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Eisenbahnen und. Wasserstrassen.
Ein kritischer Beitrag zu den Verhandlungen des
internationalen Eisenbahn -~ Kongress -Verbandes.

Von R. GELPKE, Ingenieur.

In den Verhandlungen des internationalen Eisen-
bahnkongresses in Bern wurde, in der Sitzung vom
5. Juli, auch der Einfluss der Wasserstrassen
auf den Verkehr der Eisenbahnen erwahnt.
Verschiedene Berichterstatter hatten sich zu dieser
Frage gedussert, in der Hauptsache vom privatwirt-
schaftlichen Standpunkte aus die Wasserstrassen als
unliebsame Konkurrenten des Schienenverkehrs einer
zum Teil sehr abschatzigen Kritik unterziehend. Zu-
sammengefasst lauteten die Schlussfolgerungen, dass
die Eisenbahnen in der Billigkeit und Leistungsfahig-
keit des Verkehrs den Wasserstrassen ebenbiirtig, ja
Uiberlegen waren. Stehe man vor der Wahl einer
neuen Verkehrslinie, so gebiihre dem Schienenwege
unbedingt der Vorzug. Aus den Verhandlungen dieses
Kongresses geht so recht klar hervor, wie verderblich
es wird, wenn dem Wohle des Landes die einseitige
Interessenvertretung  riicksichtslos  entgegengestellt
wird. Denn wer wollte sich verhehlen, dass beson-
ders in der Schweiz bei dem Ansehen, das der Kon-
gress geniessen musste, eine derartige die Schiffahrt

verurteilende Kritik die Bedeutung des Wasserver-
kehrs in den Augen Ungezahlter herabsetzen musste.
Manches, was mit Miihe aufgebaut wurde, kann da-
durch wieder zugrunde gerichtet werden; das Nieder-
reissen ist so viel miiheloser und der menschlichen
Natur im allgemeinen so viel angemessener als das
Aufbauen. Fehlte der Nimbus des Kongresses, das
grosse Qewicht der bedeutenden Autoritaten aus nah
und fern, dann bliebe die allgemeine Stimmung
niichterner, und es ware nicht wohl mdglich, der-
artige Banalitdten, wie sie anldsslich des Eisenbahn-
kongresses am 5. Juli dieses Jahres iiber die Wedhsel-
beziehungen zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen
gedussert wurden, der Welt bekannt zu geben. Wo
gar, wie in der Schweiz, der Binnenschiffahrt erst
der Boden vorbereitet werden soll, da musste eine
formell so gewichtige Kundgebung viel Verwirrung
anrichten.

Folgende hauptsachliche Satze der Schlussfolge-
rungen sollen hier einer kritischen Betrachtung unter-
zogen werden:

1. Der Transportpreis ist gewdhnlich
niedriger auf dem Wasserwege als auf den
Eisenbahnen und zwar hauptséachlich des-
halb, weil die Eisenbahntarife das Anlage-
kapital zu verzinsen haben...

In den niederen Transportkosten &ussert sich ja
gerade die hohe Bedeutung der Wasserstrassen. Bil-
lige Verkehrsgelegenheit verschafft der bestehenden
Industrie Vergrésserung der Absatzzonen, gestaltet
bisher unrentable Exportindustrien, wie die Stein-
industrien und auch elektrochemische Industrien er-
tragsfahig und beférdert die Neuansiedelung von
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Schwerindustrien in hohem Masse. Die Erwerbs-
gelegenheiten mehren sich, das Steuerkapital wachst,
der Gesamtverkehr steigert sich, und wie die Er-
fahrung zur Geniige erwiesen, mehrt sich insbeson-
dere auch der Verkehr auf den Bahnen selber. Und
sollten die Bahnen auch im Massengiiterverkehr ent-
lastet werden, so gewinnt um so mehr der Umlauf
der hohere Frachten zahlenden Giiter. So die Tat-
sachen im Gegensatze zu der Verddungstheorie des
Kongresses. Dabei ist zu bedenken, dass die Bahnen
nicht Selbstzwedk sind, sondern ein Instrument der
Volkswirtschaft. Das moderne Wirtschaftsleben ver-
langt nach Wasserstrassen, das dokumentiert sich
allein in der ungeheuren Zunahme des Binnenwasser-
verkehrs (Verfiinffachung in Deutschland wéahrend
dreissig Jahren).

Wasserstrassenverkehr . 1875 3 Milliarden Tkm
N . 1905 15 » »
Eisenbahnverkehr . . . 1875 11 ” »
i 1905 45 3 .

Was die Verzinsung des Anlagekapitals anbelangt,
so handelt es sidh bei zahlreichen schiffbaren Strémen
iiberhaupt nicht um eine solche, denn wie wollte
man zum Beispiel fiir die Rheinstrecke Strassburg-
Basel im Rahmen der heutigen Sdhiffahrtsentwidslung
von einem Anlagekapital sprechen, da fiir die Ver-
besserung der Schiffahrtsrinne tberhaupt noch kein
Centime ausgegeben wurde. Nun gilt aber fiir die
Wasserstrassen der Grundsatz: ,Flumina res publica
sunt.“ Die Wasserstrassen gelten von altersher als
offentliche, allen zur Beniitzung iiberlassene Wege,
so gut wie die Landstrassen. Hier besteht die Ver-
zinsung eben in den der Allgemeinheit zufallenden
Verkehrserleichterungen, in dem Redte des Einzel-
nen, die Wasserstrasse beniitzen zu diirfen. Man
hélt allgemein die Zunahme der Wohlhabenheit, die
Steigerung des Steuervermodgens als indirekte Ver-
zinsung fiir viel gewidhtiger als die direkten finan-
ziellen Einnahmen aus dem Erlése hoher den Ver-
kehr untergrabender Abgaben. Ahnlichen Grundsétzen
huldigt man ubrigens auch beim Eisenbau durch Ver-
abfolgung von Zuschiissen a fonds perdu.

2. Gebithren bei Abgang und Ankunft.
Je langer der Transportweg wird, um so
mehr gewinnt oder verliert die Eisenbahn
an Boden, je nachdem ihre Tarife staffel-
artig rasch fallen oder aber mit den Ent-
fernungen anndahernd proportional sind.

Uber lingere Entfernungen biisst die Bahn an
Konkurrenzfahigkeit den Schiffahrtswegen gegeniiber
stark ein, was aus folgenden Gegeniiberstellungen
hervorgehen mag: Die Rheinfracht fiir eine Tonne
Kohlen mit Nebenkosten von Ruhrort nach Mann-
heim betrdgt etwa Mk. 2.50, wéahrend die Bahnfracht
ansteigt auf Mk. 7.90. Die Frachtersparnis belauft
sich in diesem Falle auf 68 Prozent. Auf den preus-

sischen Staatsbahnen, den wohl am besten verwal-
teten Bahnen des europaischen Festlandes, berechnen
sich die Selbstkosten fiir 1 Tkm Massengut auf 1,9 Pfg.
einschliesslich Kapitalzinsen, und ohne diese auf
1,25 Pfg. Der niedrigste Ausnahmetarif fiir Kohlen
zur Ausfuhr (iber Emden) wird zu 1,29 Pfg. ge-
fahren, also unter den Selbstkosten. Auch auf langen
Strecken kann selbstverstandlich unter diese Minimal-
sdtze nicht gegangen werden. Da mit diesen Minimal-
siatzen eine Rendite nicht mehr zu erzielen ist, miissen
die anderen Qiiter zu um so hoheren Sétzen gefahren
werden, um sowohl den Ausfall zu decken, wie auch
um eine mittlere Einnahme von zirka 3,55 Pfg. fiir
1 Tkm zu gewahrleisten.

Soviel zur Tarifgestaltung der Bahnen! Bei der
Rheinschiffahrt stellen sich dagegen die Satze
bei kiirzeren und langeren Distanzen fiir Massengut
wie folgt:

Mannheim-Karlsruhe 69 km 2,17 Pfg./Tkm
Mannheim-Kehl . . . . 132 , 1,51 N
Rotterdam-Basel . . . . 828 , 0,80 (heute)
Rotterdam-Mannheim . . 566 , 0,66 Pfg./Tkm
Rotterdam-Karlsruhe . . 635 , 0,63 i

Dem ist zu entnehmen, wie fiir den Schiffstrans-
port mit wachsender Distanz die Betriebskosten und
damit auch die Frachtkosten in viel hdéherem
Masse abnehmen als bei den Bahnen. Es
ergibt sich somit die bedeutungsvolle Tatsache, dass
bei Transportdistanzen von 500 km und mehr die
Betriebskosten auf dem Rhein nur zirka 30°%0 der
BahnselbstkosteninklusiveVerzinsungdes
Anlagekapitals, und zirka 50 °o der reinen Bahn-
betriebskosten ausmachen. Angesichts dieser aus der
Empirie abgeleiteten Daten wédre man auch den Be-
richterstattern des Eisenbahnkongresses zu Dank ver-
pflichtet gewesen, wenn weniger theoretische Erwa-
gungen und mehr praktische Resultate zur Vergleichung
herangezogen worden wéren.

3. Die Transportdauer ist viel kiirzer
mittelst der Eisenbahn, ausgenommen,
wenn die wirtschaftliche und geographi-
sche Lage der Wasserstrasse die Anwen-
dung starker Dampfmotoren gestattet. Die
Schiffahrt unterliegt fast iiberall Unter-
brechungen.

Gegen diese Satze lasst sich nicht viel einwenden.
Im allgemeinen sind die Wasserstrassen, was Schnellig-
keit des Transportes anbelangt, nicht in der Lage,
mit den Bahnen zu wetteifern. Nur die Schiffahrt
auf den freien Stromen macht hiervon eine Ausnahme.
Beim Rhein wird talwérts im Giiterverkehr sogar
schneller als per Bahn beférdert. So kann die Strom-
strecke Basel-Mannheim, 258 km, mit Schleppziigen
in 12 Fahrstunden zuriidkgelegt werden. Bergwérts
legen Giiterdampfer in einem Tage 120—150 km
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zuriick. Da bei den Stapelgiitern weder Schnellig-
keit noch unbedingte Regelméssigkeit des Fahrbe-
triebes ausschlaggebend sind, vielmehr die geringe
Hohe der Transportkosten, so sind diese Méangel fiir
die Entwicklung der Sdhiffahrt belanglos.

4. Die Natur der Giiter.

...Anderseits konnen die Eisenbahnen
die Massengiiter auf den Linien mit guten
Richtungs- und Gefédllsverhdltnissen zu
ebenso niedrigen Tarifen befordern wie
die Schiffahrt...

Dieser Satz der vierten Kongressthese steht in
direktem Widerspruche mit dem ersten Satze, wo
die billigeren Wassertransportkosten ohne weiteres
zugestanden werden. Man vergleiche dazu die zur
ersten und zweiten These angefiihrten kritischen Be-
merkungen. Es moge aber nicht unterlassen bleiben,
zur Vervollstandigung des dort Angefiihrten noch auf
folgende vergleichende Gegeniiberstellung der Bahn-
und Wasserfrachten aufmerksam zu machen (siehe
Sympher, wasserwirtschaftliche Vorarbeiten).

Streckensitze St‘reckeT\kos.ten
einschliesslich
Tarifklasse auf Eisenbahnen de.r Abgaben auf
bezw. Wasserstrassen preussischen Kanilen, fiir
Staatshahnen 600-T-Schiffe
1 Tkm 1 Tkm
Stiidsgiiter bezw. Klasse A 11,0 Pfg. 2,6 Pfg.
Spezialtarif . . . . . 45 , 1,3 ,
” m . . . . 35 , 1,05 ,
. L. <« <« <« 22 08 ,
Niedrigster Ausnahmetarif
fir Kohlen . . . . 1,20 , 0,55 ,

5. Die Richtung, in der sich der Verkehr
in den Seehédfen bewegt.

Die Wasserstrasse nimmt der Eisenbahn
bei der Einfuhr einen grosseren Teil des

Verkehrs weg als bei der Ausfuhr.

Diese These gibt zu weiteren Bemerkungen keinen
Anlass.

6. Die Schwankungen des Verkehrs, die
durch die Jahreszeiten und die wirtschaft-
lichen Krisen verursacht werden.

Die Eisenbahn hat eine viel grossere
Fahigkeit, die sich daraus ergebenden
Schwierigkeiten zu iiberwinden...

Was die wirtschaftlichen Krisen anbelangt, so ver-
mag die Schiffahrt infolge ihrer weit grosseren Be-
weglichkeit in der Tarifgestaltung, namentlich bei
Taltransporten ganz gewaltige Frachtreduktionen ein-
zugehen, und damit der Exportindustrie weit mehr
unter die Arme zu greifen als dies beim Eisenbahn-
verkehr der Fall ist. So leistet die Rheinschiffahrt
bis Basel heute schon der teilweise unter einer wirt-

schaftlichen Depression leidenden elektrochemischen
Industrie grosse Dienste, indem sie gegentiber frither
eine bedeutende Erweiterung des Absatzgebietes er-
moglicht. Die schweizerische Granitindustrie wiederum
kann nur mit Hilfe der Schiffahrt exportfahig gemacht
werden. Man wird kaum fehlgehen, wenn man die
Ansicht ausspricht, dass die Zukunft der schweize-
rischen Schwerindustrien von der Entwicklung eines
Wasserstrassennetzes abhéangt. Da zu Tal im Massen-
glitertransport bis zu tonnenkilometrischen Sétzen von
0,5 Cts. mit der Zeit befordert werden diirfte, gegen-
iiber schweizerischen Eisenbahnsédtzen von 5—6 Cts.
und ausléndischen Eisenbahnséatzen von 2,5—3,5 Cts.,
dabei Distanzen in Betracht fallen von 600—800 km,
so wird sich daraus unschwer die fundamentale Be-
deutung der billigen Wasserfrachtgestaltung auf die
Férderung der einheimischen Exportindustrie ableiten
lassen. Ohne schweizerischeWasserstrassen
auch keine Aussichten auf eine wirkliche
Steigerung der industriellen Erwerbsquellen.

Nachdem der Kongress zur Wasserstrassenfrage
in einzelnen Thesen Stellung genommen hatte, wurde
das dort Ausgesprochene noch besonders bekraftigt
durch einige SchluBsatze, welche die Uberlegenheit
der Eisenbahnen mehr allgemein zum Ausdrucke
bringen sollten. Diese Schlussfolgerungen lauten
wortlich wie folgt:

»Wenn man die Rolle der Wasserstrasse als Zu-
bringer der Eisenbahn ins Auge fasst, erkennt man,
dass die Eisenbahn, wenn sie vollkommen Herrin
ihrer Tarifgestaltung wéare, fasst immer die
Giiter auf ihrem ganzen Transportwege fithren konnte,
indem sie dem Publikum ebenso giinstige Bedingungen
bieten wiirde, als der gemischte Weg, wobei sie immer
noch als Entgelt fiir das Kapital einen hheren Rein-
gewinn erzielen wiirde.“ Und weiter: ,Wenn ein
neuer Verkehrsweg geschaffen werden muss, um eine
bedeutende Verkehrshewegung zu bewiltigen, fiir die
die bestehenden Wege nicht mehr ausreichen, so
kann selbst dort, wo die topographischen und wirt-
schaftlichen Verhaltnisse die Erbauung einer kiinst-
lichen Wasserstrasse gestatten wiirden, das gleiche
Ergebnis durch den Bau einer Eisenbahn erreicht
werden, und zwar je nach den Umstéanden
mit geringeren Kosten fiir Bauund Betrieb.”

Sind nun beispielsweise in Deutschland die ein-
zelnen Staatsbahnverwaltungen nicht frei in Hinsicht
der Gestaltung des Tarifwesens und dokumentiert
sich diese Selbsténdigkeit nicht in den hunderten von
Spezial- und Ausnahmetarifen ? Sind nun deswegen
die Wasserstrassen ausgeschaltet, oder stehen etwa
die Eisenbahntarife auf der Hose der Wasserfrachten ?
Das trifft durchaus nicht zu. Und doch hétte es der
Staat in der Hand, den Binnensdhiffahrtsverkehr mit
Hilfe von Eisenbahnkampftarifen zum Teil lahm zu
legen. Dieses Resultat liesse sich aber nur
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mit dem finanziellen Ruin des Eisenbahn-
verkehrs erkaufen. Mit derartigen Mitteln ar-
beiten, hiesse dem ganzen Wirtschaftsorganismus die
Lebenskrafte ausblasen.

Wenn nun der Kongress noch zum Schlusse den
Rat erteilt, bei der Frage der Schaffung einer neuen
Verkehrsstrasse doch dem Bau einer Eisenbahnlinie
den Vorzug zu geben, so mag hier der Wunsd,
Alleinherrscher im Verkehrswesen zu sein, die klare
Einsicht in die Verkehrsverhaltnisse etwas verdunkelt
haben. Weshalb hat denn Frankfurt am 16. Oktober
1886 die kanalisierte Mainstrasse und den stadtischen
Westhafen mit nicht unbedeutenden Opfern der Schiff-
fahrt eroffnet, und weshalb sollen heute wieder
80 Millionen Mark fiir einen neuen Osthafen ver-
ausgabt werden, wenn eine Eisenbahnlinie denselben
Dienst getan hatte? Frankfurt verfigt doch tber ein
so wunderbares Eisenbahnnetz und iiber Bahnhofs-
anlagen, um welche sie die Welt beneidet. Uber
diese Mainkanalisierung &ussert sich einer der be-
deutendsten deutschen Verkehrspolitiker, Oberbaurat
Sympher wie folgt (siehe die wasserwirtschaftliche
Vorlage, Berlin 1901): ,Die &lteste der neueren An-
lagen, die Mainkanalisierung, weist nach 13-jahrigem
Bestande einen Verkehr auf, wie er vor dem Bau
von keiner Seite erwartet wurde. Die Giiterbewegung
hat sich bei fortwahrender, gleichzeitiger Steigerung
des Gesamteisenbahnverkehrs Frankfurts fast
aus sich selbst herausgebildet, und wo den Eisen-
bahnen Transporte, namentlich in Kohlen, genommen
wurden, ersetzten sie sich reichlich in an-
derer Weise. Heute bewaltigt der Main an seiner
Miindung, obwohl die Kanalisierung augenblidilich
noch in Frankfurt endet, einen kilometrischen Giiter-
verkehr von mehr als 2,250,000 Tonnen, der dreimal
so stark ist als der Durchschnittsverkehr der
deutschen Eisenbahnen, und zweimal so stark
als derjenige der deutschen Wasserstrassen.*

Wie decken sich diese Tatsachen mit den theo-
retischen Feststellungen des Eisenbahnkongresses ?
Hier hat doch die neue Mainwasserstrasse den be-
stehenden Eisenbahnverkehr nicht nur nicht beein-
tréchtigt, sondern zu seiner Mehrung ganz gewaltig
beigetragen! So stieg der Eisenbahnverkehr in den
Frankfurter Hafenbahnhéfen von

269,000 Tonnen im Jahre 1889 auf
747,000 ” » 1905. Dabei hob
sich gleichzeitig der Schiffahrtsverkehr von
578,000 Tonnen im Jahre 1889 auf
1,565,000 N , 1905. Und noch
ein weiteres Beispiel:

Mannheims Gesamthafen- und Bahnverkehr hat
sich seit 1885 verfiinffacht. Der Wasserverkehr hat
sich vom Jahre 1885

mit. . . . . . . 1,710,000 Tonnen
gehoben bis 1907 auf 6,810,000

In derselben Zeit erfuhr der Eisenbahnverkehr
eine Zunahme von iiber 6 Millionen Tonnen;
er betrug: 1885 1,420,000 Tonnen und
1907 7,890,000 ”

Fiir der Rheinhafen Ludwigshafen in der bayri-
schen Pfalz gestaltete sich die Verkehrsentwicklung
wie folgt:

Jahr Bahn Schiff Eisenbahn-
transit
Tonnen Tonnen Tonnen
1885 580,073 - 518,165 379,107
1895 815,094 768,539 628,718
1900 1,479,583 1,777,111 976,705
1907 2,057,851 2,180,444 1,317,383

Diese Beispiele diirften vorldufig geniigen. Wirft
man einen Riicblid auf die Verhandlungen des
Eisenbahnkongresses, so sind in der Hauptsache
zwei grosse Ubelstinde, welche unmoglich eine ob-
jektive und wissenschaftlich einwandfreie Behandlung
der vorliegenden Fragen zuliessen, zu beklagen. So
ist es unverstdndlich, wie in allgemeinen Leitsatzen
der Einfluss der Wasserstrassen auf den Verkehr
der Eisenbahnen gepriift werden konnte, da doch
alliiberall, je nach der geographischen Lage der ein-
zelnen Staaten, je nach den wirtschaftlichen Verhalt-
nissen, nach Rasse und Lebensgewohnheiten der
Bevélkerung die verschiedenartigsten Kulturzustande
vorherrschen. Was hat beispielsweise der Mississippi
gemeinsam mit dem Rhein, oder der Erie-Kanal mit
dem Dortmund-Emskanal, die Elbe mit der Wolga
usw.? Wie kann man total wesensverschiedene Wirt-
schafts- und Kulturgebiete miteinander in Vergleichung
bringen und daraus allgemeingiiltige Konklusionen
ableiten? Ja selbst fiir Europa ist ein solches Ver-
fahren durchaus verfehlt. Was haben beispielsweise
die englischen Binnenwasserstrassen in bezug auf
ihre hydrographischen und kommerziellen Verhalt-
nisse Gemeinsames mit den franzosischen oder deut-
schen Wasserstrassen? Grossbritannien als Meeres-
insel mit Landbreiten von Meer zu Meer von 200
bis hochstens 300 km Ausdehnung, wo von allen
Seiten tief ins Land einschneidende Meeresarme der
Seeschiffahrt iiberall Zugang verschaffen, wie soll in
einem solchen Lande ein Binnenwasserverkehr bei
einheitlich zu durchfahrenden Entfernungen von nur
150—200 km in grossem Stile sich entwickeln kénnen!
Und wie verschiedenartig liegen wieder die Verhalt-
héltnisse zwischen dem kanalreichen Frankreich mit
seinen die Schiffahrt bekdmpfenden Privatbahnen und
Deutschland mit seinen grossen schiffbaren Strémen
und seinen Staatsbahnen. Also {iberall grundver-
schiedene Bedingungen, welche niemals die Aufstellung
einheitlicher dogmenartiger Satze zulassen.

Viel bedenklicher aber war anlasslich dieser Tagung
die offenbare Absicht, die Interessen des Eisenbahn~
verkehrs iiber alles andere zu setzen. Man schien
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ganz vergessen zu haben, dass die Eisenbahnen nicht
Selbstzweds und das Endziel der Wirtschaftskultur
bilden, sondern dass die Schienenwege lediglich dazu
da sind, die Giiterherstellung wie den Giiteraustausch
zu erleichtern und zu fordern.

In dieselbe Aufgabe teilen sich die Landstrassen,
die Binnenwasserwege und die Weltverkehrsstrassen
des Meeres.

Alle diese verschiedenartigen Verkehrswege aber
sind durchaus notwendig, ihr Dasein verbiirgt erst
den Bestand des modernen Wirtschaftslebens.

Schweizerische Forstwirtschaftspolitik
von 1870—1910.

Die jahen Ausbriiche unserer Gebirgswasser in
den letzten Wochen haben die Augen wieder auf
die Notwendigkeit gelenkt, der Aufforstung in den
Gebirgsgegenden noch mehr Aufmerksamkeit zuzu-
wenden, als es bisher schon geschehen ist. Die
Schliisse, zu denen bei Besprechung der jlingsten
Hochwasserschdden Professor Felber gelangt ist,
haben wir in der letzten Nummer der ,Schweize-
rischen Wasserwirtschaft® mitgeteilt. Es wird im
jetzigen Augenblidk besonders interessieren, {ber
die schweizerische Forstwirtschaftspolitik der letzten
vierzig Jahre einen Uberblid zu erhalten.

,Die Waldausrottung,“ schrieb seinerzeit Pierre
Baudin, ,ist eine der grossten Schdden, welche die
Menschheit bedrohen. Das ist nicht genug gesagt.
Sie ist einfach eine Gefahr fiir das Bestehen der
Erde.“

Seit einem halben Jahrhundert haben unsere
kantonalen und eidgendssischen Behérden dem Walde
erneute Aufmerksamkeit geschenkt, um in erster Linie
die Abholzung unserer Berge zu verhindern, und in
zweiter Linie die Wiederaufforstung moglichst zu
féordern. Den entschiedenen Ausdruds dieser Be-
strebungen finden wir im eidgendssischen Gesetz
vom 11. Oktober 1902.

Vor einiger Zeit ist der Bericht der eidgends-
sischen Forstwirtschaftsverwaltung erschienen; er er-
moglicht, eine Bilanz der schweizerischen Forstwirt-
schaftspolitik zu ziehen.

Das schweizerische Bureau fiir Waldwirtschafts-
statistik, dem Herr Professor Deccppet in Ziirich in
vorziiglicher Art vorsteht, kommt zu folgenden Zahlen:
Jahr Waldbededste Flache in ha

0/y des Territoriums

1870 786 456 18,8
1880 782771 19,2
1900 856 000 © 20,6
1908 892 557 21,6
1909 898 800 21,9

Die waldbededite Flache unseres Landes hatte
demnach in den letzten vierzig Jahren um 130,344 ha
zugenommen. Auch wenn diese Zahl, wenigstens
zum Teil, nur eine scheinbare sein sollte und jeden-
falls ihre Grosse in erster Linie sorgfaltigeren Er-
hebungen und genauerer Ausscheidung zwischen Wald
und Weiden zu verdanken hat, so ist sie doch héchst
erfreulich. Von 1872 bis 1910 haben die von der Eid-
genossenschaft subventionierten Wiederaufforstungen
4,700,000 Franken gekostet und man darf ihren
Flacheninhalt auf 11,500 ha einschdtzen. Da noch
etwa 10,000 ha Wiederaufforstungen ohne Bundes-
subvention erfolgt sind, so beziffert sich ihre neu-
aufgeforstete Bodenflache auf rund 21,000 ha. Es
wurden fiir diesen Zwedk, sowie zum Zwedke der
Verbauungen, von der Eidgenossenschaft seit 1872
an die 9,480,000 Fr. betragenden Kosten 5,450,000 Fr.
Bundessubvention entrichtet. Die Auslagen fiir die
nicht subventionierten Aufforstungen werden mit 3 '/»
Millionen Franken berechnet und es ergibt sich also
eine (Gesamtauslage von 12,980,000 Franken, welche
seit 1872 fiir die Wiederaufforstung unserer Walder
aufgewendet worden sind.

Wenn wir noch bemerken, dass von den 9 Mil-
lionen Franken der subventionierten Aufforstungs-
kosten einzig in den Jahren 1908 und 1909 1,162,898
Franken verausgabt wurden, so geht daraus hervor,
dass erst seit dem Inkrafttreten des neuen eidgends-
sischen Forstwirtschaftsgesetzes diese Arbeiten auf
breiterer Basis zur Ausfithrung gelangten und zwar
in dem Masse, als die Kantone ihre Gesetze dem
eidgendssischen anpassten. Wenn erst einmal der
Kanton Tessin sein Ausfithrungsgesetz im reinen
haben wird, dann ist endlich diese gesetzgeberische
Arbeit beendigt.

Es bietet Interesse, zum Vergleiche mit unsern
schweizerischen Verhaltnissen, die bewaldeten Ober-
flachen einiger européaischer Staaten aufzufiihren:

Land Oberflache in 0/ der ha per
1000 ha Waldflachen Einwohner

Schweden 19 591 41,6 3,81
Russland 187 000 37,0 1,85
Osterreich 9767 32,5 0,37
Serbien 1 546 32,0 0,62
Luxemburg 79 30,4 0,33
Ungarn 9024 28,0 0,47
Deutschland 13 996 25,9 0,25
Schweiz 899 21,9 0,25
Norwegen 6818 21,0 3,05
Tiirkei 4500 20,0 0,70
Frankreich 9609 18,2 0,25
Belgien 521 17,7 0,08
Spanien 8 484 16,9 0,46
[talien 4176 14,6 0,13

Portugal 310 3,5 0,06
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