aus- und fortzubilden und dam it der 
A ufgabe zu dienen, die für die S taatsaufsicht mit an erster 
Stelle zu stehen hat, solange in den Kratellen eine no t
w endige w esentliche Stütze unsrer Industriew irtschaft er
blickt w erden wird.
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