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Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs

Von Prof.

Inhalt:

Dr.-Ing. Carl

Die nahezu zehnjahrige Entwicklung des Luftverkehrs wird zum Anlal genommen,
liehen Grundlagen des Handelsluftuerkelirs zu

Pirath, Stuttgart.
die wirt-

untersuchen. Die im Vergleich zu &ndern Ver-

kehrsmitteln vorliegenden Vorzige der Luftfahrzeuge in der grofReren Schnelligkeit des Transports
werden verkehrstechnisch begrenzt durch den fiir den Massenverkehr ungeeigneten Einsatz von Luft-

fahrzeugen.

Die Betriebs- und Wirtschuftsergebnisse der Luftoerkehrsgesellschéaften der Vereinigten

Staaten von Amerika, von Deutschland, England und Frankreich werden im einzelnen behandelt
und zur Aufstellung von Richtlinien fiir einen wirtschaftlichen Flugverkehr in organisatorischer,
verkehrlicher und technischer Hinsicht ausgewertet.

1 Einflihrung.

Das Luftfahrzeug in Gestalt des Luftschiffs und des
Flugzeugs ist vom verkehrsgeographischen Standpunkt aus
von jeher als das Universalverkehrsmittel angesprochen
worden. Die Einheit des Luftraumes bietet das verkelirs-
giinstigste Medium und verwischt die sonst verkehrs-
technisch stérenden Grenzen zwischen Wasser und Land.
Verkehrsbeziehungen zwischen den auf dem Festlande wirk-
samen wirtschaftlichen Kréaften kdnnen unmittelbar ohne
Wechsel des Verkehrsmittels Uber weite Meere hinweg
geknupft werden, sobald die technischen Voraussetzungen
in der Konstruktion der Luftfahrzeuge und in der Navi-
gation erfillt sind. Nach dem Stande der heutigen Flug-
technik kann es wohl kaum noch einem Zweifel unter-
liegen, daB wir diesem Ziel immer naherkommen. Die
Wirtschaft erkennt allgemein im Luftfahrzeug die Grund-

lage zu einem Warenaustausch, dessen Merkmal in der
Beschleunigung des Transports liegt.
Und doch gehen die Finanz kreise aller Lé&an-

der verhdltnismé&Big z6gernd an die In-
vestierung von Kapital zum Bau von leistungs-
fahigen Luftfahrzeugen fir Verkehrszwecke heran. Fur
ein im Bau begriffenes neues Zeppelinluftschiff Z. L. 127
imtlUUOOO m; Rauminhalt mufiten bekanntlich die Mittel
durch offentliche Sammlungen aufgebracht werden, und
erst neuerdings, also nahezu vier Jahre nach der erfolg-
reicnen Uberquerung des Atlantik durch den Z.L. 1205,
bauen die Vereinigten Staaten von Amerika ein Flug-
schiff mit 250°000 m3 Inhalt und England zwei Flugschiffe
von je 140000 m3 Der Kostenaufwand fir die beiden
letzten Flugschiffe steht mit je 8 bis 10 Mill. M in keinem
Verhéltnis zu sonst fir Verkehrszwecke gemachten Aufwen-
dungen. Wahrend der Entstehungsgeschichte der Eisen-
bahnen wurden bei erheblich ungunstigeren wirtschaft-
lichen Verhaltnissen, als sie heute vorliegen, in den ersten
zehn Jahren ihrer Entwicklung allein in Deutschland 1,1,
in England 1,5 und in den Vereinigten Staaten von Amerika
3,1 Milliarden M fast ausschlieflich vom Privéatkapital
zum Bau neuer Bahnen aufgebracht. Ahnliches Ver-
trauen zum wirtschaftlichen Wert eines neuen Verkehrs-
mittels lieB der Produktion von Kraftwagen in kurzer
Zeit groBe Kapitalien zur Forderung seiner Entwicklung
zuflieBen. Heute sind in den Luftverkehrsunternehmungen
von Deutschland, England und Frankreich fur die Be-

dienung des offentlichen Luftverkehrs rd. 60 Mill. M
in Flotte und sonstigen Anlagen investiert, also nur das
Doppelte der Kosten eines modernen Ozeandampfers.

Selbst wenn wir dazu noch die in diesem Betrage nicht
enthaltenen Anlagekosten fur Flughafen und Bodenorgani-

sation rechnen, wird das in den drei L&ndern bisher fur
den Luftverkehr angelegte Kapital kaum 250 bis 300 Mill. M
Uberschreiten.

Auf der &ndern Seite stehen fiir die wirtschaftlich
unproduktive Verwendung des Luftfahrzeugs als macht-
politisches Instrument zu Heeres- und
Marinezwecken in verschiedenen Staaten groRe
Summen zur Verfigung, in Frankreich allein jahrlich
100 Mill. und in den Vereinigten Staaten von Amerika
250 Mill. M. Diese bedeutenden Mittel geben einer star-
ken Flugzeugindustrie eine breite Produktionsgrundlage.
Bescheiden stehen die Beihilfen der beiden Lander fir
Zwecke des Luftverkehrs mit jahrlich 20 bzw.
28 Mill. M daneben. Klarer kann die feste Uberzeugung
von der Unentbehrlichkeit des Luftfahrzeugs fur die Aus-
Ubung der Staatsgewalt und die Landesverteidigung gegen-
Uber der Zurickhaltung und seiner Verwendung fir Ver-
kehrszwecke nicht gekennzeichnet werden.

Zwar wird mit der fur staatliche Zwecke ohnehin
notwendigen Bodenorganisation zur Sicherung und Kenn-
zeichnung der Fluglinien auch dem Luftverkehr der Weg
geebnet, soweit wirtschaftlich stark entwickelte Gebiete
dabei berihrt werden. Es zeigt sich liier ein Vorgang,
der lebhaft an den grofRzigigen Ausbau des Romer-
straBennetzes erinnert. Zun&chst aus rein staatspolitischen
Grinden gebaut, befruchteten allméhlich die Rémerstralen
die wenn auch nur geringe Wairtschaft aller von ihnen
beriihrten Gebiete bis ins Mittelalter hinein. Fast alle
Lénder leisten heute bewuBt eine &hnliche Vorarbeit fir
den Luftverkehr und, indem sie einen grofen Teil der im
nationalen Interesse liegenden Einrichtungen von Luft-
linien in den Dienst des Verkehrs stellen, bereiten sie
wirtschaftliche Kréafte von grofer Bedeutung vor.

Trotzdem scheinen sich die Verkehrsbedirf-
nisse auch auf diese Wegbereitung nur ganz allmah-
lich einzustellen. Die Grinde hierzu missen demnach
besonderer Art sein und bei der heutigen Bedeutung
der Verkehrsmittel in der Weltwirtschaft in der Eigen-
art der Luftfahrzeuge fir die Verkehrs-
zwecke zu suchen sein. Gilnstige und unglinstige Vor-
bedingungen in der Verkehrsstruktnr der L&nder und der
Erdteile fir sich und untereinander konnen hierbei neben
den technischen Grundlagen des Flugverkehrs wohl mit-
sprechen, aber nicht die tatsdchliche Verkehrswertigkeit
der Luftfahrzeuge, wenn sie vorhanden ist, beeintrachtigen.

Wie sind zundchst die Verkehrskrafte fir einen

neuen Flugverkehr gelagert? In allen wirtschaftlich
starken Landern haben die Eisenbahnen und Seeschiffe
Industrie- und Handelsplatze entstehen lassen, die als
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Verkehrsschwerpunkte fir das Zusammenstreben der in
ihnen wirksamen wirtschaftlichen Kréafte anzusehen sind.
Das Luftfahrzeug tritt heute zu einer Zeit in den Dienst
des Verkehrs, in der- neue Arbeit zur Verkehrsentwickhtng
kaum noch zu leisten ist. Es kann sich stiutzen auf die
Vorarbeit der alten Verkehrsmittel und hat lediglich die
Aufgabe, das, was in Bezug auf Schnelligkeit, Billig-
keit, RegelmaRBigkeit und Sicherheit von den bisherigen
Verkehrsmitteln geboten ist, in erheblich besserem MaRe
zu leisten. Fir den Luftverkehr liegen also beziiglich der
Verkehrsquellen Erleichterungen vor. wie sie &hnlich nur
dem Kraftwagen seine Verkehrswertigkeit erhéhten und
ihm mit Erfolg zur Belebung der LandstraBen in beispiel-
los kurzer Zeit verhalten.

Einheitlichkeit des Verkehrsmediums,
der Luft, also gunstigste verkehrsgeographische Vor-
bedingungen sowie das Vorhandensein starksten
Bedurfnisses nach Verkehrsbeschleuni-
gung multen dem Luftfahrzeug alle Wege finanzieller
Unterstutzung durch die Wirtschaft 6ffnen, wenn der wei-
tere Faktor, die Wirtschaftlichkeit des Luft-
verkehrs ebenso klar und lbersehbar wie die ersten beiden
Faktoren waren. Es entstehen damit die beiden Fragen,
die im folgenden besonders untersucht werden sollen:

1. Welche wirtschaftlichen Vorteile des
Luftverkehrs vermdgen die bisher von &n-
dern Verkehrsmitteln befriedigten Ver-
kehrsbedirfnisse auf das neue Verkehrs-
mittel zu ziehen und neue Verkehrsbedirf-
nisse zu wecken?

2. Zu welchem Preise kann der
kehr seine Verkehrsleistungen unter Be-
achtung der Grundsadtze einer gesunden
Wirtschaftsfihrung der Allgemeinheit
bieten ?

Die Beantwortung dieser
Offentlichkeit vor allem in den letzten Jahren, nachdem
die technischen Maéglichkeiten fir den Luftverkehr sich
immer klarer herausheben konrrten. Allenthalben ist die
Uberzeugung vorhanden, daR nach nahezu 10 jahriger Ent-
wicklungszeit die Grundlagen genligend geschaffen sind,
um sich dber die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs
Rechenschaft abzulegen. Fir Verkehrsmittel, die wegen
ihrer allgemeinen Bedeutung fur die Wirtschaft finanzieller
Erleichterungen vor allem in der Entwicklungszeit be-
bedirfen, ist dies von um so groRerer Bedeutung, als die
zunehmende Verflechtung der Weltwirtschaft den betriebs-
wirtschaftlichen Grundsatz der héchsten Leistung mit dem
geringsten Aufwand stark in den Vordergrund geriickt hat.

Es soll im nachfolgenden der Versuch gemacht werden,
zu diesen Fragen einen Beitrag zu liefern auf Grund der
von den Luftverkehrsgesellschaften des In- und Auslandes
vorliegenden, zum Teil recht klaren und durchsichtigen Ge-
schaftsberichte sowie besonderen Angaben Uber ihre be-
trieblichen und verkehrlichen Leistungen. Die bisherige
Entwicklung des Luftverkehrs soll an Hand der Organi-
sation der Verkehrsunternehmungen und der betriebstech-
nischen Leistungsmdoglichkeit untersucht und es sollen
womoglich aus dem Ergebnis Schlisse fir die zukinftige
Ausgestaltung eines wirtschaftlichen Luftverkehrs gezogen
werden.

Flugver-

Fragen beschéaftigt die

2. Organisation des Luftverkehrs in den
verschiedenen Léandern

Der Schwerpunkt eines der Allgemein-

heit dienenden Luftlinien Verkehrs liegt

Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs

un/wirtahaft

heute noch auf dem Festlande. Nur geringe
Meereshreiten, wie beispielsweise das Mittelmeer, kdnnen
von ihm als erschlossen angesehen werden. Dem Ver-
kehr von Kontinent zu Kontinent Uber weite Meeres-
flaichen gelten Vorbereitungen von beachtenswerter In-
tensitdt sowohl unter Verwendung von Luftschiffen wie
von Flugzeugen. Der erfolgreiche, ausgezeichnete Trans-
atlantikflug des Luftschiffs Z. L. 126 (Z. R. Ill) im Jahre 1924
hat bereits die Mdglichkeit eines Nutzverkehrs mit diesen
Luftfahrzeugen gezeigt, wahrend die Atlantik-Uberquerun-
gen mittels Flugzeugen hervorragende sportliche Leistun-
gen, jedoch ohne Bedeutung fur den Verkehr, darstellen.

Am stdarksten beteiligt und am weitesten entwickelt
ist im Land- und Kistenverkehr bis heute der Einsatz
des Flugzeugs in Deutschland, England, Frankreich und

den Vereinigten Staaten von Amerika. Als Unter-
nehmungsform st in allen L&ndern nach anfang-
lichem staatlichem Luftpostbetrieb in den Vereinigten

Staaten von Amerika heute nur noch die gemischtwirt-
schaftliche Gesellschaft mit mehr oder weniger starker
staatlicher Beteiligung und die privatwirtschaftliche Be-
triebsfihrung allein vertreten. Ein starkes Aufsichtsrecht
des Staates bewegt sich im Rahmen der fir jedes Ver-
kehrsmittel notwendigen Uberwachung der sicherungs-
technischen MaBnahmen und der Bearbeitung des inter-
nationalen Zusammenwirkens. Die Herstellung und Unter-

haltung der Bodenorganisation ist ebenfalls durchweg
von der offentlichen Gewalt Ubernommen. Damit ist
zweifellos eine der Beweglichkeit des Luftverkehrs am

besten angepaBte Unternehmungsform gefunden, sobald
durch gegenseitiges Ubereinkommen alle Einschrankungen
beziiglich Uberfliegen der Grenzen beseitigt und alle
Flughédfen dem internationalen Verkehr gedffnet sind.
Der Gedanke, mdglichst alle Linien eines Landes in einer
Betriebsgesellschaft zu vereinigen, ist in England und
Deutschland sowie in kleineren Staaten bereits durch-
gefuhrt, wéhrend in Frankreich und in den Vereinigten
Staaten von Amerika noch mehrere Gesellschaften, aller-
dings vielfach geographisch getrennt, tdtig sind. In
allen Ldandern ist grundsétzlich eine dem Seeverkehr &hn-
liche freiziigige Benutzung des Luftweges einschlieflich
Flughafen gegeben und damit die Grundlage zum freien
Spiel der Krafte und der Benutzung des Luftraumes
zur Ortsverdnderung fur jeden gegeben. Den die All-
gemeinheit interessierenden offentlichen Luftlinienverkehr
bedienen in Deutschland die Deutsche Lufthansa,
in England die Imperial Airways Ltd., die Ver-
einigung der friheren von vier Flugzeugfirmen betrie-
benen Linien, in Frankreich vier, in den Vereinigten
Staaten von Amerika bis jetzt 13 groBe Fluggesell-
schaften. Neben diesem offentlichen Luftlinienverkehr hat
sich besonders stark in den Vereinigten Staaten von
Amerika der sogenannte ,Gelegenheitsluftverkehr* ent-
wickelt, dem sich etwa 300, meist kleinere Unternehmer,
widmen. Sie verfligen vielfach nur Uber 1 oder 2 Flug-
zeuge und sind bald hier, bald dort tatig, ohne es zur
Einrichtung von eigentlichen Luftverkehrslinien zu bringen.

Wahrend demnach in der Unternehmungsform der
gleiche Weg in allen Lé&ndern beschriften ist, erkennen
wir in der Organisation und Gliederung des
Verkehrsnetzes erhebliche Unterschiede zwischen
dem deutschen Netz der Lufthansa und den Ubrigen L&n-
dern. Hierzu bietet das in Abb. 1 und 2 wiedergegebene
Luftverkehrsnetz Europas und der Vereinigten Staaten
von Amerika einen charakteristischen Vergleich In
Deutschland ein dichtes, fast dem Netz der Haupteisen-
bahnen entsprechendes Liniensystem, in den (brigen
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Abb. 1. Luftverkehrsnetz Europas

Staaten von Europa und in den Vereinigten Staaten “fernungen unter Vermeidung kurzer Strecken zu verzeich-

VL Amerika nur groRe Strecken und Verbindungen nen ist. Es bedarf keines besonderen Hinweises, daB

zwischen weit voneinander liegenden Stadten. Fir den
Nachtverkehr sind eingerichtet in den Vereinigten Staaten
von Amerika 50 vH, in Deutschland 4 vH des Gesamt-
netzes. Wahrend auf den europdischen Linien sowohl
Fluggdste wie Fracht und Post befdrdert werden, dienen
in den Vereinigten Staaten von Amerika diesem gemisch-
ten Verkehr nur 10 von insgesamt 18 Netzen, wéhrend
8 Netze reinen Postverkehr haben, In besonderen Post-
vertrdgen hat die amerikanische Regierung sich EinfluB
auf bestimmte Strecken zur Forderung des Flugpost-
Verkehrs gesichert und damit dem (Ubrigen Flugverkehr
die Wege geebnet.

Wie sich aus Abb. 3 und 4 ergibt, liegt in dem
deutschen Netz in bezug auf die Zahl der Linien eine
starke Massierung der Luftverkehrsldéngen bei den

Streckenldngen zwischen 0 bis 300 km und bei den Flug-
hafenabstdnden zwischen 0 bis 200 km vor, wéahrend in
den Vereinigten Staaten von Amerika eine erheblich
gleichméf&igere Verteilung der Strecken auf groRe Ent-

auBergewodhnliche Verhdltnisse der Nachkriegzeit zu dem
engmaschigen Flugnetz in Deutschland fuhrten, wobei
die ausgezeichnete Flugbegeisterung der deutschen Stadte
der Entwicklung des Flugverkehrs groRe Opfer brachte.
Da die Verkehrsnetze Deutschlands und der Vereinigten
Staaten von Amerika als charakteristische Grenzfalle in
der Ausgestaltung des Luftliniennetzes angesehen werden
konnen, sollen sie als Grundlage fir die eigentlichen Unter-
suchungen uber die Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr mit
herange?ogen werden. Es liegt die Frage nahe, welches
der beiden grundsatzlich voneinander verschiedenen Netze
den Anforderungen an einen wirtschaftlichen Flugverkehr
unter Bericksichtigung der Eigenart der Verhéltnisse in
Europa und Amerika am meisten zu entsprechen vermag.

Als MalRstab fur diese Untersuchungen sind zunéchst
die technischen Grundlagen in Gestalt der betrieblichen
Leistungsféahigkeit der Flugzeuge im Vergleich zu &ndern
Verkehrsmitteln zu behandeln. Mit ihnen wéren dann die
tatsdchlichen  Leistungen auf den verschiedenen Luft-
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Strecken m it Postvertrag
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Abb. 2.

Verkehrsnetzen in bezug- auf Sicherheit und Verkehrs-
dichte in Beziehung zu bringen. Hieraus und aus dem
wirtschaftlichen Ergebnis der Luftverkehrsgesellschaften
soll untersucht werden, ob und unter welchen organisato-
rischen und technischen Voraussetzungen der Luftverkehr

der Zukunft zu einer Eigenwirtschaftlichkeit gelangen
kann.
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Abb. 4. Flughafenabstande der Luftverkehrslinien in Deutschland und den
Vereinigten Staaten
3. Die betriebliche Leistungsfahigkeit

im Luftverkehr.

betriebliche Leistungsfahigkeit im Luftverkehr
sich im wesentlichen auf die technischen

Die
grindet

Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs

Luftverkehrsnetz der Vereinigten Staaten

Technik
und Wirtschaft

Méglichkeiten. Es ist kein
Zweifel, daB die technische
Entwicklung der Luftfahr-
zeuge noch in keiner Weise
abgeschlossen ist. Die Ab-
h&ngigkeit in der Betrieb-
stoffergdnzung bindet das
Luftfahrzeug an bestimmte

Entfernungen, die erst dann
als Uberwunden gelten kon-
nen, wenn sie uUber Ozeane
hinweg von Land zu Land
reichen. Starke Kréfte sind
an der Arbeit, dieses Ziel zu
erreichen und den Aktions-
radius zwischen zwei zur Auf-
nahme von Betriebstoffen
notwendigen Landungen zu
steigern. Fir Verkehrsflug-
zeuge lag dieser Aktions-
radius bis noch vor Kkurzer
Zeit bei 700 bis 800 km. Die
neuesten VerkehrsgrofRflug-
zeuge, wie der ,Superwal-'
von Dornier und der ,,Rocco*
von Rohrbach vermdgen eine
nahezu doppelt so groRe
Strecke ohne Zwischenlan-
dung mit Nutzladung zu Uberfliegen. Fir Luftschiffe liegt der
Aktionsradius heute bereits erheblich weiter. Er soll bei
dem im Bau begriffenen Zeppelinluftschiff Z. L. 127 Gber
10000 km unter Mitnahme erheblicher Nutzlast betragen.

Obwohl aber die technische Entwicklung noch stark
im FluB ist, heben sich doch grundséatzliche Fak-
toren heraus, die das Luftfahrzeug als
Verkehrsmittel zu den Ubrigen Verkehrs-

mitteln in eine bestimmte leistungstech -
nische Lage bringen. Sie beziehen sich auf die Ge-
schwindigkeit, den Kraftbedarf und die
hédchste Stundenleistung auf einer Ver-
kehrslinie. In Abb. & 1aRt die Darstellung der ver-
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schiedenen Reisezeiten die groRe Uberlegenheit des Luft-
fahrzeugs uber den Wasser- und Kraftwagenvcrkchr er-
kennen und weiter die Grenze, bei der die Eisenbahnen
in zunehmendem MaRe vom Luftfahrzeug an Schnelligkeit
Uberboten werden. Der zeitraubende Zubringerdienst
zwischen den Stadten und den bis zu tB km auRerhalb
liegenden Flughafen belastet die Reisedauer im Luft-
verkehr uni so mehr, je kiurzer die Reisestrecke ist. Im
Personenverkehr beginnt bei 350 km und im Exprefgut-
verkehr bei 250 km eine merkliche relative Uberlegenheit
des Luftverkehrs in bezug auf die Schnelligkeit gegenuber
dem né&chstschnellsten Verkehrsmittel, der Eisenbahn. So-
lange noch kein Nachtluftverkehr durchgefuhrt ist, dirf-
ten sich diese Entfernungen noch auf 500 bis 600 km
bzw. 400 bis 500 km verschieben. Diese Zahlen konnen
naturgemdR nur als durchschnittliche Uberlegenheits-
grenzen in Bezug auf die Schnelligkeit des Transports
angesehen werden und nur dort in Frage kommen, wo
das Luftfahrzeug in ungefédhr gleichen Verkehrslinien
arbeitet wie das mit ihm in Wettbewerb tretende Ver-

kehrsmittel. In verkehrlich schlecht oder noch nicht er-
schlossenen Gebieten verschieben sich diese Grenzen. Dort
kann schon auf kirzere Entfernungen der Einsatz des

Luftfahrzeugs mit Rucksicht auf Schnelligkeit sich lohnen.
Wir werden aber sehen, daf hierbei die Rolle des Luft-
verkehrs mehr einen Gelegenheitsverkehr darstellt, der
zum Aufbau von Wairtschaftskraften unbedingt der Mit-
wirkung andrer Verkehrsmittel bedarf. Mit dem Verkehr
auf weite Entfernungen héngt eng zusammen der Ver-
kehr Gber die Grenze, der heute die Schnelligkeit im Eisen-
bahnverkehr noch vielfach hemmt. Im Verkehr von
Land zu Land bietet daher der Luftverkehr gleichsam
eine Zusatzbeschleunigung in der Befdrderung durch die
in die Grenzflughafen verlegte einfache und schnelle Zoll-
abfertigung. Es wird zwar hiervon der internationale
Personenverkehr, der heute auch auf Eisenbahnen einen

verhéltnisméaRig schnellen Grenzibertritt hat, weniger
Vorteile haben als der Giterverkehr.
Eine w'irklich bedeutende Steigerung der Reisege-

schwindigkeit im Luftverkehr gegeniiber dem heutigen MaR
von durchschnittlich 150 km die Stunde wird in ihrer Ab-
hangigkeit von der Motorenstarke und der zuldssigen
Landegeschwindigkeit gewisse wirtschaftliche und tech-
nische Grenzen finden. Wo diese Grenze liegt, l1aRt sich
heute noch nicht Ubersehen. Sie wird aber mit Ruick-
sicht auf den Zeitverlust im Zu- und Abgang zu und vom
Flughafen die heutige Uberlegenheitsgrenze gegeniiber den

andern Verkehrsmitteln nicht verschieben kénnen. Wir
werden auch fir die Zukunft damit rechnen missen,
daR der Personenverkehr tber Wasser schon bei kurzen

Entfernungen, Uber Land bei Entfernungen {ber 300 bis
600 km, der Frachtverkehr in engeren Grenzen auf den
Luftverkehrslinien  wesentliche  Erleichterungen in  der
Reisezeit gegenuber &ndern Verkehrsmitteln finden wird.
Vom Standpunkt der Beschleunigung des
Transports vermdgen demnach alle grofRen
Uberlandlinien dem Verkehrsinteressen-
ten hohere Transportkosten im Luftver-
kehr in einem der Entfernung zun ehmende n

Grade tragbar zu machen.

Der in Abb. 6 veranschaulichte Kraftbedarf der
verschiedenen Verkehrsmittel zum Transport von 1 t
Bruttolast bei normalen Geschwindigkeiten und wag-

rechter Bahn verweist das Luftfahrzeug auf die Befdrde-
rung leichter Gegenstdnde und macht es ungeeignet
fur den Massentransport. Die gleiche Charakte-
ristik ergibt sich aus dem Verlauf der in Abb. 7 und s
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Erforderlicher Kraftbedarf(Zugkraftz) fur

Verkehrsmittel — vinhm/h 4o Beforderung von 1t Brutto-Gew icht
W asserstraie 5 lhg
3 9 [2,5hg
Eisenbahn 60 lohg
Kraftwagen 90 ] 15hg
Fiugzeaq 150
) 0 050ha
Abb. b. Kraftbedarf der Verkehrsmittel auf wagerechter Bahn

dargestellten stindlichen Leistungslinien im Personen- und
Frachtverkehr. Bei der Bestimmung der Leistung einer
Flugverkehrslinie, die ja im Raum wie eine Seelinie un-
begrenzt leistungsfahig ist, muB davon ausgegangen wer-
den, daB sie begrenzt wird durch die Leistung des Flug-
hafens, der stiindlich das Landen und Starten von durch-
schnittlich hdchstens je 30 Flugzeugen heutiger Bauart
zulaBt. Der grundsatzliche Unterschied zwischen der
mittels Gas aufgehobenen Schwere des Luftschiffs gegen-
lber dem durch die Motorenkraft zu erzeugenden Schwebe-
zustand des Flugzeuges verursacht bei diesem ein sehr
ungiinstiges Verhéltnis der Verkehrsnutzlast zum Gesamt-
gewicht. Die Verkehrsnutzlast kann durchschnitt-
lich nur 15 bis 20 vH des Gesamtgewichtes des Flugzeuges
betragen, wéhrend bei dem technisch verwandten Verkehrs-
mittel, dem Seeschiff, eine Nutzlast von 60 bis 70 vH des
Gesamtgewichts des Fahrzeuges beférdert werden kann.
Nach den technischen Grundlagen wird daher dem
Luftfahrzeug eine Verkehrsbedeutung, die aufbauend
fir die Wirtschaft wirkt, kaum zukommen. Dazu werden
die dbrigen Verkehrsmittel unentbehrlich sein. Dagegen
wird es eine Verfeinerung in der Ortsverdnderung bieten,
die der Wairtschaft bedeutende Erleichterungen bringen
kann. Bei dem Streben nach Vervollkommnung des Trans-
ports geistigen Gutes auf dem Wege des Postluftverkehrs
wird das Luftfahrzeug in starken Wettbewerb mit den zu-
nehmenden Verbesserungen im Nachrichtenverkehr ge-
langen. Im Transport leichter Verkehrsguter vermag das
Luftfahrzeug gegeniber den &ndern Verkehrsmitteln einen
besonderen Anreiz zu bieten, wenn er zu tragbaren Preisen
geschehen kann.
4 Die Betriebs- und Verkehrsleistungen
im Luftverkehr.

Der tatsdchliche Einsatz von Flugzeugen zur Befrie-
digung von Verkehrsbedirfnissen ist in den verschiedenen
Landern durchaus nicht nach gleichen Gesichts-
punkten erfolgt. Wahrend Deutschland den Personen-
verkehr neben dem Post- und Frachtverkehr besonders
gepflegt hat, England vor allem auf den Kanallinien den
gleichen Weg eingeschlagen hat, finden wir in Frankreich
und den Vereinigten Staaten von Amerika den Personen-

60000

Abb. 7. Héchste Stundenleistung im Personenverkehr auf einer Verkehrslinie

der verschiedenen Verkehrsmittel
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Abb. 8. Hodchste Stundenleistung im Guterverkehr auf einer Verkehrslinie der

verschiedenen Verkehrsmittel

verkehr mehr oder weniger noch als Gelegenheitsverkehr,
demgegeniber Fracht und Post bevorzugt werden. Im
Postverkehr sind es vornehmlich Briefe und leichte Pakete,
die befdrdert werden, im Frachtverkehr hochwertige Giter
wie Spitzen, Seiden, Arzneimittel, ferner empfindliche
Gluter wie Glaswaren, optische Erzeugnisse, Blumen, Frih-
gemise und auferdem Maschinenersatzteile.

Die im Transport von Personen, Fracht und Post
durchgefihrien Betriebs - und Verkehrsleistun-
gen in den verschiedenen Ld&ndern sind aus Zahlentafel 1

Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs

Technik
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Intensitat des Verkehrs auf 1 km Streckenldange Deutsch-
land Uberragen. Die Grinde hierfir dirften im wesent-
lichen in der bereits erwdhnten charakteristischen Struk-
tur des deutschen Netzes zu finden sein, das in vielen
Beziehungen dank der Flugbegeisterung der Stédte Ver-

kehr auf Entfernungen bedingt, die nach den Betrach-
tungen unter Abschnitt 3 in der Reisezeit gegeniber
andern Verkehrsmitteln keinen Vorzug bieten. Lediglich

weit unter Selbstkosten lie-
lenken.

der, wie wir sehen werden,
gende Fahrpreis vermochte auf sie Verkehr zu

Der starke englische Personenverkehr erklart sich vor
allem aus der guten Benutzung der Kanalstrecken, die
beispielsweise  fir die Fahrt von London nach Paris

die Reisezeit von 7 Stunden auf 2i 2 Stunden verkirzen.
Ein &hnliches Ergebnis zeigt die franzdsische Gesell-
schaft Air-Union, deren Gesamtverkehr mit S6 vFl auf
die Strecke Paris—London entfallt. In den Vereinigten
Staaten von Amerika hat sich der erste o6ffentliche Luft-
verkehr aus der Postbeférderung entwickelt, der als br
sonders tragfahig fur die hohen Luftfahrpreise angesehen
werden kann. Nach einiger Zeit wurde mit der Ameiican
Railway Express Comp, in ahnlicher Weise wie der ge-
meinschaftliche Exprefglterverkehr zwischen  Lufthansa
und Reichsbahn die gemeinsame Beforderung von Fracht-

Zahlentafel 1

Betriebs- und Verkehrsleistungen

Betriebsleistungen

Verkehrsnetz der Luft- Lé&ngedes - )
verkehrsunternehmungen Netzes Eiug/l'<m mRa%QSkt
in km 1000 KM i in vH
1 2 3 4
Deutschland 1926 ................. 21000 6 141 93
19272 28 100 9208 —
England 19263 ..o 2147 1391 93
Frankreich 1926  ............. 12 862)) 5208 91
Ver. Staaten v. Amerika 1926 . 10 500 7 200 87
» " » 19276 12000 5300 89
Italien 1926 e 3844 513 84
RuBland 1926 ......cccoeenne 5998 1319 —
Holland 1926 e, 2 731 895 86
Schweiz = 1926 ..o 2 564 627 80,6
Schweden 1926 ......ccccoeeee. 1937 266 93

*) Dazu 350 bzw. 821 t Gepack.
°) Vom 1. 1. bis 1. 6. 27.

2 Vom 1 1 bis 1. 11.27.

fir das Jahr 1926 und zum Teil 1927 zu ersehen. Die
Intensitdt des Verkehrs beziiglich der verschiedenen Ver-

kehrsarten ist fir die Hauptluftverkehrsldnder in Abb. 9
EDm ] 12 3 V. s 6 1 B 9 1020 W 60BO \ 20 W 60t
Zahlder Fluggaste | "\
Abb. 9. Durchschnittliche Verkehrsdichte auf 6ffentlichen

Luftverkehrslinien 1926

besonders veranschaulicht. Es ergibt sich, dal Deutsch-
land das lédngste und dichteste Luftverkehrsnetz aufweist,
daR aber England im Personenverkehr und Amerika und
Frankreich im Fracht- und Postverk™hr in bezug auf die

3) Européische Linien.

gut vereinbart, und erst in den letzten Jahren it Pas-
im Luftlinienverkehr 1926 und 1927.
Verkehrsleistungen
Zahlende Fluggéste Fnicht Post Aus-
Personen ,aufkm(Spz)  t (Sp_kg1 t o (sp.o lastung
in vH
5 1 6 7 lg 9 10 il
56 268" 2,7 260 12 305 14 38
102 681 3,6 641 23 479 17 55
14 675 6,9 456 21 _ _ 46
18 860 15 1066 83 594 46 41
5782 0,55 790 75 3700 35 47
1891 0,31 470 70 280 38 49
3991 1,04 40,9 10 1,75 458
4035 0,68 92 15
6 275 2,3 255 90 8,2 45
5920 2,3 321 12 29,5 1n 26,2
6284 3,25 42,5 21 135 6 60,4

4) Davon in Europa einschl. Mittelmeer 8952 km. &) 88 Briefe je

sagierverkehr auf den oOffentlichen Luftverkehrslinien auf-
genommen worden, der allerdings, wie aus Zahlentafel 1

ersichtlich ist, 1927 hinter dem von 1926 zu bleiben
scheint.
Die RegelméafBRigkeit des Verkehrs, d h

das Verhdltnis der unter Y2 Stunde Verspdtung durch-
gefiihrten planméRigen Flige gegeniiber den beabsichtigten
Fligen schwankt zwischen 89 bis 93 vH. Sie ist am
glnstigsten in Deutschland, obschon hier bereits Winter-
luftverkehr durchgefiihrt wurde, also die Stérungsmog-
lichkeit am starksten war. Die RegelméaRigkeit im Luft-
verkehr bedarf zweifellos noch erheblicher Verbesserungen.

Die Ursachen der UnregelmdBigkeit liegen im wesent-
lichen in wungunstigen Wetterverhéltnissen, wie sie vor
allem der Nebel mit sich bringt. Die Betrieb-
sicherheit ist in allen Léndern auf einen ertrdglichen

Stand gebracht, wie aus Zahlentafel 2 ersichtlich ist Die
Ursachen der Unfélle liegen wie bei allen Verkehrsmitteln
vorwiegend in dem Versagen der menschlichen Zuver-
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Zahlentafel 2
Betriebsicherheit im Luftlinien

verkehr 192G.
1 tédlicher UnfaﬂUr,\S/grlae??en Sonst.
Verkehrsnetz Unfall q‘m IMotor-  Hal '\Wetter Ur-
auf Flug/km r “schden  fehler ° sachen
invH invH VH | vH VH
| ° 4 15 6 i

Verein.Staaten

von Amerika 700 000 47 1 25 14 55 8,5

Frankreich . . 565 000 54 1 22 11 5 8
England 890 000 . . .
Deutschland . 1210 000 J Zahlen liegen nicht vor

liissigkeit; doch sind auch die zahlreichen Motorschéden
immer noch ein Element, das durch sicherer arbeitende
Motorc und durch Verwendung mehrmotoriger Flugzeuge
verbessert werden miBte. Der Rohélmotor scheint in
dieser Richtung besonders wertvolle Wege zu weisen.

Die Betriebsergebnisse der Luftverkehrsgesellschaften
bestatigen die im Abschnitt 3 allgemein gezogenen Schluf3-
folgerungen (Uber die verkehrstechnischen Vorzige der
Luftfahrzeuge. Es bleibt nun noch die bedeutende Frage
zu klaren, ob sie in der Wairtschaftlichkeit des Luft-
betriebes ihre Stitze finden.

n. Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr.

Die verkehrstechnischen Vorziige des Luftverkehrs,

die in der kirzeren Transportzeit und in der
betrieblich ginstigen Einheit des Ver-
kehrsnetzes tdber Land und Wasser liegen,

sind, wenn sie in richtiger Weise angesetzt werden, ge-

eignet, dem Luftverkehr gegeniber den ({brigen Ver-
kehrsmitteln, vor allem dem Wasserverkehr, einen be-
deutenden Vorsprung zu geben. Er nimmt

zu mit der Entfernung. Er ist ein starkes Ak-
tivum, das in den Kosten des Flugverkehrs sich auswirken
kann, wenn dazu die Notwendigkeit vorliegen sollte. Das
Kriterium der Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr liegt
daher ganz allgemein in einem gesunden und natirlichen
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

Zahlentafel 3
Wirtschaftliches Ergebnis
linienverkehr 1926.

im Luft-

Luftverkehrsgesellschaft;n in

Verein.
Frank-
st“ ien Dh5ch* reich
Amerika (Lufthansa) (Imp. Air) (4 Oes.)
(130es,) 1
| 2 3 4 1 5
A) Flugzeugpark:
1. Flugzeuge . . . . 238 120 20) 228
2. Durchschnittliche
Tragfahigkeitinkg 520 500 800 415
B) Selbstkosten in M:
1 fur 1 Flug/km 3,20 3,35 4,20 3,25
2. fur 1t/km bei
100 vH Auslastung 6,15 6,90 5,25 7,65
1. Staatl. Beihilfen 1,18 37 1234 170 246 59 2,2068
2. sonst. Deckungen
und Einnahmen . 055 17 0,53 16,7 0,19 4 0,58 18

3.Verkehrseinnahmen 1,47 46 0,48 14,3 155 37 0,47 14,5

i) GroBflugzeuge mit 9 bis 20 Platzen.
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weitgehend erzielen missen, wenn er seine volkswirt-

schaftliche Berechtigung haben soll.

Die im Luftverkehrsbetrieb des Jahres 1926 bei den
verschiedenen Luftverkehrsgesellschaften entstandenen
Selbstkosten einschlieBlich der Kosten
fir die von ihnen vielfach nicht getragene
Bodenorganisation sind nach besonderen Unter-
suchungen ermittelt und fir die Einheitsleistungen, den
Flugkilcuneter und den Tonnenkilometer, in Zahlentafel 3
zusammengestellt. Sie sind wesentlich abh&ngig von der
durchschnittlichen Tragfahigkeit der Flugzeuge. Mit ihr
nehmen die Selbstkosten fir die Leistungseinheit, den
Tonnenkilometer, zwar absolut, aber nicht relativ zu.
Im englischen Flugverkehr, der vorwiegend mit mehrmoto-
rigen GroRflugzeugen bedient wird, kostet der Tonnen-
kilometer bei 100 vH Auslastung weniger als bei den vor-
wiegend mit kleineren Flugzeugen arbeitenden (brigen
Gesellschaften. Ein Sechstel des im Verkehrsbetrieb befind-
lichen Flugzeugparkes der Deutschen Lufthansa bestand
aus mehrmotorigen GroRflugzeugen. Da die mehrmotorigen
Flugzeuge auch auf weite Strecken den Ansprichen der
Sicherheit und Bequemlichkeit im Personenverkehr am
besten gerecht zu werden vermdgen, so wird in ihrer Ent-
wicklung der wirtschaftliche Typ fiur diese Ver-
kehrsart zu suchen sein.

Die tatsédchlichen Selbstkosten zur Be-
forderung von 1t oder von 125 Fluggésten sind nun
aber weiter abhéngig von dem Ausnutzungsgrad der
Tragfahigkeit und der durchschnittlichen Befdrderungs-
weite. Nach Abb. 10 liegt fir den Flugverkehr ein &hn-

qgeleistete Pers. hm bezw.thm
angebotene Pers.hrn bezw.t hm

Verkehrsmittel Personenverkehr Guterverkehr
Flugzeug m!zn_

Eisenbahn - ) g £

Kraftwagen H f | ¥

IRT36Z10] 10 20 30 HO50 60 70 60 90 70 20 30 HO50 60 70 BO 90u

Abb. 10. Wirtschaftliche Ausnutzung der Verkehrsmittel im Jahre 1926

licher Ausnutzungsgrad wie bei den (Ubrigen Verkehrs-
mitteln vor. Das ist um so bemerkenswerter, als, wie wir
sehen werden, die Fahrpreise in Europa weit unter den
Selbstkosten und .den Eisenbahnfahrpreisen 1. Klasse oder
der ExpreBgutfracht nahe liegen, ein besonderer Anreiz
also zur Benutzung der Flugzeuge fur Verkehrszwecke
gegeben war. Es unterliegt offenbar der Flugverkehr
selbst bei den augenblicklich giinstigen frachttechnischen
Bedingungen ebenso wie die &ndern Verkehrsmittel einer
gewissen gesetzméfigen Beziehung zwischen Angebot und
Nachfrage, oder Lastfahrt und Leerfahrt, die sich all-
gemein zwischen 40 bis 60 vH der Ausnutzung des an-
gebotenen Laderaums bewegt. Unter Berucksichtigung
eines mittleren Ausnutzungsgrades von 50 vH stellen sich
demnach die Selbstkosten auf 10,5 bis 1530 M fur
einen Tonnenkilometer Fracht, oder 0,84 bis 1,22 M fir
einen Personenkilometer. Wie sich zu diesen Kosten die
Preise fir eine Person auf Eisenbahnen und Kraftwagen
und fiur Exprefgut auf Eisenbahnen verhalten, ist aus
den Abb. 11 und 12 zu ersehen. In ihnen sind die Selbst-
kostenlinien fir den Flugverkehr und die verschiedenen
Entfernungen in der fur Verkehrsmittel Ublichen Form
ermittelt aus dem konstanten Transportkostenanteil, der
sich aus Hafenkosten und einem Teil der Verwaltungs-
kosten ergibt, und aus den Ubrigen Kosten, den so-
genannten Streckenkosten.
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Abb. 12. Verkehrsmittel fiur Frachtverkehr

Transportselbstkosten und Tarif fur 1 kg Nutzlast — Eisenbahnen des

Fernverkehrs — Flugzeug

Es liegt noch eine sehr groRe Spanne zwischen den
Selbstkosten des Flugverkehrs und den Fahrpreisen der
zu ihnen im Wettbewerb stehenden Verkehrsmittel, die
im allgemeinen eine Eigendeckung ihrer Kosten erzielen.
Sie ist so groB, daB die eingangs erwdhnte Zurickhaltung
des Privatkapitals in der Finanzierung grofer Luftver-
kehrsnetze in ihr eine gewisse Erklarung findet. Sie
wird aber noch verstdndlicher, wenn wir die tatsachlichen
Verkehrseinnahmen zu dem Selbstkostenpreis in Beziehung
bringen, wie es unter C der Zahlentafel 3 geschehen ist.
Deutschland und Frankreich deckten hiernach im Jahre
192G 14,3 vH bzw. 145 vH der Selbstkosten aus reinen
Verkehrseinnahmen, England 37 vH und Amerika 46 vH.
Nach Mitteilungen der Deutschen Lufthansa soll das Ver-
haltnis von 1927 nahezu 30 vH betragen, das bei Er-
mé&Rigung der Fahrpreise gegeniber 1926 und bei hoher
Ausnutzung des Laderaums in den Sommermonaten, die
kaum noch steigerungsfédhig sein dirfte, erzielt wurde. In
diesem Ergebnis des Jahres 1927 durfte ein sehr lehr-
reicher praktischer Versuch auf die hdchstmdgliche
Deckung der Selbstkosten durch Verkehrs-
einnahmen bei sehr geringen Fahrpreisen auf engma-
schigem Flugverkehrsnetz zu erblicken sein. Sie liegt
immer noch erheblich unter der Deckung durch Verkehrs-
einnahmen in einem weitmaschigen und den besonderen
Vorzigen des Luftfahrzeugs entsprechenden Verkehrsnetz
mit erheblich héheren Fahrpreisen, wie sie beispiels-
weise in England und Amerika Ublich sind.

Erinnern wir uns, dal England den fir den Flug-
verkehr gunstigen Kanalverkehr zu bedienen hat und die
Vereinigten Staaten von Amerika vorwiegend auf weite
Entfernungen das besonders finanziell tragfdhige Postgut
befordern, so sehen wir hierin ein klares und natir-
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liches er-
wéahnten
zigen des

Zusammenspiel zwischen den
besonderen verk ehrlichen Vor-
Luftverkehrs uber Wasser und
Land auf groBe Entfernungen, das, wie wir
sehen werden, trotz erheblich ho&herer Tarife die Be-
nutzung der Beforderungsgelegenheit auf dem Luftwege
besonders beglnstigt. DalR die auf den Frachtverkehr
zum Teil stark eingestellten franzésischen Linien eben-
falls so geringe Verkehrseinnahmen bringen, héngt von
dem geringen Verkehrshbedlrfnis der von vielen Linien
beriihrten Gebiete Nordafrikas und des Balkan ab. In
Deutschland haben die auBerordentlich niedrigen Luft-
fahrpreise und die zahlreichen kurzen Luftverkehrslinien
die eigentlichen Verkehrseinnahmen niedrig gehalten. Die
Zahlentafel 4 gibt einen Anhalt dafiir, wie weit der ver-

Zahlentafel 4

Tarife im Luftlinienverkehr 1926.
Deutsch- Engiand Verein.Staaten
Verkehrsart land von Amerika
Pf. Pf. Pf.

1 2 3 4
Luftpostbriefe . 25(bis20g! 42 (bis 14 9)
Fracht fir 1 kg/km 20 — 87
Fluggdste f. 1Pers. km 14 20—27 34

Bemerkung. Die Tarife in den Ubrigen europdischen Lé&ndern auBer
Frankreich liegen im Personenverkehr 10 bis 60 vH Uber dem deutschen Tarif.

kehrstechnisch richtige Einsatz der Luftfahrzeuge hohe
Tarife gestattet und damit zur Wirtschaftlichkeit des Unter-
nehmens beitrdgt. Die Tarife in Deutschland und Frank-
reich liegen fur alle Verkehrsarten erheblich unter den-
jenigen von England und den Vereinigten Staaten von
Amerika trotz gleicher Selbstkosten fir den Tonnenkilo-
meter. Bei dem Kanalverkehr von England nach Paris
zahlt der Fahrgast gern 0,27 M/km, wenn er daflr statt
nach 7 Stunden bereits nach 2V Stunden in Paris an-
langt. Bei den groBen Flugstrecken in Amerika ist eine
wesentlich groRere Belastung des Gutes mit Frachtkosten
als Entschadigung fur die auf ihnen wirksam werdende
Schnelligkeit in der Flugbeforderung maéglich.

Wahrend somit verkehrlich richtiger Einsatz der
Luftfahrzeuge zur Uberbriickung weiter Entfernungen
héhere Frachtsdtze und Erhéhung der Einnahmen ge-
stattet, muB anderseits berlcksichtigt werden, daB hierin
allein ein Mittel fur die Wirtschaftlichkeit des Flug-
verkehrs nicht gesucht werden darf. Es mufl be-#
gleitet sein von einer Senkung der Selbstkosten,
um dem Luftverkehr eine volkswirtschaftlich
bessere Aktionsgrundlage zu verschaffen. Hier-

zu wird es notwendig sein, den inneren Wirkungsgrad
des Luftbetriebs nach betriebswissenschaftlichen  Ver-
fahren zu untersuchen, die Anteile der verschiedenen

Kostenarten fiir das Gesamtunternehmen, dann aber be-
sonders fir einzelne Betriebslinien und Betriebsstellen zu
ermitteln und auf diesem Wege fir sparsamsten Arbeits-
aufwand stdndig zu sorgen.

In allen Léandern ist der Flugverkehr auf 6ffent-
liche Mittel zum Ausgleich der Einnahme-
ausfalle wund fir Deckung eines groRen Teiles der
Selbstkosten angewiesen. Zahlentafel 3 gibt darliber Auf-
schluR. Vergleichen wir mit diesen Unterstitzungen die-
jenigen in der Entwicklungsperiode der Eisenbahnen und
Kraftwagen, so liegen diese verhdltnism&Rig weit unter
den Beihilfen fir den Luftverkehr, da sie durchschnittlich
nur 15 bis 20 vH der Gesamtausgaben betrugen. Es ist
bekannt, daB zu reichliche Subventionen den Wairtschaft-
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iichen Flugzeugbau in England und Frankreich stark ge-
hemmt haben, wéhrend knappe Unterstiitzungen der deut-

schen Flugzeugindustrie diese zum Herausbringen wirt-
schaftlich arbeitender Typen beféhigten. Es liegt die
Gefahr nahe, dal das in manchen Lé&ndern sehr un-

glinstige Verhéltnis zwischen Verkehrseinnahmen und Sub-
ventionen von 1:;> bis 1:6 zu einer Verzdgerung in der
Durchfihrung eines in allen Teilen mit dem geringsten
Aufwand arbeitenden Flugverkehrsbetriebs fihrt. Was
bei allen anderen Verkehrsmitteln als besonderer Nach-
teil des Subventionswesens sich gezeigt hat, ihre ge-
ringe erzieherische Wirkung zum wirtschaftlichen Ar-
beiten, wird auch beim Luftverkehr wohl eine gewisse
Bedeutung haben. Eine Subventionierung des Luftver-
kehrs wird an sich auch noch weiter in erheblichem MaRe
notig sein, bis die Entwicklung vollig abgeschlossen ist.
Aber es fragt sich doch, ob sie in dem obenerwéhnten MaR
und Verhéltnis zur Eigendeckung im Interesse einer ge-
sunden Weiterentwicklung liegt. Eine Subventionierung
auf weite Sicht, wie sie in England eingerichtet ist, wirde
anderseits den Luftverkehrsunternehmungen ihre MaB-
nahmen zur zweckmé&Rigsten Ausgestaltung ihres Be-
triebes erleichtern.

Die Zerlegung der Selbstkosten im
Flugverkehr in ihre Einzelteile fir ein
groBeres Luftverkehrsnetz gibt Abb. 13 wie-

Gesam tkosten

An%d%(oﬁnovr\}enﬁn N SO sooft

Kostenste/fen bezw Kostenorten

Abb. 13. Selbstkostenanalyse im Luftverkehr fiir einen Verkehrsbetrieb mit

zweimotorigen Flugzeugen 1926

der. Sie gibt unter anderm einen Anhalt lber die Wir-
kung der Einrichtung eines Nachtflugverkehrs auf die
Flugkosten. Die Selbstkosten setzen sich wie bei allen
Verkehrsmitteln zusammen aus verdnderlichen und festen
Kosten. Durch eine bessere betriebliche Ausnutzung der
in den festen Kosten erfalten Anlagen und Verwaltungs-
einrichtungen im Tag- und Nachtflugverkehr lassen sich
die festen Kosten auf die Transporteinheit um 10 vH ver-
ringern, und dies wirde einer Herabsetzung der Hafen-
kosten um 12 vH entsprechen. Diese Ersparnis wird aber
um einen gewissen Teil durch die Beleuchtung der
Strecken aufgehoben. Immerhin bedeutet eine Gesamter-
sparnis von 6 bis 8 vH in den festen Kosten, verbunden
mit der erhdhten Verkehrsgelegenheit zur Tag- und Nacht-
zeit ein wesentliches Moment fir die Benutzung des Luft-
verkehrsmittels zu hdheren Preisen.

Eine Nachprifung der Einzelanteile der Selbstkosten
an Hand der Geschéftsberichte der verschiedenen Ge-
sellschaften ergibt eine verhéltnismaRig gleichartige Be-
handlung des wichtigsten Ausgabepostens, der Abschrei-
bungen und Uberalterung des Flugzeugparks. Die Ge-
fahr der Uberalterung verlangt besondere finanzielle Siche-
rungsmalRnahmen. Die Abschreibung wird fiir den Motor
auf eine Lebensdauer von 1000 Flugstunden und fur die
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Ubrigen Teile des Flugzeugs von 3000 Flugstunden be-
messen. Mit der Zunahme des Flugzeuggewichts wirde
die Lebensdauer der Flugzeuge durch die Zahl der Lan-
dungen vorwiegend bestimmt werden, da der Ubergang
von Luft auf Land oder Wasser die stdrksten Bean-
spruchungen an die Flugzeugkonstruktion stellt. Als
ndchstwichtiger Ausgabeposten schldgt die Unterhaltung
des Fahrzeugparkes sehr zu Buch, die im Interesse
der Betriebsicherheit mit besonderer Sorgfalt durchgefihrt
werden muf. In den Vereinigten Staaten von Amerika
erfolgt die Uberholung der Motoren bereits nach 150 bis
250 Flugstunden, in Europa nach 250 bis 300 Flugstunden.
VerhéltnisméRig hohe Kosten verursacht der Flughafen-
betrieb; dies ist um so auffallender, als die Abfertigung
zwar auf klrze Zeit zusammengedrangt,, aber einfach ist. Die
Anwendung der Verfahren der wissenschaftlichen Betriebs-
fihrung, wie sie bei &andern Verkehrsmitteln und Wirt-
schaftsbetrieben mit Erfolg eingesetzt hat, erscheint ge-
eignet, auf diesem Gebiete den Aufwand zu den Leistungen
in ein glnstigeres Verhdltnis zu bringen. Sie wirde wohl
auch zu einer Beschleunigung in der heute noch sehr zeit-
raubenden Flugplatzabfertigung beitragen kénnen.

Die Entwicklung im Flugzeugbau wird vor allen
Dingen fir den Landverkehr bei der allgemeinen Tendenz
auf VergroBerung der Tragféhigkeit nicht an dem voraus-
sichtlichen Verkehrsvolumen fur den Luft-
verkehr Vorbeigehen koénnen. Wenn wir festgestellt
haben, dal mit zunehmender Grofe des Flugzeugs die Ein-
heitskosten fir den Tonnenkilometer fallen, so bleiben
diese Kosten doch noch immer in einer Hohe, dal nur eine
kleine Bevolkerungsschicht und hdchstwertiges Gut sie
werden tragen konnen. Die Verkehrsdecke, der
der Luftverkehr dienen wird, wird also ver-
haltnismafRig dinn sein. Grundsd tzlic h
wird selbst die starke verkehrswerbende
Wirkung des Luftverkehrs hieran nichts
d&ndern. Fur die AusmaBe der Passagierflugzeuge er-
gibt sich daraus eine Grenze nach oben, die aus einem ge-
wissen Verkehrsvolumen nicht herausfallen darf, wenn
eine genugende Ausnutzung des angebotenen Laderaums
bei geniigenden Verkehrsgelegenheiten erzielt werden soll.
Anderseits geben die Forderungen nach Bequemlichkeit
und ruhiger Fahrt, die vor allem in groRfen Flugzeugen
gewdhrleistet werden kann, eine Grenze nach unten.

Fir reine Fracht- und Postflugzeuge wird das Ver-
kehrsvolumen allein bestimmend fir ihre Ausmale sein.
Von welcher Bedeutung die Ricksicht auf das Verkehrs-
volumen ist, ist bei der Entwicklung der Lastkraftwagen
zu verfolgen, In den Vereinigten Staaten von Amerika,
dem Land mit dem intensivsten Lastkraftwagenverkehr,
entfallen tGber 90 vH der Lastkraftwagen auf Wagen mit
0,75 bis 1,5t Tragfahigkeit, da fir schwerere Wagen
die notige Auslastung im allgemeinen nicht zu finden ist.
Aus dieser Erfahrung heraus werden wohl auch im ameri-
kanischen Post- und Frachtverkehr Flugzeuge mit ver-
haltnisméaRig geringer Tragfédhigkeit, aber groRer Ge-
schwindigkeit auf weite Strecken verwandt. Diese Uber-
legungen werden mit der Zeit zu einer Trennung zwischen
Personen- und Frachtverkehr fiihren, da grundsatzlich ver-
schiedene Anforderungen an die verkehrlichen Eigenschaf-
ten der Flugzeuge bei beiden Verkehrsarten zu stellen
sind. Fir alle Verkehrsarten aber, sowohl fiir den Per-
sonen-, wie fur den Fracht- und Postverkehr wird die
Hadufung der Verkehrsgelegenheiten eine
besonders stark werbende Wirkung haben und bis zu einem
gewissen Grade das wirtschaftlichste Fassungsvermdogen
der Flugzeuge beeinflussen.



Pirat h:

Vielfach wird die Engmaschig keit eines Luft-
verkehrsnetzes mit dem Hinweis befurwortet, daf
ebenso, wie bei dem Eisenbahnverkehr die Hauptbahnen
die Nebenbahnen finanziell tragen missen, auch im Luft-
verkehr gut rentierende Linien weniger gute Linien lebens-
fahig halten missen. Der Gedanke ist grundsatzlich rich-
tig. Er muB aber in der Dimension auch richtig
angewandt werden. Ausgehend von der voraussichtlichen
Wirtschaftlichkeit groRer Transkontinentallinien wird das
Netz der Nebenlinien sich ebenfalls nur mit der Uber-
windung groRerer Entfernungen befassen durfen, wenn
es nicht die Gesamtwirtschaftlichkeit des Flugverkehrs
zerstoren soll.  Wenn vielfach mit Rucksicht auf Sonder-
wiinsche von Stddten dieser Gesichtspunkt nicht be-
achtet ist, so wird auf die Dauer ein zu eng a'usgestaltetes
Flugliniennetz an der Wirtschaft zehren, ohne ihr im ge-
ringsten zu nitzen. Eine dichte Lage groBer Stadte in
einem verhaltnismaRig kleinen Siedlungsgebiet ist an sich
noch kein Grund zur Anlage mehrerer Flughafen und zur
Einrichtung kurzer Fluglinien, wie das Beispiel von Eng-
land und auch vom Staate New York zeigt. Mit einem
wirtschaftlichen Flugverkehr hat die
kleine Dimension in der Netzgliederung
nichts zu tun, sie kann im Gegenteil dazu fiihren, daB
nun auch die gesunden Grundlagen des Luftverkehrs leiden
und nicht genigend ausgenutzt werden.

Wenn in diesem Jahr die Deutsche Lufthansa in ver-
starktem MaRe nach dem Beispiel andrer Lé&nder dazu
tbergeht, groRe durchgehende Fluglinien im transkontinen-
talen Verkehr einzurichten, so bedeutet das nach allem
bisher Gesagten einen wichtigen Schritt in der Richtung
der Wirtschaftlichkeit des Flugverkehrs. Ihm sollte eine
verkehrlich weitmaschigere Netzgliederung ebenfalls fur

den oOffentlichen Verkehr moglichst bald folgen. Die
Enge des Raumes in allen europdischen
Staaten sollte nicht zu Verkehrseinheiten
fihren, die einem Eisenbahnnetz wohl an-
stehen, aber dem Luftverkehr schwere Fes-
seln anlegen und ihn erdrosseln kénnten.

Die besonderen Verhéltnisse, unter denen Deutschland sein
Luftverkehrsnetz entwickeln mufBte, waren nicht zu um-
gehen. Heute aber, nachdem die Fesseln gefallen sind,
ist eine durchgreifende Organisation des Luftverkehrs-
netzes im Interesse seiner weiteren gesunden Entwicklung
kaum noch zurickzustellen.

Nach dem Ergebnis der Untersuchungen koénnen die
Aussichten fiir einen wirtschaftlichen Luftverkehr nur in
der Richtung einer den verkehrlichen Vorzigen
entsprechenden Organisation des Luft-
liniennetzes liegen. Daneben wird die technische
Vervollkommnung der Luftfahrzeuge wesentlich zur
wirtschaftlichen Selbstandigkeit der Luftverkehrsgesell-
schaften beitragen missen. Organisation und technische
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Vervollkommnung miissen dem Ziele dienen, den Luft-
verkehr auf grofen transkontinentalen, und vor allem
transozeanischen Linien zu festigen, auf denen der groRBe
Zeitgewinn in der Befdrderung die MOg-
lichkeit zur Deckung der hohen Selbst-
kosten durch Einnahmen alleiri bieten kann.
Der vielfach in einigen Lé&ndern noch vorhandene Kurz-
streckenverkehr kann diesen Zeitgewinn nicht bieten. Er
ist daher bei den hohen Selbstkosten der Flugleistungen in
hochstem MaBe unwirtschaftlich und nicht zu rechtfer-
tigen fur einen der Offentlichkeit dienenden und von ihr
unterstitzten Flugverkehr.  Seine Aufrechterhaltung im
Rahmen offentlicher Verkehrsgesellschaften benachteiligt
und verzdgert den Ausbau eines groRzugigen 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 werden kann, wo Klima, Entfernungen und Reichtum
zugunsten der Entwicklung des Luftverkehrs sprechen.
Aber es darf nicht vergessen werden, dal auch dort das
Verkehrsfliegen vorldufig noch auf Kosten des .Staates
ausgefuhrt wird. Nach dem, was bereits geschaffen ist,
steht es jedoch fest, daB wenn der Luftverkehrsdien ;t sich
bezahlt machen wirde, sich die Aussichten gewaltig ver-
groRern wirden. Flugzeugindustrie und Luftverkehrs-
Unternehmungen haben in gleicher Weise das grofite In-
teresse an einer verkehrlich gesunden Organisation der
Verkehrsnetze zum Einsatz der Luftfahrzeuge dort, wo
die Rentabilitat am wahrscheinlichsten zu erwarten sein
wird und Gewdhr fir eine gesunde Entwicklung des
Flugverkehrs gegeben ist. Die gewaltige Pionierarbeit,
die Deutschland und die auf wirtschaftliche Konstruktion
der Luftfahrzeuge zielbewuRt arbeitende deutsche Flug-
zeugindustrie sowie die Deutsche Lufthansa unter den
schwierigsten Verhdltnissen fir die Verwendung der Luft-
fahrzeuge im Dienste des Verkehrs geleistet haben, mdgen
unter Auswertung der wertvollen Erfahrungen auch bald
im wirtschaftlichen Flugverkehr ihren gebiihrenden Lohn
finden.

Quellennachweis:
Dr. H. G. Bader, ,,Flugzeugbaukunde®, Julius Springer,
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Berichte und Abhandlungen der Wissenschaftlichen Ge-
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Berlin 1926/27.
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Berlin 1926/27.
Geschéaftsberichte der Luftverkehrsgesellschaften.

L’Aeronautique, Paris 1927.
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1. Einleitung; EinfluR des Staates,

Steuergrundsétze.

Der gegeniber dem absoluten Staatswesen wesentlich
vergroBerte Umfang der Leistungen demokratischer Re-
gierungsformen macht die Frage nach der angemessenen
und zweckméRigen Verteilung der Steuerlasten, durch
welche die Leistungen eines Staates erst ermdglicht wer-
den, notwendig.

Montesquieu stellt bereits vor 150 Jahren den
Grundsatz auf, daB ,freiheitliche* Staatsformen unweiger-
lich die Steuerlasten erhdhen, da sich die Ausgaben des
alten Autoritdtstaates letzten Endes auf die Person des
Monarchen und die ihn umgebende bevorzugte Schicht
konzentriere. Trotz der geringen Anzahl der regierenden
und verwaltenden Personen und trotz des wesentlich ge-
ringeren Steuerbetrages wurde in den so regierten Staats-
wesen die Steuerlast so unertraglich, daR sie den Zu-
sammenbruch alter, sehr gefestigt erscheinender Gebilde,
wie des franzdsischen Konigreiches, unter firchterlichen
Begleitumstdnden herbeifiihrte.

Man kam sehr bald zu der Uberzeugung, daR die
Monarchie zwar billiger sei, daR aber nicht so sehr die
Hohe der Steuerbetrdge oder die Summe der staatlichen
Ausgaben von ausschlaggebender Bedeutung seien; ent-
scheidend seien vielmehr fiur die Tragbarkeit der Steuer-
lasten die Zwecke, denen die staatlichen
Ausgaben dienen.

Die Entwicklung der modernen Staatsformen hatte
zur Folge, daB die groBe Mehrzahl der 6ffent-
lichen Ausgaben im Interesse der Gesamt-
heit liegt, weil sie der Allgemeinheit in irgendeiner
Form wieder zugute kommt, und zwar vollzog sich dieser
Vorgang so deutlich, dal der einzelne Staatshiirger viel
mehr Verstandnis fir die Aufgaben der Verwaltung er-
hielt. Es stellte sich sehr bald heraus, daR die kollektive
Erfillung von wichtigen Aufgaben, wie z. B. die der Er-
ziehung und des Unterrichtes, sehr viel leichter vor-
genommen wurde, als wenn die Bezahlung derartiger Ver-
pflichtungen dem einzelnen unmittelbar Uberlassen waére.

Zudem ergab die Zunahme des Umfangs derjenigen
Staatsaufgaben, die vom einzelnen selbst gar nicht er-
fullt werden konnten, z. B. die der offentlichen Sicher-
heit und Ordnung, sowie der Rechtspflege, sehr bald die
Erweiterung der Erwerbsmdglichkeiten; die ver-
gréBerten Staatsleistungen erhdhten da-
mit wieder die Steuer kraft.

Eine unumgdangliche Voraussetzung ist hierfur aller-
dings zu machen: Die Verteilung der Lasten
muB so erfolgen, dall die Gesamt Wohlfahrt
innerhalb eines Landes in Gestalt gestei-
gerter und befriedigter Lebensbedirfnisse
der einzelnen Schritt halt mit den erhohten
Kosten fiur die Verwaltung des Staates, ins-
besondere aber mit den Betrdgen fir Verteilung und Er-

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

Hier ist der Ausgangspunkt aller kritischen Betrach-
tungen des Steuer wesens in Deutschland (aber
auch in den Vereinigten Staaten) zu suchen. Die Be-
strebungen nach Rationalisierung der Verwaltung gehen
bei uns fast alle von der Feststellung aus, daR unser Ver-
waltungs- und Steuerapparat unertrdglich kostspielig ge-
worden sei. Man weist ferner darauf hin, dal diese Lasten
insbesondere fir diejenigen Stellen, an denen Kapital-
neubildung in Gestalt von Produktionserfolgen vor sich
gehen konnte, also fur wirtschaftliche Unternehmungen,
geradezu ruinds sei.

Die im September 1927 erschienene Schrift des
Reichsverbandes der deutschen Industrie
Uber die Steuerbelastung der deutschen industriellen Unter-
nehmungen in den Jahren 1913 und 1925 versucht den
Nachweis, daB uber 60 vH des Produktionsiuberschusses,
des Uberschusses nach Verzinsung der geborgten Kapi-
talien, zur Abdeckung der steuerlichen Belastungen an die
Steuergewalten abgefiihrt werden missen, und dal der
Rest von 40 vH dieses Produktionstiberschusses gerade
noch eine niedrige Rente des Eigenkapitals ermdgliche,
nichtaberdenAusbauunsererWirtschafts-
grundlagen und des Produktionsprozesses
gestatte.

Da auch errechnet wird, daB die steuerliche Be-
lastung der deutschen industriellen Unternehmungen, die
in Gesellschaftsform betrieben werden, im Jahre 1925 rd.
auf das elffache der Belastung des Jahres 1913 an-
gewachsen sei, so wird gefolgert, dal die Segnungen eines
modernen Staatswesens fir Deutschland eine unertrdg-
liche Mehrbelastung gegenlber der Zeit vor dem Kriege
mit sich gebracht haben, und zwar deshalb, weil ein den
verminderten wirtschaftlichen Leistungen ganz unange-
messener, viel zu groRer Verwaltungsapparat durch biro-
kratische und vielleicht auch parteipolitische MalRnahmen
und Ricksichten aufrecht erhalten wurde, vor allem aber,
weil ungeeignete Steuerarten unertrdglich wirkten.

Wir sind sicher in Deutschland noch nicht in der
Lage, mit der notwendigen wissenschaftlichen Objektivi-
tat derartige Untersuchungen anzustellen, da wir im In -
stitut fir Konjunkturforschung erst die An-
fange jener Bestrebungen besitzen, die in den Vereinigten
Staaten seit Jahren am Werke sind. Man verfolgt dort in
Vereinigungen wie dem Institute for Government
Research und dem National Industrial Con-
ference Board das Ziel, die Verwaltungskosten so
niedrig wie moglich zu halten und die Steuerlasten so ge-
recht wie mdglich, insbesondere unter Scho-
nung der Produktiv kraft der wirtschaft-
lichen Unternehmungen, zu verteilen.
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Uber einige Ergebnisse der Untersuchungen 1) dieser
privaten Vereinigungen sei im folgenden berichtet.

Steuer-
Staates

der
des

und Steuerlast
und Ausgaben

2. Einkommen
zahler; Ein-

Der Amerikaner steht auf dem Standpunkt, daB ein
gutes Steuersystem den Vorteilen, die sich der einzelne
Staatsbirger durch seine eigene Arbeit verschafft, einen
allgemeinen Fonds von Leistungen hinzufiigt, der jedem
zuganglich ist. Diese Leistungen treten in Gestalt von
besseren Gesundheitsverhéltnissen, erhdhter Sicherheit, zu-
verlassiger Rechtspflege, gleichmaRig guter Wirtschafts-
konjunktur in Erscheinung.

Mit Ricksicht auf die groRe Masse der Waéhler weftt-
eifern in Amerika die beiden herrschenden Parteien darin,
die niedrigen Einkommen in einer Weise zu entlasten,
wie es in andern, weniger glicklichen Staatswesen vdllig
unmaglich waére.

Von 7298481 Personen, die zur Selbsteinschatzung
verpflichtet waren, sind wéhrend der Jahre 1924 und 1925
44vH von der Einkommensteuer ganz be-
freit worden; nur 95 vH aller gewinnbringend Be-
schéftigten zahlten Einkommensteuer. Das steuerfreie Ein-
kommen von Unverheirateten wurde im Februar 1926
von 1000 auf 1500 8 erhdht; das der verheirateten Steuer-
zahler ohne Kinder von 2500 auf 3500 $; fir jedes minder-
jahrige Kind erhoht sich dieser Betrag um 400 8.

Die entsprechenden Zahlen des steuerfreien Einkom-
mens betragen

in England
in Frankreich .
in Deutschland 300 ,,
in Italien 40
Bei Italien z. B. wirden 99 vH aller Einnahmen aus Ein-
kommensteuer in Fortfall kommen, wenn dieselben Ver-
gunstigungen wie in den Vereinigten Staaten gewahrt
werden mufRten.
Die Entlastungder kleineren Einkommen geht so
weit, dal die
Einkommen lber 100 000 $ 43,6 vH
" zwischen 10 000 und 100000 8 46,7 ,,
" ” 5000 ,, 10 000 ,, 42
” unter 5 0008 55 ,

der gesamten Einkommensteuer aufbrachten.

Diese Art der Verteilung der direkten Steuern, zum
mindesten der Einkommensteuern auf die wirklich trag-
fahigen Schultern, 148t den nicht unerheblichen, im Jahre
1926 erhobenen Steuerbetrag von 10,9 vH des ge-
samten Nationaleinkommens aller physischen und juristi-
schen Personen in den Vereinigten Staaten sehr viel er-
traglicher erscheinen als bei Voélkern mit absolut ge-
ringeren Steuerlasten, bei denen aber die Zwecke der Be-
steuerung nicht mehr im gleichen Umfang produktiv sind
und. die kleineren Einkommen viel mehr herangezogen
werden als in Nordamerika.

Steuertheoretiker sehen 15vH desEinkommens als
absolutes Maximum der Besteuerung an; wachst diese
dartber hinaus, wie z. B. in den Vereinigten Staaten im
jahre 1921, so lebt man vom Kapital, es werden die Er-
sparnisse der Nation angegriffen, der Lebensstandard der
groBen Masse verringert sich, und das Erwerbsleben wird
storend beeinfluft.

*1 Die nachfolgend angegebenen Zahlenwerte sind den regelméaBigen
Verdéffentlichungen der beiden vorgenannten privaten Gesellschaften, inshesondere
der Schrift Cost of Government des National Industrial Conference Board,
vor allen Dingen aber den Annual Reports of the Treasury Secretary ent-
nommen. Die letzten behandeln bereits die Ergebnisse der Jahre 1926/27.
SchlieRlich ist noch das Accountants Handbook (Verlag Ronald Press) benutzt
worden.
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Nun haben auch in Amerika nicht alle
Zwecke der Besteuerung produktiven Cha-
rakter. Eine sehr ins Gewicht fallende Ausnahme

machen bei allen Vd6lkern die durch Kriege hervorgerufe-
nen, fast stets unproduktiven Ausgaben fur den Schulden-
dienst, die sicher keine Steigerung der Wirtschaftlichkeit
eines Volkes mit sich bringen und z. B. im Jahre 1925
in den Vereinigten Staaten fir Amortisation und Ver-
zinsung 22,3 vH aller Ausgaben und 31,6 vH aller Einr
nahmen in Anspruch nahmen.

Da die Volker bisher noch kein befriedigendes System
der Vermeidung und auch der Finanzierung unproduktiver
Ausgaben, wie z. B. der Kriege, erdacht haben und man
sich bis jetzt noch auler Stande glaubt, deren Lasten ge-
recht zu verteilen, so mussen diese gerade in den Ver-
einigten Staaten sehr erheblichen Ausgaben fur die Her-
vorhebung des produktiven Charakters -von Steuern be-
sonders stérend empfunden werden.

Die Kosten fir den Schuldendienst miissen neben den
Ausgaben fir die allgemeine Wohlfahrt auf-
gebracht werden, und zwar bewirkten die mittelbaren
Nachteile des Weltkrieges in Amerika, genau so wie bei
uns, nicht nur eine wesentlich stidrkere Belastung der
Gesamtheit der Steuerpflichtigen durch die MaRnahmen
der drei Steuergewalten (Bundesregierung, Staaten und
Gemeinden), sondern es zeigte sich, daR zwar die Bundes-
regierung an Stelle der durch die Prohibition in Fort-
fall gekommenen Einnahmen aus alkoholischen Getranken
reichlichen Ersatz in Gestalt der erst 191S durchgeflhrten
Einkommensteuer, sowie durch die Zolleinnaffmen hatte,
daB aber die Steuerquellen, die bisher den Staats- und
Gemeindebehérden zur Verfiigung standen, wenn auch
nicht einer Erschopfung entgegengehen, so doch in ihrer
Ergiebigkeit begrenzt sind.

Trotzdem die sehr gute industrielle Konjunktur ge-
stattete, dal die Bundeseinkommensteuer der Vereinigten
Staaten (federal income tax), durch die erwahnte Herauf-
setzung des steuerfreien Einkommens in den Jahren 1924
bis 1927 bis zu 15 vH ermé&Rigt werden konnte und
gleichzeitig eine ganze Anzahl von Abgaben wie Ge-
werbesteuer, Steuer fur Handelserlaubnisse (franehise tax)
usw. heruntergesetzt wurden, so zeigte sich anderseits
dieselbe Schwierigkeit wie bei uns, die Realsteuern, also die
Vermdgens- und Besitzsteuern, welche in den Vereinigten
Staaten fast ausschlielflich Einnahmequellen der Gemein-
den und der Einzelstaaten sind, in der bisherigen Hohe
beizubehalten, da diese Abgaben nicht nur die in Nord-
amerika (genau so wie bei uns) notleidende Landwirt-
schaft immer driickender belasten, sondern auch von den

industriellen  Unternehmungen als nicht mehr tragbar
empfunden werden.

Zahlentafel 1 zeigt die Zunahme der Steuer-
last in den Vereinigten Staaten seit 1913, und

zwar gegliedert nach den drei besteuernden Stellen: Bun-
desregierung, Einzelstaaten und Lokalbehdrden. Die Zahlen
sind in absoluten Werten, sowie in Hundertsdtzen der
Gesamtsteuererhebung eingetragen. Ferner sind unter
den heutigen Dollarwerten der Gesamtbesteuerung die
Werte in Friedens-Dollar aufgefiihrt, aus denen sich er-
gibt, dal im Jahre

1919 mit einem Entwert.-Koeffiz. von 206,0 vH
1921 " " ., 1465
1922 y " , 1490
1923 » » » 1540 ,,
1924 ” ” ., 1495
1925 » » , 150,0
1926 ,, " » , 1510
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Zahlentafel 1
Gesa mtumfang der Besteuerung in Mill. $ im Kaienderjahr
Versteuernde 1913 1919 1921 1922 1923 1924 1925 1926
Behorde Mill.$ vH Mill.$ vH MillL.$ vH MillL.$ vH Mill.$ vH Mil.$ vH Mil.sS vH Mil$ vH
Bundesregierung . 668 30,4 4500 60,3 4905 555 3487 46,5 3032 41,9 3193 40,8 2966 37,6 3207 37,5
Einzelstaaten . 307 140 570 76 783 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 454 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
Entwertungsfaktor VH VH VH VH VH vH vH
des Dollars . . _ — 206 — 1465 — 149 154 — 1495 _ 150 — 151 —

Zahlentafel 2
Verhé&ltnis der steuerlichen Belastung zum Gesamt-Einkommen

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 Steuern: VH VvH vH VvH vH VvH vH VH
Bundesregierung . 19 6,6 8,8 57 4,2 45 3,8 4,1
Einzelstaaten . . 0,9 0,8 1,4 14 1,3 15 14 1,6
Gemeinden . . . 3,6 35 57 51 4,6 51 50 5,2
Gesamt-
besteuerung . . 6,4 10,9 15,9 12,2 10,1 11,1 10,2 10,9
gegenliber dem Dollar von 1913 zu rechnen ist. Die Ent- In  Zahlentafel 2 sind auferdem die Vomhundert-

wertungs-Koeffizienten sind nicht aus den sogenannten sdtze der Besteuerung des Einkommens durch Bundes-
Verbrauchsziffern der Statistik, sondern aus der GroB- regierung, Einzelstaaten und Lokalbehérden, sowie die

handelskennzahl gewonnen. fur vergleichende statistische Zwecke sehr wertvollen Vom-
In Zahlentafel 2 sind die Zahlenwerte des Gesamt- hundertsitze der Gesamtbesteuerung vermerkt, die vom

einkommens aller Steuerzahler vereinigt. Man  Vorfriedensjahr 1913 bis 1921 von 6-1 auf 159 VH

ersieht mit immer neuem Staunen, mit welchen gewal- angestiegen war, inzwischen aber wieder eine erhebliche

tigen Ziffern und mit welcher gewaltigen Einkommen- ~ ErméBigung erfahren hat.

steigerung, die voraussichtlich im Jahre 1927 auf Die steuerliche Belastung je Kopf der

90 Milliarden S angelangt sein wird, die amerikanische BevOlkerung (getrennt nach Bundesregierung, Staaten
Volkswirtschaft rechnen kann. Eine Gegeniberstellung ~Und Lokalbehdrden) zeigt Zahlentafel 3; diese Zusammen-
mit deutschen Einkommenziffern sei auf Grund der Stellung miBte um so mehr zur Nachahmung in Deutsch-

Schatzungen von Helferich, Luther, des Reichs- land reizen, als die Feststellung der Belastung durch

verbandes der deutschen Industrie und des deutschen Ge-  Reich, Lander und Gemeinden die Grundlage unsrer
werkschaftskartells versucht. Steuerrationalisierung sein wird.

Zahlentafel 4 enthalt eine Gegenilberstellung der

Einkommen je Kopf der Bevolkerung Einzel- und Gesamtausgaben gegeniiber den Einzel- und

(ohne Riicksicht auf die Entwertung von Dollar und Mark) ~ Cesamteinnahmen der Jahre 1913, 1923, 1924 und 1925.
Ferner ist hier gezeigt, wie der nicht durch Steuern

In den Vereinigten gedeckte AusgabeniberschuB der Jahre 1924 und 1925

Jahr Staaten In Deutschland durch  Einnahmen aus Zdéllen, aus gemischtwirtschaft-
lichen Betrieben (public Utilities), aus sonstigen Inland-
1913 333 % 627 RM einnahmen, aus Obligationszinsen der ausldandischen Kriegs-
1924 712 $ 397 RM schuldner und durch Aufnahme von Anleihen seitens der
1926 791 ft 800 RM Einzelstaaten und der Gemeinden gedeckt wird.
Zahlentafel 3
Steuerliche Belastung je Kopf der Bevdlkerung
Versteuernde 1913 1919 1921 1922 1923 1924 1925 1926
Behorde $ » $ $ ft ft ft $
Bundesregierung . 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
Gemeinden . . . 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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Zahlentafel 4
Verhéltnis von Einnahmen, Ausgaben und Verschuldung

1913 1923 1924 1925
]

. Aus- . Aus- . Aus- . Aus-
nEalﬂ Aus- gaben- rI1EaIE '2‘;5' gaben- nE{;Q' Aus- gaben- Eﬁ:ﬂ Ags' gaben
o938 yH  Uber- g " wvH Uber- T g3~ yHy Uber- - - vH Uber-
men  ben schug ™Men ben schuB men  ben schug  men en schuR
Mill. $ Mill.» Mill.» Mill.» Mill.» Mill.» Mill.» Mill.» Mill.» Mill.» Mill.» Mill.»
Bundesregierung . 668 692 23,7 24 3032 3885 37,9 853 3193 4121 375 928 2966 3765 34,0 799
Einzelstaaten .o 307 383 131 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

Dieser Ausgaben-UberschuB wurde gedeckt durch:

Zolleinnahmen .. L 545 547
Anleihen der Staaten und Gemeinden — — 1399 — — — 1399
Zinsen auslandischer Schuldner — — 228 — — — 188

Verschiedene Einnahmen einschl. der Gewinne aus
gemischtwirtschaftlichen Betrieben............. _ 990 - - - 1099
— 3162 — — 3233

In Zahlentafel 5 sind die Gesamtausgaben der drei Probleme der Landwirtschaft seien in diesem Zusammen-
amerikanischen Behérden: Bundesregierung, Einzelstaaten hang nur gestreift; auch in den Vereinigten Staaten ist
und Gemeinden nach Aufgabengruppen geordnet; man er- der Anteil der Einkommensteuer an der steuerlichen Ge-
sieht, welchen wesentlichen Anteil die Ausgaben fir die samtbelastung der Landwirtschaft mit 7,5 Mill. {» im
Landesverteidigung und die offentliche Sicherheit, fir  Jahre 1925 nur verschwindend gering gegeniiber einem
Unterricht und fir StraRenbau an dem Gesamtverbrauch Betrag von 882,5 Mill. $, der in Gestalt von Grundsteuern

des Jahres 1925 haben. durch Einzelstaaten und Gemeinden erhoben wurden. Im
Krisenjahr 1921/22 wurde der Farmerbevdlkerung 16,4 vH

3. Verteilung der Steuerlasten auf die ver- jhres Netto-Ertrages weggesteuert (ohne Beriicksichti-
schiedenen Wirtschaftsgruppen gung des Wertes der eigenen Mitarbeit). Eine Abwilzung

Es ist das Bestreben einer neuzeitlichen guten Steuer- dieser Steuer auf die Verbraucher st unmoéglich, da
gesetzgebung, die steuerliche Belastung zwischen Einzel- diese bei erhdhtem Angebot landwirtschaftlicher Erzeug-
personen und Wirtschaftsgruppen nach MaRgabe ihrer wirb nisse den Preis allein bestimmen und nicht die Erzeuger.
schaftlichen Leistungsfahigkeit zu verteilen. Man halt sich Zahlentafel 6 gibt nun nicht nur einen sehr wert-

aber auch in Amerika heute noch nicht befahigt, dieses vollen Einblick in das Verhéltnis der steuerlichen Belastung
Ziel zu erreichen. Die auch drilben vorhandenen Steuer- der in Gesellschaftsform2) betriebenen wirtschaftlichen
Unternehmungen zu Einkommen und Vermdgen, sondern

Zahlentafel 5 sie gestattet auch, wichtige Vergleichszahlen zu gewinnen

fir die Beurteilung von Umsatz, Kapitalumschlag, Brutto-
und Nettoergebnisse von 398 933 industriellen Unterneh-
mungen, die aber nur zu 61 vH Gewinne abwarfen.

Ausgaben, getrennt nach Aufgaben
im Jahre 1925

(in Mill. $). Das statistische Material des Industrial National Conference

Einzel- Board bezieht sich hier in der Hauptsache auf die Ziffern

Bundes- staaten ins- in von 1923, indessen lassen die Nachveroffentlichungen er-

ffugn'g‘ unc_i Ge- gesamt vH k'ennen,' dal sich an den Umschlag- und Gewinnsatzen
meinden nicht viel geandert hat.

Spalte 1 zeigt das sogenannte Gewerbekapital oder
Firmenreinvermdgen, das nach Abzug der kurzfristig rick-
zahlbaren Schulden von den Besitzteilen zustande kommt.
Spalte 2 gibt die Umsatzerlése und den Kapitalumschlag

Allgemeine Verwaltung . 378,22 488,5 866,7 78
Landesverteidigung,
Polizei und Sicherheits-

maBnahmen ... 1360,0 ; X . ; i X

. 7254 20854 187 an. Leider ist es in Deutschland Sitte, die der Spalte 2
Erziehung ..., 12,9 2153,8 2166,7 195 ntsorechenden Werte nach Méalichkeit rschleiern
Stralenbau... 96,7 1470,8 1567,5 14,1 entspreche _e e_ e. ac oglichkel .zu verschierern.

. In den Bilanzstatistiken deutscher Aktiengesellschaften
W irtschaft. Entwcklg. . 1418 65,5 207,3 1,9 - : . .

. ) ' ' spielen Ziffern fir den fair value of net assets (Gewerbe-
Soziale Firsorge . . . . @8 9359  1019,7 9.1 . o . .
Verschiedenes. ... 43 150.9 1552 14 kapital) ebensowenig eine Rolle wie Angaben uber gross
Offentliche Betriebe . . 70,9 5123 583.2 5:2 receipts (Bruttoerlése). Auch die Statistik des Reichs-

verbandes verwendet fir Steuerleistungen nur Anteil-
2148,6 6503,1 8651,7 77.7 zahlen vom Gewerbekapital.

Die Umschlagziffern sind so aufschluBgebend daR

Schuldentilgung . . . . 734,8 2843 1019,1 9,2 sie in den letzten Verdffentlichungen des N. I C. B. fort-
Verzinsungen der 6ffentl.
SCRUTT oo 8818 5815 1463 3 131 2) Die Bilanzen der nicht in Gesellschaftsform betriebenen Unternehmunge

(1716144 Einzelfirmen und 305000 offene Handelsgesellschaften) unterliegen

37652 7368.9 11134.1 1000 auch in Amerika nicht dem Publikationszwang, sodaB das aus ihnen zu

winnende Material der Beurteilung entzogen wird.
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Zahlentafel 6

Umsatz, Kapital Umschlag,

Gewinn und Steuerlast tler einzelnen Wirtschaftsgruppen

3 4 5 6 7i 8
Wert des a b a b a b Netto- Verhélt- \serhait-
. Steuer- . An nis des .
Firmen- Roh- o liche  Tein- Divi. Rein- nis der
Industrie-Gruppe reinver- oo Kapi- gewinn ge- ngt- !as‘?jr-]g gewinn dende %%TE. I‘o;irr:icl'\:-
mogens N tal-  vor der .. liche  imVer- nach Ab- zug der
. erlose ien-  Steuer- invd Steuern NAMIS Lo qer sind aus- Steuern _ZUM
in 10008 ;000 ¢ " invH - um 9 ezahlt o2Um Reinver-
schiag zanlung  des  in 1000 $ RO Steuern 9 Reinver- mggen
in 1000 ¢ Eri0ses ¥ in 1000 s M 20008 TPENin i
Landwirtschaft 1250 698 774 424 0,62 65 438 8,50 28 924 44,20 36 514 27 504 2,92 2,20
Bergbau- und Steinbruch-
betrieb@ .. 7337857 4876768 0,66 139448 2,88 130035 93,30 9413 300562 0,13 4,10
Verarbeitende Industrien:
Nahrungsmittel, Getrdnke
Tabak s 3768476 10085842 2,68 490375 4,85 127750 26,00 362625 251 166 9,62 6,66
Textilindustrie........... 1582810 7869734 4,95 574849 7,33 128377 22,40 446 472 218529 2821 1381
Lederindustrie.............. 1062635 1598 608 1,50 49 011 3,00 18 230 37.20 30 781 36 166 2,90 3,40
Gummiindustrie......... 472 944 1079781 2,30 40483 3,75 17 446 43,10 23 037 15682 4,87 3,32
Holzverarbeitung . . . . ' 915421 2977 317 3,35 316 822 11,30 71513 22,60 245309 127 900 26,80 13,97
Papierfabriken. ... 873944 1445828 1,66 117937 8,17 30125 2550 87 812 60 267 10,05 6,90
Druckereien und Zeitungs-
gewerbe 836 473 1988 459 2,38 165 208 8,73 32354 19,60 132854 74 569 15,88 8,91
Chemische Industrie 3755867 6121373 1,64 508 114 8,20 104874 20,60 403240 381161 10,74 10,15
Steine und Erden, Glas 876 968 1366 800 1,56 189 431 13,90 33358 17,60 156 073 59830 17,80 6,82
Metall- und Metallwaren-
INAUSEIIE oo 10 182 064 16 633 265 1,65 1477 829 8,90 326 089 22,00 1151 740 573 594 11,31 5,63
Alle Ubrigen Industrien 3180847 5141793 1,62 474640 9,25 95949 20,20 378691 207 076 11,91 6,51
27 508 449 56 308 800 2,05 4404699 7,80 986065 22,30 3418 634 2005940 12,43 7,29
Baugewerbe........ 786 386 2226 569 2,85 88 900 4,00 22 440 25,20 66 460 45 593 8,45 5,80
Transportgewerbe 11 953 460 10560 622 0,88 1895432 17,95 625123 33,00 1270309 662662 10,63 5,54
Handel............. 8238 744 32299 071 3,90 1134667 3,50 280548 24,70 854119 393 903 10,37 4,78
Gastvvirtsgewerbe............... 1157249 2420815 2,10 184929 7,65 65141 3526 119 788 76 916 10,35 6,65
Geldverkehr, Banken, Ver-
sicherungsgesellschaften 14 005 555 8752 175 0,62 1296 464 14,80 417 411 32,20 789053 632908 6,28 4.52
Kombinationen vorstehender
Gewerbe. e, 1171 766 800 620 0,68 60119 7,50 16 450 27,36 43 669 23114 3,73 1,97
Stillgelegte Unternehmung. 12 627 — 1 — Def. 797 6 Def. 803 15 40,00 0,12
73 422 791 119 019 865 1,62 9269 299 7,78/ 2572 143 27,15 6 697 156 4 169 117 9,12 5,68
gelassen sind. Man ersieht aus ihnen, daB das Textil- betriebe* wird geradezu erbarmungslos fast das ganze
gewerbe das Anlagekapital 5 mal umsetzt, der Handel besteuerungsfahige Einkommen weggesteuert, wahrend die
¢19 mal, die Holzindustrie 3,35 mal, das Baugewerbe Landwirtschaft mit 442 vH und die Gesamtheit
2,85 mal, wahrend die niedrigsten Ziffern die Bergbau- aller Erwerbsunternehmungen mit 27,75 vH

und Steinbruchbetriebe mit 0,66 und die Landwirtschaft
mit 0,62 aufweisen. Der Durchschnitt aller Erwerbsgesell-
schaften betradgt 1,62.

Der Rohgewinn, d. h. der Erlés abziiglich samtlicher
Unkosten mit Ausnahme der Steuern, also das
besteuerungsfahige Einkommen, ist aus Spalte 3 zu er-
sehen. Dahinter sind die Verhdaltniszahlen der Brutto-
gewinne angegeben, bezogen auf die Umsdtze der Unter-
nehmungen. Man sieht aus Spalte 3 b, dal die hdchsten
Bruttogewinne 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,
wéhrend die niedrigsten Bruttogewinne im Bergbau mit
2,88 vH, in der Lederindustrie mit 3,00 vH ausgewiesen
werden.

Die steuerliche Gesamthelastung
finden;

ist in Spalte 4 zu
in der Industriegruppe ,Bergbau- und Steinbruch-

ihres Bruttogewinnes durch Steuern
men wird.

Nach den Ermittlungen des Reichsverbandes betrégt
der deutsche Vergleichswert 63 vH. Die deutsche Industrie
ist also zurzeit auf jeden Fall sehr erheblich hdéher
belastet als die amerikanischen Wirtschaftsunternehmungen,
die allerdings im Jahre 1921 mit 82,7 vH ihrer Brutto-
gewinne belastet waren.

Aus Zahlentafel 6 ergibt sich weiterhin, daf die
amerikanischen Erwerbsgesellschaften im Jahre 1923 ihr
Anlagekapital im Durchschnitt mit 9,12 vH verzinsten
und 5,68 vH Dividende verteilten3. Die hdchste Renta-
bilitdt innerhalb des Durchschnittsatzes von 9,12 vH

in Anspruch genom-

3) Bei den Einkommen von 1000 bis 2000 Dollar hat 1924 der Anteil
der Einnahmen der physischen Personen aus Dividenden von industriellen
Unternehmungen 2,18 v H, bei den Einkommen iber 5 Mill. Dollar 84,52 v H
betragen.
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erreichte die Textilindustrie mit 28,2 vH des Anlage-
kapitals, die holzverarbeitende Industrie mit 26,8 vH, die
keramische Industrie mit 17,8 vH, das Buchdruckerei- und
Zeitungsgewerbe mit 159 vH, wahrend sich die niedrigste
Kapitalverzinsung im Bergbau mit 0,13 vH, in der Leder-
industrie mit 2,9 vH und in der Landwirtschaft mit
2,92 vH ergab.

Man sieht also, daR gerade fir industrielle Unter-
nehmungen der sonst Uberall in Amerika vertretene Grund-
satz verletzt ist, Steuern nur nach der Zahlungsfahigkeit
zu erheben. Wenn auch infolge des Bergarbeiterausstandes
die Zahlen fur die Bergbaugesellschaften in den Jahren
1923, 1924 und 1925 sicher keine allgemeine Bedeutung
haben und die unginstige Lage der Landwirtschaft ihnen
keine Befreiung von den sehr erheblichen Grundsteuer-
lasten ermaglicht, so bleiben fir die &ndern Gewerbe-
zweige so ungleiche Zahlenwerte Ubrig, dal die Steuer-
belastung der industriellen Unternehmungen sicher nicht
mehr den Vorteilen entspricht, die dem Besteuerten durch
den Schutz des Staates entstehen.

SchlieBlich sei noch die Verteilung der Steuerlasten
auf die einzelnen Bundesstaaten gestreift. Diese Unter-
suchung ist auch fir deutsche Verhdltnisse von Wert,
weil auch bei uns festgestellt werden mufR, in wie hohem
MaRe die einzelnen Lé&nder in ihrer Steuerertrags-
fahigkeit verschieden sind. Die Bedeutung, die Berlin
sowie der rheinisch-westfélische industriebezirk in steuer-
licher Beziehung haben, kommt in deutschen Verdffent-
lichungen meist nicht zum Ausdruck, weil man aus leicht
verstandlichen Grinden den Wunsch hat, die sehr geringe
Ertragsfahigkeit der rein landwirtschaftlichen Provinzen
nicht zu stark zu unterstreichen.

In den Vereinigten Staaten liegen die Verhéltnisse
dhnlich. Die Industriestaaten in dem sogenannten Middle
Atlantic Bezirk (New York, New Jersey und Pennsylvania)
und dem East North Central Bezirk (Ohio, Indiana, Illi-
nois, Michigan und Waisconsin) erbringen drei Finftel
aller Einkommensteuerbetrdge der Union. Der Staat New
York Ubertrifft alle &ndern Staaten, da er mehr als den
doppelten Kopfbetrag der Steuern aufbringt, als dem
Durchschnitt sédmtlicher Ubrigen Staaten entspricht. Die
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niedrigsten Einkommensteuern je Kopf bezahlen die Sud-
und Nordwest-Staaten, die in der Hauptsache Farmer-
bevdlkerung aufweisen.

Anders liegen die Dinge mit den einzelstaatlichen und
Kommunalabgaben. Hier haben bestimmte Agrarstaaten
wie North Dakota den hdchsten Kopfsatz, anderseits sind
die Verwaltungslasteil aber so ungleich, daB auch Industrie-
staaten wie Wisconsin unter den dreizehn Staaten vor-
handen sind, die den hdochsten Einheitsatz an Staats- und
Kommunalabgaben aufweisen.

4. SchluBwort

Im Interesse der deutschen Steuergesetzgebung und
der Steuerverteilung wére es zu winschen, wenn die
Bilanzen der deutschen Gesellschaften ebenfalls Angaben
nach MaRgabe von Zahlentafel 6 enthielten. Die Anwen-
dung der Erfolgsbilanz, der Methode des Leistungs- und

Aufwandsvergleiches, setzt allerdings eine fur Deutsch-
land ungewdhnliche Bekanntgabe sogenannter Firmen-
geheimnisse voraus. Wie in der Diplomatie die Spracne

das Mittel ist, die Gedanken zu verbergen, so ist die in
Deutschland Ubliche Vermdégensbhilanz das Mittel, den
Produktionserfolg eines wirtschaftlichen Unternehmens zu
verschleiern, und zwar auch dann, wenn sich aus einer
offenen Darlegung der Verhdltnisse, z. B. gegeniber den
Steuerbehdrden, nur ein Vorteil ergeben wirde.

Im Gegensatz zur Vermdgenshilanz geben die Ziffern
der Zahlentafel 6 unbestechlich und vollig objektiv Auf-
schluR dber Produktionserfolge durch Verkaufserlés und
Kapitalneubildung, sowie iber Produktionsaufwand in Ge-
stalt sdmtlicher Selbstkosten.

Ohne Beseitigung der Unklarheiten in unsern Bilanzen
missen die Versuche zur Feststellung der steuerlichen
Belastung in Deutschland unfruchtbar bleiben. Wenn man
aber wirklich die Absicht hat, die objektiv notwendige
Steuerlast auf die wirklich leistungsfahigen Schultern zu
legen, so wird man auf die Dauer nicht um MaRnahmen
herumkommen, wie sie in Amerika zur Erreichung einer
wirklichen Rationalisierung der Verwaltung und zur ge-
rechten Verteilung der Steuerlasten mit gutem Erfolg
versucht worden sind. [33]

Wandlungen der englischen Industrie® und Sozialverfassung

Von Prof. Dr. Hermann Levy,
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Die Entwicklungsstufen, welche im Laufe der letzten
100 Jahre die britische Volkswirtschaft und in erster
Linie ihre Industrie- und Sozialverfassung durchgemacht
haben, lassen sich in drei groRen Abschnitten
kennzeichnen. Die erste Entwicklung stellt den gewaltigen
wirtschaftlichen, technischen und finanziellen Aufschwung
dar, den die Wirtschaft GroBbritanniens seit den vierziger
Jahren des 19. Jahrhunderts — beginnend mit dem Jahre
1846, dem Zusammenbruch der hohen Getreidezélle —
erlebt hat, und dessen Ausstrahlungen bis zum Ende des
Jahrhunderts reichen. Um diese Zeit beginnt eine Wand-
lung. Sie wird gekennzeichnet durch eine wachsende, in
ihren Folgen dber die bisherigen Grenzen sozialer Kon-

flikte hinausreichende MiRfstimmung unter der Arbeiter-
schaft. Der starkere Anteil an den Fortschritten eng-
lischer Wohlhabenheit, den von jetzt ab die méchtig ge-
wordene Trade-Unions-Verfassung der Arbeiterschaft er-
strebt, fuhrt zur Einfohrung von sozialen Reformen (ins-
besondre wunter Lloyd George die Sozialversicherung),
die zwar der Industrie als eine Belastung neuer Art, ander-
seits aber als eine Notwendigkeit erscheinen, wenn nicht
der ,unrest* unter der Arbeiterschaft den industriellen
Fortschritt gefdhrden -soll. Immerhin wird die englische
Industrie in dieser zweiten Entwicklungsstufe von zwei
Seiten her bedréngt: einmal durch die wachsenden und
unabweisbaren Anspriiche der sozialen Reformen, zweitens
durch die Verstdrkung des mit England in Wetthewerb
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stehenden Auslandes auf dem Weltmarkt (Deutschland,
Vereinigte Staaten von Amerika, Japan). Wére der Welt-
krieg nicht gekommen, so héatte sich nunmehr wahrschein-

lich eine Entwicklung ergeben, die darauf eingestellt
wadre, trotz jener zwei unginstigen — und von vielen
parteipolitischen  Seiten stark ins Pessimistische Uber-

triebenen — Tatsachenreihen den Standard der englischen
Industrie zumindest aufrechtzuerhalten. Schon das hatte
AuBerordentliches bedeutet. Denn es ist nicht an-
gadngig und hdéchst oberflachlich, einen ,Riick-

schritt“ der englischen Industrie und Wairtschaft einfach
daraus herzuleiten, daB diese nicht in dem Tempo
der siebziger bis neunziger Jahre zahlen-
mé&fRig vorzu schreiten vermochten, oder daB

andre Ldander sich England gegeniber auf dem Welt-
markt eine Stellung zu machen verstanden. Solche ,rela-
tiven* Feststellungen, wie sie von englischen Imperialisten
zu durchsichtigen Zwecken reichlich ausgebeutet wurden,
konnten jederzeit damit widerlegt werden, daR der absolute
Reichtum Englands, die Hohe seiner Fertigwarenausfuhr

nach absoluten Zahlen gemessen (nicht nach der
Relativitdt des ,Fortschritts* oder dem Anwachsen der
Erzeugung andrer Lé&nder) in der Weltwirtschaft uber-

ragend war, und daR man um die wirtschaftliche Entwick-
lung eines Landes nicht zu firchten brauchte, das im
Jahre 1913 noch einen Uberschuf von nicht weniger ffts
3,6 Milliarden Goldmark aus seiner Zahlungsbilanz ziehen
und neu anlegen konnte, oder von dem man feststellen
konnte, daR sich der Wert der von ihm ausgefihrten
Fertigwaren jahresdurchschnittlich von 26-16 Mill. £ im
Zeitraum 1900 bis 1904 auf nicht weniger als 387,4 Mill. £
im Zeitraum 1910 bis 1913 hatte steigern konnenl).
Es hatte in der Tat den Bedurfnissen der englischen Volks-
wirtschaft gentigen kénnen, auf dieser Grundlage weiter-
zuschreiten, ohne Ricksicht darauf, daB ihr Reichtum
sich gemessen an dndern statistischen Vergleichen ,ver-
ringerte“. Es ist aber immer wieder von Waichtigkeit,
sich zu vergegenwaértigen, inwieweit der Weltkrieg
und besonders die Nachkriegzeit eine
wesentlich andre Lage fir die britische
Wirtschaft brachten, eine Lage, welche die hier von
uns skizzierte  Wandlung in einem merklich ver&nderten
Lichte erscheinen [&aRt.

Man kann sagen, daB die Zeit der industriellen Krisis,
die in der Nachkriegzeit nach einem sehr rasch voriber-
gehenden Schein-Aufschwung eingesetzt hat und heute
noch andauert, einen dritten Abschnitt in den Wandlungen
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, dal es sich hier eriibrigt, nochmals auf sie ein-
zugehen 2. Die auferordentliche Erhéhung der Arbeits-
losigkeit (die Zahlen sind in einzelnen Jahren um das
5- bis 6 fache gestiegen), die Verschlechterung der Han-
delsbilanz, die eine starke Uber-Passivitat aufvveist, die
Verminderung der aus der Zahlungsbilanz flieBenden Netto-
ertrdge — die sich im Jahre 1926 geradezu in ein Defizit
von 12 Mill. £ verwandeln, aber 1927 wieder wenigstens
auf 74 Mill. £ geschéatzt werden — sind die markantesten
Tatsachen dieser Depression. Die ubrigen sollen hier
nicht im einzelnen wiederholt werden. Aber bedeutungsvoll

i) Vgl. Survey of Overseas Markets, Committee on Industry and Trade 1925,

" Neuere Darlegungen hieriiber enthélt: der schon genannte Survey of Over-
seas Markets, ferner Charlotte Leubuscher, Liberalismus und Protek-
tionismus in der englischen Wairtschaftspolitik seit dem Kriege, Jena 1927;
sir Alfred Mond, Industry and Politic, London 1927; Prof. Dr.-Ing. W. M ller,
Enp-lands Industrie am Scheidewege. Berlin 1928; Manchester Guardian Commer-
cial Jahreshericht 1927 vom 26. Jan. 1928.
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erscheint eine von dem soeben erschienenen Bericht der

liberalen Partei — Report of the Liberal Industrial
Enquiry — gegebene Aufzédhlung einzelner Umsténde,
welche die ricklaufige Bewegung der eng-

lischen Wirtschaft zumindest mitverursacht haben,
und deren EinfluR gerade fir die Wandlungen, welche
heute die Industrieentwicklung Englands durchmacht, stark
ins Gewicht fallt3):

1. Der Umfang des Welthandels, der in den
vierzig Jahren vor dem Kriege sich vervierfachen konnte,
ist jahrelang hinter dem Stand von 1913 zurlickgeblieben.
Da GroRbritannien mehr als jedes andre Land der Welt
vom Ausfuhrgeschéft abhéngt, so muf es hierdurch am
hértesten getroffen werden.

2. Trotz des seit 1913 wenig gesteigerten Welthandels
hat sich der Schiffspark der Welt um rd. 50 vH
gesteigert, wahrend gleichzeitig die Ausnutzbarkeit
des vorhandenen Schiffsraumes gestiegen ist. Daher der
starke Druck auf dem Frachtenmarkt, der
wiederum England als gréfRten Reeder und Werften-
besitzer der Welt besonders treffen muR.

3. Ein dhnlicher UberschuR herrscht seit Ende des
Krieges auf dem Kohlenmarkt. Selbst eine ge-
steigerte Aktivitdt der Industrien aller L&nder hat heute
angesichts der gesteigerten Erzeugungsmdglichkeiten wéh-
rend des Krieges und der mit Kohle in Wetthewerb
stehenden elektrischen Energie und Ersatzmittel nicht die
Wirkung, eine den Bedurfnissen des englischen Kohlen-
bergbaues entsprechende Absatzsteigerung herbeizufiihren;
auch das bedeutet fir England, weil es in Europa der
bei weitem groBRte Kohlenforderer ist, eine besondere
Schwierigkeit.

4. Auch die Erzeugungsmoglichkeit der
Eisen- und Stahlindustrie geht weit iibei-
den gegenwdértigen Bedarf hinaus. Hier

leidet England unter den groBen Erweiterungen, die zur
Befriedigung des Kriegshedarfes geschaffen wurden und
deren Erzeugnisse heute einer an sich schon verminderten
Absatzfahigkeit unterworfen sind, wahrend durch erhéhte
Schutzzélle vieler Staaten die Ausfuhrmdglichkeit noch
verengt worden ist.

5. Die rasch fortschreitende
sierung des Fernen Ostens hat die englische
Textilindustrie schwerer getroffen als irgendeine
Textilindustrie der Weltwirtschaft. Denn Lancashire war
auf die Versorgung des Fernen Ostens mit gréberen
Baumwollwaren miteingestellt, wahrend ihm heute als
sicherer, wenn auch in seinem Gesamtumfang stark ver-
ringerter Absatz nur die Ausfuhr feinerer Qualitdten ver-
bleibt. Der Riickgang ist auf diesem Gebiete so schwei-
gewesen, dal man bis auf die Jahre 1875 bis 1880 zurick-
gehen muB, wenn man eine fiinfjdhrige Periode sucht, in
welcher der Absatz von Baumwollstickwaren so niedrig
war wie in den funf Jahren von 1922 bis 1927.

Industriali-

6. Ein fir die innere Gestaltung der englischen Wirt-
schaft besonders ins Gewicht fallender Faktor muf in der
Tatsache erblickt werden, daR der Ubergang der Preise
und Lo6hne, die unmittelbar nach dem Kriege indexmé&Rig
bis Uber 300 vH gestiegen waren, auf einen normalen
(wenn auch nicht vorkriegsgemafen) Stand dadurch er-
schwert wird, dal das Sinken der Ldéhne in den
dem Auslandswettbewerb ausgesetzten In-
dustrien stdrker war als in den sogenannten
.sheitered industries®, d. h. solchen, welche ihrer

3) Vgl. Britains Industrial Future.

1928, S. 10 bis 13.
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Natur nach &uRerlichen Wettbewerb nicht versplren (Ver-
kehrsgewerbe, Baugewerbe, Gastwirtsgewerbe, Béckereien
usw.). Dieser Unterschied in den Lohnhohen
bedeutet auch heute noch eine nicht unerhebliche Schwie-

Wandlungen der englischen

Technik

Industrie- und Sozialverfassung und Wirtschaft

dieser Enquetebericht mit Recht darauf verwiesen, dal
der Mangel einer organisatorischen Konzentration der Un-
ternehmungen in England weniger auf dem Fehlen einer
Erkenntnis der Unternehmer beruhe als darauf, daB die

rigkeit fur die englischen Ausfuhrindustrien, soweit sie  englische Industrie viel friher auf den Plan getreten sei
von den ,hohen“ Lohnen der sheltered industries ge- als die deutsche und daher weniger in der Lage war,
troffen werden und die erhdhten Kosten im Preise ihrer spater die neuesten technischen und betriebswirtschaft-
Waren nicht zum Ausdruck bringen koénnen. lichen Verbesserungen sofort einzufiihren, da die Umstel-

7. Die hier genannten Tatsachen, die zu einem Teildung bereits vorhandener Werke auf technische und organi-

fir die englische Wirtschaft und Industrie eine schwerer
wiegende Bedeutung hatten und haben als fir andre Lé&n-

der, bewirkten in den letzten Jahren so erhebliche
Konflikte sozialwirtschaftlicher Art, daf
Ausstande und Unruhen, wie man sie nur selten in der

modernen englischen Wirtschaftsgeschichte zu verzeichnen
hat, nicht ausblieben. Auf dem Gebiete des Kohlenberg-
baues und der Eisenbahnen waren sie am deutlichsten. Mit
Recht bemerkt der genannte Enquetebericht der liberalen
Partei, dal diese Konflikte ,immer wieder den ProzeR des
industriellen Wiederaufbaues in England zuriickgedrangt
haben®.

Alles in allem aber sind die hier genannten Ursachen
wirtschaftlicher Depression auch deshalb besonders be-
deutungsvoll, weil sie geeignet sind, SchluBfolgerungen,
die man allzu leicht aus der heutigen Lage der englischen
W irtschaft ziehen konnte, rechtzeitig abzubiegen. Man
wird sich n&mlich, wenn man die hier angedeuteten Tat-
sachen der letztjahrigen wirtschaftlichen Entwicklung Eng-
lands berlicksichtigt, hiten miussen, die heutige
Lage Englands einfach auf das Konto man-
gelnder Erfassung organisatorischer und
betriebstechnischer Erfordernisse zu
setzen. Es gibt im Gesamthild der englischen Wirt-
schaftslage von heute Tatsachen genug, welche die Krisis
der englischen Wirtschaft zu erklaren vermdégen, ohne dafl
man gleich die abgenutzte Phrase von der wirtschaftlich-
technisch-organisatorischen Ruckstdndigkeit oder gar dem
»Rentner“-Staat Englands aufnimmt. Gerade deshalb sind
diese Tatsachen einer Betrachtung lber Strukturverdnde-
rungen der englischen Industrie und tUber den Wandel ihrer
Verfassung mit Betonung voranzustellen. So verh&ngnis-
voll es fir England sein konnte, zu unterschatzen, was Or-
ganisation und technisches Wollen an den schweren Zu-
stdnden seiner Wirtschaft zu d&ndern vermdégen, so verhdng-
nisvoll muBte es sein, auf eine Durchfihrung gewisser
Verbesserungen eine unbegrenzte Hoffnung auf Anderung
der depressiven Verhéltnisse zu setzen. Vielmehr wird man
im Auge zu behalten haben, an welchen Zustdnden und
Entwicklungen wirtschaftlicher Art, der Erzeugung und
des Absatzes, die heute sich anbahnenden organisatori-
schen Fortschritte in der englischen Industrie ihre
Grenze finden.

I

Unzweifelhaft haben die soeben aufgezadhlten Tat-
sachen der Wirtschaftsdepression in ihrer Gesamtheit wie
jede fir sich — innerhalb ihres industriellen Teilbezirkes —
die Wirkung gehabt, gewisse Organisationspro-
zesse in der englischen Industrie zu be-
schleunigen. Dal die englische Industrie im all-
gemeinen in organisatorischer und betriebstechnischer Be-
ziehung vielfach hinter dem Vorbild Deutschlands, aber
auch der Vereinigten Staaten, zurickgeblieben war, haben
die Englander schon vor zehn Jahren in weiser Selbst-
erkenntnis in einem amtlichen Bericht iber ,Handel und
Industrie nach dem Kriege* 4) dargelegt; freilich hat

*) Nédheres in meinem Buch ,Die Grundlagen der Weltwirtschaft*, Leipzig
1924, S. 112 bis 113.

satorische Neuerungen weit schwieriger zu sein pflegt als
ihre unmittelbare Anwendung auf neu entstehende Be-
triebe.  Unumwunden anerkannt hat dagegen dieser Be-
richt von 1918 das fruhere Fehlen eines, dem deutschen
Vorbilde &hnlichen Zusammen arbeite ns von In-
dustrie und Wissenschaft.

Auf diesen beiden wichtigen Gebieten, der Konzen-
tration und Rationalisierung der Unternehmungen und
auf der Herausbildung einer wissenschaftlich-technischen
Unterstitzung der Industrie, liegen die Fortschritte, welche
die englische Industrie in ihrer neuen Verfassung durch-
macht.

Dabei wird man, was den ersten Fortschritt anlangt,
stets zu unterscheiden haben zwischen solchen GrolRgewer-
ben, in denen dieser Fortschritt durch besondre Umsténde,
die spezifisch auf die englischen Verhdltnisse zutreffen, er-
schwert werden, und solchen, in denen er ginstige
Vorbedingungen findet. Erschwert wird er vor
allem im Kohlenbergbau. Dieser bildet gewissermalien in
der englischen Wirtschaftsverfassung ein ,Kapitel fir
sich“.  Man braucht nur, um ein plastisches Bild hiervon
zu erhalten, den Enquetebericht tUber den Kohlenbergbau
vom Jahre 1925 durchzulesen5. Dieser zeigt die Zer-
splitterung und teilweise bestehende vdllige technische
und wirtschaftliche Rickstandigkeit der Grubenunterneh-
mungen in erschreckender Weise auf. Diese Zersplitte-
rung ist friher einmal als ein Vorteil fur die englische
Wirtschaft angesehen worden; denn diese war bis in die
vierziger Jahre hinein von dem Monopol der nordeng-
lischen Kohlen abhéngig gewesen6), so dal es geradezu
als ein Segen fur England begruBt wurde, dal der Fort-
schritt der Verkehrsverhdltnisse Grubendistrikte in fast
allen Grafschaften erschlof und eine nicht mehr zu mono-
polisierende Vielheit von Unternehmungen entstand. Dieser
Zustand kann nicht von heute auf morgen abgeédndert wer-
den, so wichtig eine straffe Konzentration der Kohlen-
gruben fir England wdére, und so sehr sich auch einsich-
tige Leiter der Industrie hierfir einsetzen. Auch in der
Eisen- und Stahlindustrie ist die Zersplitterung historisch
erwachsen und erklérbar, wéhrend in der Textilindustrie,
soweit es sich nicht um Herstellung von Qualitatserzeug-
nissen und besonders verfeinerten Waren handelt, in allen
Léndern die BetriebsgréBe im Verhdltnis zu anderen In-
dustrien verhaltnismaRig klein geblieben ist und der Kon-
zentrationsprozell verhdltnismaRig langsam fortschreitet.
Hieraus erklart sich ohne weiteres das Ausbleiben starker

Konzentrationen in der normalen Spinnerei und Weberei
Englands.
Es ist aber durchaus verkehrt, diese, wenn

auch gewaltigen, Industriegebiete immer und ohne Ein-
schrankung als typisch fir die gegenwdértige
Verfassung der englischen Industrie zu er-

kldren. Sie bilden nur einen Teil von ihr. Auf &ndern
Gebieten finden wir eine sehr lebhafte und erfolg-
reiche Konzentrationsbewegung und Kon-

5) Report of the Royal Commission on the Coal Industry London 1026
c¢) Vgl. mein Buch ,Monopole, Kartelle und Trusts* 1097
(Historischer Teil). Auflage 192/
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zernbildung. Der amtliche Bericht dber die eng-  pieten, auf die im allgemeinen die Aufmerksamkeit ge-
lischen Trusts vom Jahre 1919, ferner eine ausgezeichnete lenkt wird.

Schrift des Mitredakteurs im ,Statist“, Patrick Fitz- Auch im Jahre 1927 sind die Konzentra-

gerald uber ,Industrial Combination
Jahre 1927 haben dies liickenlos erwiesen. Kartelle und
Trusts haben sich in England UGberall dort gebildet, wo
einerseits trotz des Freihandels eine gewisse Immunitat
vor fremden Wettbewerb besteht und anderseits die Be-
triebsgréRe in ihrer technischen Eigenart dem GrofBbetrieb
von vornherein zuneigte. So haben wir monopolistische
Verbande und Trusts vor allem in der verfeinerten Textil-

in England“ vom

industrie  (Feine Garne, Néhgarne, BaumWollspinner
und -Doublierer, Kalikodrucker, Bleicherei, Faérberei),
in der industriellen  Spiritus- und Whiskybrennerei,

der Seifenindustrie, der Zementindustrie, der Tapetenindu-
strie, der Kabelfabrikation, der chemischen Industrie, der
Petroleumraffinerie, der Salzgewinnung, der Tabak- und
Zigarettenindustrie, der Kunstseidenfabrikation usw. Der
Report on Trusts hat viele hundert Verbdnde bearbeitet,
deren Tatigkeit in einer Preisregelung und Produktions-
beeinflussung besteht, und er hat betont, daR es lediglich
die Furcht vor der Offentlichkeit und gesetzgeberischen
MaRnahmen sei, die das Problem der Monopolorganisation
in England mit einem Schleier umgeben habe und die Un-
ternehmer veranlasse, ihre monopolistischen Beziehungen
— wie es dort wortlich heiBt — ,nicht in das Schaufenster
zu legen®.

Es muB auch betont werden, dal — entsprechend den
Wahrnehmungen, die schon der Bericht von 1918 gemacht
hat — in neuen Industrien, die sofort mit grofen be-
triebstechnischen  Ausmafen auf den Plan traten, die
Konzentration und Monopolbildung nicht lange hat auf sich
warten lassen, so dal man erkennen kann, wie sehr in
den alten Stapelindustrien die historisch gewordene Ver-
fassung und nicht etwa nur eine grundséatz-
liche Abneigung des englischen Unternehmers gegen
Konzentration die Ursache ihres organisatorischen Still-
standes gewesen ist. So ist die englische Kunstsei-
denindustrie mit der Weltfirma Courtaulds ohne wei-
teres als ein Trust-Unternehmen entstanden, so hat der
KonzentrationsprozeR in der chemischen Industrie
nicht lange auf sich warten lassen, so finden wir, dal die
neue Interessenahme Englands an der Erdélindustrie
sogleich in stark konzentrierten Unternehmungen vor sich
geht. Derartige Félle muB man der Verfassung der
Kohlen- und Montanindustrie gegeniberhalten, ehe man
aus dieser allgemeine Schlisse herleitet. Es kann auch
festgestellt werden, dal die Rentabilitdt dieser
groBen englischen Trust- und Kartell-
organisationen im Gegensatz zu &ndern Zweigen
der Industrie sehr glinstig gewesen ist. Einige Beispiele
hierfir?: Es zahlte der englische Tabaktrust im Jahre
1925 eine Dividende von 24 vH, der Salztrust 1926 12,5 vH,
dasselbe der Zementtrust im Jahre 1926; der Férbertrust,
der zeitweilig bis 25 vH Dividende gezahlt hat, schiittete
selbst in dem anerkannten Depressionsjahr 1926 noch 10 vH
aus, die English Sewing Cotton Company gab 1925/26 20 vH
Dividende, die Kalikodrucker in den Jahren 1923 bis 1925
10 bis 15 vH, Shell Transport im Jahre 1924 225 vH,
die bekannte Streichholzfirma Bryant and May — eben-
falls ein Trust — im Jahre 1925 125 vH, der Whisky-
und Industrie-Spiritustrust schittete 1925 und 1926 20 vH
Dividende, die Kunstseidenfabrik Courtaulds 1926 22,5 vH
aus. Man erkennt: das Bild der englischen Industrie ist
hier etwas anders wie auf den eigentlich notleidenden Ge-

7) Naheres in meinem ,,Buch Monopole, Kartelle und Trusts®, bei Besprechung
der einzelnen Industrien und ihrer Organisation.

tionsbildungen weiter fortgeschritten. Er-
innert sei an die groe Neuorganisation auf dem Gebiete
des Schiffbaues, wie sie in der Verschmelzung und
volligen Umorganisation der Firmen Armstrong and
Vickers und Whitworth and Co. zum Ausdruck gelangte
und am 1. Januar 1928 in Tétigkeit getreten ist. Der be-
kannte Fuhrer auf dem Gebiete der englischen Werft-
und Eisenindustrie Viscount Furness hat sich in
einer Rede vom November 1927 mit besonderer Betonung
zum Anhénger weiterer Verschmelzungen auf dem Ge-

biete seiner |Industrie erklart. Der Chemietrust — die
Imperial Chemical Industries — hat im Laufe des Jahres
die Cyanide Company mit einem Aktienkapital von
352000 £ erworben. Die schon genannte Weltfirma

Courtaulds hat Abschlisse mit &ndern Kunstseidenfabriken
gemacht, und zwar mit den deutschen Glanzstoffabriken
und der Snia Viscosa in Italien. Bryant and May (siehe
oben) hat eine wichtige Vereinbarung mit den schwedi-
schen Ziundholzinteressen getroffen. Der Tapetentrust hat
Anteile an kanadischen Gesellschaften erworben. Man
kann also erkennen, wie stark die englischen Unternehmer,
dort, wo sich ihre Interessen konsolidiert haben, darangehen,
auch einen EinfluB auf die internationale

Marktlage zu gewinnen. Bezeichnend fur den
allgemeinen Drang nach Konzentration im englischen
Wi irtschaftsleben der Gegenwart ist auch die Bildung des
Drapery Trust im Jahre 1927 gewesen — eine Ver-
einigung von Waren- und Modewarenhdusern —, sowie die

Verschmelzung der Bank of Liverpool mit der Lancashire
and Yorkshire Bank, wodurch die Zahl der englischen
,D“-Banken um eine weitere — jetzt auf sechs — ver-
mehrt wird8). Mit besonderem Nachdruck tritt Sir Josiah
Stamp in einem Aufsatz des Manchester Guardian Com-
mercial vom 26. Januar 1928 fir die Weiterfuhrung des
Konzentrationsgedankens in der englischen Grofindustrie
ein. Er winscht, diesen mit den Zielen der Rationali-
sierung verbunden zu sehen. Aber er betont mit Recht,
daB die Konzentrationsbildung und die Schaffung ,grofRer
Einheiten“ in der Industrie der Rationalisierung vorangehen
und nicht erst angestrebt werden sollte, wenn die Ratio-
nalisierung als letztes Mittel in hdchster Not eingesetzt
Werde.

Damit kommen wir zu dem zweiten Punkt in
den Wandlungen der englischen Industrie-
verfassung: der Rationalisierung. Auch hier

haben sich in England in den letzten Jahren entscheidende
Anderungen vollzogen. MaRgebend fir die Einsicht in
das, was auf diesem Gebiete geschehen ist, bleibt zunéchst
der grofRzugig angelegte amtliche Enquetebericht des
Committee of Industry and Trade vom Jahre 1927:
,Factors in Industrial and Commercial Effiency.* Es han-
delt sich bei den Versuchen Englands, die Rationalisierung
und technisch-organisatorische Verbesserung der Industrie
maoglichst zu fordern, um folgende Hauptpunkte:

1 Starkere Durchfithrung der Normung.
scheiden ist die staatliche Téatigkeit auf dem Gebiete (die
tbrigens in England schon frih beginnt, mit dem Food
and Drugs Act von 1875) und die sogenannte freiwillige
,voluntary Standardisation®. Sie wird heute in erster Linie
von der British Engineering Standard As-
sociation ausgelbt. Diese Vereinigung hat nicht
weniger als 420 zum Teil stdndig tagende Ausschisse auf-

R Uber frihere Bankfusionen vgl. Fitzgerald a. a. O. S. 178 ff.

Zu unter-
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zuweisen. Zur Propaganda dieser Bewegung sind in der
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bringen konnen.“ Man wird darnach gut tun, die sicher-

ganzen Welt sogenannte ,lokale Ausschisse“ gebildet lich vorhandenen starken Ansdtze zur Rationalisierung und

worden, so in Spanien, Siidamerika, China, Indien, Austra- starkeren wissenschaftlichen Durchdringung der eng-

lien, Neu-Seeland, Sudafrika und Kanada. lischen Industrie in ihrer praktischen Wirksamkeit nicht
2. Das zweite wichtige Gebiet der technisch-organfy Uberschatzen.

satorischen Neubildung der britischen Industrie liegt indem .

sogenannten ,research movement“ d. h. in der Wir sagten oben, daR die Veranderung in der' Be-

starkeren Anbahnung von engen Beziehungen zwischen handlung der Arbeiterfrage zu den besonderen Faktoren

W issenschaft, Technik und Industrie. Diese Bewegung
findet ihren Ausgangspunkt in der im Jahre 1916 erfolgten
Begrindung des Department of Scientific and
Industrial Research. Dieses Amt entwickelte vor
allem eine rege Propaganda zur Begrindung von For-
schungsinstituten in den einzelnen Industriezweigen, so-
genannten Industrial Research Associations. Bis Ende 1926
gab es 26 solcher Vereinigungen. Das Amt selbst hat in
neuester Zeit auch die Verwaltung besonderer Forschungs-
institute Ubernommen, die zundchst nicht in unmittelbarer
Verbindung mit der Industrie stehen, so z. B. das National
Physical Laboratory, dann das sehr wichtige Gebiet der
Heizstoff- und Brennstofferforschung, die Fuel Research
Division, ferner das Gebiet der Kélte- und Wéarmetechnik
und das Forschungsgebiet des Bauwesens; neuerdings
werden auch Erweiterungen auf dem Gebiete der Erfor-
schung und Verbesserung der englischen Holzversorgung
vorgenommen (Forest Products Research Laboratory).
Neben die amtliche Tatigkeit riickt die der Universitaten,
die ebenfalls in letzter Zeit eine engere Verbindung mit
der Industrie anstreben. Endlich steht das obengenannte
Hauptamt der Research-Bewegung auch mit einzelnen Ko-
lonialforschungsinstituten in Fihlung, so z. B. mit dem im
Jahre 1921 begriindeten, fir die englische Industrie sehr
viel versprechenden Forschungsinstitut fir Baumwollkultur,
The Empire Cotton Growing Corporation, dem Imperial
Tropical College of Agriculture u. a.

Unzweifelhaft haben sich die Englédnder, nachdem sie
in den Beziehungen der technischen, chemischen, agri-
kulturchemischen und metallurgischen Wissenschaft zur
Praxis zunéachst eine gewisse Weltfremdheit zeigten, heute
zu einer erstaunlichen Energie aufgerafft, das Versdumte
nachzuholen. Damit durfte das Gesamtbild der englischen
Industrieverfassung eine nicht zu unterschitzende Ande -
rung erfahren. Es ist bezeichnend, daBR sich im
letzten Jahre verschiedene Hochdfen- und Stahlwerkbesitzer
Englands zusammengefunden haben, um den technische!!
Fragen ihrer Industrie auf dem Wege des Studiums und
der Erforschung né&her zu kommen. Es ist von ihnen
eine internationale Untersuchung lber Brennstoff-Verwen-
dung ins Leben gerufen worden, auf die erhebliche Hoff-
nungen fur die Verbesserungen in der englischen Eisen-
und Stahlindustrie gesetzt werden. Trotz dieser Symp-
tome fortschreitender Erkenntnis, daB unter den heutigen
Verhéltnissen neben die friheren individualistischen Ver-
fahren der Betriebsfuhrung Aufgaben zu treten haben, die
nur auf dem Wege der gemeinsamen Organisation, der Zu-
sammenfassung zu gréfReren Einheiten, der amtlichen und
nicht-amtlichen Forschungsinstitute gelost werden konnen,
weist aber die britische Industrie noch heute auf vielen
Gebieten Zustdnde auf, die weit von dem zu erreichenden
Ziele entfernt erscheinen. Auch der neue Bericht der
liberalen Partei Uber die englische Wirtschaft z&hlt in dem
interessanten Kapitel Uber die ,Geschéftliche Leistungs-
fahigkeit® (S. 126 ff. a.a. O.) solche Beispiele unratio-
naler Industrieorganisationen auf. Er nennt den Kohlen-
bergbau, die Stahlindustrie und das Mihlengewerbe. Und
er fugt hinzu: ,Jeder Leser, der mit der Industrie Be-
scheid weiR, wird andre |Illustrationen dieser Art bei-

gehdre, die seit dem Ende des 19. Jahrhunderts die
Wandlung der englischen Industrieverfassung kennzeich-
nen, ja, daB gerade die Madglichkeit einer Anpassung
der Produktionsverfassung an die sich &n-
dernde Sozial Verfassung eine Lebensfrage fir
die Weiterentwicklung der englischen Industrie geworden
sei. Man kann heute gegeniber einer Zeit, in der die
Quintessenz der englischen Arbeiterfrage in dem Gewerk-
vereinsproblem, spéter in der Frage der Sozialversiche-
rung bestand, von einer vdélligen Neugestaltung des eng-
lischen Arbeitsverhéltnisses sprechen.

Dies zeigt sich nach zwei Richtungen. Erstens in
Tatsachen, die das Arbeitsverhdltnis selbst und die
Lage des Arbeiters betreffen. Zweitens in einer vélligen
Neuordnung des Schlichtungswesens.

1 Was zunéchst die Frage der Ldhne und ih
Entwicklung seit 1914 angeht, so sei nochmals auf das
immer noch bestehende MiRverhéltnis der Ldhne in
den sheltered Industries und in den dem aus-
landischen Wettbewerb ausgesetzten Industrien verwiesen.
Ferner ist die Erweiterung des Minimallohn-
systems zu erwéhnen. Hier handelt es sich zunéchst
um Industrien, auf welche die Trade Board Acts Anwen-
dung finden. Diese — seit 1909 bestehend — sind seit
1918 wesentlich erweitert worden. Zur Zeit gibt es solche
Gewerbedmter in rd. 35 Industrien, die etwa li/2 Mill
Arbeiter beschéaftigen. In dndern Féllen wie denen, welche
speziell diesen Amtern unterstehen, sind Minimalléhne auf
Grund freier privater Vereinbarungen zwischen Arbeit-
gebern und Arbeiterorganisationen zustande gekommen.
Dazu kommt hier und dort eine Anpassung der L&hne an
die Preise mit Hilfe gleitender Lohnskalen.
Dieses System — im Kohlenbergbau wieder abgeschafft
— herrscht in einer groBen Reihe von wichtigen Indu-
strien, vor allem auch in Zweigen der Eisenindustrie.
Seit 1919/20 ist in fast allen gewerkvereinméRig organi-
sierten Industrien Englands die 48-Stundenwoche
eingefihrt. Freilich hat bemerkenswerter Weise die
englische Regierung neuerdings die Ratifizierung des Ab-
kommens von Washington abgelehnt; es scheint, als ob
sich die heutige Regierung nicht zu einer schematischen
und unverdanderlichen Festlegung der Arbeitzeit ent-
schlieBRen will, wahrend die liberale Partei (vgl. den Be-
richt ,Britains Industrial Future“ S. 168) darauf dringt,
die schon bestehende Gewohnheit der 48-Stundenwoche
durch Landesgesetz zu legalisieren. Das System der
Gewinnbeteiligung, das ja ebenfalls in das Kapitel
des Lohnes fallt, hat nach den Angaben des Berichtes
Uber Industrial Relations keinen besonderen Erfolg in der
Neuzeit gehabt. Es scheint, als ob dieser sehr eng mit
einer guten Konjunkturlage verknipft zu sein pflegt,
wéhrend die jetzige Depression fir das System wenig
Aussichten bietet. Was die sonstige Lage des Arbeiters
angeht, so hat das im Jahre 1918 errichtete Industrial
Fatigue Research Board viel getan, um die Probleme
der Ermidung bei der Arbeit zu klaren und
besser als bisher zu lésen. Diese Bemihungen gehen
schon in das Gebiet des ,welfare movement* uber,
jener Bewegung zur Besserung der Lage des Arbeiters
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Levy:
aulBerhalb des Gebietes von Lohn und Arbeitzeit, die
eine immer bedeutsamere Rolle in der heutigen englischen
Sozialverfassung spielt. Es handelt sich hierbei um die
sogenannte offizielle Wohlfahrt einerseits (Workmens Com-
pensation Act von 1923) und die sogenannten welfare
orders (Anordnungen uber Heizung, Mahlzeiten, Ambu-

lanzen, Erholungsrdume usw.) und um die Erweiterung
der Fabrikaufsicht (man vgl. die gute Darstellung bei
Midller a.a. 0O.), wozu dann noch das private welfare

movement tritt, das in zwei Einrichtungen, der Industrial
Welfare Society und der Institution of Industrial Welfare
Workers ihr Zentrum findet. Zuletzt sei noch der wesent-
lich erweiterten Arbeitslosenfirsorge gedacht, die
zu Anfang des Jahrhunderts noch in den allerersten An-
fangen steckte. Neuerdings war das englische Unter-
stitzungsverfahren noch weiter gegangen als das konti-
nentale, indem der Arbeitslose, der unterstiitzt wurde, Be-
schéaftigung ausschlagen konnte, wenn sie nicht in sein
Arbeitsfeld gehdrte. Diese Bestimmung ist durch das
neue Gesetz ,Unemployment Insurance Act
1927¢, das im April 1928 in Kraft tritt, geédndert worden,
so daB der unterstlitzte Arbeitslose auch Arbeit annehmen
muB, die nicht seinem eigentlichen Berufe entspricht.
Alles in allem aber ergibt sich, daB sowohl das Arbeits-
verhéltnis wie die Lage des Arbeiters seit dem Kriege
erhebliche und die Sozialverfassung wesentlich beein-
flussende Verdnderungen aufweist.

2. Das zweite Gebiet der
Schlichtungswesen. Hier ist ein Netz neuer Or-
ganisationen und Behdrden entstanden, die noch weit
mehr als die unter 1. genannten Umstdnde eine Ver-
anderung der ganzen bisherigen Sozialverfassung bedeuten.
Schon der offizielle Name, der diesen neuen Einrichtungen
gegeben wird, ist bezeichnend: Machinery for In-
dustrial Negotiation. Malgebend fir ihre An-
wendung ist heute noch immer der Industrial Courts Act
von 1919. Dieser hat den Industrial Court, ein in Per-
manenz erklartes Schiedsgericht geschaffen, auferdem die
Courts of Enquiry, Untersuchungsdmter fur Schlichtungs-
fragen, die in den letzten Jahren eine sehr lebhafte Tatig-
keit entfaltet haben. Dazu kommt die Organisation von
Betriebsrdaten nach den Vorschlagen des Mr. Whitley,
den sogenannten Whitley Councils. Diese sehr
hoffnungsvoll begonnene Einrichtung, die gerade als Ab-
wehr radikaler Arbeiterwiinsche gedacht war und verséhn-
lich wirken sollte, hat freilich in der letzten Zeit nicht
zu-, sondern eher abgenommen. Auch der neue Bericht
der liberalen Partei muB das eingestehen. Das englische
Betriebratsystem will paritdtische Kommissionen schaffen,
die in den sogenannten Joint Industrial Councils
ihre Spitze finden, Amtern, die fiir die einzelnen Industrie-
zweige des ganzen Landes ernannt werden, wahrend sich
dann die Betriebsrdte in Distrikts-Betriebsrdate (District
councils) und schlieflich in die Works Committees
(d. h. die eigentlichen Betriebsrate der Fabriken) dezen-
tralisieren. Das wesentlich Neue an dieser ganzen Organi-
sation ist, dal sich nunmehr zwischen Arbeitgeberverband
und Arbeiterorganisation eine neue Einrichtung schiebt,
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die schon im Frihstadium Konflikte zu glatten und zwi-
schen den Parteien zu vermitteln sucht (Joint Industrial
Councils). Hierin liegt das wesentlich Neue fiir die ge-
samte englische Sozialverfassung. Ob ein zwangs-
weise funktionierendes Schlichtungsamt oder
Schiedsgericht sich hieraus entwickeln wird, ist zweifel-
haft; jedenfalls bringt die liberale Partei in ihrem neuen
Bericht ihm heftige Opposition entgegen. Alles in allem
ergibt sich aber, daB der Staat in den letzten
Jahren in einer fruher unbekannten Weise
in das Arbeitsverhé&ltnis und die sich aus
ihm ergebenden Beziehungen zwischen
Kapital und Arbeit eingegriffen hat: durch
die staatliche Regelung von L&6hnen, die Trade Boards, die
Wohlfahrtshestimmungen, die Arbeitslosenfiirsorge, durch
die Empfehlung des Whitley-Systems, durch immer er-
weiterte Befugnisse des Ministry of Labour, durch die
Schaffung freiwilliger, aber in Permanenz tagender Schlich-
tungsamter und Schiedsgerichte.

Wir haben damit die wesentlich scheinenden Tat-
sachen der verdnderten Industrie- und Sozialverfassung
Englands aufgez&hlt und kurz zu erlédutern versucht. Will
man diese Wandlungen in einen allgemeinen Rahmen
spannen, so wird man sagen durfen, dal alle diese
Erscheinungen darauf hinweisen, daR das
industrielle England auf dem Wege einer
Neuorganisation ist, welche der friheren
inverfassung gegeniber eine stdarkere An-
spannung gemeinsamer Krafte, gleich-
zeitig aber auch durch die Schaffung von
Verwallungsapparaten aller moglichen
Art eine stdrkere Biuirokratisierung be-
deutet. Ob Trusts oder Councils — das Gemeinsame
ist die starkere Entfernung der wirtschaftlichen Ver-
fassung vom Individuum, die Ausgestaltung der Wirt-
schaft auf der Grundlage einer gemeinsamen, planméRigen
Organisation, zum Teil sogar mit birokratischem und
staatssozialistischem Einschlag. Die Neuorganisation der
Erzeugung durch Konzentration und Rationalisierung
steht unter dem Zwang einer wirtschaftlichen Depression
einerseits, die durch sie behoben werden soll, und dem
Druck der wesentlich gesteigerten Anforderungen der
Arbeiterschaft anderseits, deren Erfiullung auf die Dauer
nur maglich erscheint, wenn die Industrien in ihrer
Rentabilitdt gehoben werden. Es, wird sich zeigen miussen,
ob die Neuorganisation der englischen Industrie macht-
voll genug ist, um die weltwirtschaftlichen Rickschléage,
die England, wie wir sahen, seit 1918 erlebt hat, zu Uber-
winden, oder ob diese so heftig bleiben, dal auch die ver-
besserte Organisation ihnen gegeniber nichts Wesent-
liches zu &ndern vermag. Gelingt es den englischen
Unternehmern, die Dauerkrisis zu Uberwinden, so wirde
hierin auch eine Gewéahr fir die Aufrechterhaltung und
Weiterbildung der neuen Sozialverfassung liegen kénnen,
die jedoch ohne diese wirtschaftliche Befestigung die
Lage der englischen Erzeugung noch erschweren miRte.
Die néchsten Jahre erst werden die Antwort auf diese
heute noch unldsbare Problemstellung geben. [38]
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internationale Aufgabe. Betatigung der
Internationalen Arbeitsamtes flir die Un-

Genf zusammentretenden 11. Internationalen Arbeitskonferenz als Grundlage fir ihre Stellung-
nahme zu der Frage vom Internationalen Arbeitsamt vorgelegt wird.

Die Unfallverhiitung ist in den letzten Jahren ein
sehr zeitgemaRes und unter den verschiedensten Ge-
sichtspunkten erértertes Thema geworden. Den Ansto
zu der neuen Bewegung gaben die Vereinigten Staaten
von Amerika, wo das bis vor zwanzig Jahren stark
vernachléssigte Gebiet groRziigig, mit groBer Energie und
in neuartiger Weise in Angriff genommen wurde.

Die Amerikaner stieRen bei dem Suchen nach Ver-
lustquellen in der Industrie auf die Tatsache, daB die
Unfallverletzungen bei der Arbeit zu ganz ungeahnt groRen
Ausféllen von Arbeitskraft fihren, und sie zdgerten nicht,
mit der ihnen eigenen Entschlufkraft sofort alle Hebel
zur Verminderung dieser Verluste in Bewegung zu setzen.
Sie sorgten fir die betriebsichere Einrichtung und Instand-
haltung der Anlagen, wobei sie sich in den in Europa
mit mehr oder weniger Erfolg schon lange beschrittenen
Bahnen bewegten; sie gingen aber — und das ist das
Neue an der heutigen Unfallverhitungshewegung — einen
wesentlichen Schritt weiter, indem sie entsprechend der
Erkenntnis, daR wungefédhr drei Viertel aller Unfédlle nur
vom Arbeiter selbst verhlitet werden kénnen, Mittel such-
ten und fanden, um die Arbeiter zu unfallsicherem Ver-
halten zu erziehen.

Leider sind die Unfallstatistiken der Industrieldnder,
obwohl die Amerikaner gerade auch auf diesem Ge-
biete groRe Anstregungen gemacht haben, noch nicht
gentigend entwickelt, um Vergleiche (iber den Stand der
Dinge von Land zu Land zuzulassen ¥. Man kann deshalb
auch die in Europa oft vertretene Auffassung, die Ameri-

kaner hétten es leicht gehabt, die groRen Erfolge, uber
die sie berichten, zu erreichen, denn ihre statistischen
Nachweise gingen von einem fir europdische Verhalt-

nisse ganz unbegreiflich tiefen Anfangspunkt aus, mit
genauen Zahlen weder bestdtigen, noch widerlegen. Auf
Grund meiner persdnlichen Beobachtungen diesseits und
jenseits des groBen Ozeans mochte ich meine Auffassung
dahin aussprechen, daR die Amerikaner uns heute im
grofer, und ganzen mindestens erreicht haben. Die Ver-
haltnisse sind naturlich, wie gesagt, unvergleichbar, und
die Amerikaner sind die ersten, die betonen, daB sie
selbst erst am Anfang ihres Kampfes gegen die Unfélle
zu stehen glauben, die ihnen nach ihren Berechnungen
noch 40 Mill. Arbeitswochen jahrlich kosten, so daR
also eine Armee von 800000 Mann lediglich damit be-
schaftigt ware, die Lucken auszufillen, die durch die
dauernde oder zeitweise, vollstandige oder teilweise Arbeits-
unféhigkeit zahlreicher ihrer Mitarbeiter als Folge von
Unféllen entstehen.

Immerhin gibt es einige Gebiete, auf denen man mit
der gebotenen Vorsicht Vergleiche anstellen kann. Ich
will es wagen, dies hier fur die Todesfélle in der Eisen-
und Stahlindustrie zu tun, fur welche sehr ausfuhrliche
amerikanische und deutsche Nachweise zur Verfugung
stehen. Der amerikanische Stahltrust hat als eine der
ersten industriellen amerikanischen Organisationen das

*) Vergl. in diesem Zusammenhang W. Kraft ,Amerikanische Unfallstatistik"
T. u. W. Bd. 20 (1927), S. 46.

Unfallverhitungswerk schon ungefdhr im Jahre 1907 auf-
genommen.. Er wies fir die ihm nahestehenden Betriebe,
die damals ungefdhr 250 000 Arbeiter jahrlich beschéaf-
tigten, fir den Durchschnitt der Jahre 1910 bis 1914
11,6 Todesfdlle auf 10000 Vollarbeiter nach. Im Durch-
schnitt der Jahre 1925 bis 1926, in denen die Belegschaft
auf durchschnittlich 440 000 Vollarbeiter angestiegen war,
betrug diese Ziffer, die in der Zwischenzeit stetig ge-
sunken war, nur noch 6,0. Diesen Zahlen seien flr die
deutschen Verhaltnisse zwei Gruppen von Vergleichs-
ziffern gegeniubergestellt. Samtliche Eisen- und Stahl-
berufsgenossenschaften hatten in den Jahren 1909 bis
1912 durchschnittlich 5,8 und in den Jahren 1924 bis 1925
durchschnittlich 3,9 Todesfélle auf 10000 Vollarbeiter;
fr die Hutten- und Walzwerksberufsgenossenschaft allein
betrugen diese Ziffern 12,2 bzw. 8,1.

Die Schwierigkeit des Vergleiches dieser Angaben
liegt darin, daR wir nicht genau wissen, in welchem
Umfang an den Ziffern des amerikanischen Stahltrusts
nicht nur die Eisen erzeugende, sondern auch die Eisen
verarbeitende Industrie beteiligt ist. Kenner der ortlichen
Verhéltnisse werden mir wohl bestdtigen, dal der mit
den amerikanischen Zahlen vergleichbare deutsche Durch-

schnitt ndher bei der Hutten- und Walzwerksberufs-
genossenschaft als bei den samtlichen Eisen- und Stahl-
berufsgenossenschaften zu suchen ist. Die mitgeteilten

Ziffern koénnen daher als ein Beweis daflir angesprochen
werden, daB die amerikanische Stahlindustrie heute min-
destens nicht mehr Todesfdlle zu verzeichnen hat als die
deutsche.

Dariiber aber, dal auch die deutsche Stahlindustrie
auf dem Gebiete der Unfallverhiitung noch sehr groRe
Fortschritte machen kann, ist kein Wort zu verlieren. Sie
hat ja auch das Unfallverhitungswerk nach amerikanischem
Vorbilde neuerdings energisch in Angriff genommen und
damit, wie u. a. Berichte von Dipl.-Ing. Gollasch und
aus dem Stahlwerk Hoesch zeigen, erfreuliche Ergeb-
nisse erzielt.

Was fir die Stahlindustrie gilt, trifft natirlich auch
lir die meisten &ndern Industrien zu und berechtigt zu
der Feststellung, daB die Unfallverhiitungsbewegung, von
der wir in der Einleitung sprachen, in der Tat in allen
Industrielandern der Welt dringend notwendig ist.

In richtiger Wirdigung dieser Tatsache hat auch
die durch den Teil XIII des Vertrags von Versailles, der
die Uberschrift ,Arbeit* tragt, geschaffene Internationale
Organisation der Arbeit die Beteiligung an dem Unfall-
verhitungswerk auf ihr Programm geschrieben. Die
Organisation hat die Aufgabe, durch Studien, sowie durch
die BeschluBfassung (iber Ubereinkommensentwiirfe und
Vorschldage, die internationale Vereinheitlichung des

Arbeiterschutzes zu fordern2, zu dem eben auch die
Unfallverhiitung in den gewerblichen Betrieben gehort.
2) Wer sich tber die Internationale Arbeitsorganisation und ihre Arbeiten

néher unterrichten will, findet eingehenden AufschluB in dem Buche des Ver-
fassers ,Internationale Sozialpolitik, ihre geschichtliche Entwicklung und ihr
gegenwartiger Stand“. Verlag von J. Bensheimer, Mannheim —Berlin—Leipzig
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Um die Erfillung dieser Aufgabe in Angriff zu neh-
men, wurde gegen Ende des Jahres 1921 bei dem Intern
nationalen Arbeitsamt in Genf eine Abteilung fir Un-
fallverhitung und Gewerbeaufsicht eingerichtet, die unter
der Leitung des Verfassers steht. Sie beschéftigte 'sich
zuerst mit der internationalen Aufkldrung des Arbeits-
gebietes, gab dann zur Vorbereitung fir die funfte Inter-
nationale Arbeitskonferenz, die sich im Jahre 1923 mit
der Arbeitsaufsicht beschaftigte, eine Studie Uber die
Arbeitsaufsicht heraus3 und unternahm dann die Ver-
offentlichung einer Zweimonatschrift, der ,,Chronik der
Unfallverhiitung“, die in den drei Sprachen deutsch, eng-
lisch und franzésisch erscheint und neben Original-
aufsdtzen regelméfRige Berichte Uber das Unfallverhitungs-
werk in verschiedenen Lé&ndern, d. h. (ber die TAatig-
keit der Vereinigungen und Anstalten fiir Unfallverhitung,
lber die Fortschritte der Gesetzgebung fiir Betriebssicher-
heit usw. bringt. Sie gibt auch in jeder Nummer ausfihr-
liche Auszige aus den Verdffentlichungen der Fachzeit-
schriften zahlreicher Lé&nder und aus den in ihr Gebiet
schlagenden Verdffentlichungen in Buchform.

Der Abteilung steht ein aus Fachleuten zusammen-
gesetzter internationaler Ausschufl fir Unfallverhitung
zur Seite, dem als deutsche Mitglieder Geh. Ober-
regierungsrat Dr. Leyman n und Senatspréasident
Dr. Fischer angehdren. Der Ausschul berdt das
Internationale Arbeitsamt in allen wichtigeren Fragen, und
einzelne seiner Mitglieder haben es dbernommen, inter-
nationale Studien (ber wichtige Probleme der Unfall-
verhiitung auszuarbeiten, die im Ausschiisse erortert und,
soweit nodtig, ergdnzt werden, um dann unter der Ver-
antwortung des Internationalen Arbeitsamtes zu erschei-
nen. Zurzeit sind zur Verdffentlichung reif eine Mono-
graphie aus der Feder von Deladriere, des Direktors
der belgischen Arbeitgebervereinigung fir Unfallverhitung,
Uber die Sicherheit beim Gebrauch von Ketten, und eine
umfangreiche Arbeit von Masarelli, des General-
direktors der italienischen Arbeitgebervereinigung fir Un-
fallverhitung, 0dber den Schutz von Zentrifugen. Von
deutscher Seite haben Senatsprasident Dr. Fischer eine
Studie Uber die Unfallverhiitung bei der Herstellung
und Verarbeitung von Zelluloid, sowie Ministerialrat
Dr. Ulrichs eine solche lber die VorsichtsmaBnahmen
bei der Erzeugung und Verwendung von Azetylen in
Angriff genommen; Direktor Tz aut der Schweizerischen
Unfallversicherungsanstalt in Luzern arbeitet Uber Holz-
bearbeitungsmaschinen und der franzdsische Arbeits-
inspektor Frois, Paris, Uber Pressen.

Mit der Einleitung und Durchfiihrung dieser Arbeiten
hat aber die Internationale Arbeitsorganisation keineswegs
alles getan, was sie auf dem Gebiete der Unfallverhitung
leisten zu konnen glaubt. Der Verwaltungsrat des Inter-
nationalen Arbeitsamtes hielt vielmehr die Zeit fir ge-
kommen, daB auch die Internationale Arbeitskonferenz
zu dem Problem Stellung nimmt, und setzte deshalb die
Unfallverhiitung auf die Tagesordnung der elften Kon-
ferenz, die Ende Mai d. J. in Genf Zusammentritt. Als
Grundlage fur ihre Beratungen hat das Internationale
Arbeitsamt kirzlich eine umfassende Studie herausgegeben,
aus der hier die wichtigsten Gedankengénge noch mit-
geteilt werden sollen.

Die Geschéaftsordnung der Internationalen Arbeits-
konferenz sieht vor, daB sie die erste Erdrterung eines
Gegenstandes mit dem Entwurf eines Fragebogens an die
Regierungen der Mitgliedstaaten abschliet, in dem die-

3) .Die Arbeitsaufsicht, ihre
schiedenen Léandern®.

Entwicklung und derzeitige
Internationales Arbeitsamt, Genf 1923, 355 S.

Lage in ver-
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jenigen Punkte aufgezéhlt sind, die nach Auffassung der
Konferenz Gegenstand internationaler Ubereinkommens-
entwirfe oder Vorschldge werden konnten.

Eine objektive Untersuchung der Médglichkeiten der
Unfallverhitung 4Bt zunachst erkennen, daR es auch heute
noch und immer wieder Unfdlle gibt, die wenigstens im
Augenblick des ersten Geschehens unvorhersehbar waren,
oder auf versteckte Ursachen zuriickzufuhren sind, die auch
bei Anwendung der lblichen Vorsicht vorher nicht entdeckt
werden konnten. Unfélle der ersten Art treffen wir
haufig im Zusammenhang mit neuen chemischen Pro-
duktionsvorgdngen — wir nennen als Beispiel nur die
groRe Explosionskatastrophe in Oppau — und solche
der zweiten Art stellen sich nachtraglich in der Regel als
die Folge von Werkstoffehlern oder Ermidungserschei-
nungen heraus, die zum Bruche von Maschinenteilen
u. dgl. fuhrten, ohne dal man ihr Vorhandensein vor-
her mit den gewdhnlichen Hilfsmitteln der Technik hatte
erkennen kdénnen.

Schlieflich gibt es noch sehr viele Unfdlle bei den
Arbeitsvorgangen verschiedenster Art, bei denen man
zwar die Gefahrenquelle genau kennt, aber noch nicht
die in jedem Fall wirksamen Abwehrmittel gefunden hat.
Zahlreiche Unfédlle an Pressen und Holzbearbeitungs-
maschinen gehdren u. a. hierher, vor allem aber auch die
Mehrzahl derjenigen Unfalle, die nur durch die richtige
psychische Einstellung des Arbeiters seiner Arbeit gegen-
Uber vermieden werden konnen.

Zur Bekampfung aller derartigen Unfélle ist die Un-

fallverhiitungsbewegung auf die wissenschaftliche For-
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 werden muf. Ins-
besondere ist eine eindringende Unfallursachenstatistik ein

unerlaBlichner  Fuhrer fir die systematische Unfall-
verhitungsarbeit.
Im Sinne dieser Erwdédgungen sieht der Vorentwurf

des Fragebogens, den das Internationale Arbeitsamt der
Konferenz als Grundlage fir ihre Erdrterungen vorlegen
wird, nach einer Einleitung, die auf die moralische Ver-
pflichtung nicht nur der Arbeitgeber und Arbeitnehmer,
sondern auch der Regierungen und der Offentlichkeit im
allgemeinen hinweist, sich mit allen Mitteln und nach
besten Kraften fir die gewerbliche Unfallverhitung ein-
zusetzen, die Frage vor, ob nicht fir die Verhitung
von Unféllen in erster Linie unermidliche Forschungsarbeit
durch staatliche Institute, aber auch durch private For-
schungstdtten notwendig sei, und ob man nicht von der
nationalen Entwicklung der Unfallstatistik mit dem Ziele
einer internationalen Vereinbarung fiur die Gewinnung
von Vergleichszahlen sehr viel Gutes fur die Unfall-
verhitung erwarten dirfe.

Der ndchste Gedanke, der in dem Fragebogen zum
Ausdruck kommt, ist die groBe Bedeutung der Zusammen-

arbeit aller Beteiligten: der Arbeitgeber, der Arbeiter,
der Regierungen und ihrer Behdrden, insbesondere der
Arbeitsaufsichts- und der Baubehérden, dann aber auch

der Schulen, von den Volksschulen uber die Fortbildungs-
schulen bis zu den technischen Mittel- und Hochschulen,
der Organe der Berufsberatung und Lehrstellenvermitt-
lung und nicht zuletzt auch der Maschinenindustrie nicht
in ihrer Eigenschaft als Arbeitgeber, sondern als Her-
steller von Arbeitsmaschinen, zum Zwecke der Fdrderung
der Unfallverhlitung. In diesem Zusammenhang werden
dann die Arbeitgeber darauf hingewiesen, daR sie in frei-
willigen Vereinigungen ein wirksames Mittel zur gegen-
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Unterstitzung und zum Erfahrungsaustausch
haben, und den Berufsvereinigungen der Arbeiter wird
nahegelegt, die wichtige Aufgabe der Erziehung ihrer
Mitglieder zu unfallsicherem Verhalten nicht zu vernach-
lassigen. DalR den Volksschulen die Aufgabe zuféllt, die
Bevolkerung im Sinne der Gewdhnung an verninftige
Vorsicht zu erziehen, wéhrend den technischen Mittel-
und Hochschulen obliegt, die spatem Werkmeister und
Betriebsingenieure mit dem Problem der Unfallverhitung
genau bekanntzumachen, wird besonders unterstrichen,
ebenso, daB die Organe der Berufsberatung und Lehr-
stellenvermittlung im Zusammenhang mit den neueren
Erkenntnissen der Arbeitspsychologie viel dazu beitragen
kdnnen, ungeeignete Personen von vornherein von Arbei-
ten abzuhalten, bei denen sie sich und andre gefdhrden.
Unter diesen Anregungen ist die Betonung der Notwendig-
keit der Unterweisung der kinftigen Betriebsingenieure in
Unfallverhitung vor allem wichtig. Denn sie stehen bei
der Auslibung ihres Berufes nicht nur technisch und be-
trieblich den Dingen am né&chsten, sondern sie sind durch
ihre Stellung auch besonders berufen, Wecker des Gewissens
bei Arbeitgebern und Arbeitern zu sein.

seitigen

Die von der Internationalen Arbeitskonferenz be-
schlossenen Ubereinkommenentwiirfe und Vorschlage sollen
nach der Satzung der Organisation die Grundlagen fir
gesetzgeberische MaBnahmen der Mitgliedstaaten bilden,
soweit sie nicht schon im Verwaltungswege oder mit
adndern Mitteln verwirklicht werden koénnen. Unter diesen
Umsténden ist es selbstverstandlich, daR die Internationale
Arbeitskonferenz auch prifen muB, ob und wie dem
Problem der Unfallverhiitung mit gesetzlichen Mitteln
beizukommen ist. Der Bericht des Internationalen Arbeits-
amtes enthdlt deshalb ausfihrliche Angaben uber die
technische Schutzgesetzgebung und die Organisation der
Arbeitsaufsicht in zahlreichen Léandern, die freilich zeigen,

dal die Formulierung zugleich umfassender und ein-
deutiger UnfallverhlUtungsvorschriften praktisch unmaég-
lich ist, wenn man nicht in die kleinsten Einzelheiten

eingehen und damit die Gefahr auf sich nehmen will,
der technischen Entwicklung ganz unberechenbare Hinder-
nisse zu bereiten. Der Entwurf des Fragebogens regt
deshalb auch nur in Anlehnung an die in den meisten
Industriestaaten bestehenden dem § 120a der deutschen
Gewerbeordnung entsprechenden Vorschriften als inter-
nationalen Grundsatz die allgemeine Verpflichtung der
Arbeitgeber an, die Betriebe so einzurichten und zu fihren,
daB die Arbeiter soweit wie mdglich geschitzt sind. Fur
die praktische Durchfihrung dieser allgemeinen Verpflich-
tung wird dann auf die Nutzlichkeit der sachverstdndigen
Prifung der Plane fir gewerbliche Anlagen vor ihrer
Errichtung hingewiesen und weiter gefragt, wie sich die
Regierungen zu der Befugnis der Arbeitsaufsichtsheamten
stellen, vorbehaltlich der Beschwerde an hohere Ver-
waltungsinstanzen rechtsverbindlich im Einzelfalle die-
jenigen Anordnungen zu treffen, die nach ihrer Auffassung
zur Durchfihrung des gesetzlichen Grundsatzes notwendig
sind. Diese nicht nur in Deutschland, sondern in ganz
Zentraleuropa bewahrte Regelung stofRt in den romanischen
und angelsdchsischen Léandern auf verfassungsrechtliche
Schwierigkeiten. In diesen Lé&ndern entscheiden heute die
ordentlichen Gerichte darliber, ob ein Arbeitgeber im
Einzelfalle seinen Betrieb in Ubereinstimmung mit der
allgemeinen gesetzlichen Vorschrift technisch eingerichtet
hat und fuhrt. Im Hinblick auf diese Verhdltnisse finden
wir in dem Entwurf des Fragebogens noch die Eventual-
frage, ob man nicht bei sachlichen Meinungsverschieden-
heiten des Arbeitgebers und des Arbeitsaufsichtsheamten

Zur Frage der Unfallverhitung in den gewerblichen Betrieben

Technik
und W irtschaft

Schutzvorschriften
Schiedsstelle die

Uber die Awuslegung der technischen
im Einzelfalle einer sachverstdndigen
verbindliche Entscheidung Ubertragen konne. Dall weit-
gehende Befugnisse wirklich sachverstdndiger Aufsichts-
beamter eine sehr starke, wenn nicht die stdrkste Waffe
im Kampfe gegen die gewerblichen Unfalle sind, bedarf
wohl keines n&hern Beweises. So richtig es ist, dal fort-
schrittlich gesinnte Unternehmer, die glicklicherweise in
nicht kleiner Zahl und nicht zum wenigsten auch in den
GroRbetrieben zu treffen sind, fur den technischen Be-
triebschutz oft mehr tun, als auf Grund der Gesetze ver-
langt werden kann, und damit der Entwicklung die Bahn
bereiten, so richtig ist es auch, daB die groRe Masse der
andern nur durch Zwang aus ihrer Gleichgultigkeit auf-
geruttelt und zur Erfillung ihrer gesetzlichen Pflichten
angehalten werden kann.

Der Fragebogen macht deshalb auch noch auf eine
andre Madglichkeit der Auslbung wirksamen Zwanges
aufmerksam, namlich auf die finanzielle Interessierung
des Arbeitgebers an den Unfallverhiitungsmafnahmen durch
individuelle Festsetzung der Pradmien nach dem Stande
der Betriebsicherheit in den einzelnen Unternehmungen.
Dabei wird auch, als auf ein Mittel der Forderung der
Zusammenarbeit zwischen Arbeitgeber und Arbeitern, auf
die Praxis amerikanischer Versicherungsgesellschaften hin-

gewiesen, Nachldsse insbesondere denjenigen Betrieben
zu gewaéhren, die tdtige Sicherheitsausschisse bestellt
haben.

Ein weiterer Fragenkomplex beschéftigt sich schliel-
lich mit den gesetzlichen MaRnahmen, durch welche die
Beteiligung der Arbeiter selbst am Unfallverhiitungswerk
gefdrdert werden kann. Man denkt hier vor allem an die
Moglichkeit, Arbeiter nach Vorschlagen der Gewerk-
schaften in die Arbeitsaufsicht aufzunehmen, und an die
Schaffung gesetzlicher Grundlagen fir die Pflichten und
Rechte von Sicherheitsausschissen oder Unfallvertrauens-
maéannern in den einzelnen Betrieben, wie sie z. B. in
Deutschland in dem Betriebsrategesetz und in der Reichs-
versicherungsordnung gegeben sind.

Dies sind im groBen und ganzen die Gedankengénge,
die der 11. Internationalen Arbeitskonferenz als Grund-
lagen fir die Erdrterung des allgemeinen Problems der
Unfallverhiitung vorliegen werden. Sie soll sich aber
nach dem Wunsche des Verwaltungsrates des Internatio-
nalen Arbeitsamtes auBerdem mit einigen Sonderfragen
beschaftigen, die sich vor allem auf die Unfallverhiitung
in den Verkehrsgewerben beziehen. Diese Auswahl liegt
nahe, da insbesondere fur die Eisenbahnen und die Han-
delsschiffahrt gewisse SchutzmaRnahmen Uberhaupt nur
auf Grund internationaler Verstdndigung maoglich sind.
Eine alte und dringende Aufgabe dieser Art ist die Ein-
fuhrung der selbsttdtigen Kupplung an Eisenbahnwagen;
ein andres der Schutz der Hafen- und Transportarbeiter.
Man wird sich auf Antrag der deutschen Regierung hier
u. a. mit der Frage beschéaftigen, ob es nicht mdglich
ist, die vor dem Kriege (bliche, aber inzwischen auf-
gegebene Anschreibung des Gewichts auf schwerere, mit
Schiffen zu beférdernde Frachtsticke durch internationales
Ubereinkommen zur Pflicht zu machen, um Unfalle, die
bei der Uberlastung von Hebezeugen nicht selten Vor-
kommen, zu vermeiden. Auch die Festsetzung eines
Hochstgewichts fir Sécke, die auf der Schulter getragen
werden missen, wéare sehr segensreich, aber nur auf
Grund internationaler Verstdndigung durchfuhrbar. Die
Transportarbeiterorganisationen wunschen hier die Fest-
setzung eines Hochstgewichts von 75 kg fur erwachsene
mannliche Arbeiter und entsprechend niedrigere Ge-
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wichte fir Frauen und Jugendliche. Der Vorentwurf Der Bericht des Amtes laRt keinen Zweifel darlber,

des Fragebogens enthélt die Frage, ob die Regierungen
glauben, einem derartigen Ubereinkommensentwurf zu-
stimmen zu koénnen. Die beiden letzten MaBnahmen be-
deuten einen teilweisen Schutz der mit dem Laden und
Entladen von Schiffen beschaftigten Arbeiter. Es l&ge
nahe, alle mit dem Schutze dieser Arbeiter zusammen-
hangenden Fragen einheitlich international zu regeln. Doch
sind hier noch so vielerlei Sachverstdndige zu hdren und
so verschiedenartige Interessen auszugleichen, daB es nicht
sicher ist, ob der Konferenz dieser Gegenstand heute
schon fur eine weitere Verfolgung reif erscheinen wird.
Das gleiche gilt von der Frage des Verbotes des Handels
mitungeschitzten Maschinen, die abergleichfalls dennoch ge-
stellt ist, um wenigtens eine erste Erérterung zu erméglichen.

Das Internationale Arbeitsamt handelt, wenn es diese
Vorschldge zur internationalen Forderung des Problems
der gewerblichen Unfallverhiitung macht, im Sinne des
von ihm aufgestellten Grundsatzes, daB nicht nur die
Arbeitgeber und Arbeiter, sondern auch die Regierungen,
wie Uberhaupt jeder, der dazu in der Lage ist, zur Ver-
minderung der grofen Verluste an Leben und Gesund-
heit beitragen miusse, mit denen die gewerbliche Giter-
erzeugung heute noch verknipft ist.

U m s ¢ h a u »

Die deutsche Konjunktur Mitte Marz 1928

Die vorlbergehenden Unterbrechungen, die unsere
Konjunktur in den ersten Wochen des Jahres erfahren
hatte, sind inzwischen abgeklungen, so dal wir es heute
wieder leichter haben, die reine, von keinen Zutallswerten
allzu stark getriibte Entwicklung zu Uberschauen und mit
ihrer Hilte Rickschlisse auf die néchste Zukunft an-
zustellen. Das weitere, langsam abflauende Grundbild un-
serer augenblicklichen Lage, das wir bereits seit einiger
Zeit teststellen konnten, ist durch keine wesentlichen
neuen Faktoren verdndert worden.

Abb. 1. Deutsches Harvardbarometer 1925 bis 1928.
A = Aktienindex (1925 bis 1926 Frankf. Zeitung, ab 1927 Berl. Tagebl.)
W = GroRhandels-Warenindex (neuer Index des Statist. Reichsamts).
G = Mittlere Berliner Bankgeldsatze (berechnet nach Angaben des
Berliner Tageblatts).

Unser Harvardbarometer (Abb. 1) zeigt weiter den
Typus der bereits Uberschrittenen Hochkonjunktur. Der
Aktienindex féllt; seine Tendenz wird zwar durch eine
Reihe von Sonderbewegungen durchkreuzt, ist aber nach
wie vor nach unten gerichtet und muf es auch fir die
ndchsten Monate bleiben. Die Sonderbewegungen werden
hervorgeruten in erster Linie durch die in diesen Monaten

daB das internationale Vorgehen nur einen beschréankten
Erfolg haben kann, wenn es nicht von den (brigen Be-
teiligten fortgesetzt wird. Mit internationalen Beschliissen
allein kann man noch weniger als mit nationalen Gesetzen
und Vorschriften, die nicht von einem unbeugsamen Willen
zur Durchfithrung getragen werden, Unféalle verhiten.
Die Erfahrungen der ersten Fabrikinspektoren in England
und in Deutschland haben gelehrt, daB diese Vorkadmpfer
fir den Arbeiterschutz sich auch fir den technischen Be-
triebschutz nicht ohne Erfolg einsetzten, lange bevor
technische Schutzvorschriften erlassen und ihnen zur
Durchfiilhrung Ubertragen waren. Es ist letzten Endes
die unermidliche Kleinarbeit in jedem einzelnen Betriebe
und an jedem einzelnen Arbeitsplatz, die nicht zuletzt
eine wichtige Aufgabe der Betriebsingenieure ist, sowie
jedem einzelnen Arbeitgeber und jedem einzelnen Arbeiter
gegentber, die den Erfolg bringt; aber diese Kleinarbeit
braucht regelméaBige Kraftzufuhr, wenn sie nicht er-
lahmen soll, und diese Kraftzufuhr kann ihr nur aus
dem Interesse der ganzen Offentlichkeit kommen, das zu
erwecken und zu pflegen auch die Internationale Organi-
sation der Arbeit sich vorgenommen hat. [58]

bekannt werdenden gunstigen Abschlisse des guten
Jahres 1927. Die teilweise veroffentlichten Rekordziffern
und Stérkungen der stillen Reserven missen anregend aut
die Bdrse selbst in Zeiten der Baissetendenz wirken; aller-
dings darf nicht Ubersehen werden, dal eine nicht weniger
stattliche Anzahl von Unternehmungen trotz der aus-
gesprochen guten Konjunktur von 1927 nur die gleiche
oder gar eine niedrigere Dividende auszuschitten ver-
mag als im Vorjahr; das ist ohne Zweifel ein Zeichen
dafur, wie schwer unsere Industrie noch heute an vielen

Orten um ihre Rentabilitdt ringt. Zum &ndern wird
manche Sonderhausse an der Borse durch die immer noch
andauernden  Interessenk&ute hervorgerufen (Linoleum-

industrie, Kunstseide- und Elektrowerte), steht also in gar
keinem unmittelbaren Zusammenhang mit der derzeitigen
Konjunktur.

MaRgebend fiir die Beurteilung der Bdrsenlage ist das
standige Steigen der Aktienrente. Die gebesserten Ab-
schlisse im Verein mit den langsam weichenden Kurven
lassen den tatsédchlichen Ertrag der Wertpapiere steigen,
ein Symptom, das niemals zugleich mit einer im Grunde
festen oder hoffnungsfreudigen Borsenlage auftreten kann.

Die Warenpreise sind nach dem starken Sinken des
GroBhandelsindex in den letzten Wochen fest geblieben.
Die Produktionsgiter allein ziehen weiter langsam an, die
Konsumglter scheinen ihren Hohepunkt zum Teil Uber-
schritten zu haben (Abb. 2). Auch hierin erblicken wir
ein typisches Zeichen der abflauenden Gesamtkonjunktur.

Der Geldmarkt (Abb. 3) ist nach der unerwarteten
Erleichterung im Jahresanfang wieder erheblich fester ge-
worden.  Wir haben heute fast wieder das Bild vom
November und Dezember 1927; auch die konjunktur-
bereinigte Entwicklung zeigt ein leichtes Anziehen der
Geldsatze. Die Versteifung erstreckt sich sowohl auf
Tages- wie aut Monatsgeld; sie ist also auch durch die
Freigabe der beschlagnahmten deutschen Vermégen in
Amerika nicht wesentlich beeinfluBt worden. Dies leuchtet
ohne weiteres ein, wenn man Uberlegt, dal die dort frei-
gegebenen betrachtlichen Vermdgenswerte ja schlieBlich
zum groRten Teil langfristig angelegt sind und daher
keineswegs schnell liquidiert oder in irgend einer Form
dem deutschen Geldmarkt zugefiihrt werden koénnen. Die
recht bedeutende Anspannung unseres Geldmarktes spricht
klar aus der folgenden Zusammenstellung, die wir dem
»,Berliner Tageblatt“ entnehmen:
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Abb. 2. Konsum- und Produktionsgiiterindex nach der neuen Abb. 4. _D_ie Erzeugung"von Grundroh.sto.ffe-n 1925 bis 1928.
Berechnung des Statistischen Reichsamtes 1925 bis 1928. R== Ruhrkohlenforderung, arbeitstaglich
Ei = Roheisenerzeugung, monatlich
St= Rohstahlerzeugung, monatlich
mittleres Monatsge/dm
Berlin, Frankfurt. Hamburv
f—
- \ \
------------ ' IReichsbankdiskony  \/ = K
........... 7. A
Privatetiskonte
mittleres Tagesgeld In
Rer/tn\ Frankfurt,Hamburg
Abb. 5. Die unterstitzten Vollerwerbslosen 1925 bis 1928,
absolute und saisonberichtigte Ziffern.
Aug. Sept Okt. Nov. Dez. Jan Febr. Morz iBTaLmnth
Abb. 3. Der deutsche Geldmarkt August 1927 bis Marz 1928.
1100\ A
. . . PV
Geldmarktentwicklung in der zweiten 1000 \finj ihr
Monatswoche. N | r* \/
. . n r
(Satze in vH fur das Jahr) 000 4 e =N v
" Aug/ihr
. . 3 3 600
Zeit vom 8. bis 15. Marz Marz
1926 1928
Wo
Monatsgeld 6,75 7,50 8,00 i
Tégliches Geld 5,75 4,54 6,95 i o N U I N 1L T I T I T T U O DO Y S I O O
Privatdiskonte 5,00 4,58 6,67
W arenwechsel 6,64 4,90 6,94 Abb. 6. Ein- und Ausfuhrmengen (Wirtschaft und Statistik)
_ wirde sicher noch scharfer Unser AufBenhandel hat sich in den letzten Monaten
vortreten, wenn nicht bereits sehr vorsichtig disponiert  icht wesentlich verindert (Abb. 6). Die einmalige unge-

wirde; da anderseits nach d?n Mitteilungen des Instituts

fur Konjunkturforschung die Lagerhaltung in der ge-
samten Wirtschaft eine bemerkenswerte Hohe erreicht
hat, ist aut eine Erleichterung der Geldsdtze in den

ndchsten Monaten keineswegs zu rechnen.

Auch die Erzeugung der Grundstoffe beginnt nach-
zulassen. Die scharte Abnahme der Rohstahlkurve
(Abb. 4) ist zwar zum Teil durch die kirzere Monatsdauer
des Februar begriindet; aber auch arbeitstdglich hat die
Erzeugung nicht unwesentlich abgenommen. Aus einer
ganzen Reihe von Vefbandsberichten geht ebenfalls ein
Nachlassen des Beschaftigungsgrades hervor. Die Kurven
des Auftragseingangs wie der Produktion, die das Institut
fur Konjunkturforschung berechnet, weisen gleichfalls
nach unten, und auch der Beschaftigungsgrad des Arbeits-
marktes zeigt Uber jede Saisonerscheinung hinaus eine
zweifelsfreie Verschlechterung (Abb. 5).

wohnliche Erhéhung der Passivitdt auf fast eine halbe
Milliarde vom Januar ist im Februar zwar wieder ver-
schwunden, die Einfuhr bleibt aber nach wie vor sehr

hoch, ohne daR die Ausfuhr gegeniiber dem zweiten Halb-
jahr 1927 noch gestiegen ist. Ja, die Rohstoffeinfuhr war
im Februar so hoch wie noch nie in der Nachkriegzeit.
Die enge Verbundenheit des AuBenhandels mit der Kon-
junktur hat also die bei einer Abschwé&chung der Inland-
konjunktur dbliche Verbesserung der AuBenhandelshilanz
noch nicht hervorgerufen; doch ist zu erwarten, daR dies

bei gradliniger Entwicklung des Inlandmarktes auf
der Spur der jiingsten Merkzeichen — im Lauf der nachsten
Monate eintritt.

164] Brasch.
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Kartellpolitik

Der Chronist hat zundchst aufzuzeichnen, daB die
im letzten Bericht (S. 56) angedeutete Spannung uUber die
unerwartete  Preiserhéhung der Eisenverbdnde den
Reichswirtschaftsminister zum Eingreifen veranlalt hat.
Durch amtlichen ErlaB im Reichsanzeiger vom 30. I.d. J.
hat er die sechs in Frage kommenden Verbénde auf Grund
des § 4 Abs. 1 Ziffer 3 der Kartellverordnung unter die
dort vorgesehene Zensur fir ihre zukunftige Politik unter-
stellt. Es wird den Kartellen damit vorgeschrieben, daB
alle Beschlisse, Vereinbarungen und Verfiigungen, die
eine Regelung def Preise oder Geschaftsbedingungen
betreffen, dem Ministerium einzureichen sind und erst
nach Zugang der Abschrift in Kraft treten. Die Behdrde
hat hiermit die mildeste der drei ihr nach der Verordnung
zur Verfligung stehenden Malnahmen gewahlt. Sie hatte
auch beim Kartellgpricht die Nichtigkeitserkldrung der
fraglichen Beschliisse beantragen oder den Mitgliedern
der Verbdnde den fristlosen Rucktritt von den Preis-
erhdhungsbeschlissen zubilligen kdnnen.

Diese letzte MaRnahme waére bei der Solidaritat der
Eisenverbdnde sehr wahrscheinlich ein Schlag ins Wasser
gewesen, der das oOffentliche Vertrauen in die Verwal-
tungsautoritdt sicherlich nicht zu stdrken vermochte. Die
Herbeifihrung einer Entscheidung des ¢Kartellgerichts

hatte zur Voraussetzung gehabt, daR eine eingehende
Untersuchung Uber die Grundlagen der angefochtenen
Beschliisse, namlich die Preiserhdhungen durchgefiihrt

worden wére. Hierfir hétte das Reichswirtschaftsministe-
rium allerdings die von ihm eigens veranlalte Unter-
suchung uber die Rentabilitdt der fraglichen Zweige der
Stahl- und Eisenindustrie als Material alsbald vorlegen
kénnen. Das Gericht hétte aber auch seinerseits die
Beschwerden der Verwaltung selbstdndig untersuchen
missen. Bei der Bedeutung seines Urteils und der Um-
standlichkeiten geeigneter Materialbeschaffung sowie der
sehr wahrscheinlichen Notwendigkeit eines gréBeren Auf-
wandes von Sachverstdndigen muBte sich das Verfahren
tber einen langeren Zeitraum erstrecken. Von der auf
Grund des § 13 der Kartellverordnung in Verbindung mit
§ 35 der Verordnung lber das Verfahren vor dem Reichs-
wirtschaftsgericht (dem das Kartellgericht angegliedert
ist) dem Vorsitzenden des Kartellgerichts gegebenen Mdg-
lichkeit, ein Inkraftsetzen der Preiserhdhungen bis zur
Entscheidung des Gerichts zu unterlassen, waére bei der

Tragweite dieser vorladufigen Entscheidung wohl kaum
Gebrauch zu machen gewesen.
Es erscheint aber auch aus allgemeinen Griinden

der Vorwurf kaum zutreffend, daB der Minister mit der
gewdhlten Malnahme, da sie ja nur fur die Zukunft wirke,
den Eisenkartellen nicht hinreichend entgegengetreten
ware. Bei dieser Kritik wird Ubersehen, daB mit dem
behérdlichen Schritt eine sehr ernste warnende Zensur
deswegen ausgesprochen worden ist; weil mit ihm die in
Abs. 1 des genannten Paragraphen vorgeschriebene Vor-
aussetzung als gegeben offentlich erklart worden ist,
daB namlich jene Anderung der Preispolitik die Gesamt-

wirtschaft oder das Gemeinwohl gefdhrdet. Gerade die
hierin liegende Kritik ist auch in erster Linie seitens
der Verb&nde selbst wund ihrer Interessenvertretungen

in einer Eingabe an das Ministerium und in zahlreichen
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Verdffentlichungen in der Fach- und Tagespresse zuriick-
gewiesen worden.

Materiell ist ja inzwischen die ganze Frage dadurch
erledigt worden, daR einerseits die betroffenen Kartelle
teils in Besprechungen mit der ,,Avi“ gewisse Harten be-
seitigten, vor allem aber in Verhandlungen mit der Zen-
tralbehdrde fiir die Zukunft ein engeres Zusammenarbeiten
zugesichert haben. Der Minister konnte daraufhin jene
Anordnung wieder zuriickziehen, denn der von der Staats-
regierung gewiinschte Erfolg dirfte damit als erreicht
angesehen werden. Die wirtschaftspolitische Bedeutung
des Falles liegt offenbar grundsétzlich darin, daB den
Kartellen in ihrer Gesamtheit mit allem Ernste die Bedeu-

tung der gesetzlich gegebenen Staatsaufsicht zum Be-
wuftsein gebracht worden ist — vielleichterklartessich
daher, dal gerade in den letzten Wochen erneutin ver-

starktem MaRe sehr heftige Angriffe gegen die Kartell-
verordnung und das Verfahren vor dem Kartellgericht,
insbesondere dessen Zusammensetzung und die mangelnde
Revisionsmoglichkeit seiner Entscheidungen erhoben wor-
den sind, worauf hier ‘indessen nicht einzugehen ist,
da fur eine Wiederbeseitigung der Staatsaufsicht jedenfalls
keinerlei Anhaltspunkte gegeben sind.

Von reizvoller Bedeutungist dagegen eine Prifung
der Frage, ob die Entristung der Industrie uber
derartigen Anordnungen auf Grund des § 4 rechtlich not-
wendig, weil voraussetzungsweise verbundene 0Offentliche
Kritik einer Gefdhrdung der Gesamtwirtschaft oder des
Gemeinwohls durch eine bestimmte kartellpolitische Maf-
nahme als berechtigt anzuerkennen ist. DaR eine zentrale
Verwaltungsbehdrde nicht ohne reiflichste Prifung den
Schritt gehen wird, ist selbstverstdndlich, und diese Pri-
fung muf in allen ihren subjektiven wund objektiven
Elementen immer besser werden, je mehr sich der behérd-
liche Apparat in die gewi sehr schwierige Materie ein-
arbeitet. Die Frage muB sich daher darauf zuspitzen,
ob das behordliche Urteil (ber bestimmte Geschéftsvor-
gange Uberhaupt geeignet sein kann, den in Frage kom-
menden Wirtschaftssubjekten irgendeinen persdnlichen,
also subjektiven Makel anzuhédngen. Man wird gut tun
— mit Ricksicht auf kommende Féalle — sich darlber
klar zu werden, dal abgesehen von schlechthin ehrlosem
Vorgehen, das hier sicherlich nicht in Frage stand, von
einer solchen Auswirkung nicht die Rede sein kann.

Kartellpolitik ist zundchst und ausschlieflich nichts
andres als korporative Geschéftspolitik.

Eine solche Politik wird in unserer bestehenden Wirt-
schaftsordnung notwendig nach den subjektiven wirt-
schaftlichen Interessen des einzelnen Gewerbes orientiert.
Vielleicht haben allerdings die Kartelle und ihre Wirt-
schaftsvertretungen in jlngster Zeit selbst den Boden
der Kritik dadurch verschoben, daR sie die Gemeinnitzig-

keit ihrer Arbeit mit groBer Geflissentlichkeit in der
offentlichen Erdrterung unterstrichen. Sie haben damit
mehr versprochen, als ihnen die Praxis gemeinhin zu

halten erlaubt. Denn selbst in den Féllen, in denen sie die
nachstbetroffenen Wirtschaftskreise so etwa die unmittel-
baren Verbraucher mit einer bestimmten VerbandsmaR-
nahme auszus6hnen vermdgen, ist damit eine negative
gesamtwirtschaftliche Beanstandung noch nicht aus der
Welt gerdumt, dal breitere Interessentenkreise sich nicht
zufrieden geben. Vielmehr handelt cs sich bei der Staats-

die
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aufsicht um jeweils viel allgemeinere Gesichtspunkte, die
sich eben aus den Verhéltnissen der Gesamtwirtschaft,
wesentlich seltener wohl schon aus dem Gemeinwohl her-
leiten miussen. Hier spielen etwa Fragen der allgemeinen
Wirtschafts- auch der Sozialpolitik in den einzelnen Fall
hinein, die ein bestimmter Unternehmerkreis bei der Be-
schluBfassung Uber eine konkrete GeschaftsmaBnahme zu
beachten gar nicht verpflichtet werden kann.

Eine gewisse Analogie zu den handelspolitischen
Kampfen liegt hierbei sehr nahe. Mir ist auch aus fruherer
Tatigkeit nicht erinnerlich, daR einzelne Industriezweige
Uber eine haufig recht drastische o&ffentliche und beh6rd-
liche Kritik Gberspannter Zollwiinsche sich entristet hatten,

obwohl in breiten Tintenflissen die Gemeinschadlichkeit
mit aller Schérfe nachgewiesen wurde. Man betrachtete
eben — und heute ist es ja nicht wesentlich und grund-
satzlich anders — die Zdlle als ein innerwirtschaftliches

dem man, um etwas zu erreichen,
Man GberlieB den berufenen staat-
lichen Instanzen den endglltigen Ausgleich. Hier war
man eben damit vertraut und daran, gewdhnt, daB die
Staatspolitik ausschlieRlich zum Kritiker der privaten Wirt-
schaftsinteressen und zu ihrem Regler im Interesse von
Gesamtwirtschaft und Gemeinwohl bestellt ist.

Die Kartellpolitik war dagegen bis zum ErlaB der
Kartellverordnung tatsachlich ein von Staatskontrolle freies
Gebiet privatwirtschaftlicher Machtkdmpfe. Wenn dieser
Zustand auch offentliche Kritik, gelegentlich auch behdérd-
liche Mahnungen nicht ausschlof, so stellte sie sich doch
dem Urspriinge nach fast ausschlieflich als ein Vorsto
eines Kreises privater Wirtschaftsinteressenten gegen einen
&ndern dar, der Streit behielt einen wesentlich privat-
wirtschaftlichen Charakter. Sogenannte ,Prestigefragen®
lieBen die widerstreitenden wirtschaftlichen Interessen in
aller Regel gar nicht aufkommen, selbst nicht stellenweise
recht harte Kritiken im Reichstage.

Jetzt hingegen gibt die KartellVerordnung der Staats-
verwaltung ein Zensoramt, und es ist ohne weiteres zuzu-
geben, daB eine kraft dessen gelibte Kritik einen ungleich
starkeren und tieferen Widerhall finden muB. Trotzdem
liegt in solcher Zensur doch zundchst nichts mehr und
nichts weniger, als dal die Behdrde eine bestimmte
Kartellpolitik von dem (bergeordneten Standpunkte der
ihr obliegenden Vertretung der Gemeininteressen verur-
teilt, weil sie sie hierdurch als gefahrdet erachtet. DaR
damit notwendig eine das Ansehen gefdhrdende Verurtei-
lung ausgedrickt wirde, kénnte doch nur in den wohl
kaum praktisch werdenden Fallen hergeleitet werden, in
denen schlechterdings auch nicht die geringste zutreffende
privatwirtschaftliche Begrindung der MaRnahme nach-
weislich wirde. Vor einem so groben Fehlgriff durfte
aber schon ihr korporativer Charakter die Kartelle schitzen,
objektiv betrachtet jedenfalls in weit starkerem AusmaRe
als etwa die groRkapitalistischen Trusts.

So kommt man bei nichterner Erwdgung zu dem
zwingenden Ergebnis, daf, wie die Industrie sich an die
Staatskontrolle wird gewdhnen missen, so auch bei uns

Handelsgeschéaft, bei
viel fordern musse.

durch ihre weitere Ausibung derartige Schritte der Be-
hérde sehr bald in den Kreis allgemeiner ,Geschéafts-
vorfalle* zurlcktreten werden. Die ,Kdélnische Zeitung*

(Nr. 84 vom 11. 2. 28) hat in einer grundsdtzlichen Be-
sprechung des Eisenpreiskonflikts mit Recht auf die Aus-
fuhrungen Dr. Voglers zuriickgegriffen, daf die Industrie,
jedenfalls die GroRindustrie, einen ,individualistischen Be-
trieb“ nicht mehr fithren kénne und hieraus die Folgerun-
gen ziehen misse. Das heiflit auf der einen Seite, daB
sie von sich aus ihre Geschéaftspolitik auf breitere staats-
wirtschaftliche Grundlagen zu stellen hat, auf der &ndern
aber auch, da diese Politik selbst bei sehr liberaler Hand-
habung immer zu gewissen Zeiten und an gewissen
Punkten mit den privatwirtschaftlichen Grundlagen in
einen nicht stets lésbaren Konflikt geraten wird, daR der
Staatsgewalt ein korrigierender EinfluR freistehen muR, ohne
daB hieraus Folgerungen gegen die bona fides der fiihren-
den Kopfe der Organisation herzuleiten waren.

In dieser sachlich-nichternen Beurteilung der ihrer
Natur nach unvermeidlichen Gegensatzlichkeiten zwischen
privatwirtschaftlicher Kartellpolitik und den vom Staate
im Interesse Ubergeordneter Ziele erhobenen Forderungen
wird man bestarkt durch einen Tatigkeitsbericht der ,Kar-

Technik
und W irtschaft

im Vergleich zu den Mitteilungen, die der Reichswirt-
schaftsminister gelegentlich der Beratung seines Etats
im Reichstag (Anfang Marz d.J.) gegeben hat. Der erste
hebt hervor, daB mit dem Inkrafttreten der Kartellverord-
nung ein erheblicher Teil der Arbeiten der Kartellstelle
von dem Problem der Staatsaufsicht in Anspruch genom-
men wurde, insbesondere auch in der — an sich begriRens-
werten — Richtung, ,um die Industrie Uber die Aus-
legung und Handhabung der Verordnung zwecks Ver-
meidung von Konflikten mit den amtlichen Aufsichts-
stellen zu beraten und ihr Schutz gegen eine wirtschafts-
hemmende Handhabung zu bieten“. In dem vierjahrigen
Zeitraum seit ihrer Begriindung im September 1920 sind
doch zirka 963 Beschwerdefélle erledigt worden, und
zwar Uberwiegend (75 vH) aus der Industrie, 20 vH
seitens des Handels und 5 vH aus Genossenschaftskreisen,
in den beiden letzten Fallen handelt es sich also um
Abnehmerbeschwerden. Aber auch bei den industriellen
Fallen werden Klagen von Abnehmern die Hauptbedeu-
tung beanspruchen, ndhere Angaben fehlen leider. Inter-
essant ist die weitere Angabe, dal 37 vH Beschwer-
den die Preispolitik, dagegen 52 vH die Geschéfts-
bedingungen und nur 2 vH sperrdhnliche MaRnahmen
betrafen. Gegenliber dem tatsachlich stark und vielseitig
gerade in den letzten Jahren gelbten Organisationszwang
ist diese aufféallig geringe letzte Ziffer wohl nur aus der
Wirkung des § 9 der Kartellverordnung zu erkléren, die
durch die Praeventivzensur die Betroffenen an das Kar-
tellgericht verweist, In der Tat haben sich hier die
Sperrfédlle im Vergleich zu den fristlosen Kindigungen
sehr vermehrt. Nur 35 Félle hat der Reichswirtschafts-
minister, und zwar in der Mehrzahl nur im ersten Be-
richtsjahre auf Grund des 8 14 der Kartellverordnung den
bei der Kartellstelle errichteten Einigungsstellen zur
Schlichtung Uberwiesen. Eines Kommentars hierzu ent-
hélt sich der Bericht, ebenso besonderer Angaben, um
welche Beschwerden es sich handelte und wie sie er-
ledigt wurden. Diese schwache Inanspruchnahme der
wirtschaftlichen Selbstverwaltung seitens der Behdrde
erscheint um so mehr von Interesse auch fur die offent-
liche Wirtschaftspolitik, als der Minister bei der er-
wdéhnten Gelegenheit mitgeteilt hat, daf nicht weniger
als 3884 Beschwerden seitens seines Kartellreferates in
der Zeit von 1923 bis 1927 bearbeitet worden sind. Ohne
weiteres sind mangels statistischer Unterlagen die beiden
Beschwerdesummen nicht vergleichbar, immerhin muf an-
genommen werden, dal im allgemeinen die Wairtschafts-
kreise in groBerem Ausmale die Offentliche Hilfe an-
gerufen haben. Allerdings ist hieraus (ber die Wirk-
samkeit der privaten Einigungsstellen nichts herzuleiten,
da ihr Wirkungsgebiet schon durch die Art ihrer Organi-
sation und ihre Trager auf ein engeres Arbeitsfeld be-
schrankt sein muB. DaR die Kartellstelle Wert darauf
legt und in einem entsprechenden Aufsatz ihren Bericht
auch ausklingen 14Rt, daR die Interessenten jedenfalls vor
Anrufung des Ministeriums und des Kartellgerichts den

Versuch einer Verstdndigung im Rahmen ihrer selbst-
geschaffenen Schlichtungsorganisation unternehmen soll-
ten, ist auch vom Standpunkte der Kartellaufsicht zu

billigen.

Die Kartellverordnung wendet sich gegen MiRbrauche
wirtschaftlicher Machtstellung. Hierbei handelt es sich
erfreulicherweise meistens nicht um Schaden von all-
gemeiner wirtschaftspolitischer Bedeutung. Sehr héaufig
vielmehr, wie ja auch die 8§88 8 und 9 andeuten, um
privatwirtschaftliche Beschwerden, deren Abstellung durch-
aus im Bereiche privater Verhandlungen liegt, zumal da
diese weit eher Gelegenheit bieten, jedenfalls soweit es sich
um organisatorische Fehler in der Kartellpolitik handelt, in
entgegenkommender Weise sich zu verstdndigen. Diese
Arbeitsteilung zwischen den Behdérden und den privaten
Vermittlungsinstanzen bringt aber, abgesehen von win-
schenswerter Entlastung der ersten auch den sehr wesent-
lichen Vorteil, daB schlieRlich vor das amtliche Forum
nur noch die schwerwiegenden Félle, insbesondere solche
von grundsdtzlicher Bedeutung gelangen. Ilhre Entschei-
dung ist aber geeignet, Richtlinien der Kartellpolitik und
des Kartellrechts aus- und fortzubilden und damit der
Aufgabe zu dienen, die fir die Staatsaufsicht mit an erster
Stelle zu stehen hat, solange in den Kratellen eine not-

tellstelle des Reichsverbandes der Deutschen Industrie®  wendige wesentliche Stutze unsrer Industriewirtschaft er-
(ausgegeben als Nr. 31 der ,Berichte“, Februar 1928) blickt werden wird.
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