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Geographie und Geschichte im Verkehrs- und Siedlungswesen
Nordamerikas.
Von
Professor Dr.-Ing. Blum-Hannover.

(Mit 36 Abbildungen.)

Einleitung.

Unter - ,,Nordamerika®“ sind nachstehend die Vereinigten
Staaten von Amerika (USA.)) zu verstehen, manche unserer Be-
trachtungen gelten auch fiir Canada, zumal fiir seinen Siidosten,
der den sog. Nordstaaten der USA. klimatisch, wirtschaftlich und vélkisch
ziemlich nahe steht, sie gelten aber nicht fiir Mittelamerika, das
sich in Klima und Bevolkerung, Wirtschaftstufen und Verkehrswesen
stark von seinem nordlichen Nachbarn unterscheidet. Auch fiir das Ge-
biet der Vereinigten Staaten sind unsere Untersuchungen fiir den
Siiden mit seiner Plantagenwirtschaft und farbigen Bevilkerung und
fiir den Westen (die pazifischen Kiistengebiete) nur mit Einschréin-
kungen zutreffend. Der Siiden bildet namlich mit Mittelamerika, der
westindischen Inselwelt und dem Norden von Siidamerika einen ein-
heitlichen, mexikanisch-westindischen Lebensraum,
der vom amerikanischen Mittelmeer einheitlich zusammengefalt wird.
Allerdings ist die wirtschaftliche Einheitlichkeit nicht so ausgeprigt, wie
bei dem Lebensraum des europédisch-afrikanischen Mittel-
meers, denn die Entfernungen sind driiben gréfer. Betridgt doch der Ab-
stand zwischen der Miindung des Mississippi und des Magdalenen-Stroms
2250 km, und die trennende Kraft so groBer Seestrecken hat auch zu
starken Unterschieden in der voélkischen, politischen und wirtschaftlichen
Entwicklung gefiihrt.

Der Westen bildet trotz der Pazifikbahnen und des Panama-
Kanals — namentlich im Sinn unserer Betrachtungen — eine Welt fiir
sich, und zwar eine Art Kolonialland, aber mit starken eigenen Ziigen,
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er ist zwar groBfenteils angelséichsich, aber mit spanischen und ost-
asiatischen Elementen durchsetzt und er gehort in seinen wichtigsten
Gebieten schon mehr zu den Subtropen.

Die natiirlichen Landschaff{en Nordamerikas, namentlich
die Klimaprovinzen und aus diesen sich ergebend die wirtschaftlichen
und Rasseprovinzen, deck en sich in groBem Umfang nicht mit den
Staatenbildungen. Hierdurch treten nicht nur in Politik und Wirt-
schaft, sondern auch im Verkehr und Siedlungswesen Spannungen, Dis-
harmonien und unnatiirliche Bildungen auf.

Der Zweck der nachstehenden Betrachtungen ist hauptséchlich der,
die fiir das Siedlungs wesen und den Stidtebau Deutschlands
verantwortlichen Minner dariiber aufzukldren, dall
Nordamerika fiir uns nicht vorbildlich sein darf, son-
dern daB wir von Amerika im allgemeinen nur lernen kénnen, wie man
es nicht machen darf.

Diese Aufkldrung ist dringend notwendig, denn frotz aller
so schlimmen Erfahrungen, die wir mit der Entvilkerung des
platten Landes, mit der Vernichtung von Bauern, mit der Ent-
wurzelung weiter Volkskreise, mit ihrer Zusammenballung in den Riesen-
stddten, mit ihrer korperlichen, seelischen und viélkischen Degenerierung,
mit den iibergroBen Mietkasernen usw. gemacht haben, gibt es in
Deutschland immer noch Leute, die uns Amerika mit seinen der Welt
gebietenden Riesenstidten, seinen himmelstiirmenden Wolkenkratzern,
seinen riesigen Briicken, seinen mehrgeschossigen StraBien, seinem brau-
senden Verkehr, kurzum mit all seinem #ubBerlich Grofen als Vor -
bild anpreisen, wobei sie namentlich ein herrliches Zukunftbild der
kiinftigen Weltstadt Berlin vorzaubern. Denn das heutige Berlin ist doch
eigentlich nur ein Dorf, es hat nur 4000 000 Einwohner, ist nicht einmal
halb so groBl wie New York, es mull ganz umgebaut werden und muf
vor allem ganze Wolkenkratzer-Stadtviertel erhalten. — Die drei grofiten
Stiddte der Welt, in denen so iiberzeugend zum Ausdruck kommt, wie
herrlich weit wir es gebracht haben, sind ,,Grof“-New York mit 9 000 000,
,Orof“-London mit 7 000 000 und ,,GroB“-Tokio mit 5 300 000 Bewohnern!!

Manche dieser Lobredner Amerikas sind nicht etwa nur
Geschaftlhuber und Wichtigtuer (oder gar Spekulanten und Schieber),
sondern sie sind ehrlich von der GréBe Amerikas iiberzeugt. Sie sehen
daher auch die amerikanische Krise als eine voriibergehende
Erscheinung an, die mit finanztechnischen MaBnahmen (d. h. Kunst-
stiickchen, Morphium- und Kampferspritzen) geheilt werden konnte, und
es ist ihnen unbekannt (und auch unverstindlich), daB die Krise vor
allem in der falschen Entwicklung des Siedlungs- und Verkehrswesens
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begriindet ist, und daB sie daher, wenn iiberhaupt, so jedenfalls nur ge-
heilt werden kann durch eine grundsé#tzliche Abkehr von
der bisherigen Siedlungs-und Verkehrspolitik.

Wie groB die Schar dieser Bewunderer Amerikas ist, kann man dar-
aus entnehmen, daBl man sie in verschiedene Gruppen einteilen muf}, wenn
man das deutsche Volk vor ihren Ratschligen bewahren will. In unserm
Zusammenhang ist vor allem vor folgenden Arten von Ratgebern zu
warnen:

1. Es gibt auch heute noch Menschen, die das Leben nur von der
wirtschaftlichen und hierbei womdglich nur von der finanz-
technischen Seite her sehen, hieriiber aber das Seelische und Vo6l-
kische vergessen. Alles ,wirtschaftliche” Handeln darf aber nie
nur vom wirtschaftlichen Standpunkt aus beurteilt werden, sondern
es muB, nachdem die wirtschaftliche Seite genau gepriift ist, durch eine
weitere Untersuchung geklirt werden, ob diewirtschaftlichrich-
tige MaBnahme auch fiir Mensch und Volk richtig ist.

2. Es gibt Leute, die sich an dem ungeheuren ,,Tempo“ der
amerikanischen Entwicklung berauschen, aber hierbei nicht wissen, wie
gefihrlich dies Tempo fiir die Gebiete und ihre Bevoélkerung ist, die
sich wirklich schnell entwickelt haben, und auch nicht wissen, dal
groBe Gebiete in Amerika sich sehr langsam oder vielmehr zu
langsam entwickeln.

3. An dritter Stelle muB vor Leuten gewarnt werden, die sich an
dem brausenden Verkehr berauschen, und den Verkehr womdglich fiir
Selbstzweck halten, wihrend er doch nur Diener der Wirtschaft und
Kultur ist, und wéhrend doch jedes (quantitative oder qualitative) Zuviel
an Verkehr ein volkswirtschaftlicher Verlust ist.

4. Dazu kommen noch die Menschen, die die Riesenstiadte
und in ihnen die Wolkenkratzer als eine groBe Tat der Kultur-
volker ansehen und in ihnen den hochsten Ausdruck der ,,modernen
Kultur“ erblicken, die aber die Schiden der Zusammenballungen und
den wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Wahnsinn der Riesen-
stddte und Wolkenkratzer nicht zu erkennen vermogen.

Wenn vorstehend fast ausschlieBlich von Siedlun gs wesen (und
Stiadtebau) gesprochen worden ist, so kann die Frage aufgeworfen wer-
den, weswegen dann der Verkehr mit in den Kreis der Betrachtungen
einbezogen werden soll. Dies ist aber deswegen notwendig, weil Sied-
lung und Verkehr, Siedlungsgeographie und Verkehrsgeographie, Sied-
lungsgeschichte und Verkehrsgeschichte je eine Einh e itbilden, die nicht
voneinander gefrennt werden kénnen. Jede tiefere Erorterung verkehrs-
geographischer Fragen verdichtet sich zu einer Untersuchung, die an
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Punkte anschlieBen muB, denn es sind die Verkehrsheziehungen zwi-
schen bestimmten Punkten der Erdoberfliche klarzustellen. Die wich-
tigsten Punkte sind aber die Siedlungen, — ,wer den Bahnen
folgt, stoft auf Siedlungen”, sagt der Geograph.

,In den kleinsten Siedlungen, den Einzelhéfen und kieinen Dorfern
flieBt der Verkehr am urspriinglichsten zusammen, und zwar von den
Feldern, Wiesen, Wildern, Wasserflichen der unmittelbaren, der Sied-
lung als wirtschaftliche Grundlage dienenden Umgebung, ohne dall hier-
fiir besondere Verkehrswege, auller unbefestigten Feldwegen, notwendig
sind. Erst von der Siedlung ab sind gebahnte Wege erforderlich, der
Verkehr dient also der Verbindung der Siedlungen untereinander, die
Gesamtmenge aller Siedlungen einer Fliche bildet ein Punktsystem, das
durch Verkehrslinien untereinander verkniipft werden mufi. In jedem
Punkt findet ein Zusammendringen, Anstauen, Verteilen des Verkehrs
statt, das in der kleinen Siedlung meist im Markt, in den groBen in
den Verkehrsplitzen, Hifen, Bahnhofen seinen Ausdruck findet. In ihrer
technischen Bedeutung und Schwierigkeit und in den Anforderungen.
die sie an sorgfiltige Platzwahl und Ausgestaltung stellen, sind diese
Punkte meist wichtiger als die Verkehrslinien, und zwar um so
starker, je hoherwertig das Verkehrsmittel ist. Das Seeschiff Iduft
bestimmte Punkte (Hifen) an, aber den Weg zwischen ihnen mag es.
je nach Sturm, Stromung, Eis, Nebel indern. Auf Reisen sind die Kno -
tenpunkte fiir uns wichtig, welche Linien aber wir zwischen
ihnen, z. B. zwischen Frankfurt und Basel, ob rechts- oder linksrheinisch,
benutzen, ist vielen Reisenden gleichgiiltig. Beim Trassieren der Eisen-
bahnen ist oft das richtige Aussuchen der fiir Stationen geeigneten
Punkte wichtiger als die Fiihrung der Linie zwischen diesen festgelegten
Punkten®.” '

Daher ist auch die Siedlungsgeschichte aller Linder,
namentlich der Koloniallinder, aufs engste mit ihrer Verkehrs-
geschichte verknilipft: Der Mensch kann ja gar nicht anders, als dafl
er zunichst — sei er Fubgiinger, Schiffer oder Reiter — den ihm von
der Natur gewiesenen ,natiirlichen Verkehrswegen“ folgt und
sich an ihnen an Punkten niederiiBt, die ihm als Héndler, Jiger, Hirt,
Fischer, Ackerbauer geeignete Voraussetzungen bieten. Und spéter.
wenn er beginnt, gebahnte Wege (Stralen, Eisenbahnen, Kanile) zu
schaffen, bleibt er auch an die natiirlichen Verkehrslinien, vor allem
an die Talbildungen gebunden. An ihnen entlang entstehen also an ihren

1 Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen. 1920. ,Betrachtungen zur Verkehrs-
geographie®.
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bevorzugten Punkten die groferen Siedlungen, und zwar um so gréBere,
je stiarker der Verkehrsweg ist, d. h. je besser er technisch ausgestattet
ist und je mehr er geographisch iiber eine Art Monopol verfiigt.

Werden nun in der VerkehrserschlieBung eines Landes Fehler
gemacht, so werden sich diese auch im Siedlungswesen richen. Der
schlimmste Fehler ist hierbei, daBi bei der ErschlieBung eine iiber-
haupt falsche Richtung eingeschlagen wird, vgl. die Richtung der Spa-
nier zu einseitig nur nach den Tropen und Subtropen, zuerst, weil
man dort Edelmetalle zu finden hoffte, spiter, weil man aus den tropi-
schen Erzeugnissen glaubte, mithelos — d. h. durch Frondienste der Ein-
geborenen — grofle Gewinne zu erzielen, vgl. ferner die den Negern
schon von 1510 (1517) ab zwangsweise auferlegte Auswanderungsrichtung
von Afrika nach Westindien und den Siidstaaten, wo sie nun den Weillen
so gefihrlich werden; auch auf die Germanen kénnte man hinweisen,
die bis zu den Subtropen Nordafrikas vorstieBen und hiermit in ein
Klima gerieten, in denen sie zugrunde gehen muliten. — Die groflen
Gegenbeispiele sind die Richtung der germanischen (angelsichsi-
schen) Kolonisatoren auf die Gebiete Nordamerikas, die der ge-
mifligten Zone angehtren und daher dem WeilBlen den Acker-
bau erméglichen, und die Richtung der Nordamerikaner nach Westen,
also ebenfalls nach Gebieten, in denen WeiBle als Ackerbauer und Vieh-
ziichter leben koénnen.

Zwischen dem Siedlungs- und Verkehrswesen Nordamerikas und
Europas bestehen starke Unterschiede geographischer und geschicht-
licher Art, und zwar fast ausschlieBlich zum Nachteil Amerikas. Hier-
tiber sei kurz angedeutet:

Vom geographischen Standpunkt besteht der Hauptunterschied darin,
dall

BEuropa typisch der Kontinent der kleinen R#&ume,

Nordamerika dagegen der Kontinent der groBen Riume ist.

In Buropa ist daher fiir Volker- und Staatenbildung, Wirtschaft
und Verkehr vieles auf Dezentralisation eingestellt, in Nordamerika da-
gegen auf Konzentration.

Europa ist durch das Meer aufs stirkste zergliedert, Nord-
amerika ist (in dem hier mafBgebenden Teil) eine kompakte Land-
masse. Fiir Europa ist auBlerdem ,sein“ ganzes Meer (Atlantischer
Ozean, Nord- und Ostsee, Mittelmeer) voll wirksam, fiir Nordamerika
scheidet dagegen der Stille Ozean fiir die Kolonisation wegen seiner Lage
und das nordliche Meer wegen seiner Kilte aus, und die Bedeutung der
stidlichen Meeresteile ist durch die Wirme und die wenigen guten Hifen
stark herabgesetzt. Es bleibt fiir Nordamerika eigentlich nur der Atlan-
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tische Ozean von der Miindung des St. Lorenzstroms bis Kap Hatteras
(rd. 1600 km).

Europa wird durch starke Binnengrenzen (Kammgebirge) unterteilt,
die zwar heute durch die neuzeitliche Verkehrstechnik iiberwunden
sind, aber friiher fiir die Vélker- und Staatenbildung stark trennend, also
d e zentralisierend gewirkt haben (und die Bildung der Nationalstaaten
teilweise stark verzogert haben). Amerika weist dagegen grofBe ein-
heitliche Rdume auf, in denen k on zentrierende Krifte wirksam sind.

Europa hat ein die D e zentralisation begiinstigendes, gleich -
m#éBigeres und fiir seine maBgebenden Volker groBtenteils ozeani-
sches Klima; der Weille kann in Europa (fast) iiberall als Acker-
bauer (und Viehziichter) leben. Es verfiigt iiber eine Fiille von guten,
eisfreien Hifen, durch die die Waren- und Menschenstrome aufgeteilt
werden. In Nordamerika begiinstigt das Klima dagegen die K o n zentra-
tion, weil es den Lebensraum fiir den Weilen einschrinkt. In grofen
Teilen des Landes wird durch die Kilte, in andern durch die Wérme
das Wirtschaftsleben gelihmt; der Weile kann in weiten Gebieten des
Landes nur eine diinne Oberschicht (als Kaufmann, Plantagen-
besitzer oder Industrieller) bilden; und auch die nérdlicheren Ackerbau-
gebiete sind fiir die Besiedlung insofern ungiinstig, als die Winter so
hart und lang sind, dal viele weile Bauern sie kérperlich und seelisch
nicht ertragen, also ihr Land nicht als dauernden Besitz der Familie
ansehen, sondern immer fiir sich oder wenigstens fiir ihre Kinder die
Sehnsucht nach einem sonnigen Siiden im Herzen tragen.

Auch viele gute Hifen verlieren durch das Klima stark an Bedeu-
tung, wahrend einige wenige iiber Gebiihr begiinstigt sind.

Insgesamt sind die geographischen Grundlagen derart, daB fiir die erste
Kolonisierung dieser ungeheuren Riume durch die (Nord-)Europier nur
der vergleichsweise kleine Kiistensaum von Boston bis Norfolk
(rd. 800 km lang) zur Verfiigung stand; hier muflte sich also zuniichst
alles zusammenballen; und aus diesem , Aufmarschgebiet“ fithren nur
wenige gute Wege in das Landinnere und von diesen ist
wieder einer, die Hudson-Mohawk-Senke, ganz besonders begiinstigt,
so daB an ihrer Miindung eine besonders starke Konzentration eintreten
mulbte.

Auch die Verteilung der Bodenschiitze hat in Nordamerika anfing-
lich k on zentrierend gewirkt, weil die grofien Kohlen- (und- 01-)Felder
des appalachischen Gebiets vergleichsweise dicht an den obengenannten
Kiistensaum anschliefen und daher die Einwanderer im Osten und zwar
als Industriearbeiter festgehalten, den Vormarsch nach Westen in Acker-
baugebiete dagegen verzégert haben.
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Die Aufteilung Europas in viele kleine Rédume hat allerdings die
Kleinstaaterei beglinstigt, und diese hat durch Auftiirmen der
Zollgrenzen die gegenwirtige Weltkrise stark verschirft. So sehr
man diese bose Erscheinung kritisieren muB, darf man im Vergleich zu
Nordamerika doch darauf hinweisen, dal das Fehlen aller Zollgrenzen
sich in diesem ungeheuer groBen und klimatisch so unterschiedlichen
Reich fiir einzelne Gebiete (z. B. Neuengland, s. u.) ungiinstig ausgewirkt
hat. Das klingt hochst ketzerisch und wird bei manchem ,Weltwirt-
schaftler” ein mitleidiges Licheln hervorheben. Er m&ge aber einmal
dariiber nachdenken, welche Zustéinde wir in Kuropa haben wiirden,
wenn es hier gar keine Zollgrenzen gibe. G#be es dann z. B. noch
Bauern in Deutschland?

Die vorstehenden Ausfiihrungen mégen vom allgemeinen Stand-
punkt teilweise anfechtbar sein; wir haben aber hier alles unter dem
Gesichtspunkt der ErschlieBung durch Weille (Nordeuropder) zu be-
trachten.

Vom geschichtlichen Standpunkt besteht der Hauptunterschied darin,
dal
Europa sich mit seinen Vélkern und Staaten von innen heraus und

zwar lan gsam entwickelt hat, wihrend
Nordamerika von auBlen her und zwar iiberschnell entwickelt

worden ist.

Die Vélker Europas sind — im AnschlulB an die Vilkerwanderungen
— in ihrem eigenen Land gewachsen und sind hier langsam und den
geographischen Gegebenheiten entsprechend harmonisch ausgereift. Sie
waren in der Hauptsache immer Bauern, wohnten daher iiber das
ganze Land verteilt und sind mit der heiligen Mutter Erde ver-
wurzelt. Sie sind mit wenigen Ausnahmen aus dem Landesinnern an
das Meer gekommen. Nordamerika ist dagegen — unter fast vollstén-
diger Vernichtung der einheimischen Bevilkerung — durch von auflien
kommende Kolonisatoren erschlossen worden; viele von diesen waren
nicht Bauern und wollten es auch in dem neuen Land nicht werden;
sie waren Fischer, Jiger, Héndler, auch Feudalherren; viele betrach-
teten das Land nicht als eine neue Heimat, sondern als Ausbeutungs-
objekt; sie blieben daher an der Kiiste sitzen, wenn sich das mit ihrem
Geschiéftszweck vertrug. Aber auch die wirklichen Siedler, die Acker-
bauer waren und bleiben wollten, fanden in den ersten Zeiten Raum
genug im Kiistengebiet.

Von den Kolonisatoren haben sich entsprechend den Rassen, denen
sie entstammten, und dem Klima, in das sie kamen, im wesentlichen nur
die germanischen halten und vermehren koénnen. Da hierdurch
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der spanische Siiden ausfiel, schrumpfie das ,,Aufmarschgebiet” fiir die
weitere Kolonisation auf den oben erwihnten kleinen Kiistensaum zu-
sammen,

Es sind dann noch bei der Siedlungsform Fehler ge-
macht worden, indem die giinstigste Form, das Dorf, vernachlidssigt
wurde, wihrend die beiden fiir das Siedlungswesen ungiinstigen Extreme,
der Einzelhof (die Farm) und die GrofBistadt iiber Gebithr bevor-
zugt wurden.

Weitere schwere Fehler sind aullerdem in der VerkehrserschlieBung
und zwar in der Entwicklung des Eisenbahnnetzes gemacht wor-
den, da es eine staatliche Verkehrspolitik, die auf die harmonische
Entwicklung des gesamten Landes gerichtet war, nicht gab.

In unseren Ausfiihrungen kommt manche harte Kritik zum Aus-
druck. Wer Amerika nicht kennt, kann darin eine Unfreundlichkeit
erblicken und sogar den Vorwurf erheben, dafl dies vom aullenpolitischen
Standpunkt unklug sei. Demgegeniiber sei betont, daB hochstehende
Amerikaner, die ihr Land und Volk wirklich lieb haben und daher mit
groBter Sorge in die Zukunft schauen, an den Zustinden noch viel
schirfere Kritik iiben. Wer dies nicht glaubt, lese das Buch des jetzigen
Prisidenten Roosevelt ,Looking forward“.

Bei der Gliederung unserer Untersuchungen in einen geographi-
schen und einen geschichtlichen Hauptteil lieBen sich gelegentlich
Wiederholungen nicht vermeiden. Dies mag fiir den Teil der
Leser storend sein, die die Abhandlung ohne Unterbrechung lesen. Es
ist aber fiir den Teil der Leser zweckmilig, die sie abschnittsweise mit
gréfleren Zeitabstinden lesen.

Schrifttum.

So groB das Schrifttum tiber Nordamerika ist, so sind doch die hier er-
orterten Probleme — soweit ich dies ermitteln konnte — noch nicht im Zu-
sammenhang erértert worden, man ist vielmehr auf Werke angewiesen, die
immer nur die eine Seite (die geographischen Verhiltnisse, die Geschichte, das
Eisenbahnwesen, die wirtschaftlichen Verhiltnisse usw.) darstellen. Die Werke
iiber wirtschaftliche und stddtebauliche Fragen sind fast durchweg zu opti-
mistisch, teilweise gradezu iiberschwiinglich, da sie nur den #uferlich groBartigen
Aufstieg darstellen, die inneren Schwichen aber nicht erkennen.

Ausgehen mufl man natiirlich von den geographischen Werken.
Als solche seien besonders genannt:

Emil Deckert, Nordamerika. Vierte Auflage. Bearbeitet von Prof. Dr. Machat-
schek. Bibliograph. Institut Leipzig 1924.

Dr. Oskar Schmieder. Linderkunde Nordamerikas. Verlag Franz Deuticke.
Leipzig und Wien 1933.
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In diesem ausgezeichneten Werk wird auch die Geschichte der Besiedlung,
Wirtschaft und VerkehrserschlieBung eingehend dargestellt.

Einen guten Uberblick iiber die (politische und wirtschaftliche) Ge-
schichte gibt die ,,Weltgeschichte* von Dr. Hans F. Helmolt, Band L
Bibliograph. Institut Leipzig 1899.

Das Schrifttum iiber Eisenbahnwesen ist in

Roll’s Enzyklopidie nachgewiesen. Zu nennen sind vor allem:
Die Werke v. d. Leyen’s, namentlich ,Die nordamerikanischen Eisen-
bahnen®. Verlag Veit & Co. 1885.
v. Gerstner. Die inneren Communicationen der Vereinigten Staaten. Foerster,
‘Wien 1843.
Schlagnitweit. Die Pazifik - Eisenbahn.  Verlag E. H. Mayer. Koéln und
Leipzig 1870.

Parseval, Die amerikanischen Eisenbahnen, Verlag Haude & Spener, Berlin
1886, — gibt tiber die Finanzverhiiltnisse Auskunft. Zweite Auflage 1892.

Pirath. Mehrere Aufsitze in der Verk. Woche, von 1932 ab.
Von hohem Reiz ist es auerdem, die Entwicklung Nordamerikas in alten
Kartenwerken zu studieren.

I. Die geographischen Grundlageh.

Von den fiir das Siedlungswesen und die Verkehrsentwicklung mal-
gebenden geographischen Gegebenheiten sind fiir Nordamerika die
wichtigsten:

A. das Klima und die aus ihm sich ergebenden Wirtschafts-

provinzen,

B. die Kiistengliederung und die Seeh#éfen,

C. die beiden ,mallgebenden Riume“ nimlich:

1. das Aufmarschgebiet der angelsichsischen Kolonisation und
2. die grofe durchgehende Senke Mississippi—St. Lorenz-Strom.

Weitere Grundlagen brauchen in diesem Fall nicht besonders er-
ortert zu werden. Die fiir Siedlung, Wirtschaft und Verkehr so wichtige
Verteilung der Bodensch#étze kann in anderen Zusammenhingen
mitbehandelt werden, die Bedeutung der Binnenwasserstrallen
und der Binnengrenzen (Gebirge) wird bei der Besprechung der
Verkehrsentwicklung gewiirdigt werden.

Es ist zweckmifig, die Erérterung des Klimas vorwegzunehmen,
weil auch bei den anderen Grundlagen das Klima eine besonders wichtige
Rolle spielt.

A. Das Klima
und die landwirtschaftlichen Provinzen.

Nordamerika hat ein ausgesprochenes Klima der Extreme.

Dies ist fiir Siedlung und Verkehr ungiinstig, namentlich im Ver-
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gleich zu Westeuropa, das durch sein gleichm B iges Klima begiin-
stigt ist.

Nordamerika wird von Norden her durch die dort liegenden sehr
kalten Meeresrdbume durchkéaltet, von Siiden her durch die
dortigen warmen Meeresrdume erwérmt, und da Gebirgskimme

west-Ostlicher Richtung, die als Klimascheiden wirken konnten, fehlen
— die Appalachen kommen hierfiir nicht in Betracht —, so sind die
Temperaturunterschiede absolut groB und zeitlich oft
sehr schroff. Wie stark die Extreme sind, ist aus Abb. 1 zu entnehmen,
in der die Januar-Isotherme *0° und die Juli- Isotherme -+ 25°
dargestellt sind; die Abb. 2 zeigt auch die Unterschiede gegeniiber dem
viel gleichm#&Bigeren Europa.
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Die von Norden vordringende Kidlte driickt nach Abb. 3 die
nordliche Grenze des Waldes und des Ackerbaus stark nach Siiden herab,
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sie erschwert die Besiedlung im Norden in Breiten, die in Europa fiir
hochwertigen Ackerbau voll geeignet sind und daher dichteste Besied-
lung aufweisen, sie bedroht ferner durch Kélteeinbriiche, spéte Frithjahrs-
froste und frithe Herbstfroste die Kulturen bis weit nach dem Siiden,
ist doch sogar Florida noch nicht von Nachtfriosten frei, obwohl es mit
seiner Siidspitze bis in die Tropen hineinreicht.

Dagegen erhéht die von Siiden kommende W drme die Sommer-
temperaturen erheblich. Namentlich wird das Binnenland stark erhitzt
und hierdurch in seiner Wirtschaftskraft gelihmt. Arizona und Siid-
kalifornien gelten als die heiBlesten Gegenden der Erde, denn ihre Juli-
Mittel liegen iiber 37 °; das wegen seiner Hitze so beriichtigte Rote Meer
bringt es (in Massaua) nur auf etwa 35°. Da die Hitzeperioden mit
mehr als 32 ° oft lang anhalten und von hoher Luftfeuchtigkeit begleitet

sind, wird die Arbeitsfihigkeit, namentlich der weillen Bevélkerung,
herabgesetzt. Die siidliche Wirme 6ffnet zwar die sog. Siidstaaten dem
Anbau von Baumwolle und Tabak und anderen subtropischen Nutz-
pflanzen und gibt hiermit der Wirtschaft grofe Chancen, aber diese Wirt-
schaft ist sehr einseitig und daher wenig krisenfest, und sie ist nur
moglich als Plantagenwirtschaft mit farbi gen Arbeitern.

Auch die Verteilung der Niederschlige ist sehr ungleich.
Der Osten ist im allgemeinen so mit ihnen gesegnet, dafi Ackerbau iiberall
moglich ist. Aber der 100. Lingengrad westlicher Linge bedeutet
hier eine scharfe Grenze; von ihm ab werden die Niederschlige so gering,
dall Ackerbau vielfach nur bei kiinstlicher Bewisserung moglich ist.

Einen Uberblick dariiber, welche wichtigsten Landwirt-
schaftszonen sich aus dem Klima ergeben, gewihrt Abb. 4.
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Fiir die Besiedlung kann man aus dem Klima ableiten: der W ei Be
kann als Bauer (Viehziichter und Schwerarbeiter) nur nérdlich der
Baumwollgrenze leben; er findet hier gemif der Temperatur giinstige
Bedingungen bis durchschnittlich zum 50. Grad noérdlicher Breite, auf
dem in Europa Wiesbaden liegt, und er findet geméf den Niederschlidgen
(und weiterhin gemidB dem Hohenaufbau) giinstige Lebensbedingungen
bis zum 100. Grad westlicher Linge, da an diesem die Trockengebiete

Abb. B.
Gliederung in Nord-, Siid- und West-Staaten mit Angabe der Flichen-
und Bevolkerungsgrsfe.

beginnen. Diesem fiir die weifle Rasse wichtigsten Lebensraum Nord-
amerikas entspricht von der Atlantischen Kiiste die Strecke von der
Miindung des St. Lorenz-Stroms (Quebec) bis zum Stidende der Chesa-
peake-Bai (Norfolk). Dieser Kiistenstreifen ist also fiir die Beziehungen
zu Europa, fiir die Besiedlung und fiir die Verkehrserschliefung am
wichtigsten, sein nordlicher Teil hat aber stark unter Eis und Nebel zu
leiden (s.u.).

Wie sich Amerika unter dem EinfluB des Klimas und der Besied-
lungsgeschichte in Nord-, Siid- und West-Staaten gliedert, ist aus Abb. 5
zu entnehmen.
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Um die Bedeutung der von Norden vorstofenden K#lte noch
mehr hervorzuheben, sind in Abb. 6 noch dargestellt:

die heutigen Januar-Isothermen von =0 und =+ 15°

und die siidlichen Begrenzungen der fritheren nérdlichen Ver-
eisungen.

Die friitheren Vereisungen spielen allerdings heute fiir das
Klima und damit fiir die G e samt gliederung der Landwirtschaftszonen
keine Rolle mehr, sie sind aber fir Einzelheiten (gute und schlechte
Béden) und auch fiir die Einzelheiten der Stadtlagen und der Linien-
fithrung der Verkehrswege wichtig. Von besonderer Bedeutung sind sie
aber fiir die Binnengewi#sser und deren Verkehrswert:
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Soweit die Eisbedeckung reichte, sind die Fliisse ,,Seenstrome®, ge-
kennzeichnet durch die zahlreichen Seen und die vielen Strom-
schnellen, ferner teilweise durch sehr niedrige Wasser-
scheiden. Die Seen und die niedrigen Wasserscheiden sind dem Ver-
kehr natiirlich giinstig, die Stromschnellen ungiinstig. Diese
Eigenart hat schon die Indianer vor der européischen Einwanderung ver-
anlaBt, eine besondere Verkehrstechnik zu enfwickeln, mit
der sich weite Strecken verhiltnismiBig gut zuriicklegen lieflen: Sie
bildeten namlich das leichte (Birkenrinden-}Kanu aus, das sich iiber die
niedrigen Wasserscheiden und an den Stromschnellen vorbei unschwer
tragen 1aBt, vgl. das auf dhnlicher Technik berubende Vordringen der
,,Ruderleute” aus Schweden nach RuBlland. Das Kanu der Eingeborenen
hat den groBen Forschern Mackenzie und La Salle ihre kithnen Vorstdfle
ermdglicht, und auch heute noch ist das leichte Boot das wichtigste Ver-
kehrsmittel im nérdlichen Canada. Leider ist ein groBer Teil der nord-
lichen Seen so viele Monate durch Eis blockiert, dall ihre Verkehrs-
bedeutung sehr gering ist, ungeheuer ist aber — trotz winterlicher Ver-
kehrsperre — die Verkehrsbedeutung der fiinf groflen Seen.

Die niedrigen Wasserscheiden sind zum Teil darauf zu-
riickzufiithren, daf beim Riickzug des Eises Stauseen entstanden, die ihre
Ausdehnung, Gestalt und Abflufirichtung &dnderten. In fritheren
Zeiten hatten z. B. der damalige Michigansee seinen Abflufl durch den
Illinois-FluB zum Mississippi, der Ontariosee seinen Abfluff durch den
‘Wabash-T'luf zum Ohio. Dann ,zerril“ der Wabash (beim heutigen
Ft. Wayne), und die Wasser flossen (vom Erisee) durch den Susquehana
zum Atlantischen Ozean; die sehr flichenhafte Wasserscheide erleichterte
aber den Bau des Wabash-Erie-Kanals. Spiter entwisserte das Seengebiet
durch die Mohawk-Hudson-Senke zum Atlantischen Ozean, vgl. die niedrige
Wasserscheide bei Rome, durch die der Erie-Kanal und die New York
Central-Eisenbahn gefiihrt worden sind. Auch die Hudson-Champlain-
Senke mit dem heutigen Champlain-Kanal hat eine entsprechend niedrige
Wasserscheide. Die Niagara-Schlucht mit den Niagarafillen ist erst
nach dem vollstindigen Riickzug des Eises entstanden, der Hoéhenunter-
schied zwischen dem Erie- und Ontario-See betrigt 100 m, der der Fille
49 m. Dal es sich hier um eine ganz junge geologische Erscheinung
handelt, ist daran zu erkennen, daf sich die Féalle jaéhrlich um 1,37 m zu-
riickverlegen (s.w.). Der Héhenunterschied zwischen dem Ontario- und
Erie-See hat fiir die Besiedlung natiirlich sehr lihmend gewirkt, in den
Kiémpfen gegen die Indianer war er mehrfach geradezu verhéngnisvoll
(z. B. bei der Belagerung Detroits durch Pontiac).
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Die Fliisse Nordamerikas, die aullerhalb des frither vereisten
Gebiets lagen, zeigen dagegen einen von Seen und teilweise auch von
Stromschnellen freien Lauf. Sie sind wegen ihrer Ausgeglichenheit dem
Verkehr (bei geringen Anspriichen) giinstig und haben der Besiedlung
vielfach die Wege gewiesen. Auf die besonderen Verhiltnisse der von
den Appalachen kommenden Fliisse und ihre auf der ,,Fall-Linie“ liegen-
den Stromschnellen wird noch zuriickgekommen werdent.

B. Die Kiistengliederung und die Seehiifen.

Wie bei allen Koloniallindern, spielt auch bei Nordamerika fiir
seine ErschlieBung und Besiedlung die Kiistenentwicklung und
die Zahlund Giite der Hdfen eine groBe Rolle. Nordamerika ist
nun in der Kiistenentwicklun g von der Natur scheinbar sehr gut
bedacht. Die entsprechenden Zahlen hierfiir im Vergleich zu denen der
anderen Kontinente hier mifzuteilen, hat aber wenig Wert, denn diese
Zahlengrofien sind an und fiir sich reichlich theoretisch, fiir Nordamerika
aber wiirden sie ein vollig unzutreffendes, n#mlich viel zu giinstiges
Bild ergeben. Der Schwerpunkt der Kiistengliederung Nordamerikas
liegt némlich in dem fiir Verkehr, Wirtschaft und Siedlung fast wertlosen
arktischen Gebiet. Die Inseln Nordamerikas machen z.B. 17,4 % der
gesamten Landmasse, seine Halbinseln 10% aus, aber von der Gesamt-
fliche der Inseln liegen 90°o, von der der Halbinseln 85°%o in der Arktis.
Die starke Gliederung im hohen Norden ist sogar insofern schadlich,
als die (iibrigens sehr flache) Hudsonbai nur von Mitte Juli bis Ende
Oktober offen ist und durch ihre groBen Eismassen einen regelrechien
Kiltespeicher — den ,Eiskeller“.— darstellt, der die Sommerwirme
des nordlichen Nordamerika stark herabsetzt. Sieht man aber von der
starken Gliederung im hohen Norden ab, so hat Nordamerika nur drei
groBere Halbinseln: Neu-Schottland, Florida und Kalifor-

1 Allgemein sei zum Verstindnis der klimatischen Verhiltnisse Nord-
amerikas im Vergleich zu Europa, noch angedeutet: der Osten (und auch die
Mitte) Nordamerikas hat im Verhdltnis zu seiner Breitenlage ein ,normales“
Klima, Westeuropa dagegen (infolge des Golfstroms) ein anormal giinstiges
Klima. Man merke sich die auf den gleichen Breitegraden liegenden Stidte
und stelle sich die Unterschiede in der Strenge der Winter vor Augen:

50 © nordlicher Breite Winnipeg — Niirnberg.

420 ' » New York — Neapel.

30° ” » New Orleans — Kairo.

Ferner behalte man im Auge, daB der Lingengrad 100° westl. Lénge die 6st-
lichen geniigend beregneten von den westlichen trockenen Gebieten scheidet.
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nien, die aber durch Lage und Klima benachteiligt sind und daher in
der Verkehrsgeschichte keine grofie Rolle gespielt haben. Von den zwei
grofien Inseln liegt Neu-Fundland zu sehr unter dem Einflufl der
kalten Meeresstromungen, wihrend die Bedeutung Vancouvers nicht
in der Insel selbst, sondern in der hinter ihr liegenden Bucht liegt.

Von den Buchten sind die gr o B en weniger bedeutungsvoll als
die kleinen. Der Golf von Kalifornien hat auch heute noch keinen
gréfBeren Verkehr. Der St. Lorenz-Golf ist allerdings eine der wich-
tigsten Eingangspforten, namentlich fiir die hier als erste Kolonisatoren
auftretenden Franzosen, gewesen, und der sich an ihn anschliefende
St. Lorenz-Strom ist eine Hochstrafie des nordamerikanischen Verkehrs.
Der Golf verfiigt auch iiber zahlreiche gute Hifen, aber er leidet zu stark
unter seiner weit nérdlichen Lage und daher unter Nebel, Treibeis und
Kiisteneisbildung, so daB die Schiffahrt praktisch nur von Mai bis
November ausgeiibt wird. Dagegen spielen fiir Nordamerika diekleinen
Buchten die Hauptrolle, denn in ihnen liegen die guten H&éfen.

Hiermit sind wir zu der fiir die Erschliefung der Lénder vom Meer
aus wichtigsten Erscheinung gekommen, nédmlich zu dem ,,guten See-
hafen®.

Es ist fiir jedes Land von gréflerer Bedeutung, dall es iiber einige
wirklich gute Seehifen verfiigt, als daBl es eine starke Kiisten-
gliederung mit zahllosen mittelméfigen Hifen aufweist. Am ungiinstig-
sten ist in dieser Beziehung Vorderindien gestellt, das nicht einen ein-
zigen wirklich guten natiirlichen Hafen besitzt. An einen ,wirklich
guten“ Hafen sind nun auBer der Sicherheit folgende Bedingungen
zu stellen:

a) Lage am offenen Ozean, nicht an einem Binnenmeer,

b) ausreichende Wassertiefe,

¢) Freiheit von Eis und Nebel,

d) Lage an der Miindung eines ausgedehnten FluBsystems mit ent-

sprechend grofien Tiefebenen.

Stellt man diese Bedingungen und priift man nun die Kiisten- und
Hafenverhiltnisse Nordamerikas im Nordosten beginnend durch, so mufl}
man die vielen guten Hifen der Ingressionskiiste von Neuengland
eigentlich ausscheiden, weil sie die Bedingungen ¢ und d nicht erfiillen.
Gleichwohl haben sie in der Besiedlungsgeschichte eine grofie Rolle
gespielt, denn hier sind die Angelsachsen in der ersten Zeit der Koloni-
sation gelandet und haben von ihnen aus die Neuengland-Staaten ge-
griindet, die auch heute noch als Hochsitze des reinen Angelsachsenfums
in der Wirtschaft, Politik und Kultur der Vereinigten Staaten eine so
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grofle Rolle spielen; der Freiheitskampf hat bekanntlich von Boston aus
seinen Ausgang genommen. Von Bedeutung ist in diesem Gebiet fiir
die Kiistenbildung, daBl sich vor der Kiiste (als Teile untergetauchten
Landes) die untermeerischen Fischereibdnke erstrecken, deren
ungeheurer Fischreichtum von den ersten Zeiten der Kolonisation an eine
so grofBe Rolle gespielt hat.

Aber die ganze Kiiste leidet zu sehr unter den ungiinstigen Schiff-
fahrtverhiltnissen, denn das Treibeis geht an der Kiiste entlang bis
etwa zum 42. Grad hinunter, und hier liegen auflerdem am Zusammen-
treffen der warmen mit der kalten Meeresstromung die beriichtigten
Nebelbinkel.

Erst dort, wo der Nebel und das Eis mnicht mehr so zu fiirchten
sind, kann die Seeschiffabrt das ganze Jahr hindurch mit ausreichender
Sicherheit, Regelmifigkeit und Piinktlichkeit betrieben werden, und das
ist erst von New York ab der Fall. Und nun bietet sich gerade
von dieser Stelle ab dem Seefahrer eine Reihe von Buchten, die
treffliche Hafen enthalten. Wir koénnen dies aber als bekannt voraus-
setzen und brauchen nur auf die Namen New York, Philadelphia
und Baltimore als die grofen See- und Handelstéidte, Industrie- und
Eisenbahnzentren der Union hinzuweisen, auf die wir nebst ihrem Hinter-
land noch genau eingehen miissen.

Die giinstigen Verhiltnisse hioren aber bei Kap Hatteras auf.
Die flache Kiiste ist hier von den Anschwemmungen, Strémungen und
Winden aufgebaut, langgestreckte Nehrungen schlieRen die Haffe ab,
die schneller AussiiBung und Auffillung anheimfallen, die wenigen Ver-
bindungen mit dem Meer, die Inlets, sind flach und gefdahrlich. Leidliche
Héfen haben sich nur in Wilmington, Charleston, bei Savannah und in
Brunswick schaffen lassen. Noch ungiinstiger wird die Ostkiiste von
Florida, da hier die Nehrungs- und Diinenkette fast ganz geschlossen
ist und die von den Sturmfluten gerissenen Inlets sich schnell wieder
schliellen, diese ganze Strecke kommt daher nur fiir beschrinkte Kiisten-
schiffahrt in Betracht. — Das ganze Gebiet von Kap Hatteras bis zur
Siidspitze von Florida ist aullerdem durch die beriichtigten westindischen
Orkane gefihrdet. — Der vor der Siidspitze Floridas liegende Kriegs-
hafen Key West spielt trotz seiner hohen politischen Bedeutung

1 Neufundland ist beriihmt und beriichtigt, und zwar auf Grund derselben
geographischen Erscheinung: Das Zusammentreffen der kalten nérdlichen und
der siidlichen warmen Meeresstromung erzeugt einerseits den Fischreichtum,
andrerseits die Nebelbiinke.
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fiir unsere Untersuchungen keine Rolle. Er ist aber fiir den Eisenbahn-
fachmann beachtenswert, denn die Eisenbahn nach Key West fiihrt iiber
die 320 km lange Kette der Key-Inseln. Allerdings sind die Wasser zwi-
schen den Inseln sehr seicht (Hochsttiefe 9 m), so daB man die Bahn
groBtenteils auf Ddmmen fithren konnte und nur (!) 36 Briicken mit nur (!)
130 km Gesamtlinge bauen muBte. Das Gegenstiick hierzu ist die
Uberbriickung der Palkstrafle zwischen Vorderindien und Ceylon mit
Hilfe der Inselkette der Adamsbriicke.

Auch die Kiiste des Golfs von Mexiko ist auf ihrer ganzen
zur Union gehorigen Lénge fiir die Schiffahrt ungiinstig. Der groBen
Tiefebene, mit der sich hier die Siidstaaten und das Mississippibecken
zum Meer Offnen, ist ndmlich (fast) durchgehend eine breite Zone von
Flachsee vorgelagert, so daBl hauptséichlich lange Nehrungen mit niedri-
gen Diinen die Kiiste bilden, und gute Naturhifen fast ganz fehlen.
Aueh die durch Landsenkungen, Brandung und Sturmfluten bewirkte
Zertriitmmerung der Westkiiste von Florida darf iiber die Hafenarmut
nicht hinwegtduschen. Der einzige gute Naturhafen findet sich in der
Pensacolabucht, es ist hier aber (infolge anderer lihmender Einfliisse)
kein groBer Verkehrspunkt entstanden. Wo die Nehrungen durch enge
»Pisse“ durchbrochen sind, haben sich mit hohem Kostenaufwand Hifen
schaffen lassen, die den Anforderungen der dortigen Wirtschaft ent-
sprechen, so namentlich in Galveston. Das Handels- und Verkehrs-
zentrum des unteren Mississippigebiets, New Orleans, der Stapel-
platz fiilr das groBte Landbaugebiet der Welt, nimmt unter
den Handelstddten der Vereinigten Staaten den dritten Rang ein, sein
Hafen ist aber infolge der Hochwasser und Stiirme, des ungiinstigen
Baugrunds und der Versumpfungen sehr ungiinstig. Die Ausfuhr besteht
vornehmlich aus Baumwolle, Zucker, Reis, Mais, Holz, Fleisch und
Wolle, die Einfuhr aus Siidfriichten (Bananen).

Die Westkiiste Nordamerikas ist fiir unsere Untersuchungen
ziemlich belanglos, denn sie ist nicht Ausgangsgebiet fiir die Be-
siedlung vom Meer in das Landesinnere hinein, also nach Osten, son-
dern Ziel der vom Osten her vorgeiriebenen Eisenbahnen und der
diesen folgenden Besiedlung. Zudem ist das Vordringen in das Landes-
innere auf die ganze Linge der Kiiste durch die Gebirge, ferner durch
die Steppen und Wiisten erschwert. Die Bedeutung der Westkiiste fiir die
amerikanische Besiedlung ist aber durch den Panamakanal ge-
steigert worden, denn dessen Hauptbedeutung fiir die friedliche Wirt-
schaft liegt ja darin, daB er den ,Fernen Westen“ dem Osten niherbringt.
— Die gelbe Rasse denkt natiirlich iiber die Bedeutung der Westkiiste
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Nordamerikas ganz anders als die weille! Der wichtigste Punkt ist
San Francisco, an der wundervollen, der Schiffahrt #uBerst giin-
stigen Bucht gelegen. Von den Spaniern gegriindet, stieg die Stadt zu-
erst, ndmlich von 1848 an durch die Goldfunde, spiter durch ihre Ver-
kehrslage auf. lhre Lebenskraff hat sie namentlich in den Erdbeben
von 1906 bewiesen; der spanische Einschlag ist im Siiden der Stadt noch
Zu spiiren.

AuBerdem sind fiir die Westkiiste die Hifen bei Vancouver zu
nennen.

Uberblickt man die Gesamtkiisten der Vereinigten Staaten und ihre
Héifen im Zusammenhang, so ergibt sich, daB

vondiesenungeheuren Léngender Kiisten als fiir den
Verkehr und die Besiedlung wertvoll, recht wenig ibrig
bleibt,

denn als wirklich gut kann man nur das kurze Stiick von New
York bis Norfolk bezeichnen, das sind also nur rd. 500 km
oder nur 20 % der 2500 km langen, unmittelbaren atlantischen Kiiste,
oder nur 8% der rd. 5600 km langen Gesamtkiisten der Vereinigten
Staaten.

Man vergleiche damit, wie lan g die verkehrstechnisch wertvollen
Kiisten Europas sind. Die 500 km lange amerikanische Kiiste New
York—Norfolk entspricht in Europa etwa den Kiistenldngen:

von London bis Edinburg,
,, Brest bis Calais,

,, Ostende bis Cuxhaven,
,, Liibeck bis Danzig,

» Genua bis Neapel,

und wenn auch manche dieser Kiistenstrecken nur ilber wenige gute
Naturhidfen verfiigt, so ergibt sich doch, daB jeder fiir den Weltverkehr
mafBgebende — rdumlich ach so kleine! — Staat Europas iiber mehr als
das Doppelte an wirklich guter Kiistenlinge als die — r#dumlich so
groBflen — Vereinigten Staaten verfiigt.

Nun kann man gegen diese zahlenmiBige Betrachtungen allerdings
zwei wichtige Einwiinde machen:

1. Man kann n#mlich einwenden, daf der Begriff ,wirklich gut“
reichlich unklar ist, und dafl daher ande re Kiistenstrecken, die zwar
nicht allen Anforderungen entsprachen, aber doch ganz brauchbar
sind, mitberiicksichtigt werden miissen. Man wird hierbei namentlich
auf die Kiistenstrecke Boston—New York (300 km) und auf die Golf-
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hifen und die Hifen der Westkiiste hinweisen. Dieser Einwand ist vom
allgemeinen Standpunkt aus begriindet, in unserm Zusammenhang
aber ist er wenig beachtlich, denn wir wollen ja die Entwicklung von
Besiedlung und Verkehr darstellen, und hierfiir scheidet die Westkiiste,
wie oben erwihnt, vollstindig aus, und auch die Golfhéfen spielen nur
eine bescheidene Rolle, denn durch sie sind nur die Spanier (und Fran-
zosen) eingezogen, aber auch von den von dem kurzen atlantischen
Kiistenstiick kommenden Angelsachsen wieder hinauskomplimentiert wor-
den. Wichtiger ist der Einwand wegen der Kiistensfirecke New
York—Boston, denn sie hat tatsiichlich fiir die Besiedlung eine
groBe Rolle gespielt, und es ist hinter dieser Kiiste eine Bevolkerung
von rd. 7000000 entstanden, die infolge ihrer Rasseeigenschaften fiir
die Wirtschaft, Kultur und Politik Nordamerikas von hoher Bedeutung
ist. Es ist aber an die schon erwihnten ungiinstigen Faktoren zu er-
innern, an das Eisund Nebel auf dem Meer, an die kalten Winter
im Hinterland, an denen z. B. die erste franzosische Kolonisation ge-
scheitert ist, und an die L,age, die zwar zu Europa giinstig, aber
zum Gesamtgebiet der Vereinigten Staaten ungiinstig isi,
da die Neuengland-Staaten wie eine Halbinsel zu weit gegen Nordosten
hinausgeschoben sind. Aus diesen drei ungiinstigen Umsténden ergab es
sich auch, dal bei der VerkehrserschlieBung das jiingere New York
dem #lteren Boston so schnell und so griindlich den Rang ablaufen
mulite; auf weitere Einzelheiten miissen wir noch zuriickkommen.

2. Ferner kann man gegen die so starke Betonung der Kiisten-
lingen den Einwand machen, daB es, wie oben ja schon ausgefiihrt
worden ist, fiir die Besiedlung und VerkehrserschlieBung nicht so
sehr auf die Kiisten als vielmehr auf die Hifen ankommt. Aber
gerade die Wiirdigung der Hifen verstirkt die Feststellung, daB das
,2Aufmarschgebiet® fiir die Kolonisation auflerordentlich klein ist, denn
die Kiistenstrecke verringert sich hiermit sogar auf die nur knapp 300 km
lange Strecke New York—Baltimore. Allerdings gilt dies
nicht fiir die friihere Kolonisation, sondern erst fiir das Eisen-
b ahn zeitalter. Da wir hierauf aber im n#chsten Abschnitt genauer
eingehen miissen, geniigt hier die zusammenfassende Feststellung, dall
beziiglich der Kiisten und Seehidfen dienatiirlichen (geo-
graphischen) VoraussetzungenfirNordamerikasied-
lungspolitisech auBergewoéhnlich ungiinstig liegen,
da sie bei der gegebenen Hauptrichtung der Kolo-
nisation zwangslédufig zu einer ungeheuerlichen
Zusammenballung der Bevélkerung fiihrten. — In
Europa ist das — Gottlob! — ganz anders.
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C. Die siedlungs- und verkehrsgeographisch wichtigsten Riume
Nordamerikas.

Aus den vorstehenden Ausfiihrungen iiber das Klima und iiber die
Kiisten und Hifen hat sich schon an vielen Stellen die Erkenntnis heraus-
geschilt, daB grofe Gebiete nur geringe Bedeutung und andere
verhiltnismiBig kleine Gebiete eine sehr gro e Bedeutung haben.

Man kénnte hier folgende Gliederung vornehmen:

1. Gebiete, die siedlungs- und verkehrspolitisch ohne Bedeu-
tung sind:

a) der ganze Norden, siidlich im Landesinnern bis zur Getreide-

grenze, am Atlantischen Ozean bis zur Nordkiiste des St. Lorenz-
Golfs reichend,

b) die Hochgebirge, Steppen und Wiisten des Westens
und Siidwestens.

Die Hindernisse liegen bei beiden Gebieten im Klima.
ihre GroBe umschlieft mehr als 60 % des Kontinents.

2. Gebiete, die von geringer Bedeutung sind:

a) die Westkiiste, wegen ihrer dem Mutterland Europa abge-
wandten LLage, — jedoch zu beachten: die Fruchtbarkeit, die
Mineralschitze und die Einwirkung des Panamakanals,

b) der Siiden, bis nérdlich zur Baumwollgrenze reichend, -— wirt-
schaftlich gewifl sehr wertvoll, aber geldhmt durch die Plan-
tagen- und Sklavenwirtschaft.

3. Gebiete, die von hoher Bedeutung sind, der Nordosten —
die sog. Nordstaaten —, oder richtiger gesagt, bestimmte Teile des Nord-
ostens, die durch Lage, Hohenlage, Klima, Bodenschéitze und Wegsamkeit
ausgezeichnet sind, dazu der ,mittlere Westen“.

Fiir unsere Betrachtungen geniigt es aber, zwei Réume herauszu-
heben, ndmlich:

1. den Aufmarschraum der angelsichsischen Kolonisation und

2. die groBe Senke Mississippi—St. Lorenz-Strom.

1. Der Aufmarschraum der angelsidchsischen
Kolonisation.

Wie friither ausgefiihrt, ist das Kiistengebiet von Boston bis Norfolk,
oder dessen mittlerer Teil, von New York bis Baltimore, das fiir die Be-
siedlung und Verkehrserschliefung Nordamerikas bedeutungsvollste Ge-
biet, so daB man ihm die Bezeichnung ,,Aufmarschraum der angelséchsi-
schen Kolonisation® beilegen darf. Landeinwérts ist der Raum in dieser
Bedeutung bis zum St. Lorenz-Strom, Ontariosee und Ohio zu rechnen. er
ist in Abb. 7 dargestellt, hier aber nach Westen ausgedehnt.
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Der Raum ist ein ziemlich regelmifiges Viereck mit einer von SW
nach NO verlaufenden rd. 900 km langen L#ingsachse und einer von NW
nach SO verlaufenden rd. 350 km langen Querachse, der Raum ist also
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nur rd. 320000 gkm grofl und umfalt daher nur etwa 3,5% der Gesamt-
fliche der Vereinigten Staaten, die 9370300 gkm betrigt. Gestalt und
Lage des Raums werden durch vier geographische Erscheinungen be-
stimmt, die entsprechend den einheitlichen geologischen Verhiltnissen die
charakteristische Ubereinstimmung zeigen, daB sie simtlich in der Rich-
tung der Léngsachse des Vierecks, also von SW nach NO, verlaufen:

1. die Kiiste,

2. das Gebirge der Appalachen,

3. das Tal des Ohio,

4. die Senke des St. Lorenz-Stroms.

Der Aufmarschraum reicht bis an die Baumwollgrenze, also bis an
die subtropische Kulturzone heran und in sie hinein, sein siidlicher Teil
eignet sich daher kaum mehr zur Ackerbauwirtschaft, sondern ist von
Anfang an mittels der Plantagenwirtschaft erschlossen worden. Die sog.
»Stdstaaten” reichen aber grade in diesem Gebiet besonders weit nach
Norden. Der Anteil der Negerbevdlkerung betrigt bis etwa Baltimore
itber 25°% und weiter nach Stiden in grofen Teilgebieten iber 50 %ol
Beherrscht wird das ganze Gebiet durch den Gebirgszug der Ap-
palachen, dessen Aufbau mit seinen Gebirgsketten, seinen teils
steilen, teils flachen Abhéngen, seinen groben Talbildungen, seinen vielen
Quertélern und merkwiirdig ,,verzwickten“ Durchbruchtélern, seinen ver-
wickelten FluBsystemen den Vormarsch der Kolonisatoren so ungewshn-
lich stark beeinfluft hat, da man diesen nicht verstehen kann, wenn man
sich nicht einige Kenntnis vom Bau dieses Gebirges verschaffi.

Die charakteristischsten und namentlich fiir das Vortreiben der
Verkehrswege in das Landesinnere wichtigsten Ziige dieses Gebirgs-
systems sind in seinem stidwestlichen Teilschirfer ausgeprigt
als in seinem nordéstlichen, denn in diesem nehmen die Gebirgs-
ketten teilweise eine mehr nérdliche Richtung. an, und es fehlt hier auch
das breite Vorland zwischen dem Gebirgsflu und dem Meer, die Grenze
liegt in der Hudson-Senke, also bei New York. In unserm Zusammen-
hang ist der siidwestliche Teil von besonderer Bedeutung.

1 Die Stadt Washington wurde mir gegeniiber miindlich schon 1903 als
»Schwarze Stadt“ bezeichnet, d. h. als eine Stadt mit mehr als 50 % farbiger Be-
vilkerung, ich halte dies aber fiir eine starke Ubertreibung, denn gedruckt habe
ich es nirgendwo gelesen, vielmehr wurden nur 309/ farbiger Bevislkerung be-
richtet. Infolge der starken Wanderung der Neger nach dem Norden, die mit
der schnellen Industrialisierung zusammenhingt (s. w.), diirfte sich die
»schwarze® Bevolkerung in der Stadt des ,Weillen Hauses* inzwischen wesent-
lich vermehrt haben.
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Der Héhenaufbau des Aufmarschraums wird durch die Abb. 7 und 8
verstindlich gemacht. Von SO nach NW' sind folgende Streifen zu
erkennen:

1. die K1iistenebene.

2. ein schwach ansteigendes Vorgebirgsland, das den Namen
L2Piedmont” (Gebirgsful, vgl. ,,Piemont“ in Oberitalien) fiihrt und
gegen die Ebene durch eine zwar niedrige, aber klar ausgeprigte Stufe
abgesetzt ist, ndmlich durch die sog. ,,FFall-Linie“ (s. u.).

3. die ,Blauen Berge", nimlich die wichtigste als kompakte
Masse durchgehende Gebirgskette, sie fithrt den Namen ,,Allegha-
nies“ der (in Europa) vielfach fiir die gesamten Appalachen ange-
wendet wird.

4. das ,GrofBie Tal“, das sich zwischen 3. und 5. von den Tief-
ebenen im Siidwesten bis in die Hudsonsenke erstreckt und besonders in
seiner L4 n genrichtung gut wegsam ist.

5. der Appalachische Riick en und
6. das Appalachische Plateau, an das sich
7. das Becken des Ohio anschliefit.

Im einzelnen ist zu diesen Streifen zu bemerken: Die Kiiste ist
oben gekennzeichnet, sie verfiigt von Boston bis Norfolk iiber eine Fiille
von guten Hiafen, wird dann allerdings ungiinstig, bietet aber fiir die zur
Zeit der Kolonisation bescheideneren Anspriiche noch brauchbare Hifen.
Von ihnen ist Savannah 1818 der Ausgangspunkt der ersten atlantischen
Dampfschiffahrt geworden.

Die Kiistenebene und das Piedmont sind sehr fruchtbar,
so daB (nach Rodung der Wilder) Ackerbau auf nahezu alle wichtigen
Nihrpflanzen, ferner Obstbau und Viehzucht mit hohem Erfolg betrieben
werden. Nach Siiden kommen Tabak und dann Baumwolle hinzu. —
Tabak war das erste wichtige Ausfuhrgut aus den Kolonien und bildete
vielfach die erste Quelle fiir den Reichtum der Plantagenbesitzer. Er
wurde dann auch weiter im Norden mit Erfolg eingefiihrt. Die beiden
Streifen werden von zahlreichen Fliissen durchzogen, dieimmittleren
Gebiet stromen in ziemlich parallelem Lauf in der Richtung gegen SO
dem Meer zu. Die siidlichen Fliisse haben die Richtung gegen Siiden
und miinden in den Golf von Mexiko, die nérdlichen, namentlich der
Hudson (und weiterhin der Connecticut) flieBen ebenfalls von N nach S.
Die Fliisse des mittleren und siidlichen Teils entspringen in den Blauen
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Bergen, sie haben sich zum Teil tief in die Gebirgsketten eingeschnitten
und dadurch Quertdler geschaffen, die der LandstraBe und der Eisen-
bahn gewisse Moglichkeiten bieten. KEinzelne bevorzugte Fliisse ent-
springen noch tiefer im Gebirge, sie erschlieBen hiermit das ,,GroBe Tal“
und nihern sich den Flulsystemen des Ohio und des St. Lorenz-Stroms;
sie sind fiir den Verkehr und zwar fiir den Kanal- und den Eisenbahnbau
von hoher Bedeutung.

Die Fliisse sind in ihrem Unterlauf bis zur Fall-Linie schiffbar, in
einzelnen dringen die Gezeiten weit aufwirts vor. Die Fall-Linie
setzte allerdings der Schiffahrt zunichst ein Ende und wirkte hierdurch
ungiinstig, sie hat aber eine hohe wirtschaftliche Bedeutung. Die hier an
der Geldndestufe auftretenden Wasserfialle und Stromschnellen
liefern nimlich die Kraft fiir die Industrie, und diese ist daher in
einer ganzen Stidtereihe aufgeblitht, die in einer Linge von 1400 km von
Montgomery im Siidwesten bis Trenton, dem Endpunkt der Delaware-
Schiffahrt, im Nordosten reicht. Die Stidte sind durch Eisenbahnen in
der typischen Form der ,,Gebirgsrandlinien* untereinander verbunden, —
geographisch liegt der Vergleich mit dem nérdlichen Rand der deutschen
Mittelgebirge nahe. In der Siedlungsgeschichte besteht aber der Unter-
schied, daB die Deutschen a uf dem Gebirgsrand, alsoparallel zu ihm,
die Kolonisation vortrieben, wihrend sie in Amerika quer zum Gebirge,
also in dieses hinein, vorgetragen werden mubte.

Diesem Vordringen setzten die Blauen Berge und ihre dichten
Wilder lange Zeit starken Widerstand entgegen, und die Appalachen
blieben daher bis in die Mitte des 18. Jahrhunderts fest in der Hand der
Indianer. Auch heute noch bereiten sie den Eisenbahnen nicht geringe
Schwierigkeiten, da diese ziemlich groBe Pafhshen erklettern miissen
und infolge Auflésung des Gebirges in zahlreiche Ketten (ihnlich wie im
Jura und den Ostalpen) oft mehrere Pisse hintereinander ersteigen
miissen. Nach Nordosten zu werden die Verhiltnisse fiir den Vor-
marsch zum Ohio und zu den GroBen Seen aber erheblich giinstiger
(s.u.). Am FuBpunkt der Blauen Berge liegt wieder eine Stddtereihe, vgl.
den Satz: ,Die Stidte des Gebirgs liegen in der Ebene“, was z. B. die
Stidte am Nord- und Siidhang der Alpen so deutlich veranschaulichen.
Diese Gebirgsrandstidte haben infolge der Bodenschiitze teilweise eine
noch gréfere Bedeutung als die der ¥all-Linie, sie sind durch die grofie
durchgehende Eisenbahn (New York—)Baltimore—Atlanta—Montgomery
(—New Orleans) verbunden. Wie schwierig die Appalachen und ins-
besondere die Blaunen Berge fiir den Eisenbahnbau gewesen sind, zeigt
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z. B. Abb. 7a, aus der hervorgeht, wie groBe Liicken im Eisenbahnnetz
durch diese Gebirge veranlaflt worden sind.

Abb. 7a.
Das Eisenbahnnetz zu Beginn des Biirgerkriegs (also etwa 1860).
Die von Eisenbahnen freien Flichen zeigen, wie lihmend die Appalachen wirken.

Hinter den Blauen Bergen liegt nun das ,Grofle Tal“ 1In den
Landkarten, selbst sehr guten, wird man es aber nicht finden, denn es
wiirde schon eine besondere Darstellungsart dazu gehéren, um es als
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durchgehendes Tal hervortreten zu lassen. Es ist daher in Abb. 8 kari-
kiert dargestellt, hierbei ist absichtlich die Hudsonsenke als die
unmittelbare Fortsetzung des Grofien Tals hervorgehoben, desgleichen



29

der Ausgang dieser Senke ins Meer (bei New York) und ihre Verbindung
mit den GroBen Seen und dem St. Lorenz-Strom. Das GrofBe Tal ist nicht
etwa ein tektonischer Graben (wie etwa die oberrheinische Tiefebene).
Seine tiefere Lage gegen das Appalachische Platean im Nordwesten und
die Blauen Berge im Siidosten ist vielmehr nur auf die stirkere Ab-
tragung seiner Schichten zuriickzufiihren. Es zeigt auch kein ungeféhr
gleichmiRiges Gefille, die Talsohle liegt vielmehr in der Mitte der Lings-
richtung (in Virginien) am héchsten, und zwar auf + 800 (!) und sie senkt
gich von der Mitte aus nach NO zum Potomac auf nur + 75 m und nach
SW bei Chattanooga auf + 200 m und weiter iiber Montgomery (+ 50 m)
zur Golf-Tiefebene hinab. Das Tal hat also im Gegensatz zu den eigent-
lichen Télern in einer fiir den Verkehr sehr giinstigen Weise anbeiden
Enden Ausgéinge — hier liegt der Vergleich mit der Oberrhein_i-
schen Tiefebene nahe, denn auch diese hat zwei Ausgiinge, nach Norden
durch das Binger Loch zur Nordsee und nach Siiden iiber die Burgun-
dische Pforte zum Rhonetal und zum Mittelmeer. Mehr noch als durch diese
beiden Ausginge wird die Verkehrsgunst des grofen Tals dadurch be-
tont, daB in seiner Lingenrichtung zahlreiche Fliisse flielen, die zwar
durch kleinere Gebirgsketten voneinander geschieden, aber nur durch
niedrige Wasserscheiden getrennt sind. Von ihnen strémt nur der Coosa-
Alabama, den man als den Rest des friiheren Hauptstroms ansprechen
muB, direkt zum Meer, und zwar zum Golf. Die andern Stréme haben sich
dagegen durch die Gebirgswille durchgenagt und fiihren auf grolen Um-
wegen teils zum Ohio (im Siidwesten — Tennessee, Kanawha), teils zum
Atlantischen Ozean (im Nordosten — Potomac, Susquehana, Delaware).
Die ,Umwege“ und die Durchbriiche sind dem Verkehr sehr giinstig
(vgl. die fiir Deutschland so bedeutungsvollen Durchbriiche der Elbe und
des Rheins). Ehe wir aber auf diese eigenartigen FluBverhiltnisse niher
eingehen, haben wir abschliefend iiber das Groflie Tal zu sagen, dal} es
durch seine besonders nach NO zu so giinstigen Verkehrsverhilt-
nisse, ferner durch seinen Reichtum an Holz und Wasserkraften,
sodann durch die hohe Fruchtbarkeit seiner Verwitterungsbéden
und schlieBlich durch seine Bodenschitze (Kohle, Ol, Eisen) zu den
wirtschaftlich wertvollsten Gebieten der Union gehort.

Die Anordnung des FluBsystems am Nordostausgang des
Groflen Tals ist aber noch giinstiger, als aus den eben erwihnten Tat-
sachen hervorgeht: In einem verhiltnismifig kleinen Raum, ndmlich
einem Viereck, das durch die Stidte Cleveland—Washing-
ton—New York—Montreal umrissen wird, finden sich fiir die
See-und die Binnenschiffahrtso giinstige Vorbedin-
gungen wiesonst kaumaufder Erde.



30

Hier treffen ndmlich zusammen:

1. der Atlantische Ozean, und zwar mit dem einen seiner
beiden wichtigsten Teile — der andere ist der Raum Kanal-Nordsee, das
. Zentralbecken des Weltverkehrs®.

2. dieGroBen Seen, die die eine der drei bedeutendsten Binnen-
wasserstrallen der Welt darstellen — die beiden andern sind der Rhein
und der Jangtsekiang.

3. das Stromsystem des Mississippi, das rd. 28000 km schiff-
bare Strecken (doppelt soviel wie die deutschen Wasserstrallen) umfafit
und das grofte Landwirtschaftsbecken der Welt darstellt.

Und nun sind diese drei gewaltigen Naturerscheinungen gerade in
dem genannten Viereck — trotz der Gebirgsziige — nicht vonein-
ander getrennt,sondern durch zahlreicheTédler aufs
innigste miteinander verkniipft, wobei die Wasser-
scheiden zum Teil sehr niedrig sind. Da wir hiermit aber bereits
in das FluBgebiet des Mississippi und St. Lorenz-Stroms, also in den
zweiten der ,,wichtigsten Réume Nordamerikas“ iibergegriffen haben, sei
zunéichst auf diesen eingegangen, ehe wir auf das eben genannte Viereck
zuriickkommen.

2. DiegroBeSenke Mississippi—St. Lorenzstrom

Durch Nordamerika erstreckte sich in der Kreidezeit ein Meer, das
heute trocken liegt und das ungeheure Becken des Mississippi-Systems
darstellt. Diese heutigen ,inneren Ebenen“ treten #uberlich als
eine ausgesprochene Einheit in die Erscheinung, sie sind es auch
verkehrsgeographisch (wenigstens bis etwa zum 50.°¢ nordl. Breite),
nicht aber siedlungsgeographisch, denn es zieht sich durch sie
hindurch die mehrfach erwihnte ungefihr mit dem 100.° westl. Linge
zusammenfallende Klimagrenze: der dstliche Teil ist ausreichend beregnet
und daher heute schon dicht besiedelt — ungefihr 20% der Gesamt-
bevélkerung der Union wohnen hier — der westliche Teil, die Prarie-
tafel gehort dagegen zu den (vorldufig) diinnst besiedelten, aber noch
entwicklungsféhigen Teilen des Landes. Der scharf ausgeprigten N—S
verlaufenden Klimagrenze stehen die weniger scharfen W—O verlaufen-
den Klimagrenzen, die Baumwoll- und die Getreidegrenzen gegeniiber,
aulerdem ist dabei wegen der Flullgestaltung, Seenbildung und Mor#nen-
wille die Siidgrenze der fritheren Eisbedeckung zu beachten.

Da die Ebenen fiir den Liandstrallen- und Eisenbahnverkehr — auler
bei den t'berbriickungen der Strome und durch die Schneestiirme — keine
Schwierigkeiten bereiten, so ist nur iiber die Fliisse zu bemerken:

1 Vgl. Deckert a. a. O. S. 123 ff.
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Die Hauptstrome sind der Missouri, der Mississippi und der Ohio.
Diese Reihenfolge entspricht der Linge der Strome bis zu ihrer Ver-
einigung (4720, 1620 und 1560 km), ihre Wasserfiithrung ist aber
umgekehrt, da sie zum Gesamtwasser, das der Mississippi in den Golf
wilzt, 14 %, 18 % und 30 % stelien. Der Missouri ist wie alle westlichen
Nebenfliisse fiir die Schiffahrt nur kurze Zeit, etwa von 1830 bis 1885,
von Bedeutung gewesen, denn ihre Wasserstinde sind infolge
der Klimaextreme groBten Schwankungen unterworfen (Missouri
700 : 17 000 m®/Sek), und die eigentliche Erschliefung ist auferdem erst
im Eisenbahnzeitalter erfolgt und typisch auf das Vortreiben der
Eisenbahnen abgestellt worden. Giinstiger sind die Verhiltnisse des
Mississippi, dessen Schiffbarkeit frithzeitig ausgenutzt wurde und heute
bis St. Paul-—Minneapolis hinausreicht, noch giinstiger sind die des
Ohio, der eine der groBen Volkerstrallen der Kolonisation gewesen ist
und auch heute noch trotz der Eisenbahnen einen beachtlichen Verkehr
trigt, z. B. Kohlen in kleinen flachen Schuten, die von dem ,Schlepper”
nicht gezogen, sondern geschoben werden. Aber auch der Ohio hat eine
sehr wechselnde Wasserfithrung (1000 : 34 000 m3/Sek) und furchtbare
Hochwasser — bei Cincinnati, der kritischsten Stelle — bis iiber 21 m!

Bei der Wiirdigung der ganzen Landschaft vom verkehrsgeogra-
phischen Standpunkt beachte man dieniedrigen Hohen: Minneapolis
+ 240, Wasserscheide gegen den Michigansee + 180, Miindung des Mis-
souri + 120, Pittsburg + 214, Kairo + 82.

Die unmittelbare Fortsetzung der Mississippiebene nach Norden ist
fiir unsere Untersuchungen ziemlich belanglos, weil sie (wie die ganze
Richtung S—N) der Kolonisationsrichtung nicht entspricht, und weil die
kalten Winter Wirtschaft und Verkehr ldhmen.

Von um so gréflierer Bedeutung ist, daB das Mississippital im Norden
durch den St. Lorenzstrom und seine grofien Seen einen zweiten Ausgang
zum Meer hat, wobei man vorweg erwihnen darf, daB dieser Ausgang
zum Meer sich am Eriesee in zwei Aste gabelt, den St. Lorenzstrom und
die Mohawk-Hudsonsenke, und daf fiir die Seenkette ein Parallelweg
im Ohio besteht.

Das Gebiet der Groflen Seen oder das ,Lorenzseen-
becken” hat eine recht bewegte geologische Vergangenheit, auf die mit
einigen Worten eingegangen werden mufl, da sonst die fiir den heutigen
‘Wasserverkehr giinstigen und ungiinstigen Verhiiltnisse nicht klar genug
erkannt werden.

Das Gebiet, dessen nérdlicher Teil zum ,,Kanadischen Schild“ und
dessen siidlicher Teil zu den Abtragungsebenen des Inneren Tafellandes
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gehért, liegt noch vollstdndig innerhalb der Morinen der jiingsten Haupt-
vergletscherung und hat seine heutige Gestalt durch die Titigkeit des
Eises, aber auch durch Senkungen und Hebungen des Landes erhalten.
Die verschiedenen Entwisserungsstadien sind etwa die folgenden!:

a) Im ersten Stadium entwiisserte das frilher weiter nach
Siiden reichende Seengebiet nach dem Mississippibecken, so flof
der vor dem heutigen Michigansee gelegene Stausee (,,Lake Chicago® ge-
nannt) zum Illinoisflufl ab und hat hiermit dem alten Illinois—Michigan-
Kanal und dem neuen groflen Chicagokanal ihre Trassen vorgezeichnet.
Der vor dem Eriesee gelegene Stausee hatte seinen Abflul iiber Ft. Wayne
zum Wabash und damit zum Ohio-Mississippi.

b) In einem zweiten Stadium war das ganze Gebiet von einem
einzigen groflen See, dem ,L.ake Warren“, bedeckt, der einschlieflich
des damals hoher gelegenen Ontariosees zum Mohawk-Hudson
entwésserte und damit der fiir das heutige Verkehrsleben Nordamerikas
bedeutungsvollsten Senke ihre Ausgestaltung gab.

¢) Im dritten Stadium, in dem die Eisbedeckung das St. Lorenz-
tal bereits vollstindig verlassen hatte, reichte infolge einer Senkung
das Meer durch das St. Lorenz-Tal bis in den Ontariosee hinein
und auflerdem durch die Furche des Champlainsees und das Hud -
sontal bis New York. Neuengland war also damals eine
Insel! Diese Vorstellung ist auch fiir die heutigen Verhiltnisse recht
lehrreich: Der grofBe, von Ubersee kommende Verkehr geht mit See-
schiffen nicht nach der vorgelagerten Halbinsel Neuengland,
sondern an dessen Kiisten vorbei, unmittelbar zu dem ,Kontinental-
block* ndmlich zu den beiden Punkten Montreal und New York, und
diese beiden grofen Hifen sind durch die grofle Nord-Siid-Eisenbahn- und
Kanallinie verbunden, die der ,Kiiste* des Kontinentalblocks folgt.

Das ist die groBe Basisfiirden Vormarsch des Verkehrs
nach dem Westen, — vgl. die von Montreal ausgehenden zwei kanadi-
dischen Pazifikbahnen (1886 und 1914 gebaut) und die geplante Ottawa—
Huronsee-Wasserstrafle, ferner die durch die Mohawksenke nach Westen
strebenden Wege und die von New York nach NW, W und SW aus-
gehenden Bahnen?

1 Vgl. Deckert a. a. O. S. 124.

2 Der Wasserspiegel des St. Lorenz-Stroms liegt bei Montreal nur auf
+ 3,6m (die Stadt auf + 20m), Montreal ist seit 1853 mit einer damals 4,6 m,
heute 9m tiefen Fahrrinne fiir Seeschiffe zuginglich und ein grofles Zentrum
fiir den See-, Binnenschiffs- und Eisenbahnverkehr, — die Bevélkerung betrigt
rd. 650000, davon etwa 609%o Franzosen. Durch Montreal ist Quebec entthront
worden. Dieses Zentrum fingt trotz der winterlichen Eisbedeckung an, sogar
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d) In einem vierten Stadium zerfiel der obere Rest des ,Lake
Warren®, der sog. ,Lake Algonquin®, in die Teilbecken des Oberen, Michi-
gan und Huronsee, die etwa den gleichen Umrifl wie heute hatten, aber
aus der Georgsbai iiber den Nipissing zum OttawafluB ent-
wisserten und hiermit dem kiinftigen Wasserweg Montreal—Ottawa—Ge-
orgsbai—Huronsee die Trasse vorzeichneten.

e) Im finften Stadium trat eine ungleichférmige Hebung des
Landes ein; das Meer trat zuriick, Neuengland wurde also aus einer
Insel zur Halbinsel; aus einem Meeresbusen wurde der heutige Ontario-
see; der Abflull iiber den Nipissing kam zu hoch zu liegen, und der Huron-
see floB durch den St. Clair-See zum Eriesee. In dieser Zeit entstanden
auch die Niagarafille, in denen von dem zwischen Erie: und Ontariosee
bestehenden Gesamthéhenunterschied von 100 m (+ 172 und + 71 m) rd.
50 m iiberwunden werden, die Niagarafille sind eine ganz junge Erschei-
nung (ihr Alter wird auf nur 20 000 bis 30 000 Jahre geschitzt)'.

Der auBerordentlich hohe Verkehrswert des St. Lorenz-Stroms und
der GroBen Seen leidet an zwei Nachteilen:

1. Die Hohe der Wasserspiegel ist verschieden,
némlich:
Meereshéhe Unterschied

Oberer See . . . . e v . . . . 11836

Michigan- und Huron- See < e . .. 4178 56
ErieSee . . . . . . . . . . . 4145 85
OntarioSee . . . . . . . . . . . + % 985

New York gefihrlich zu werden und es hat gewisse Chancen: Das Hinterland
von New York mit teils schon ausgesogenen Boden und Waldverwiistung, mit
Uberindustrialisierung und zunehmender farbiger Bevélkerung, das Hinterland
von Montreal mit sorgfiltig betreuter Land- und Forstwirtschaft und mit einer
weilen Bevilkerung, die ihre europédische Kultur und Tradition nicht iiber Bord
geworfen hat und die am abschreckenden Beispiel der Union lernt, wie man es
nicht machen darf.

1 Nach den Berechnungen der Geologen kénnte man noch von einem
sechsten Stadium sprechen, das aber erst in rd. 500 Jahren eintreten wird.
Wenn niimlich die gegenwartige Hebung des Landes im Norden und die Senkung
im Stiden weiter anhalten, wird dann der Michigan-See wieder zum Mississippi
abfliefen — vorausgesetzt, daB die Wasserbauingenieure ihm das erlauben werden.

Die geologische Geschichte der GroBen Scen ist hier etwas ausfiihrlicher
dargestellt, weil es kaum ein Gebiet der Erde gibt, bei dem zum richtigen Er-
kennen der gegenwirtizen verkehrsgeographischen Verhdltnisse die
geologische Betrachtung so notwendig ist, wie bei diesem Gebiet. Man kann
es als Bauingenieur nur schwer bedauern, daB die Geologie auf dem Gymnasium
und leider auch auf manchen Technischen Hochschulen so vernachliissigt wird,
Die GroBlen Seen wiren eine Dr.-Ing-Dissertation wert.
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Demgemil sind zwischen dem Oberen- und Huronsee und dem Erie-
und Ontariosee K an dle erforderlich.

An der ersten Stelle ist diese Aufgabe durch die Kanile bei Sank
Ste. Marie voll gelost, aber der (schon 1829 erbaute) Welland-
kanal, der-die Niagarafille usw. umgeht und 110 m Hohenunterschied
iiberwindet, geniigt trotz Vertiefung nicht allen Anspriichen.

2. Die kalten Winter verursachen auf Strom und Seen eine mehr-
monatige Eisbedeckung. Die Schiffahrt ruht:
bei Montreal an durchschnittlich etwa 130 Tagen,
auf dem Oberen See an durchschnittlich etwa 145 Tagen,
auf dem Eriesee an durchschnittlich etwa 103 Tagen,
auf dem Hudson an durchschnittlich etwa 42 Tagen.

Abb. 9.
Die beiden wichtigsten Riume.

Die Unterbrechungen werden aber durch Eisbrecher mit steigendem
Erfolg bekampft.

Fiir Montreal und Quebec sind daher die eisfreien Hifen Neueng-
lands Portland, St. John und Halifax ihre Winterhdfen. Bezeichnender-
weise hat die Canadische Pazifikbahn ihr Netz (schon 1853!) durch
die Vereinigten Staaten hindurch nach St. John und die Canadische Grand
Trunk-Bahn ihr Netz nach Portland ausgedehnt (s. u.).

3. Das Verbindungsgebiet zwischen den beiden
wichtigsten Rédumen.
Die beiden wichtigsten Rdume stellen nach der reichlich schematisch

gehaltenen Abbildung 9 zwei Lingstreifen dar, von denen der 6st-
liche rdumlich klein, némlich nur 900 km lang, aber hochwich-
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tig ist, wihrend der westliche rdumlich grof, n#mlich rd. 2800 km
lang, aber weit weniger wichtig ist. Diese beiden Rdume sind nun be-
sonders eng untereinander verbunden durch ein Gebiet, das man als
das Quellgebiet des Hudson, Susquehana und Ohio bezeichnen kann, das
aber zum Teil auch zu den GrofRen Seen abwissert, und zwar alles mit
sehr flachen Wasserscheiden. Es ist in Abb. 9 durch ein mit den Buch-
staben a, b, ¢, d gekennzeichnetes Viereck hervorgehoben. Unter Hinzu-
nahme der angrenzenden Teilgebiete der beiden wichtigsten Riume ergibt
sich das oben erwidhnte Viereck Montreal—New York—Baltimore
—Cleveland®.

AuBler der Klammer a, b, ¢, d gibt es natiirlich noch manche andern
Verbindungen zwischen den beiden Riumen, diese sind aber fiir unsern
Zusammenhang von geringer Bedeutung, denn die Verbindungen im Nord-
osten leiden unter der (Halb-)Inselnatur Neuenglands und den kalten
Wintern, und die siidwestlichen leiden unter dem warmen Klima und unter
den Gebirgswillen der stidwestlichen Appalachen.

‘Wir haben daher in erster Linie das Viereck Montreal—New York
—Baltimore—Cleveland in seiner Bedeutung fiir die Verkehrserschlie-
fung und hiermit fiir das Vortragen der Kolonisation zu wiirdigen,
konnen uns aber hier kurz fassen, indem wir nur unter Hinweis auf die
vielen Durchbruchtiler und die niedrigen Wasserscheiden auf die fiir die
Binnenwasserstralen und Eisenbahnen maBgebenden geographischen
Verhiltnisse hinweisen:

Vor dem Eisenbahnzeitalter und noch in den ersten Jahrzehnten ist
hier eine Fiille von Kanilen geschaffen worden. Sie zeigen — wie
ihre Vorbilder, nimlich die Kanile oder vielmehr Kaniilchen Englands —
die dem damaligen geringen Verkehrsbediirfnis und dem damaligen
niedrigen Stand der Technik entsprechenden kleinen Abmessungen und
zahlreichen Schleusen. Abb. 10 gibt einen Uberblick iiber diese Kanile
— ob iiber alle, bleibe dahingestellt, denn die aufgegebenen
Kanile finden sich wohl nicht mehr in den Karten. Man kann etwa
folgende Rangordnung aufstellen?:

1. Kanile, die inzwischen umgebaut worden sind und heute noch
als ,Haup tkandle” bestehen.

1 Das Quellgebiet der genannten Fliisse hat in der Besiedlungsgeschichte
eine besondere Rolle gespielt: Infolge der Gestaltung der Binnengewiisser ist es
fiir den Verkehr besonders giinstig, hiitte also besonders frih erschlossen
werden miissen, es wurde aber von den militdrisch besonders tiichtigen Irokesen
bewohnt, die dem Vordringen der Weilen grofien Widerstand entgegensetzten.

2 Vgl. Seydlitz, a. a. O. S. 448.
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2. Kanile, die inzwischen zwar verbessert worden sind, aber nur
noch als ,Nebenkanile“ bestehen.

3. Kanile, die aufgegeben sind.

Der friihere Eriekanal, jetzt zum ,New York State Barge Kanal“
umgebaut, ist auf 3,7 m Wassertiefe gebracht und kann Schiffe von 3000 t
tragen. Der Illinois-Michigan-Kanal (erbaut von 1836—1848) ist von
1,83 m auf 2,13 m vertieft. Uber die Sankt Ste. Marie-Kanéle und den
Welland-Kanal sind die erforderlichen Angaben schon gemacht.

Tiir die Linienfiihrung der Eisenbahnen, namentlich fiir die
Hohe ihrer. Scheitelpunkte, ist die folgende — auch fiir einen Teil der
Kanile wichtige — geographische Erscheinung bedeutungsvoll:

Das GroBe Tal hat, wie oben erwihnt, an seinem Nordostende
einen Ausgang und dieser geht, wie sich aus der Kkarikiert dar-
gesteliten Abb. 8 ergibt, unmittelbar in die Hud s onsenke iiber, diese
wieder gabelt sich bei Albany in die Champlainsenke, die gradeaus
nach Norden zum 8t. Lorenz-Strom und Montreal fithrt, und in die
M o h a w k senke, die in scharf westlicher Richtung (itber die unmerkliche
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Wasserscheide von Rome (zum Ontario-See und weiter zu dem rd. 100 m
héher liegenden) Erie-See fithrt. Es entsteht hiermit also ein durch-
gehendes Tal, das im SW tief im Landesinnern, und zwar in der Tiefebene
(bei Montgomery) beginnt, bis zu einer Héhe von + 800 m (in Virginien)
ansteigt, dann (bei New York) bis auf den Meeresspiegel abfillt,
dann wieder ansteigt, um den Erie-See zu erreichen, oder wieder abzu-
steigen; um bei Montreal wieder beinahe den Meeresspiegel zu gewinnen,
— wahrlich eine fiir den Verkehr uniibertrefflich giinstige Bildung.

Es ist einleuchtend, daB die Fisenbahn hiervon vollen Gebrauch
macht. Fiir sie ist in Abwigung aller mafigebenden Faktoren das bedeu-
tungsvollste Moment, dafl sie am Hudson entlang Ifiihrend und dann dem
Mohawk folgend den Ontario-See (+ 75m) mit einer Scheitelhéhe von
nur + 185 m erreicht und dal sie die andern GroBen Seen (mit ihren
Héhen von + 174 bis 184 m) praktisch genommen ohne verlorene
Steigung erreicht. Diese Linie, die New York Central-Bahn, ist also
eine typische Flachland eisenbahn.

Die iibrigen aus dem , Aufmarschraum” in das Landesinnere vor-
stofenden Linien haben dagegen ziemlich groBe PalBhéhen zu erklimmen,
was sich aus folgender Zusammenstellung ergibt, in der entsprechende
PaBhohen wichtiger mitteleuropéischer Linien gegeniibergestellt sind:

Nord Erie Bahn + 427 Hauenstein + 448
Ontario Western -+ 550 Probstzella -+ 593
Pennsylvania + 668 Brandleite + 639
Baltimore Ohio  + 800 Simplon + 705

Gotthard + 1154

Die Eisenbahnen haben hierbei verhiltnismiflig wenig Tunnel,
aber teilweise groBe kiinstliche Lingenentwicklungen, bekannt
ist die ,,Hufeisenschleife“ der Pennsylvaniabahn. Abb, 10a zeigt einen
Teil der allerdings schon weit im SW liegenden West Carolinabahn beim
Aufstieg auf die ,Blaue Kette®, der einzigen Bahn, die diesen Gebirgszug
iiberquert und bezeichnenderweise erst 1883 gebaut worden ist.

4. Die beiden wichtigsten Punkte, New York
und Chicago.

Wir haben vorstehend versucht, soviel wie méglich die Fldchen
(Gebiete, Riume, Streifen, Binder) zu kennzeichnen, es dagegen méglichst
vermieden, einzelne Punk te hervorzuheben. Das konnte oft aber nicht
vermieden werden, denn in der Verkehrsgeographie spielen nun einmal
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die Punkteund kleinen Riume eine zu groBe Rolle, weil sich be-
stimmte, giinstige oder ungiinstige, Erscheinungen auf einen Punkt scharf
konzentrieren, z. B. ein Wasserfall (als Grundlage fiir Industrie), ein
Hafen, ein Pal, eine gute Briickenstelle.

Diese Konzentration kann verkehrsgeographisch giinstig
sein, siedlun gsgeographisch ist sie aber oft sch&ddlich und
manchmal geradezu verhingnisvoll. In unserm Vaterland haben
wir — gottlob! — nirgendwo die geographische Gunst so konzentriert,
daB sie schwere Schiden bringen mufite, vielmehr ist in ihm (wie in dem
ganzen, so reich gegliederten Europa) die Gunst auf F14 chen verteilt,

Abb. 10a.
Kiinstliche Lingenentwicklung in den , Blauen Bergen®.

vgl. die Buchten von Kéln, Frankfurt, Leipzig, die Kohlenb&dnder.
die Salzlinien, die Stidiereihen. Wo wir Zusammenballungen
haben, sind sie nicht von der Natur vorgezeichnetf, sondern wider
dieNatur von den Menschen als gekiinstelte Gebilde ,,gemacht” worden.

Nordamerika leidet nun aber an der schweren Krankheit, dafl
zwei Punkte, New York und Chicago, geographisch zu stark
betont sind, und daB die Staatslenker dies und die sich daraus ergeben-
den Gefahren nicht rechtzeitig (viele wohl auch heute noch nicht)
erkannt haben.

a) New York.

Wie wir gesehen haben, gibt es in Nordamerika kein Gebiet, das sich
an verkehrsgeographischer Bedeutung mit dem schmalen kurzen Streifen
messen konnte, der sich an dem Atlantischen Ozean von Baltimore bis
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New York erstreckt. Mit verschwenderischer Hand hat hier die Natur

ihre Gaben ausgeteilt:

fiir die Seeschiffahrtim Nordosten Nebel und Eis, im Siiden Stiirme,
Nehrungen, Diinen, Lagunen, hier aber treffliche Buchten mit einer

Fiille bester Naturhifen,

fiir die Siedler im Nordosten sehr kalte Winter, im Siidwesten zu
grole Wirme, hier aber ein Klima fiir weile Bauern, gute Béden,
reichliches Wasser, grole Wilder,

fir die Erschliefung des Landes im Nordosten die zu ferne Lage
(vom Ohio-Mississippi-Becken), im Siidwesten der urwald-bedeckte
Gebirgswall der Blauen Berge, hier auller den Durchbruchtilern die
grofe Senke, die das ganze appalachische Gebirgsystem vollstindig
durchfurcht,

fir die Entwicklung der Gewerbe die Wilder, die Wasserkrifte und
nicht weit im Innern Kohlen, 0] und Eisen, alles nicht nur von ver-
schwenderischer Fiille, sondern auch so vielseitig wie nur méglich,
so daB auch die Gefahr ein seitiger wirtschaftlicher Entwicklung

nicht vorliegt.

Priift man nun dieses so kleine, aber so wertvolle Gebiet genauer
durch, so findet man, daf sich die verkehrsgeographische Gunst in
héchstem Mal in dem einen Punkt New York verdichtet:

Hier sind folgende Beziehungen maBgebend:

a) fir die Seeschiffahrt:

1. Am giinstigsten ist der nérdlichste (norddstlichste) Punkt
des bevorzugten Kiistenstreifens gestellt, denn dieser liegt Europa am
nichsten, da Nordamerika gegeniiber Europa stark nach Siiden versetzt
ist, das Seeschiff muBl also nach einem Hafen streben, der so weit nérd-
lich wie moglich liegt. Es muf} also gerade an dem Siidrand der Treibeis-
grenze entlangfahren, und an dieser liegt eben New York.

2. Philadelphia und besonders Baltimore liegen zwar etwas giin-
stiger zu Sidamerika, Westindien und damit auch zum
Panamakanal, aber nicht etwa zu Gibraltar und damit zum
Mittelmeerbecken und zu den Su e z kanallinien.

b) fiir die Erschliefung des Landesinnern:

1. Baltimore und Philadelphia liegen zum wirtschaftlich wert-
vollsten Teil des GroBen Tals allerdings giinstiger als New York —
der Hauptweg von New York in das GroBie Tal, nimlich der iiber die
Pennsylvania-Bahn, fiihrt tiber Philadelphia und weiter iiber Harrisburg
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(+ 98). Aber Philadelphia.und sogar Baltimore sind durch die Eisen-
bahn zu Zwischenstationen an den groBlen von New York aus-
gehenden Wegen geworden.

2. Zu Pittsburg und seinem Industriebezirk liegen
Philadelphia und besonders Baltimore, rein nach den Entfernungen ge-
rechnet, giinstiger als New York; Baltimore hat einen Vorsprung von
rd. 180 km! Aber die Bahnen haben die oben erwihnten Hohen zu
iiberwinden (die Pennsylvaniabahn durchbricht die Wasserscheide in einem
auf + 658 m liegenden Tunnel), so dall die von New York ausgehenden
viel flacheren Bahnen von Norden her um die Gebirge herumfassen und
so in das — ,,natiirliche“? — Hinterland von Philadelphia und Baltimore
einbrechen kénnen. — Auf diesen Bahnen haben sich friiher wiiste Tarif-
kimpfe abgespielt, da die New-Yorker Linien trotz groflerer Linge die-
selben Tarife, namentlich fiir Massengiiter gewihrten, wie die siidlicheren
kiirzeren Linien, wobei sie nicht mit Unrecht auf die giinstigeren Stei-
gungsverhiltnisse und die hierdurch niedrigeren Betriebskosten hin-
weisen konnten.

3. Was das Gebiet der Groflen Seen anbelangt, so liegt die Grenze
zwischen dem ,natiirlichen” Hinterland von New York und Phila-
delphia (und Baltimore), etwa in Buffalo: denn Buffalo liegt
von den drei Hé#fen gleich weit entfernt, nimlich (in der Luftlinie)
450 km. Da nun aber im Sinn unserer Betrachtungen es nur auf
einen Hafen, also einen ,Stitzpunki“ an den Seen ankommt, so liegt,
praktisch genommen, das ganze Gebiet der Grofien Seen
gleichgiinstigzuNew York wiezu Philadelphiaund Bal-
timore, obwohl zwei andere Punkte, die man als maligebend ansehen
konnte, ndmlich Cleveland und Chicago, rd. 150 km niher zu Baltimore
liegen. Aber die reinen Entfernungen sind ja nicht mafgebend,
sondern die Transportkosten, und diese werden wesentlich von
den zu iiberwindenden Hohen, d. h. den verlorenen Steigungen, be-
einflulit. Nun 6ffnet sich aber fiir New York die Hudson-Mohawk-
senke und diese fiithrt, wie oben erwihnt, den Kanal- und Eisenbahn-
verkehr (fast) ohne verlorene Steigung — jedoch mit einem
Umwe g von etwa 170 km! — zum Ontario- und zum Eriesee. Da der Erie-
see auf rd. + 175 m liegt, muBl man diese Hbhe von den Scheitelhthen
der beiden fiir Philadelphia und Baltimore mafigebenden Linien ab-
ziehen, d. h. von -+ 658 und + 800, so daB fiir Philadelphia eine verlorene
Steigung von 473, fiir Baltimore von 625 m zu iiberwinden bleibt. Diese
kénnte man nun in einem ,virtuellen“ Lingenzuwachs umrechnen, um
dadurch die ,virtuellen Lingen“ zwischen Buffalo, Cleveland oder



41

Chicago einerseits und den drei Konkurrenten am Atlantischen Ozean
andererseits zu berechnen. Aber derartige Berechnungen. stehen auf
tonernen Fiilen, man kann die Verbindungen Chicago—New York (iiber
Buffalo) und Chicago—Philadelphia (iiber Pittsburg) als gleichwertig
ansehen, was z. B. auch in den Leistungen der beiden Eisenbahngesell-
schaften (New York Central-Bahn und Pennsylvania-Bahn) zum Aus-
druck kommt. Dagegen ist die Verbindung Chicago—Baltimore (iiber die
Baltimore- und Ohio-Bahn) trotz der geringeren L#nge ungiinstiger zu
bewerten, da sie zu hoch klettern mub.

4. Unbestritten ist der Vorsprung New Yorks natiirlich im ganzen
Bereich des Ontariosees und Montreals und hiermit des wert-
vollsten Teils von Canada.

-

5. Dasselbe gilt von den Neuengland-Staaten, in denen
New York von riickwédrts her in das natiirliche Hinterland von
Boston einbricht. Sogar im Verkehr mit Europa hat sich Boston von
New York schlagen lassen miissen.

6. Zu all diesen Vorziigen kommt hinzu, da der Hu d s o n strom
allen anderen Fliissen dieses Gebiets als WasserstralBe weit
iiberlegen ist. Allerdings haben auch der Delaware, Shuylkill und
der ‘Susquehanna eine groBe Rolle in der Verkehrs- und Besiedlungs-
geschichte der Union gespielt und sie sind auch zu Kan#len — aber
mit nur bescheidenen Abmessungen — ausgebaut worden, aber sie haben
nur einen sehr kurzen Unterlauf, denn die die ,,Fall-Linie“ bilden-
den Wasserfille und Stromschnellen liegen nahe an der Kiiste, beim Dela-
ware (mit allerdings nur 2,5 m Hohe) bei Trenton, beim Shuylkill dicht
oberhalb Philadelphias, beim Susquehanna bei Port Deposit, dicht an der
Miindung. Der Potomac hat oberhalb Washingtons die ,,Groflen” und
die ,Kleinen Fille“ mit 27 und 12 m Hé6he, der James River dicht an
der Miindung die 26 m hohen Fille von Richmond. So giinstig dies fiir
die Gewerbe war, so ungiinstig war es fiir die Schiffahrt.

Der Hudson und Mohawk haben dagegen Wasserfille erst ober-
halb ihrer Vereinigung und der Hudson ist bis Troy eine groBartige
WasserstralBe, denn auf dieser 242 km langen, fast geradlinigen
Strecke ist er eigentlich nicht als eine Binnenwasserstrafle, sondern als
ein Arm des Meers zu bezeichnen, bis Troy, wo der Wasserspiegel
auf nur + 15 m liegt, wirken die Gezeiten. Die Wassertiefe ist bis etwa
100 km landeinwirts 6 m, und das Gefille ist big hierhin verschwindend
klein, von da ab bis Troy ist die Wassertiefe durch Regulierung auf
3,6 m gebracht. Der weit hinaufgehende Einflufl der Flut verhindert im
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allgemeinen auch das Zufrieren des Unterlaufs, wihrend die andern
Fliisse stark durch Eis behindert sind; es ist aber gelegentlich schon
der Hafen von New York zugefroren gewesen.

Die Fortsetzungen des Hudson sind nach Norden (Montreal)
der Champlainkanal, nach Westen der Eriekanal Dieser
wurde 1817 bis 1825 mit einem Auiwand von rd. 30000000 /4 gebaut;
seine spiteren Verbesserungen und Erweiterungen sollen (einschl. des
Champlainkanals) rd. 400 000 000 .# erfordert haben. Das Wort, dall ,er
New York die Grundlage zum Aufstieg zur Handelsmetropole Amerikas
gab®, ist iibertrieben, denn hieran haben die Eisenbahnen wohl noch
gréBeren Anteil. Richtig wiirde es sein, wenn man dies Wort auf die
Hudson-Mohawk senk e anwenden wiirde. Der alte Eriekanal ist
rd. 560 km lang, er iiberwand die Héhen mit 174 Schleusen, der neue
Bargekanal folgt teilweise einer andern Trasse und hat nur
35 Schleusen. Der Verkehr des Kanals ist durch die Eisenbahnen stark
beeintrichtigt worden, er besteht hauptsichlich in Getreide, Salz und
Holz.

Gestiitzt auf seine groflen verkehrsgeographischen Vorziige, gelang
es New York, tief in das Hinterland seiner Wettbewerber einzudringen.
Es liegt hier eines der typischsten Beispiele fiir das ,,Abgraben“ des
Verkehrs oder das ,,Anzapfen” von FluBigebieten vor (vgl. in Deutsch-
land das Anzapfen des Gebiets der schwachen Weser durch den starken
Rhein, oder in Italien das Anzapfen des Pogebiets durch Genua). Zum
Teil ist das ,,Anzapfen“ in der urspriinglichsten Form erfolgt, nimlich
mittels Wasserwegen, vgl. den Hudson—Delaware-Kanal, der 1825—1828
hauptsichlich fiir den Kohlenverkehr aus Pennsylvanien gebaut wor-
den ist.

New York hat auch den Hifen Neuenglands, besonders Boston,
den Verkehr nach dem Westen ,,abgegraben®. Fiir Neuengland ist, ab-
gesehen von seiner Halbinselnatur, vor allem der Umstand ungiinstig,
daB der W—O-Verkehr in ihm durch den Verlauf der Gebirge und Tiler
sehr erschwert ist, denn diese sind ausgesprochen von Nord nach Siid
gerichtet, — bezeichnenderweise liegt in der Linie Boston—Albany der
lingste Tunnel Nordamerikas (Hoosac-Tunnel, 7,6 km lang). Neuengland
und Pennsylvanien haben die Ungunst ihrer verkehrsgeographischen
Verhiltnisse friihzeitig erkannt und sich bemiiht, sie zu iiberwinden, es
ist ihnen dies aber, wie wir noch sehen werden, nur in geringem MaR
gelungen.

Trotz der groflen geographischen Vorziige New Yorks und
der Hudson-Mohawksenke, ist die Besied!lun g anfinglich gegeniiber
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den beiden Nachbarn zurickgeblieben, und zwar aus ge-
schichtlichen Griinden, ein gutes Beispiel fiir den u.U. so starken
Gegensatz von Geographie und Geschichte. Die Griinde sind folgende:

1. Das Hudsongebiet ist nicht von Engléndern, sondern von Hol-
landern besiedelt worden, diese machten aber nicht eine Sied-
lungs-, sondern nur eine Handelskolonie daraus, so daB die Zahl
der Kolonisten sehr klein blieb, und die Hudsonsenke stellte daher im
Gegensatz zu ihrer geographischen Stirke eine Schwéchezone in-
nerhalb der europiischen Kolonien dar.

2. Nach dem Ubergang an England (1664) setzte zwar eine schnelle
Besiedlung ein, es entstanden hierbei aber starke politische und religigse
Spannungen.

3. Die im Mohawktal ansdssigen kriegstiichtigen Irokesen verhin-
derten das Vordringen der Kolonisation.

4. Daher konnten Neuengland (Boston) und Pennsylvanien (Phila-
delphia) ihr Hinterland v or New York durch Verkehrswege erschliefen.
Die groBe Wendung, die den Aufstieg New Yorks einleitete, liegt erst
nach 1854.

Die Entscheidung brachte nimlich der Bau der New York-Central-
bahn. Spiéter hat die Steigerung der GroBe der Seeschiffe dem
Hafen New York den unbedingten Vorrang verschafft, und zwar im
Sinn der fiir den Weltverkehr so bedeutungsvollen Allgemeinerscheinung,
daB mit dem GroBerwerden der Schiffe die Bedeutung der schwicheren
Hiafen (relativ) immer mehr sinkt, die der stiirkeren (relativ und absolut)
immer mehr steigt, bis schlieBlich fiir jede ,,Territorialwirtschaft“ ein
Hafen zur Stellung des beherrschenden Welthafens aufsteigt. Hierfiir
ist aber New York vorausbestimmt gewesen, da sein ausgezeichneter
Hafen auch fiir die groBten Ozeanriesen jederzeit zuginglich ist, wihrend
seine Rivalen heute nur noch fiir ,mittelgroBe* Schiffe geeignet sind.

Den in Abb. 8 gem#l Prof. Schmieder (a. a. 0. 8. 50) dargestell-
ten drei , Kulturlandschaften® Neuengland, Mittlere Kolonien und
Alter Siiden konnten daher vom Verkehrstandpunkt aus drei ,Ver-
kehrsprovinzen“ gegeniibergestellt werden. Sie sind in Abb. 11 an-
gedeutet. In ihr erscheint Philadelphia als ein ,,Trabant“ New Yorks,
némlich als der erste Hauptstiitzpunkt der durchgehenden Pennsylvania-
Bahn; in der Abbildung ist auch dargestellt, wie der Seeverkehr an
Boston, Philadelphia und Baltimore vorbeigeleitet, und wie der Land-
verkehr (die Eisenbahn) von New York aus in das Hinterland von Boston
und Baltimore eingreift.
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Abb. 11.
Darstellung des Hinterlands, das New York im Verkehr fast unbestritten beherrscht.
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b) Chicago.

Wo sich die beiden Hauptachsen des zweiten ,,wichtigsten® Raums,
die Siid-Nord-Achse Mississippi und die West-Ost-Achse St. Lorenz-Strom
treffen, mufl sich natiirlich ein fiir den Verkehr besonders wichtiger
Punkt herausbilden. Aber es brauchte auch hier nicht ein wirklicher
Punkt, also eine Stadf, sich herauszukristallisieren, es hiitte viel-
mehr auch hier ein kleiner Raum sein ktnnen, in dem mehrere
Hifen und mehrere Eisenbahnknotenpunkte Platz gehabt hitten, so daB
sich die Bevdlkerung nicht so hitte zusammenballen miissen, wie es leider
geschehen ist.

Der mafigebende ,kleine Raum”, als den man das Gebiet unmittel-
bar westlich des Huron- und Eriesees ansprechen mufl, verdichtet sich
aber dadurch zu einem Punkt, daB der Michigansee so weit nach
Siiden vorstoBt. Ein Blick auf die Karte lehrt, dafl der eben als ,,maB-
gebend” bezeichnete Raum in Wirklichkeit nicht maBgebend sein kann,
da er eine Halbinsel ist, die dem durchgehenden Verkehr
entriickt ist und nur an ihrer Siidgrenze von ihm gestreift wird. Es
zeigt sich vielmehr, dafl der aus dem Osten kommende, nach dem Nord-
westen strebende Verkehr die Siidspitze des Michigansees umfahren muf.
Hier mufite fiir den Vormarsch der Kolonisation ein Stiitzpunkt angelegt
werden, was 1803 durch das Fort Dearborn geschah, und aus ihm
wuchs bis 1833 (vor nur hundert Jahren!) das Dérfchen Chicago
(mit 150 Einwohnern) heran. Seit dieser Zeit entwickelten sich die beiden
wichtigsten stddtischen Funktionen Chicagos: Einfalltor fiir die
Einwandererund Einfuhrhafen fiir die Industrie-Erzeug-
nisse aus dem Osten. Spiiter kam die dritte Funktion hinzu: Aus-
fuhrhafen fiir die landwirtschaftlichen Erzeugnisse aus
dem Westen, dann die vierte Funktion: Verarbeitung der
landwirtschaftlichen Erzeugnisse (vgl. die grofien Schlachthsfe
und Miihlen), und schlieBlich als fiinfte Funktion: Erzeugung der
fir die Landwirtschaft erforderlichen Industrieprodukte. Alles
dieses beruht auf der verkehrsgeographischen Lage Chicagos in dem
groflen Rahmen des ganzen Landes, das im Osten durch Industrie
und Handel, im Westen durch Landwirtschaft charakteri-
siert wird, so dafl infolge der gegenseitigen ,, Anziehungskraft des Un-
gleichartigen® gewaltige Strome von Giitern entstehen miissen. Aber es
kommen noch andere Vorziige hinzu: Die Lage an der Spitze eines
grofen Sees (oder vielmehr eines des grofiten Seengebiets der Welt)
macht Chicago zu je einem ,Halbstrahlenpunk t* fiir die Schiff-
fahrtund fir die Eisenbahn, die giinstige Lage zum Mississippi
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und die kaum merkliche Wasserscheide macht die Stadt zu dem Durch-
gangspunkt fiirdendurchgehenden Wasserverkehr. Die Lage
zum Gebiet des oberen Mississippi und des Missouri geben
deutliche Hinweise dafiir, daB hier der richtige Ausgangspunkt
fir die Pazifikbahnen zu suchen war (s. u.). Dazu kommt die
Zwischenlage zwischen den Erzfeldern des Nordwestens
und den Kohlen- und Olfeldern Pennsylvaniens, dazu die
Néadhe dieser Bodenschidtze. durch die die Erzeugung von Indu-
striewarenverbilligt wird.

Diese geographischen Vorziige haben Chicago vor allem zum

groBten Eisenbahnzentrum gemacht, wobei aber sicher Uber-
treibungen des Konzentrationsgedankens vorgekommen sind.



II. Die geschichtliche Entwicklung der Besiedlung
und des Verkehrs.

Einleitung.

Gestiitzt auf die vorstehenden Ausfithrungen geographischer Natur
soll nachstehend die geschichtliche Entwicklung der Besiedlung und
die der VerkehrserschlieBung behandelt werden. Hierbei ist bei der
Besiedlung aut das Werk Schmieders zu verweisen, in dem sie so
klar und vollstindig dargestellt ist, dafl jeder, der sich iiber die Sied-
lungs- (und Verkehrs-)Probleme Nordamerikas unterrichten will, dieses
Werk lesen mufll. Fiir das Siedlungswesen kommt es in unserm Zu-
sammenhang nur darauf an, die Faktoren herauszuheben, die fiir eine
wahrhaft gesunde Besiedlung, also fiir den Ackerbau durch Weifle und
das Kleinhalten der Stidte giinstig sind, und andererseits die, die
hierfiir unginstig sind, also die Faktoren, die den Ackerbau durch
Weille erschweren und die, die auf ein Zusammenballen der Menschen in
Riesenstédten hinwirken. Dagegen gibt es iiber die Verkeh rserschlie-
Bung, so weit ich dies ermitteln konnte, leider keine zusammenhéangende
Darstellung, namentlich keine, die die Wirkungen auf das Siedlungswesen
erértert und hierbei mit der erforderlichen Kritik an den Stoff
herangeht.
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A. Die geschichtliche Entwicklung der Besiedlung.

1. Zusammenstellung der wichtigsten Ereignisse.
Um vorab den Leser schnell dariiber zu unterrichten, wie sich die
Besiedlung nach Raum und Zeit abgespielt hat, sind nachstehend die
wichtigsten Ereignisse in (ungefahr) chronologischer Ordnung aufge-

fiihrt.
Verk
folgen

Hierbei sind auch einige besonders charakteristische Daten der
e hrserschliefung eingefiigt. Zu verweisen ist aullerdem auf die
den Abbildungen:

Abb. 9. Die beiden wichtigsten Raume.

Abb. 1

1. Das Gebiet, das New York im Verkehr fast unbestritten be-
herrscht.

Abb. 12. Die Hauptkulturgebiete der Eingeborenen.

Abb. 13. Die Vernichtung des Biiffels.

Abb. 14. Die Anmarschwege der europiischen Kolonisatoren.
Abb.15. Die Auswanderung aus Europa in die Vereinigten Staaten.
Abb. 16. Die ersten KolonisationsvorstéBe der Européer.

Abb.17. Die politische Gliederung im Beginn der Kolonisation.
Abb. 18. Die Gliederung des Ostens nach Staatengruppen.

Abb. 19. Die politische Entwicklung der Union.

Abb.19a. Die Verteilung der Bevilkerung in Neuengland.

1497

1503

1506
1510
1513
1523
1542
1524
1534—

1562

1583

1607

1616
1620

Cabato sucht im Auftrag Englands ohne Erfolg die ,west-
liche Durchfahrt” nach China (iiber Labrador).

Die Englédnder erreichen bei diesem Suchen XKap Haitteras,
geben dann aber das Suchen und damit Amerika auf.

Der Fischreichtum vor Neufundland lockt die Franzosen.
Beginn der Ne ger-Einfithrung.

Die Spanier setzen sich in Florida und

an der Mississippi-Mindung fest und erreichen

die Bucht von San Francisco und Colorado.

Die Franzosen erreichen die Hudson -Miindung.

1542 Die Franzosen erreichen die Stelle des heutigen
Montreal und machen die ersten Kolonisationsver-
suche, die aber an dem strengen Winter zusammenbrechen.

Die Franzosen (Hugenotten) machen Kolonisationsversuche in
Florida (ohne Erfolg).

Die Engldnder nehmen — nach rd. 80 Jahren! — die Koloni-
sation wieder auf, nach erfolglosen Versuchen wird

Jameston in Virginia der feste Ausgangspunkt.
Neuengland wird besetzt.

Fahrt der May Flower (mit Puritanern).
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1614 (bis 1674) Die Holldnder im Raum New Yorks.

1619 Einfuhr von Negersklaven in Virginia. Beginn der Latifun-
dien-Wirtschaft.

1604 Die Franzosen kolonisieren erneut am St. Lorenz-Strom und
griinden

1608 Quebec und zwar als Stiitzpunkt fiir den Pelzhandel.

1609—1673 Die Franzosen erkunden das Gebiet der GroBlen Seen, ihre
Kolonisationstitigkeit bleibt aber sehr schwach, kein Acker-
bau, nur Handels- und Missionsstationen.

1678—1682 Die Franzosen (La Salle) erkunden das Migsissippi-
Becken und machen es zur Kolonie Louisian a.
1682 Die Engléinder (Penn) erwerben Pennsylvanien.

1700 Der Kiistenstreifen bis zur ,Fall-Linie® in der Hand der
Engléinder, — aber noch kein Vordringen in die Appalachen, aufier
in der Hud s on-Mohawk-Senke und am Connecticut.

1690 Erster Zusammenstol zwischen Englindern und
Franzosen in Amerika.

1697 Friede von Ryswyk, Frankreich behauptet noch seinen Besitz.
1701 Detroit gegriindet.

1701—1713
1744—1748 Kriege zwischen England und Frankreich. Frankreich
1755—1763 J verliert seine nordlichen Besitzungen an England.

1763 Frankreich praktisch, endgiiltigz erst 1803, als Kolonialmacht
aus Nordamerika ausgeschieden, Nordamerika also nur zwi-
schen Spanien (im Stiden) und England (im Norden) geteilt.

Von 1716 ab Englinder, Iren und Deutsche dringen in die
Appalachen ein — die ,,Hinterwildler®.

1720 Die Erzverhiittung beginnt (im Piedmont).

Von 1750 ab: Die Gebirgsschranke ist wenigstens in ihrem nordlichen
Teil durchbrochen, Vordringen in das Ohio - Gebiet, hierbei

1755 der oben erwihnte Zusammenstof mit den Franzosen.

1760 Der Kohlenbergbau beginnt.

1760 Die Russen dringen (als Fischer und Jiger) von Sibirien her an
der Kiiste Alaskas vor, — keine Kolonisation.

Die Spanier werden hierdurch veranlaBt, von Kalifornien aus
nach Norden vorzustoRen, — wenig Kolonisation.

1764 St. Louis gegriindet.

1775—1783 Der Freiheitskrieg gegen England.
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1787 Begriindung der Union, es wird hierbei aber der grolle wirt-
schaftliche Gegensatz zwischen den farbigen Planta-
genbau-Siidstaaten und den weillen Ackerbau-Nord-
staaten deutlich, das Sklavenproblem wird nicht gelost.

1787 Baumwollindusirie in Neuengland.

1800 Die Auswanderung aus Neuengland nach dem Nordwesten beginnt.

1804 Chicago gegriindet.

1804—1823 Planmibige Erforschung nach Westen zu und VorstéBe der
Pelzhéndler.

1818 ErsteAtlantischeDampferlinie von Savannah aus ein-
gerichtet.

Dampferverkehr auf dem Erie-See.

1820 Im Ohio-Becken etwa eine Million Einwohner.

1821 Mexico 16st sich von Spanien los.

1823 Reger Dampferverkehr auf dem Mississippi.

1825 Der KongreB beschlieBt, die ostlich des Mississippi wohnenden
Indianer nach dem Westen zu verpflanzen.

1826 Der Erie-Kanal fertiggestellt. Beginn des Aufstiegs New Yorks.

1830 Erste Eisenbahn (Baltimore—Susquehana).

1840 Die gegen West vordringenden Kolonisten erreichen den Ostrand
der Trockengebiete. Die Pririen werden in zu pessimistischer Auf-
fassung als fiir den Ackerbau ungeeignet erklart.

1840 Die Landwirtschaft in Neuengland hat ihren Ho6hepunkt iiber-
schritten.

1843 Eisenbahn Boston—Buffalo fertiggestellt.

1846 Grenze mit Canada vereinbart.

Von 1846 ab: Das ,,Uberspringen“ der Pririen durch die Kolonisation,
Einzug der Mormonen in Utah.

1848 Texas und Neu-Mexico erobert, Umfang des heutigen Staatsgebiets
erreicht.

1848 Gold in Kalifornien! Die Abenteurer aus aller Welt strémen in
Kalifornien zusammen.

Von 1850 ab: Das Ohio-Becken die Kornkammer des Lands,
Maschinen-Grofibetrieb in der Landwirtschaft. Starke Bedrohung
der ostlichen Bauernwirtschaft. Beginn der Entvélkerung des
platten Lands im Osten.

1848 (bis 1869) Starke Zunahme hochwertiger Einwanderer.

1851 Die Eisenbahn titberwindet von New York aus die Appalachen.

1851 Gold in Colorado und 1856 in Arizona.

1853 Seeschiff-Fahrstrafie (mit 4,6 m Tiefe) bis Montreal fertig,

1854 Der Mississippi (bei St. Louis) von der Eisenbahn erreicht.



1859 Die Olproduktion beginnt (von Pittsburg aus).

1859 KEisenbahn Montreal—New York fertig.

1860 Goldgewinnung in Kalifornien erschopit, Ubergang zum Gartenbau.

1861—1864 Der Biirgerkrieg. — Abschaffung der Sklaverei, das
Negerproblem aber nicht gelost.

1863—1869 Erste Pacificbahn Chicago—Omaha—Ogden—San Francisco.

2. Die Bedeutung der Indianer fiir die
Besiedlung.

Die Ureinwohner Nordamerikas sind Eskimos und Indianer. Die
Eskimos kommen fiir unsere Untersuchungen nicht in Betracht, um so
mehr aber die Indianer, iiber die man allerdings heute in der Union
am liebsten liberhaupt nicht spricht, denn man hat ihnen gegeniiber ein
schlechtes Gewissen, und man hat allmihlich wohl auch erkannt, daf
die Ausrottung der Indianer vom wirtschaftlichen Standpunkt aus falsch
war.

Die Kolonisten verfiigten nicht iiber die notwendigen wirtschaft-
lichen und geographischen Kenntnisse, um zu wissen, dafl das wichtigste
wirtschaftliche Gut eines I.ands in seinen Mensch en besteht, und daR
es eine der bedeutungsvollsten Aufgaben des Kolonisators ist, die Landes-
einwohner zu schonen, zu sich heranzuziehen und zu einer héheren Kul-
turstufe heraufzufithren. Denn die in Jahrtausenden herangewachsenen
Generationen der Eingeborenen haben eine den gesamten geographischen
(namentlich den klimatischen) Verhiltnissen angepalite Entwicklung
durchgemacht und sich daher in ihr Land harmonisch eingefiigt. Sie sind
daher die wertvollsten Arbeitskriafte, der aus einem fremden
Land und anderem Kliima kommende Kolonisator ist dagegen zu vielen
Arbeiten untauglich und w#hrend der ersten Generationen viel von
Krankheiten bedroht, und noch kritischer ist, nicht immer, aber oft, die
Einfuhr von fremdrassigen Arbeitern. — Wie anders denkt man heute
tiber den Wert der Eingeborenen in Afrika und der Siidsee!

Die Zahl der Indianer soll vor dem Eindringen des weiflen Mannes
1 000 000 bis 3 000 000 betragen haben, heute sind es noch vielleicht 460 000.
Nach der Kultur gliederten sie sich in folgende Gruppen?:

1. In den canadischen Wildern lebten sie, da die einzige ein-
heimische Kérnerfrucht, der Mais, hier von ihnen nicht angebaut werden
konnte, als Jiager, Fischerund Sammler. Sie muiten Nomaden
sein, ihre Wohnung war das Zelt, ihr Verkehrsmittel das Rindenkanu,
das auch bei den Entdeckungsfahrten der Europier wertvolle Dienste

1 nach Schmieder, a.a. O. S. 22.
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geleistet hat. Diese Indianer waren besonders bedeutsam fiir den Pelz-
handel, denn dieser bildete urspriinglich die wichtigste Grundlage des
wirtschaftlichen Lebens der Kolonisatoren.

2. An der pazifischen Fjordenkiiste sitzen Fischer
und Sammler mit einer bemerkenswerten materiellen Kultur.

3. In Californien salen Jiger und Sammler, sie haben
aber von den fiir zahlreiche Kulturgew#chse so glinstigen Voraussetzun-
gen keinen Gebrauch gemacht, weil die altamerikanischen Gewichse nur
mit kiinstlicher Bew#sserung angebaut werden konnen.

4. Die Indianer der Prérien fithrten ein besonders einseiti-
2 e s Wirtschaftsleben, da dies nur auf der Jagd auf Biiffel beruhte,
der ihnen alles fiir Nahrung, Kleidung und Wohnung lieferte. Die Biiffel-
kultur erreichte aber ihren Héhepunkt erst, als die Indianer von den
Europdern das Gewehr und im Pferd ein leistungstihiges Verkehrs-
mittel erhielten und zu Reitervolkern wurden.

5. Im 6stlichen Waldgebiet erreichten die Indianer einen hohen
Kulturstand. Sie waren Hackbauern auf Mais, Bohnen, Tabak usw.
Ihre Siedlungsform war ,boden vag", da das Fehlen von Haustieren
und daher von Diinger sie zu einem hiufigen Wechsel der zu bebauenden
Flachen und damit zum Verlegen ihrer (leicht gebauten) Dérfer und
Kornspeicher zwang.

6. Die hochstentwickelten Indianer lebten im Siidwesten
und Mexico, sie wohnten schon in Stiddten und haben sich gegen die
Weillen am besten gehalten, aus ihnen bildet sich heute die mexikanische
Nation, in die der schwache spanische Einschlag schnell aufgeht. Die
Leistungen der Mexikaner, deren Fiihrer zum Teil reinbliitige Indianer
sind, beweisen, dall der Indianer wesentlich hoher zu stellen ist, als viel-
fach behauptet wird.

Die Hauptkulturgebiete der Eingeborenen sind (nach Schmieder)
in Abb. 12 dargestellt.

Durch den Weilen wurde den Hackbau treibenden Indianern ihr
Boden genommen, den Biiffeljagenden der Biiffel vernichtet. In der
Union spielen sie heute wirtschafilich keine Rolle mehr. Die Hackbauern
des Ostens wurden, nachdem man ihnen die Technik ihrer Landwirtschaft
abgesehen hatte, teils vernichtet, teils immer weiter nach Westen gedriickt.
Im allgemeinen waren sie friedlich, nur einzelne Stdmme, namentlich die
Irokesen, haben zihen Widerstand geleistet, was fiir die Kolonisation
um so wichtiger war, als sie die so wichtige Mohawk-Senke und das
Quellgebiet des Ohio beherrschten. Die Vernichtung der Biiffel ist ein
besonders trauriges Kapitel der Zivilisation: Dieses wirtschaftlich 80
wertvolle Tier, das man doch wohl auch hitte zihmen kiénnen, wurde
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sinnlos vernichtet. Die Indianer nahmen von ihnen nur so viel, wie sie
brauchten, sie konnten ihnen ohne Feuerwaffen iitberhaupt nur wenig
Abbruch tun, sie sorgten dagegen fiir Vermehrung, indem sie die Wélder
abbrannten und hierdurch das Grasland erweiterten. Die Weillen aber
fielen — namentlich in zwei grollen, ebenso sinnwidrigen wie ekelhaften

Schldchtereien — iiber sie her und vernichteten sie bis auf kleinste
Reste, die heute in Naturschutzparks gehegt werden® (vgl. Abb. 13).

3. Die Besiedlung durch die Européer.
Die Besiedlung Nordamerikas erfolgte gemdB Abb. 14 im wesent-
lichen durch drei Nationen: Spanier, Franzosen und Angelsachen, zu denen

1 Uber die Kimpfc der Weillen gegen dic Indianer vgl. ,,Das Grenzerbuch®
von v. Gagern.
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noch Russen und Deutsche nebst anderen Germanen hinzutraten, dazu
kamen frither noch die Neger und es kommen gegenwirtig Stideuropier
und Westasiaten, Chinesen und Japaner hinzu. Um kurz zu zeigen, in
was fiir Gebiete klimatischer Art die verschiedenen Kolonisatoren
eingewandert sind und welche natiirlichen. Grundlagen fiir ihr Wirt-
schaftsleben sie daher vorfanden, ist auf die Abb. 4 zu verweisen, aus
der die natiirliche Pflanzenwelt und die wichtigsten heutigen Landwirt-
schaftszonen zu ersehen sind, man beachte hierbei vor allem die Pririen

(mit ihrer extensiven Viehwirtschaft) und die Baumwollzone (mit ihrer
Plantagen-Negerwirtschaft) im Gegensatz zu den Getreidebaugebieten.

Die Spanier haben seit dem 16. Jahrhundert von Mexico und den
Inseln her versucht, das nérdliche Festland zu kolonisieren, sie sind bis
zur Chesapeake-Bai vorgestoBen, haben aber im Osten aufler in Florida
nur an den Kiisten entlang Full gefaBt. Im Westen besetzten sie grofle
Teile des Landesinnern (Neu-Mexico, Texas) und stieBen an der Kiiste
entlang bis gegen Alaska vor, doch war dieser Ausdehnungsdrang teil-
weise auf politische Erwigungen zuriickzufithren, man mufite nadmlich
gegen das Vordringen der Russen (von Alaska her) und der Franzosen
(im Mississippi-Becken) Stellung nehmen. Die Spanier sind heute aus
den fiir unsere Betrachtungen maBgebenden Gebieten nahezu verdringt.
Ihr kolonisatorischer Einflull ist gering, da die Spanier, wie in ihren
anderen tropischen und subtropischen Kolonien, nur eine diinne Ober-
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schicht bildeten, wahrend die Indianer die wirtschaftlich produktive
Masse blieben, Spanien hatte eben, infolge der Jahrhunderte hindurch
wiitenden Kriege, nicht die vdlkische Kraft, um grofere Menschenmengen
in seine Kolonien zu entsenden. Siddiebaulich ist aber der spanische Ein-
fluB noch in der Architektur zu merken, und ein spanischer Bauart nach-
empfundener ,Kolonial-Stil“ war eine Zeitlang sogar in d en Gebieten
Nordamerikas Mode, die sehr kalte Winter haben.

Die Franzosen besetzien zuerst das Miindungsgebiet des St. Lo-
renz-Stroms, also ein sehr ndérdlich gelegenes Gebiet. Von hier
folgten sie (nach vielen Riickschligen) dem grofien Tal dieses Stroms,
und um 1670 war das Gebiet der groflien Seen in ihrer Hand. Vom Oberen
See aus erschlof La Salle das Mississippi-Becken, und 1718
wurde an der Miindung dieses Stroms New Orleans gegriindet. Der Mis-
sissippi ist also — &hnlich wie spéter der Kongo — nicht auf dem ,,natiir-
lichen“ Weg vom Meer und der Miindun g her, sondern von seinem
Quellgebiet her entdeckt worden. Auch die Besiedlung des Missis-
sippi-Beckens ist nicht von dem Miindungsgebiet her erfolgt, vielmehr
sind die Spanier und spéter die Franzosen durch das verwilderte Delta
des Flusses und die Versumpfung des flachen Schwemmlandes ab-
geschreckt worden, noch heute kranken trotz ungeheuren Aufwands fiir
wasserwirtschaftliche Arbeiten die Schiffahrt, der Flu8bau und der
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Stidtebau stark an diesen ungewdhnlich ungiinstigen Verhaltnissen, wie
sumpfig das Gelinde weithin ist, wird z. B. dadurch beleuchtet, daf
man die Toten in New Orleans nicht unter der Erde, sondern in auf-
geworfenen Grabhiigeln it b e r der Erde beisetzt.

Obwohl den Franzosen also zwei grofle Stréme mit einer kaum
merkbaren Wasserscheide fiir ihre Kolonisation zur Verfiigung standen,
und obwohl ihnen, abgesehen von den klimatischen Schwierigkeiten, keine
erheblichen Hindernisse in den Weg traten, haben sie das Land nicht
eigentlich besiedelt. Offensichtlich reichte hierzu die vélkische Kraft
Frankreichs nicht aus, das Land konnte ebenso wie Spanien nicht genug
Bauern in seine Kolonien senden, die dort eine zweite Heimat finden
wollten, die franzosischen Kolonisatoren waren (auBer in einem Teil
Canadas) Missionare, Fischer, Hindler und Jiger, und die franzésischen
Feudalherren, die nach den Siidstaaten kamen, strebten nach GroBgrund-
besitz mit Sklavenwirtschaft. Immerhin treten die Franzosen heute noch
in den Siidstaaten, z. B. in New Orleans und besonders in Canada, in Er-
scheinung, wo sich die 65000 Franzosen, die dort bei der Abtretung an
England (1763) wohnten, auf 3000000 (nach anderen Angaben auf nur
2500 000) vermehrt haben und ein eigenes hohes Kulturieben fiihren.

Die Kolonisation der Englinder war wesentlich erfolgreicher,
und zwar aus folgenden Griinden:

Als die Englinder gegen Ende des 16. Jahrhunderts kolonisatorisch
gegen Nordamerika vorstiefen, waren die siidlichen Eingangspforten von
den Spaniern, die nérdliche von den Franzosen schon besetzt, die Eng-
linder mufBiten sich also zwischen diese beiden, damals noch recht méch-
tigen, Rivalen einschieben. Dieser Zwang schiug zu ihrem Gliick aus,
denn sie kamen hiermit an ein Kiistengebiet, das, wie oben ausgefiihrt,
fiir die Ansiedlung von Weillen als Bauern besonders giinstig ist.
Die germanische Einwanderung wurde nun durch bestimmte politische
und wirtschaftliche Verhéltnisse stark geférdert, die an sich mit einem
entsetzlichen Elend fiir den alten Kontinent, namentlich fiir England,
Irland und Deutschland, verbunden waren, sich fiir den neuen Kon-
tinent aber zum Se g en auswirkten.

Die in England schon frith erfolgte Abschaffung der Leibeigen-
schaft hatte die Verbundenheit des Bauern mit der heiligen Mutter Erde
gelockert und eine Ausdehnung des Grofgrundbesitzes bewirkt. Dieser
pflegte zunéchst den Ackerbau, und zwar hauptsiichlich mit kleinen
Péachtern. Als sich aber die Wollindustrie in England schnell entwickelte,
wurde es fiir die grofen Grundherren vorteilhafter, den Ackerbau auf-
zugeben und sich der Schafzucht zu widmen, zu diesem Zweck mufliten
sie die kleinen bduerlichen P#chter loswerden (mit mehr oder weniger
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Zwang vertreiben), aus Feldern wurden Weiden, aus Doérfern Ruinen —
man sieht, wohin es fiithrt, wenn man wihnt, ,,wirtschaftliche” Fragen
nur vom , wirtschaftlichen® Standpunkt aus lésen zu kénnen! Die Bauern,
von Haus und Hof vertrieben, strémten als Proletariat in die St#dte, ver-
fielen hier dem Elend der Arbeitslosigkeit, so daB sie schlieBlich die ein-
zige Rettung in der Auswanderung sahen.

Hierzu schreibt Prof. Schmieder (a.a. 0. 8. 27):

»Die englische Arbeitslosigkeit des siebzehnten Jahrhunderts war im
wesentlichen auf die riicksichtslose wirtschaftliche Einstellung der englischen
GrofBgrundbesitzer zuriickzufiihren. Der Arbeitslosen nahm sich niemand an, und
der Mangel an sozialer Fiirsorge trieb sie zur Auswanderung in die Neue Welt,
wo sie dem Mutterland ein neues miichtiges Reich schufen. Die Verhiltnisce
lagen damals ganz anders als heute, wo England die Millionen seiner Arbeits.
losen durch Fiirsorge von der Auswanderung abhilt, obgleich seine iiberseeischen
Dominien zum Teil noch in hohem Grad durch Menschenleere gefihrdet sind.
Zu demnen, die aus wirtschaftlichen Griinden die alte Heimat verlieBen, gesellten
sich Angehorige unterdriickter Religionsgemeinschaften, wie Katholiken, Puri-
taner, Quiker, Presbyterianer und Baptisten von den Britischen Inseln, Luthe-
raner, Méhrische Briider, Mennoniten, Hugenotten, Salzburger von dem Kon-
tinent, denen die englischen Kolonien im Gegensatz zu den spanischen und portu-
giesischen offenstanden.“

In Irland trieb Oliver Cromwell eine regelrechte Ausrottungs-
politik, er nahm der Bevilkerung drei Viertel ihres Landbesitzes und
gab sie englischen GroBgrundbesitzern. Im Jahr 1841 betrug die Bevél-
kerung des vollkommen verarmten Lands immerhin noch 8200000 Men-
schen, dann wurde die Not aber immer griBer, die Hungersnot von 1846/47
erforderte mehr als eine Million Todesopfer und zwang Hunderttausende
zur Auswanderung, von 1821 bis 1900 sind 4 224 000 Irlinder nach Nord-
amerika ausgewandert.

Zu der Auswanderung aus Grofibriiannien und Iriand kam die aus
anderen germanischen Lindern Europas, namentlich aus Deutsch -
land, hinzu. Sie setzte vor allem nach dem furchtbaren Elend des
DreiBigjéhrigen Kriegs und der Raubkriege Ludwigs des Vierzehnten
ein, namentlich hat die Verwiistung der Pfalz viele aus der Heimat ver-
trieben. Dieses fiir Deutschland so traurige Kapitel unserer Geschichte
ist trefflich bearbeitet von Friedrich Kapp: ,Geschichte der
deutschen Einwanderung in Amerika®, 2. Auflage, Verlag
von E. Steiger, New York 1868.

Eine zweite Welle deutscher Einwanderung folgte nach den Frei-
heitskriegen, zu deren Beginn der grofien Mehrheit des preuflischen
(deutschen) Volks, némlich der Landbevélkerung, personliche Freiheit
und Anteil am vaterlindischen Boden zugesagt worden war. Wie aber
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die Versprechungen gehalten worden sind und wie sich die Umdeutungen
ausgewirkt haben, dariiber schreibt Damaschke':

»,Land und Freiheit!* Das waren die fruchtbaren Worte, die das preuBische
Volk zu den unerhdrten Taten von 1813 bis 1815 in die Hohe rissen. Aber nun
kommt die Stunde, die wir heute klarer denn je als die Schicksalsstunde in unserer

Abb. 15.

Auswanderung aus Europa in die Vereinigten Staaten 1821—1910.
Deutschland . . . . . . . . . .. .. ... 5 390 000
Irland . e e e e e . 4224000
England u. Schottland . . . . . . . . . .. 3 623 000
Ost-Ungarn . . . . . . . . . . . ... .. 3177 000
Ttalien . . . . . . . . . .. .. ... 3 690 000
Rufiland . . . . . . . . ... 2516 000
Skandinavien . . . . . . . . . .. ... .. 1691000
Frankreich . . . . . . . .. ... .. .. 476 000
Dénemark . . . . . . ... . . ... 261 000
Schweiz . . . . .. . .. ... ... . 236 000
Holland . . . . ... ... . ..... 181 000
Ubriges Europa etwa . . . . . . . . . . .. 700 000

Entwicklung erkennen. Als die Gefahr fiir die Herrschenden gebannt erschien,
als Napoleon auf St. Helena saB, hat man dem Volk die feierlichen Zusagen
nicht gehalten! Man hat ihm nicht die Verfassung gegeben, die in der Stunde
der Gefahr versprochen worden war, und in der ungliickseligen Deklaration zum
Bauernbefreiungsedikt vom 29. Mai 1816 hat man die groBe Zusage: ,Land!“
verkiimmert, verengt, zum Teil ins Gegenteil verkehrt. — Genug! Von 1816
bis 1870 sind allein in den alten preufischen Provinzen dstlich der Elbe eine
Million Hektar Baucrnland verlorengegangen an den GroBgrundbesitz. Millionen

1 Adolf Damaschke, Deutsche Bodenreform, Verlag Reclam jr.
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unserer Volksgenossen wurden entwurzelt. Der Dichter der norddeutschen
Bauernschaft, Fritz Reuter, hat in seinem Epos ,Kein Hiisung® den arbeits-
willigen und arbeitsfreudigen dcutschen Menschen geschildert, der in die Schuld
hineinverstrickt wird, weil Herrenlaune ihm kein Hiisung, keine Heimstitte auf
dem Boden seines Vaterlands gewéhrt.

Wie haben sich das die Bauern gefallen lassen? Warum ist kein Bauern-
krieg entstanden? Zu derselben Zeit haben die Vereinigten Staaten von Amerika
ilire Heimstédttenpolitik begonnen. Etwa von 1820 bis 1880 erhielt in der Union
jeder, der Urwald oder Priiricland kultivieren wollte, 40 Hektar Land umsonst
oder gegen geringes Entgelt. Da sind aus dem Gebiet des Reichs 5600000

Deutsche, und in der Hauptsache Tatkriftige, Starke ausgewandert, und 90 %
von ihnen haben drithen die Heimstitten gesucht, die das Vaterland versagte.
Wer da weill, wie kinderreich gerade Ansiedlerfamilien sind, der weil}, wie viele
Millionen Menschen wir dem Angelsachsentum damit geschenkt haben! Und wer
Weltgeschichte unmittelbar erleben will, muBl einen Augenblick still iiberlegen:
Sohne und Enkel dieser 5600000 sind es gewesen, die in den Schicksalstunden
von 1918 die Entscheidung gegen das alte Reich des Grofgrundbesitzes herbei-
gefiihrt haben! Von den amerikanischen Offizieren, die in Trier einritten, waren
40 % deutschamerikanischer Herkunft! Da wird vor uns lebendig das alte Bibel-
wort von den Siinden der Viter, die heimgesucht werden an den Kindern bis ins
dritte und vierte Glied.”

Von 1821 bis 1910 sind aus GroBbritannien (chne Irland)
nur 362300, aus Deutschland aber 5390000 nach der Union aus-
gewandert! Fiir die Zeit von 1821 bis 1890 ist die Auswanderung aus
Europa in die Vereinigten Staaten in Abb. 15 dargestellt.
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4. Die Entwicklung der Besiedlung in dem
JAufmarschgebiet®
(vgl. Abb. 16 und 17).

In dem Bestreben, hier nur das fiir unseren Zusammenhang Wich-
tigste herauszuheben, braucht auf die Einfuhr der Neger mit ihren bdsen
Folgen und auf die Einwanderung der Ostasiaten nicht besonders ein-
gegangen zu werden, desgleichen nicht auf die Besiedlung der typischen
Jagd- und Bérgbaugebiete. Es geniigt, wenn die Entwicklung in dem

Abb. 17.
Die politische Gliederung im Beginn der Kolonisation.

»Aufmarschgebiet”, und zwar getrennt nach Siid und Nord, der Zug nach
dem Westen, der Riickgang der Landwirtschaft, das Hochkommen von
Hande! und Industrie und in Verbindung hiermit die Landflucht und Ver-
stidterung erdrtert werden. Hierbei ist auf die Abbildungen 17a, 18
und 19 zu verweisen.
DasAufmarschgebietdernordeuropidischen Rasse,
von Boston bis Norfolk reichend (900 km lang, 350 km hbreit, 320 000 qkm
groll), bietet die geographischen Grundlagen fiir eine erfolgreiche
Besiedlung mit weillen Bauern, die klimatischen Schwierigkeiten waren
nur gegen Siiden kritisch, hitten sich aber — wenn nicht im Flachland
der Kiiste, dann jedenfalls gegen das Gebirge zu — iitherwinden lassen.
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Und auch die Menschen, die dort einwanderten, waren zum
groften Teil gut, diese Englinder, Iren, Hollinder, Franzosen waren
gesund, tiichtig, fleiBig, niichtern, ehrlich, viele sind gekommen, ob ihres
Glaubens aus der Heimat vertrieben. Aber diese kleinen Bauern, Ar-
beiter, Handwerker kamen vielfach o hne einheitliche Fiihrung und
ohne die Stiitze einer hohen vaterlindischen Tradition, und dann hat eine

Abb. 17a.
Karte der Vereinigten Staaten 1784.

Die Zshlen geben das Jahr der Griindung an. Man beachte den scharf ausgepriigten
Vorstol (der Franzosen) in dem Seengebiet und oberen Mississippi. Die Karte zeigt,
daf die geographischen Gebilde des Landesinneren noch wenig genau erforscht waren.

straffe und miBtrauische Regierung (Englands) die Kolonisten am Géngel-
band gefithrt und (mit dem industriellen) auch das politische Leben unter-
driickt. So hat es dem jungen Land an Persdnlichkeiten ge-
fehit, die vom hohen nationalen Standpunkt aus
wirklich Fiithrer hdtten sein kdonnen. Das Siedlungs- und
Verkehrswesen ist daher von dem kritischen Zeitpunkt, ndmlich von dem
Beginn des Ber gba us (1820) und dem Anfang der Eisenbahn (1830)
ab nicht in die richtigen Bahnen gelenkt worden. Statt dessen haben
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»Politiker” und ,.Kapitalisten“ das Land und Volk zu ihrem personlichen
Vorteil geleitet, — gegen sie fiihrt heute der Prisident Roosevelt
seinen verzweifelten Kampf um die Rettung des Lands.

Unter den Kolonisten gab es aber Manner, die Fiithrer hiitten werden
konnen, ndmlich die Vertreter des franzosischen und englischen Adels,
die teilweise aus edlen Motiven driiben eine neue Heimat suchten, leider
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haben aber gerade sie, ihren Traditionen und in den Siidstaaten auch dem
Klima entsprechend, den GroB8grundbesitz gefordert und sind
dann zur Plantagen- und Sklaven-Wirtschaft gekommen.

Man darf hier aber erwihnen, daf die Aristokraten des Stidens tat-
sichlich stirkere Fiihrernaturen waren, als die Hiandler und Indu-
striellen des Nordens, dies hat sich im Freiheitskrieg und sogar noch im
Biirgerkrieg gezeigt, in dem der Siiden infolge der besseren Fiithrung
zunichst siegreich war und erst unterlag, als der Krieg zum ,Krieg der
Technik* gemacht worden war.

Die Siidstaaten sind fiir unseren Zusammenhang (abgesehen
von ihrer heutigen Bedeutung als Ausgangsraum fiir die Auswanderung
der Neger in die Nordstaaten) von geringer Wichtigkeit, denn die Plan-
tagen- und Sklaven-Wirtschaft hat infolge ihrer geringen wirtschaftlichen
Kraft wenigstens die gute Folge gehabt, daB hier keine Riesenstidte
entstanden sind, so daf man hier Siedlung und Stédtebau noch in gesunde
Bahnen lenken kann.

tiber die Bevolkerung des Siidens sei kurz bemerkt:

Die Indianer wurden aus dem Kiistengebiet schnell vertrieben,
sie haben sich aber in den Blauen Bergen lange gehalten, weil diese zu
unwegsam waren, so dall der Weille (der Hinterwildler oder Grenzer)
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auf den Handel mit den Indianern angewiesen war, Hauptgegenstinde des
Handels waren Pelze, Feuerwasser und SchieBpulver.

Die Weilen gliederten sich im Siiden in drei Gruppen:

a) die groBen Landbarone, die im Stil europiischer Feudalherren
ihre Latifundien mittels Sklaven, je Herrschaft 500 und mehr
an Zahl, bebauten, wobei anfangs der Tabak, spiter die Baum-
wolle eine grofie Rolle spielte,

b) GroBgrundbesitzer (zum Teil die jiingeren Sthne der ersten
Klasse), die immerhin noch Giiler von 50 Sklaven bewirtschaf-
teten,

¢) die ,,armen Weilen“, von den beiden ersten Gruppen durch eine
tiefe soziale Kluft geschieden, rechtlos und besitzlos, kleine
Handwerker und Hindler, — aus den Tatkriftigsten von ihnen
rekrutierten sich die ,,Hinterwildler” und ,,Waldldufer®.

Die Neger, rechtlose Sklaven. Sie wurden iibrigens im all-
gemeinen leidlich behandelt. Die Greuelmérchen sind grofitenteils von
geschiftstiichtigen Politikern und Drahtziehern erfunden und iiber-
trieben worden.

Der Biirgerkrieg ist nicht nur wegen der Sklavenfrage aus-
gebrochen, noch weniger war das Ziel der Nordstaaten, die Sklaven zu
befreien. Es war vielmehr die kriegerische Liosung der wirtschaft-
lichen Spannung zwischen dem wirtschaftlich vielseitigen
Norden, der Ackerbau pflegte und seine Industrie und
Schiffahrt weiterentwickeln wollte, und dem wirtschaftlich ein-
seitigen Siiden, der im Plantagenbau fast nur Baumwolle
(und Tabak) erzeugte. Der Norden muBte fiir Schutzzoll sein, um
seine junge Industrie zu tfordern, der Siiden fiir Freihandel, da er
seine Baumwolle im Ausland absetzen muBte und Industrieerzeugnisse
billig einfithren wollte. — Die Neger haben in den ersten Jahren des
Kriegs (1861 bis 1863) meistens treu zu ihren ,angestammten Herren
gestanden, die Aufhebung der Sklaverei durch Gesetz der Nordstaaten
erfolgte erst am 1. Januar 1863.

Abgesehen von den ungiinstigen volkischen Verhi#ltnissen, litt die
Landwirtschaft schwer unter dem Raubbau, den die Tabak- und Baum-
wollpflanzer des Piedmonts so stark trieben, daB schon vor 1850 der
Boden erschopft war, und daf man (beim Steigen der Baumwollpreise)
zum intensiven Anbau tibergehen mufite. Dies gelang aber erst seit 1858,
niimlich erst nach dem Bau von Eisenbahnen von der Kiiste ins
Innere, da man nur mit diesem billigen Verkehrsmittel die groBen Massen
des bendstigten Diingers (Guano) in das Landesinnere schaffen konnte.
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— Welche Unterschiede in der Wirtschaftskraft und der Verkehrs-
erschlieBung zwischen Nord und Siid bestanden, ergibt sich daraus, dab
im Norden schon 1845 der Bau der Pacificbahn ernstlich erwogen, daB
schon 1856 der Mississippi von der Lokomotive iiberschritten, und daf die
Pacifichahn schon 1863 bis 1869 geschaffen worden ist, wihrend im Siiden
die Appalachen erst 1883 iiberschient worden sind.

Uber die Industrialisierung der Siidstaaten, die natiirlich
auch das Verkehrswesen stark beeinfluBit hat, sei kurz bemerkt:

Bis etwa 1840 hat der Alte Siiden die Industrie auBer der Holzverar-
beitung nur wenig gepilegt, die wichtigste Grundlage der Wirtschaft
war die Baumwolle, die aber als Rohstoff nach Ubersee, beson-
ders nach Neu-England, verkauft wurde, denn die Landbarone hatten ihr
ganzes Kapital in die Plantagen gesteckt und fiir Industrie kein Geld,
und die Neger galten nicht als gute Fabrikarbeiter. Weille Arbeiter aber
hatten keinen Anreiz, in die Siidstaaten zu kommen, denn die soziale Stel-
lung des ,,poor white” zwischen dem Landherrn und dem Neger war
duberst ungiinstig.

Erst nach 1850 kam die Baumwollindustrie in gréBerem Umfang
auf, der Alte Siiden wurde hiermit das erste Land, das Baumwolle
gleichzeitig produzierte und verarbeitete. Die nun, insbeson-
dere nach dem Biirgerkrieg (1864) doch zur Zuwanderung veranlafiten
sarmen Weilen“ und die Neger waren wesentlich bescheidener als die
Fabrikarbeiter des schon friiher industrialisierten Nordens. Die Baum-
wollindustrie stiitzte sich hierbei zuerst auf die Wasserkrifte, spiter
auch auf die Kohle, hierdurch ist die D e zentralisation begiinstigt
worden. Heute hat der Alte Siiden als Textilproduzent den Neu-England-
Staaten den Rang abgelaufen, aber auBer Baltimore gibt es dort keine
Riesenstddte. Baltimore, wichtiger Hafen fiir mittelgroBe Seedampfer,
Zentrum der Bekleidungsindustrie und Sitz einer eigenartigen Stahlindu-
strie, die iberseeische (!) Erze (aus Algier, Chile, Cuba, Schweden)
mit pennsylvanischen Kohlen und Kalken verarbeitet, hat lange mit
Boston um den Rang der drittgriBten Stadt der Union gekimpft, es
hatte 1930 rd. 800000 Einwohner, iiberschreitet die kritische Grenze
(700 000) also nur wenig, zeigt aber in den Vierteln der Farbigen, der
»poor whites® und der ,dirty whites® (dago’s) ein entsetzliches Woh-
nungselend?.

1 Die amerikanische Bezeichnung ist ,,dirty white“. Die direkte t'ber-
setzung wiirde also ,schmutzig-weill zu lauten haben. Das Wort
»schmutzig” enthilt aber (vom &uflerlichen wie vom innerlichen Standpunkt)
eine herabsetzende Kritik, das Wort ,dirty“ braucht diese nicht zu enthalten,

wir wenden daher, um uns von solcher Kritik fernzuhalten, die Bezeichnung
sdunkel-weil” an.
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Von den iibrigen Stddten des Alten Siidens sind zu nennen: Rich -
mond mit 183000, Nor folk mit 180000, Savannah mit 85000, Char-
leston mit 62000 Einwohnern.

Gewisse Teile der Stidstaaten haben heute einen hochentwickelten
Gartenbau auf Obst und Gemiise, der sich auf gute Béden, giin-
stiges Klima, niedrige Landpreise und geringe Anspriiche der Bevélke-
rung und vor allem auf die (bisherige) Aufnahmefihigkeit der nérd-
lichen Riesenstidte stiitzt. Auf dieser Grundlage hat sich auch eine
kriaftige heimische Konservenindustrie entwickelt.

Wire das Farbigen-Problem nicht, so miite man die sozialen Ver-
hiltnisse der Stidstaaten als wesentlich giinstiger als die anderer Landes-
teile bezeichnen. — Bemerkenswert ist, daB diese Teile der Union so
vielen, die iiber ,,Nordamerika“ schreiben, anscheinend unbekannt sind.

Fiir unseren Zusammenhang ist aber der Norden wichtiger als der
Siiden, weil er der Hochsitz der weiflen Rasse und der Wirtschaft ist.
Vom Norden soll die Entwicklung Neu-Englands besonders dar-
gestellt werden, weil dieser Landesteil infolge seiner lingeren Geschichte
die Schiden klarer hervortreten 14Bt als die geschichtlich jiingeren Ge-
biete. Wir folgen hierbei der ausgezeichneten Darstellung Schmie -
ders (a.a.0. S.63).

Wenn man die Geschichte der Besiedilung der Nordstaaten plan-
miBig beschreiben wollte, miiBte man dr ei Teile unterscheiden:

1. Neu-England,

2. die Hudson-Mohawk-Senke, also etwa den heutigen Staat New

York,

3. Pennsylvanien.

Wir beschrinken uns nachstehend bewulit auf Neu-England,
weil wir einseitig die schidlichen Folgen der verfehiten Siediungs-
politik darstellen wollen.

In einer vollstdndigen Untersuchung wiren hervorzuheben:

fiir den zweiten Teil: einerseits die auBerordentliche verkehrs-
geographische Gunst der Hudson-Mohawk-Senke, andererseits die ungiin-
stigen (verzigernden) geschichtlichen Momente,

fiir den dritten Teil: einerseits gewisse ungiinstige geographische
Erscheinungen, andererseits das sehr giinstige Moment des starken
deutschen Einschlags.

Auf die wichtigsten dieser Fragen werden wir an passenden Stellen
eingehen.

In Neu-England waren natiirlich im Anfang auch Schwierigkeiten
klimatischer und politischer Natur zu tiberwinden, man hatte aber die
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Chance, daBl man an die Bodenkultur der Indianer ankniipfen konnte. Von
Anfang an war Grundlage der Siedlung das Dor{, dies ist wichtig, denn
diezerstreute Siedlung (Hof, Weiler, Farm) bringt grofe Schwierig-
keiten fiir Wege und Schulen mit sicl, die, wie wir noch sehen werden,
verhangnisvoell werden kénnen. Von Anfang an wurde ferner dem Ent-
stehen des G ro B grundbesitzes entgegengewirkt, der Charakter der
bduerlichen Siedlung wurde also gewahrt, — allerdings arbeitete
man auch in beschrinktem Umfang mit Sklaven (Indianern, Negern und
weiflen ,,Kontrakt-Zeit-Sklaven“). Von Anfang an herrschte der freie
Grundbesitz, Versuche, das englische Lehnswesen und Pachtsystem ein-
zufithren, wurden unterdriickt. Diese gesunden Malnahmen hatten eine
starke Bevolkerungszunahme zur Folge, so dafl immer mehr neue Dorfer
angelegt werden mufiten. Diese gesunde Erschliefung der Landschaft
durclhi einen kraftigen angelsidchsischen Bauernstand hatte 1830 ihren
Hbohepunkt erreicht.

Dann aber kam der Ums ch wun g, der durch folgende Erscheinun-
gen zu charakterisieren ist:

1. Der Landhunger hatte zn einer unzulissigen Vernichtung
des Waldes geliihrt, die durch die starke Nachfrage nach Holz (fiir
den Schiffbau) noch gesteigert wurde, Aufforsten unterblieb als nicht
lohnend.

2. Neben die geschlossene Dorfsiedlung trat in zunehmendem Mal
die zerstreute Siedlung der Farm, diec hoherc Aufwendungen
erfordert.

3. Neben der Landwirtschalt kamen Gewerbe und Handel,
Fischfang und Fischverwertung, Schiffbau und Handelsschiffahrt, Export
von Holz (nach England und Westindien) auf. Die Baumwollindustrie
breitete sich, gestiitzt auf den in den Siidstaaten erzeugten Rohstoff,
schnell aus. Der Schwerpunkt der Bevolkerung verschob sich nach der
Kiiste, d. h. nach den Stéddten, die Waldverwiistung nahm aus
Handels- und industriellen Griinden zu. Die hohen Lohne verursachten
die Landflucht, schon 1840 — also frither als in Deutschland! —
war die landwirtschafiliche Bevilkerung Neu-Englands in Abnahme
begriffen!

4. Die Handelsschiffahrt blithte aullerordentlich auf, die Flotte
Neu-Englands konnte 1826 schon 92,5% des Gesamt-Auflenhandels der
Union bewiltigen (1900 nur noch 9,3 %), sie vermittelte den Verkehr nach
Europa, Afrika, Westindien (Sklaven). In den Hafenstidten entstand
immer mehr Industrie. Diese koloniale Handelsperiode hat den Sinn
des Neu-Englinders stark auf Erwerb und Sucht nach Reichtum ein-
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gestellt, nichts aber ist dem Bauerntum so schédlich wie der mammo -
nistische Geist des ganzen Volkes.

5. Die Landflucht wurde verstirkt durch die geringer werdenden
Ertrige der zu primitiv betriebenen Landwirtschaft, fiir intensivere
Bearbeitung fehlte es aber an Kapital und Arbeitskrdften, auch war die
Waldverwiistung zu weit getrieben.

6. Dann kamen fiir den Bauern Absatzkrisen: der Holzschiff-
bau Neuenglands litt schwer unter dem Wettbewerb des Eisenschiffbaus
des Mutterlands, die Handelswege verlagerten sich nach New York (s. 0.),
die Kaufkraft der Stidter lieR also nach. Gleichzeitig wurde aber schon
der Wettbewerb der landwirtschaftlichen Erzeugnisse aus den neu er-
schlossenen Gebieten fiihlbar. Die schon 1800 begonnene Auswanderung
nach dem Westen, wo man fruchtbares Land billig erwerben konnte, ver-
starkte sich.

Schmieder schreibt: ,Der Verfall der Landwirtschaft Neu-
Englands hatte eingesetzt und geht noch in der Gegenwart weiter vor
sich . .. Als um etwa 1830 die Industrialisierung der Dorfer und Stidte
so weit vorgeschritten war, dal sie aufnahmefihige Mérkte fiir landwirt-
schaftliche Erzeugnisse darboten, war es zu spit . . . Eisenbahnen ver-
banden bereits die Industriegebiete Neu-Englands mit dem landwirtschaft-
lichen Mittelwesten . . . Zahlreiche Farmen wurden aufgegeben und ver-
fielen . . . Seit 1870 macht sich iiberdies der zunehmende Wohlstand in
den industrialisierten Stidten bemerkbar, und wenn die lindliche Bevilke-
rung auch nicht mehr weiter nach dem Westen wanderte, so setzte dafiir
der Zug vom Land zur Stadt ein. Das Land entvélkerte sich, und die
Stidte wuchsen, denn sie erhielten nicht nur den Zulauf der lindlichen
Bevilkerung, sondern empfingen auch den Strom moderner europiischer
Masseneinwanderung. In einer Landschaft, deren Bevolkerung noch vor
150 Jahren rein ldndlich war, leben heute 80 % der Bewohner in
Stadten” . . .

Wie ungiinstig die Verteilung ist, ergibt sich aus Abb. 19a, die die
Neu-England-Staaten nebst den Riesenstiddten New York und Philadelphia
umfalt und die Bevélkerung in flichentreuen Kreisen darstellt.
Man erkennt die Zusammenballung der Menschenmassen in den Hafen-
stidten und die Leere des Hinterlands, — der Flidche nach ist die
Hilfte des Gebiets, namlich der binnenlindische nérdliche Teil, so diinn
besiedelt, dafl man in der gew#hlten Darstellungsart (ein Punkt = x Ein-
wohner) tiberhaupt nichts mehr darstellen kann. Ubrigens zeigt auch das
Eisenbahnnetz dieses Gebiels eine ahnlich starke Verschiedenheit
seiner Dichte. — Daftir sind die noérdlichen Wilder noch heute vom
Silberléwen bewohnt, — wie romantisch und naturverbunden!
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Abb. 19a.
Die Verteilung der Bevélkerung in England.

Die Industrialisierung hat auch eine vollige Verschiebung der Be-
volkerungszusammensetzung hervorgehoben. Die alteinge-
sessenen angelsichsischen Arbeitskrifte stiegen zu gelernten Arbeitern
empor, und den Nachschub der Ungelernten lieferien die neuen Einwan-
derer, und diese bestehen seit etwa 1890 aus Polen, Portugiesen, Spaniern
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Italienern Syrern, Griechen usw. Sie zeichnen sich durch grole Bediirf-
nislosigkeit und Fleil aus, in den Stédten sondern sie sich in eignen
Vierteln ab, — in denen ein furchtbares Wohnungselend herrscht! — Die
Einwanderung von Slaven betrug 1860 bis 1870 nur 1,6 %, 1900 bis 1910
aber 76,7%. Von dem echten ,,angloamerikanischen Edling” werden sie
als ,dirty white” oder ,,Dago“ verachtet und gefiirchtet, sogar der
Neger erlaubt sich manchmal, auf den ,dunkelweilen Armen® herabzu-
sehen. Die Geschiftstadt und das Kapital, die Villenvororte und die
Kulturstitten sind allerdings noch in den Hinden der altangelsichsischen
Familien, aber die verhdngnisvolle Verschiebung wird immer schlimmer,
zumal die angelsichsische Oberschicht kaum mehr Kinder hat, wilirend
sich die .Dagos“ rasch vermehren. — Gegen die Farbigen, die fiir die
Weillen eine so gefihrliche Konkurrenz sind, scheint man jetzt sogar mit
staatlichen Mitteln - vorzugehen: Die neuen sog. ,,Arbeitgesétzbﬁcher“
werden von den Negern bekiimpft, weil sie, natiirlich in verschleierter
Form, neger-feindlich sein sollen. In den Siidstaaten wird planméflig
Propaganda fiir die Einstellung der weillen Arbeitslosen gemacht.

Die Bevélkerungsverschiebung bleibt auch nicht auf die Stédte be-
schriinkt, die Fremden dringen vielmehr auf das L.and vor, und hier zeigt
sich eine besonders gefiilirliche Erscheinung, nimlicli, daf der angel-
siichsische Landwirt seine gewohnte hohe Lebenshaltung — seinen
standard of life — nicht aufrechterhalten kann und daher fortzieht, wah-
rend das fremdstimmige Element aus der Stadt auf das Land vordringt.
., Farmen, die nicht genug abwerfen, um die hohen Anspriiche eines Anglo-
amerikaners zu befriedigen, werden von Polen oder Siideuropéern, die
sich als Industriearbeiter Ersparnisse gemacht haben, aufgekauft und
intensiv bestellt . . . Vielfach stellt man sich auf Milechproduktion fiir die
Stadt ein. An andern Stellen werden besonders hochwertige Spezialitidten
bevorzugt ... Im gleichen Sinn schreibt Priisident Roosevelt in
seinem Buch ,Looking forward® iiber die Zustinde im Staat New
York:,,...Esmag friiher einmal gewinnbringend gewesen sein, ein Stiick
Land zu roden, um es zu bewirtschaften, heute aber, da bei uns und in
andern Weltgegenden eine ungeheure Konkurrenz fruchtbaren Bodens
eingesetzt hat, ist die Nutzung jener Béden unwirtschaftlich geworden...
Ein gewisser Prozentsatz (etwa 20 bis 25 %) des bebauten Lands ist fiir
landwirtschaftliche Zwecke nicht mehr geeignet und mull einer anderen
Verwendung zugefiihrt —— aufgeforstet werden. .... Zahlrciche Land-
wirte wirtschaften unter Bedingungen, die es ihnen unméglich machen,
einen amerikanischen Lebensstandard aufrecht zu erhalten. Ihre Krafl,
ihre Gesundheit und ihre Brieftasche zerschellen an den uniiberwindlichen
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Schwierigkeiten, und trotzdem vergréBern sie den Uberschufl an landwirt-
schaftlichen Produkten. AuBerdem sind ihre Produkte von so geringer
Qualitit, daB sie den guten Ruf und die Verwertbarkeit der besseren Pro-
dukte, die nach modernen Grundsitzen erzeugt, verpackt und verfrachtet
werden, schidigen. Wenn das fiir den Staat New York zutriffi, dann
trifft es meiner Uberzeugung nach ebenso auf fast alle Staaten ostlich
des Mississippli und zum mindesten auf einige Staaten westlich des

3

Mississippi zn . . . .

Und diese pessimistische Auffassung ist die des Staats-
oberhauptes! Eine Provinz, die einen Riickhalt an der ,,groften
und reichsten Stadt der Welt” und die ein iiberdichtes Eisenbahnnetz hat,
kann 20 bis 25 % ihrer Landwirtschaft nicht lebensfihig erhalten! — und
dabei ist der Anteil der ldindlichen Bevolkerung gegeniiber dem der stadti-
schen von frither 75 % auf 25°% gefallen!

Dringt sich da nicht die Frage auf, ob dieser ,amerikanische
Lebensstandard” nicht absolut zu hoch ist? — Desgleichen
der westeuropidische? Der indische, chinesische, japanische liegt
jedenfalls viel tiefer!

Und diese Entwicklung, so verheilungsvoll begonnen und so un-
gliickselig dem Niedergang entgegengehend, gilt fiir das Gebiet der
Union, in der die Voraussetzungen besonders gilinstig sind! Man
beachie hierzu: Neu-England zeigt die alteste Entwicklung, sie war
gesund langsam, nicht ungesund schnell, denn zwei Jahrhunderte
lang waren Technik und Verkehr primitiv, und als das Dampfzeitalter mit
seinem ,,Tempo“ anbrach, wurde Neu-England durch New York mehr und
mehr gelihmt, das Menschenmaterial der Kolonisatoren war gut,
die Siedlungsformen waren richtig.

Es ist einleuchtend, daB in allen andern Gebieten die Gefahren fiir
die Besiedlung noch grofler sind. Hierbei ist noch auf folgende besonderen
ungiinstigen Faktoren hinzuweisen:

a) Die glinstigste Form fiir die Kolonisation grofler Landgebiete
durch weiBBe Bauern ist das Dorf, weil dann die Aufwendungen
fiir Wege, Schulen, Post, Verwaltung, gemeinniitzige Anlagen am
niedrigsten werden. Diese Form ist aber in Amerika im allgemeinen nur
dort gewdhlt worden, wo entweder eine einsichtige Fithrung den Wert
der Dorfsiedlung kannte, oder wo wirkliche Bauern diese Form als selbst-
verstindlich aus der alien Heimat iibernahmen. Dies war z. B. bei vielen
deutschen Siedlungen der Fall. Mit Stolz und Wehmut miissen wir
Deutsche feststellen, dafl unsere Volksgenossen mit die besten Bauern-
siedler in Nordamerika gewesen sind, — und wir diirfen hoffen, dafl sich
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diese Fihigkeiten von Hand, Geisi und Herz jeizt auch bei dem grofien
Siedlungswerk in Deutschland offenbaren werden.

Der Einflul der Deutschen zeigte sich besonders in den mittleren
Kolonien (New York, Pennsylvanien). Hier nahm die Landwirtschaft andere
IFormen an als in Neu-England und den Siidstaaten. ,,Nirgendwo entstand der Typ
der rein kommerziell eingestellten Plantagen, die mit dem Boden Raubbau
trieben ... Im Gegensatz zum Neu-Englinder trat der Hollander und der
deutsche Kolonist in ein viel innigeres, dauerndes Verhaltnis zum Boden . . .
Die deutschen Bauern, die sich in Pennsylvanien niederlieflen, schufen den dltesten
deutschen Kulturboden in der Neuen Welt, in der Absicht, ihn von Generation
zu Generation zu verbessern und nicht wie der englische Kolonist auszubeuten
und dann weiterzuziehen. Echtes germanisches Bauerntum im besten Sinn wurde
fiir die mittleren Kolonien eine charakteristische Kulturform . . .

) Der deutsche Kolonist war unbestritten der beste Landwirt. Er suchte
mit Vorsicht den besten Boden aus und bearbeitete ihn auf das sorgfiltigste.
Seine Felder waren sauberer, sein Vieh besser gehalten als das seiner englischen
Nachbarn . .. wo immer der Deutsche sich festsetzte, konnte der Raubbau
treibende Anglo-Amerikaner bald nicht mehr konkurrieren. Er blieb wirtschaft-
lich hinter dem Deutschen zuriick, wurde aufgekauft, sozial degradiert . . . Hilt
man sich auflerdem vor Augen, dafl die Deutschen, die den gebildeten Klassen
entstammten, eine teils griindlichere, wertvollere Erziehung genossen hatten als
die Englénder der oberen Klassen, so versteht man, dafl noch 1854 die Deutschen
Pennsylvaniens mit Recht und Stolz von sich sagen konnten: , Wir sind das
Mark und die Kraft des Lands* (vgl. Schmieder, a.a. Q. S. 84). — Der giinstige
Einflufl der Deutschen auf die Wirtschaft und Kultur Nordamerikas ist — trotz
aller politischen Verhetzung — 1983 beim 250jdhrigen Jubildum der ersten
deutschen Einwanderung (am 6. Oktober 1683) von fiihrenden Amerikanern hoch
anerkannt worden.

Uber die ersten deutschen Ansiedler berichtet Friedrich Kapp 1884%:

»Am letzten 6. Oktober* (also am 6. 10. 1883) ,,sind es zweihundert Jahre
geworden, daB die erste deutsche Auswanderungsgesellschaft bei der jetzigen
Stadt Philadelphia ihren Fuf auf die amerikanische Kiiste setzte. Es war ein
kleines bescheidenes Hauflein von 13 Familien . . ., welches am 24. Juli 1683
aus Krefeld ausgezogen war und nach 75tdgiger Fahrt im Delaware eingelaufen
war. Seitdem sind Hunderttausende und Millionen unserer Landsleute jenen
schlichten Leincwebern vom Rhein nachgefolgt, und jede deutsche Landschaft
hat . .. dazu beigetragen, das urspriinglich so bescheidene Rinnsal deutscher
Auswanderung zu einem michtigen Strom anzuschwellen . . .

Und 1933 schrieb einc hochangesehene amerikanische Quelle unter Be-
nutzung der Berichte von Pastorius: und Kapp:

»In diesen 250 Jahren hat das Deutschtum die amerikanische Kultur zu
reicher Entfaltung gebracht. Philadelphia, cinst das Haupteinfallstor und noch
jetzt der Hauptstiitzpunkt des Deutschtums in den Vereinigten Staaten, hat cin
besonderes Recht zum Feiern. Sein Begriinder William Penn hat die ersten
Deutschen heriibergeholt, seine angesehensten Familien leiten ihren Ursprung
von jenen Einwanderern her, und von seinen 2 Mill. Einwohnern sind rund
100000 in Deutschland geboren, rund 400000 deutschstimmig. Aus liebevoll

1 Vgl. Franz Danicl Pastorius, ,Beschreibung von Pennsylvanien®,
Nachbildung der 1700 erschienenen Original-Ausgabe, mit einer Einleitung von
Friedrich Kapp, Krefeld, Kramer u. Baum, 1884,
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gehegten Familienarchiven, aus den Schitzen der Bibliotheken steigt jetzt wieder
das Bild von dem Kampf und der Arbeit der ersten Deutschamerikaner auf.

Die dreizehn Krefelder waren die ersten deutschen Biirger, die in dem
fremden Land keine abenteuerlichen Goldschitze, sondern ein ruhiges und aus-
kémmliches Leben fiir sich und ihre Familien suchten.

Deutschland war durch den Dreiligjihrigen Krieg verwiistet. Es war die
Zeit blithendster Sektiererei: Pietisten, Mennoniten, Baptisten, Herrnhuter usw.
arbeiteten nach- und ncheneinander an der religiosen Erweckung der Seelen. In
diese Zeit hinein kam William Penn mit seiner Kunde von dem land jenseits
des Meeres wie ein Bote aus einer anderen Welt. Auf zwei Reisen, 1671 und 1677,
suchte er in Deutschland nach Gesinnungsgenossen. Er, der Quéker, findet
freundliches Entgegenkommen in den unteren Volksschichten Deutschlands, er
findet in den Mennoniten Krefelds, den Pietisten um Spenner in Frankfurt und
in der kleinen Quikergemeinde in Kriegsheim bei Worms Menschen von aufrich-
tiger Frommigkeit, von ehrlichem FEifer gleich ihm. Schnell war in Frankfurt
cine ,,Teutsche Compagnie* gegriindet, die von Penn mehrere tausend Acker
Land in Pennsylvanien erwarb.

Schon die Uberfahrt war damals keine Kleinigkeit. Aber auch nach der
Ankunft harrte der Einwanderer kein rosiges Leben. Zwar waren die Indianer
zlemlich friedlich, aber sie waren doch auf ihren Vorteil bedacht und hinterlistig.
Bald nach der Ankunft war die Ortschaft Germantown gegriindet worden, spater
wurde sie durch die drei Flecken Crefeld, Kriegsheim und Sommershausen er-
weitert. Es dauerte mehrere Jahre, ehe die Einwanderer sich durch Ackerbau
und daneben durch ,den Wein, den Lein und den Webeschrein® — den Wahl-
spruch Germantowns — aus dem Grobsten emporgearbeitet hatten. Aber dann
geht es mit Macht aufwérts. Die Verwiistung der Rheinpfalz durch Turenne und
Melac bringt Tausende, Zehntausende fleiBliger Pfilzer iiber das Meer, wihrend
vorher alles Deutsche ,,Dutch® — hollindisch — hiel}, wurde es jetzt , Palatine”
— pfilzisch — genannt. Das erste Hiuflein Einwanderer aber, mit ihrem Biir-
germeister, Gesetzgeber, Friedensrichter und Schullehrer Pastorius an der
Spitze, bleibt obenauf, und als Pastorius 1719 stirbt, kann er ein blithendes
Gemeinwesen als sein Werk bezeichnen.

Aus der Keimzelle hat sich eine michtige Triebkraft des amerikanischen
Lebens entwickelt. Der Anteil des Deutschtums an der amerikanischen Kultur
ist unermeflich. Die Quiker Germantowns haben 1688 den ersten Protest gegen
die Sklaverei verfalit. Eine einzige deutsche Familie, die Pannebakkers oder
modern Pennypackers, hat 154 Soldaten fiir die Unabhingigkeit der TJSA. in den
Kampf geschickt. Namen wie Steuben und Herckheimer auf militirischem,
Carl Schurz auf politischem.Gebiet, Tatsachen wie die Kulturtitigkeit der
deuﬁschen Gesang- und Turnvereine, die kiinstlerische Befruchtung Amerikas
durch deutsche Musiker und Dichter werden noch heute von jedem Amerikaner
anerkannt, und die Erinnerung daran wird hoffentlich die letzten Wirkungen
der Greuelpropaganda gegen das neue Deutschland ausléschen.®

Die oben als glinstig hervorgehobene Form des Dorfes wurde fiir
die Kolonisation nicht gewidhlt und konnte wohl auch nur schlecht
gewdhlt werden, wenn das zu erschliefende Landzuerst vermessen
und dann zugeteilt wurde, denn die Landaufteilung erfolgte hier-
bei ohne Riicksicht auf das Gelande nach regelmiBigen geo-
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metrischen Figuren, nimlich gemidf Abb. 20 nach |an g gestreckfen
Rechtecken oder Quadraten. Die erste Form wurde vor allem von
den Franzosen bevorzugt, und sie war insofern berechtigt, als meist keine
andern Wege als ein (knapp schiffbarer) Fluf zur Verfiigung stand. Die
Ansiedler mufiten also ,,vom Boot aus kolonisieren” und daher simtlich
mit threm Grundstiick den Fluf beriihren, und so entstand die in Abb. 20
in der Mitte dargestellte Siedlungsform. Man kann hier von ,,Strafien-
dorfern® reden, mit dem Flull als Hauptweg, in Wirklichkeit dhneln der-

Abb. 20.
Schema von geometrischer Besitzaufteilung.

artige Gebiete aber mehr der Zerstreutsiedlung als einem Dorf und
sie sind daher in dem oben angedeuteten Sinn reichlich unwirtschaftlich.
Noch schwieriger ist meistens das Herauskristallisieren eines Dorfkerns
bei der in Abb. 20 auf den beiden Seiten dargestellten quadratischen
Feldeinteilung, da es hier naheliegt, am Zusammenstof von je vier Feldern
eine Gehofte-Gruppe anzulegen.

b) Die landwirtschaftliche Erschliefung des Ohio-Gebiets und be-
sonders des weiteren Westens erfolgte schon nicht mehr von Leuten,
die Bauern werden, also mit ihren Nachkommen mit dem Boden fest
verwurzeln wollten, sondern von Leuten, die im Landbau nur einen E r -
werb sahen, den man spekulativ aufnimmt, um ihn (nach Erfolg oder
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MiBerfolg) schnell wieder aufgeben zu kénnen. Diese Landwirte stellten
sich daher stark auf die Erzeugung nur eines bestimmten Guts ein,
nimlich des Guts, das den héchsten Erfolg versprach, und sie erzeugten
dies Gut im Raubbau, mit wenig Arbeitskriften, dafiir mit immer raffi-
nierteren Maschinen. Hiermit hat man gegen jenen Grundsatz jeder ein-
sichtigen Fihrung verstoBen, dafl man eine hohe Technik nur allméhlich
und nur mit guter Vorbereitung auf einen neuen kulturell unreifen
Boden iibertragen darf, — ein Satz, der aber nicht etwa nur fiir die Land-
wirtschaft gilt. Gerade diese fabrikmiRige Herstellung von Weizen usw.
hat dem 6stlichen Bauernstand so schwere Wunden geschlagen. In den
nordlichen Gebieten tragen auch, wie schon angedeutet, die harten
Winter dazu bei, die Banernfamilien nicht seBhaft werden zu lassen.
da die Sehnsucht nach einem schoneren Klima zu stark ist.

¢) Diese Betriebsweise und noch mehr die Beschiftigung in Jagd,
Handel, Bergbau und Industrie hat im Amerikaner das Heimatgefiihl
geschwicht. Nirgendwo sonst ist der Mensch mit der heiligen Mutter
Erde so wenig verwurzelt wie in der Union. Die typische Karikatur
hierfiir ist der moderne , Auto-Nomade“, der ohne festes Heim immer
dorthin fdhrt, wo ihm hoherer L.ohn — oder héhere Unterstiitzungs-
gelder! winken.

Allerdings handelt es sich bei dieser Karikatur nicht um Bauern
und nur wenig um Landarbeiter. sondern um gelernte und ungelernte
Fabrikarbeiter, Holzfiller, Hindler und kleine Spekulanten. TIhr Leben
ist trefflich dargestellt in dem Novellenband ,,Im vierzigsten Stock“ von
Lue Durtain (Ubersetzung im ,Inselverlag” 1928). Bei diesen wirt-
schaftlichen Zustéinden ist es in Verbindung mit dem Raubbau an Wald
und an Erz nicht zu verwundern, daf es in dem so jungen Amerika schon
so viele ,Stddte-Leichen”, d. h. in Ruinen liegende Stidte, gibt, — man
bedenke, welche Unsummen an Nationalvermégen durch eine derartige
Art von Besiedlung verloren gehen.

Man kann sich all diese ungesunden Zustinde im Siedlungs- (und
Verkehrs-)Wesen vielleicht wie folgt kurz klarmachen, wobei man immer
den Vergleich mit Europa im Auge behalte:

Bin ungeheures Land, etwa ebenso groB wie Europa, war —
praktisch gesprochen — unbewohnt. Nun wohnen dort rd. 100 000 000
Menschen, aber diese bilden kein einheitliches Volk, sondern gehdren
vier verschiedenen ,Rassen“ an, den echten Weilen, den
Dunkelweilen, den Farbigen und den Ostasiaten. Zwischen diesen Rassen
besteht kein Friede, keine volkische und wirtschaftliche Einheitlichkeit,
sondern Neid, HaB, Furcht. Die Oberschicht, die echten Weillen, kamen
durch einen ganz kleinen Kiistenstreifen, sie kommen heute durch
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einen Punkt, ins Land. Von diesem aus wird alles erschlossen und
fast alles wirtschaftlich beherrscht, so etwa, als ob ganz Europa von dem
einen Punkt Hamburg erschlossen worden wire. Die Ansiedler stiirzen
sich zuerst auf die n#chstliegenden Gebiete, treiben hier einen ungeheuren
Raubbau, an Boden, der nicht gediingt wird, an Wald, der nicht aufge-
forstet wird, an Bodenschitzen, von denen nur die leicht gewinnbaren
erbeutet werden, an Menschen der andern Rassen, die ausgenutzt werden.
Hierdurch wird die obere Schicht reich und gewohnt sich einen hohen
Lebensstandard an, gleichzeitig investiert sie in dem Gebiet ungeheure
Kapitalien in Stddtebau, Industrie und Verkehr. Dann gehen die Pro-
duktionskosten immer mehr in die Hohe, weil die Siinden des Raubbaus
immer fithlbarer werden, und weil der zu hohe Lebensstandard, verschérft
durch den Neid auf die erfolgreichen Spekulanten, die Léhne immer
héher treibt.

Und dann kommt der Umschwung: Neue Kolonisten stiirzen sich
auf ein neues Gebiet. Hier beginnt ein neuer Aufstieg. Aber das erste
nun schon ausgesogene (rebiet gerit in bittere Not, weil es der Kon-
kurrenz des Raubbaus in dem neuen jungfriulichen Boden nicht ge-
wachsen ist, denn die Eisenbahnen und Schiffe transportieren zu billig
und — — Schutzzolle kann es natiirlich nicht geben! So geht der Bauer
und der hochwertige Industriearbeiter der oberen Klasse zugrunde, die
anderen Rassen dringen ein, aber kaum mehr als Bauern,' sondern als
Proletariat in die Elendquartiere der groflen Hafenstidte. Was sich be-
hauptet, ist der Hindler, dessen Geschift ja nicht bodenstindig zu sein
braucht, und der Spekulant, der die untern Rassen bewulbt in das echt-
weile Land zieht, um sie mittels niedriger Lohne auszunutzen, der aber
scin Kapital rechizeitig aus dem niedergehenden Land herausgezogen
hat, um es dem neu aufsteigenden Gebiet zuzuwenden.

So geht das Spiel weiter, es wird aber noch ernster:

Immer weniger werden die neuen Gebiete von Bauern, immer
mehr von Spekulanten erschlossen, immer mehr tritt die Land-
wirtschaftzuriick, immer mehr tritt die Ausbeutung der Wilder
und Bodenschédtze in den Vordergrund, immer weniger sind die
Tridger der Bewegung die Massen der Kolonisten, die wirklich
einwandern, immer mehr dagegen die wenigen GroRspekulanten,
die in den beiden Riesenstéditen New York und Chicago und in deren
Borsen sitzen. Mit diesem Hochkommen des Mammonismus wird der an-
fingliche Nutzeffekt natiirlich gesteigert. Aber es geht dann schnell
wieder zu einem neuen Gebiet, sobald man die Sahne abgeschépft hat, und
wieder sind die Menschenmassen wurzellos, die Stidte verddet, die Werte
vernichtet.
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Im einzelnen wirken hier folgende Faktoren besonders ungiinstig:

Der Mammonismus arbeitet mit den groBten Mitteln der Natur-
wissenschaften, der Technik unddes Verkehrs.

Geographie und Geologie, Gewisser-, Boden- und Lagerstittenkunde
werden dazu ausgenutzt, um iiberall die Stellen zu finden, an denen die
Ausbeute besonders gewinnbringend zu werden verspricht. Hierbei
kommt es aber nicht auf den durchschnittlich guten Dauer-
erfolg, sondern auf den blendenden Anfangserfolg an, da er
schnelle und hohe Bérsengewinne verspricht.

Die weniger aussichisreichen Gebiete werden dagegen von dem
Spekulanten und damit auch von dem Ausiedler ,,iibersprungen®, die Be-
siedlung geht also nicht einigermafien gleichmifBig vor sich. Hierbei
liefert die Eisenbahn das Mittel, um die grofien ,,Spriinge* billig und
sicher ausfiihren zu kénnen. Da die Eisenbahn immer nur nach den gerade
fiir besonders aussichtsvoll gehaltenen Gebieten vorgetrieben wird und
nur eine Angelegenheit des spekulativen Privatkapitals, nicht aber des
Staats, ist, kann von einer das ganze Land gleichmidBig be-
denkenden Eisenbahnpolitik nicht die Rede sein, vielmehr wird das Starke
noch mehr gestirkt, das Schwache aber (relativ) noch mehr geschwichit.

Die Ausbeutung erfolgt mit den raffiniertesten Miiteln der Technik
(einschl. der Land- und Forsttechnik) und sie ergibt daher einen auf die
Spitze getriebenen Raubbau, was sich z. B. besonders krall in der Wald-
vernichtung und in der Olgewinnung zeigt.

Die hierdurch erzielten niedrigen Produktionskosten bringen die in
den dlteren Gebieten bestehenden Betriebe noch schneller und griindlicher
zum KErliegen, als dies in den Zeiten der Fall war, in denen die Technik
noch nicht so hoch entwickelt war.

Wie stark hierbei die Landwirtschaft gegeniiber der Industrie und
dem Handel ins Hintertreffen geraten ist, ergibt sich daraus, dafl der
Anteil des Einkommens der landwirtschaftlichen Bevélkerung am Gesamt-
volkseinkommen betragen hat: 1920: noch 15 %, 1925: 11 %, 1928: 9 und
1933 nur noch 7°%. Und wieviel miite er bei gesunder Zusammen-
setzung des Volkskdrpers betragen?

‘Hierzu seien einige Gedanken von Priisident Roosevelt in sinngemifer
Ubersetzung wiedergegeben (a.a. 0. S. 17ff.):

,Der riicksichtslose Gewaltmensch hat in der Erschliefung eines Pionier-
lands seinen Platz gefunden . .. Die Gesellschaft zahlte ihm fiir seine Dienste
einen hohen Preis .. .“

Seit etwa 1800 begann im politischen Leben Amerikas die ncue Zeit, der
Individualismus wurde das groBe Losungswort, das Individuum wurde iiber das
Ganze gestellt. Die denkbar giinstigsten Verhiltnisse machten diese Zcit glanz-
voll. An der westlichen Grenze gab es genug freien Raum. Wer die Arbeit nicht
scheute, fand Gelegenheit, sein Brot zu verdienen. Krisen kamen und gingen,
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aber sie fdnderten michts daran, daf die eine Hilfte der Bevélkerung von der
Landwirtschaft, die anderc von Gewerbe und Handel lebte. Hunger und Heimat-
losigkeit gab es kaum, schlimmstenfalls konnte man mit dem Planwagen nach
Westen fahren, wo die jungfriuliche Erde allen, fiir dic im Osten kein Raum
mehr war, eine Zuflucht bot. . .

,Unsere natiirlichen Hilfsquellen waren so groBl, dal wir nicht nur dem
eigenen Volk, sondern den Notleidenden aus aller Welt eine Zuflucht bieten konn-
ten. Wir konnten die Einwanderer mit offenen Armen aufnehmen.®

»Irat eine Krise ein, so wurde im Westen ein neuer Landstrich er-
schlossen . . .¢

Aber um 1850 wurde eine neue Kraft entfesselt, und ein neuer Traum ge-
schaffen.“ Die Kraft war der Damp{f, die industrielle Umwilzung, die Ma -
schine und die Fabrik. Der Traum sah einen Wirtschaftsapparat, der den
Lebensstandard jedes Einzelnen heben, den Luxus auch dem Armsten zugénglich,
die Entfernungen aufheben und den Menschen von der ¥ron harter kérperlicher
Arbeit befréien werde. . .. Die Sache hatte aber einen Haken: Um den Traum
zu verwirklichen, mullte man die Talente von Minnern gewaltig an Willenskraft
und Ehrgeiz benutzen, da die Probleme der IFinanzierung, der Technisierung und
der gesamten ncuen Entwicklung auf andere Weise nicht zu 16sen waren.

Doch die Vorteile des Maschinenzeitalters waren so offensichtlich, dal Ame-
rika ohne Furcht und mit Freuden die Nachteile in Kauf nahm. Kein Preis galt
als zu hoch fiir die Vorteile, die uns das vollendete Industriesystem bringen
konnte.

»Die Geschichte von 1850 bis 1900 ist daher in hohem Mafl die Geschichte
der ,Finanzriesen’, deren Methoden nicht dngstlich nachgepriift wurden, deren
Geltung sich nur nach dem Erfolg richtete, ohne dal die (unlauteren) Mittel be-
riicksichtigt wurden. Die Finanzleute, die z. B. die Pacificbahnen bauten, waren
immer riicksichtslos, oft verschwenderisch und nicht selten korrumpiert, aber —
sie bauten Eisenbahnen, und heute haben wir Eisenbahnen . . .“

»Wihrend der Periode der Expansion hatte jeder die gleichen wirtschaft-
lichen Mdglichkeiten . . ., aber um 1900 kam der grofie Umschwung Da-
mals wurde unsere letzte Grenze erreicht, es gab keinen freien Grund und Boden
mehr, und unsere grofen Industriekonzerne hatten sich zu groflen, génzlich unbe-
aufsichtigten und unverantwortlichen Machtzentren entwickelt . .. Der Spiel-
raum privater Initiative wurde immer enger. Groflere Kredite waren immer
schwieriger zu erlangen, wenn man nicht als Preis zahlen wollte dic Vereinigung
des eigenen Strebens mit der Tétigkeit jener, die die Industrie hereits beherrsch-
ten. Jeder, der es wagte, irgendeiner Stelle Konkurrenz zu machen, die schon
unter einer der groflen Kapitalmirkte stand, wurde ,,ausgepowert* und hierdurch
gezwungen, zu liquidieren oder sich aufsaugen zu lassen . . .©

»Unser Wirtsehaftsleben wird von nur rund 600 Konzernen beherrscht, und
diese ,kontrollieren‘ etwa zwei Drittel der gesamten Industrie, in das letzte
Drittel miissen sich dagegen 10 000 000 kleine Gewerhetreibende teilen . . . Wenn
das so weiter geht, wird in 100 Jahren die ganze Industrie der Union unter einem
Dutzend Konzernen stehen und von etwa hundert Pcrsonen geleitet werden . . .©

Wenn man von dem Niedergang der #lteren Gebiete so wenig
hort, so liegt das wohl grolBitenteils daran, dafl die Entwicklung des Ge-
samtlands bisher noch die aufsteigende Linie gezeigt hat, und
daf wir uns von dem Glanz der in den alten Gebieten liegenden Riesen-
stdadte blenden lassen. Ahnelt aber die Wirtschaft New Yorks nicht
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schon stark der des kaiserlichen Rom. das weit mehr verzehrie, als es
bezahlte?

Unwillkiirlich dringt sich die Frage auf, warum die Siedlungs-
verhiltnisse und hiermit die wirtschaftlichen, sozialen und nationalen
Verhiltnisse in Canada so viel gesunder sind als in den Ver-
einigten Staaten.

Dies ist tatsiichlich in wichtigen geographischen und geschichtlichen
Faktoren begriindet:

a) Vom geographischen Standpunkt ist auf folgende Punkte
hinzuweisen:

1. Die in dem atlantischen Gebiet Canadas herrschende Kdlte ist
allerdings ein ungiinstiger Faktor, sie hat aber das Gute gehabt, die Ent-
wicklung gesund zu verzdgern, insbesondere ist hierdurch ver-
hindert worden, daB die beherrschenden (Hafen-) Stidte in ungesund
stitrmischer Entwicklung zu Millionenstiddten aufstiegen, — Montreal
$11 000, Quebec 129 000, Ottawa 125 000. Die Vormachtstellung New Yorks,
das auch weite Teile Canadas verkehrswirtschaftlich beherrscht, mag fiir
Canada schmerzlich sein, sie hat aber auch ihre gute Seite.

9. Da das Kiistengebiet verkehrsgeographisch nicht so be-
giinstigt ist wie das ,,Aufmarschgebiet der Union, ist die Zahl der hier
an Land kommenden Einwanderer bei weitem nicht so grof, es bleibt also
auch nicht so viel minderwertiges Menschenmaterial als Proletariat in
den Hafenstddten hingen.

3. Die Einwanderung mufl vielmehr kr#ftiger nach dem Westen
dringen, hier aber stehen grofe Fldchen fiir den Ackerbau zur Ver-
fiigung, weil im Innern Canadas die Getreidegrenze weit nach Norden
hinaufreicht.

4. Wihrend der ,,Aufmarschraum® fiir die Union sehr klein ist und
sich infolge der besonderen geographischen Verhiltnisse eigentlich auf
den einen Punkt New York zusammengezogen hat, ist der Aufmarsch-
raum fiir Canada sehr grof, denn es ist als solcher das ganze Becken
des St.Lorenz-Stroms und das ganze nordliche Kiistengebiet der GrofBen
Seen zu rechnen, und in diesem rd. 2000 km langen Gebiet wirken keine
k o n zentrierenden, sondern d e zentralisierende Krifte, da an allen
Punkten, an denen dies nétig erscheint, (Hafen-)Stiitzpunkte fiir die
Kolonisation geschaffen werden kénnen.

b) Vom ,geschichtlichen® (politischen) Standpunkt aus ist
auf folgende Punkte hinzuweisen, durch die das Siedlungswesen Canadas
giinstig beeinfluflt worden ist:

1. Die Bevélkerung Canadas verfiigt iiber eine gefestigte (englische
und franzosische) Kultur und hat diese nicht zugunsten einer #uller-
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lichen Zivilisation verkiimmern lassen. Die wirtschaftliche Ent-
wicklung ist infolgedessen nicht so stiirmisch gewesen, sondern sie ver-
liuft in ruhigeren gesunderen Bahnen.

9. Infolge der alt-englischen Tradition, die trotz allen Eigen-
nutzes doch das Gemeinwohl immer im Auge behilt, hat sich das Speku-
lantentum nicht so austoben kdnnen wie in der Union, auch die straffe,
{rither von London ausgeiibte Regierungsgewalt hat hier ziigelnd gewirkt.

8. Dagegen haben sich die fiihrenden Gewalten bewufit auf eine
wirklich landwirtschaftliche Kolonisation, d. h. auf das SeBhaft-
machen von Bauernfamilien, eingestellt. Diese gesunde Art von Be-
siedlung bringt natiirlich keine groflen und schnellen Anfangserfolge,
sondern vollzieht sich ruhig, stetig, langsam, — aber gesund.

4. Punkt 2. und 3. hatten auch die giinstige Folge, dafi die Ein -
wanderung unerwiinschter Elemente hintangehalten worden
ist, Canada hat nur sehr wenig Neger und auch verhiltnismifig wenig
,2Dunkel-Weille“ aufgenommen, es ist ein wirklich weilles Land
geblieben.

5. Von besonderer Bedeutung ist noch, daf} die canadischen Eisen-
bahnen sich bewuBt in den Dienst der echt-landwirtschait-
lichen Kolonisationen gestellt haben, und es ist bekannt, daf}
sie auf diesem Gebiet sehr hohe Ertfolge erzielt haben und den fiir die
Besiedlung ausschlaggebenden Faktor darstellent'.

B. Der Einflul der Verkehrsentwicklung auf die Besiedlung.

In den alten Kulturlindern werden die Verkehrswege geschaffen,
um die vorhandenen Siedlungen zu verbinden. So sind im Zeitalter der
Merkantilisten die Fliisse verbessert, die Kanile und Chausseen gebaut
worden, um die vorhandenen Stiidte, Festungen, Residenzen, Hifen besser
untereinander (und vor allem mit der meist zen(ral gelegenen Hauptstadt)

1 DaB der Englinder die Bedeutung der Kolonisation durch Weill e, und
zwar als Bauern, erkanunt hat, beweisen auch die neuesten Vorginge in
Australien. Hier sind friiher entsetzliche Fehler gemacht worden. Indem
man sich nur auf Bergbau, Industrie und Schafzucht einstellte, den Ackerbau aber
vernachldssigte, hat man es fertig gebracht, daB dieser Kontinent, in dem nach
vorsichtigen Irmittlungen 40 bis 60 000 000 WeiBle als Bauern leben kounten, nur
6500 000 Iinwohner hat, und von diesen. wohnen rd. 709 in Stidten und zwar
rd. 50% in den sechs Hauptstiidten. Die jetzt als falsch erkaunte Wirtschafts-
politik der Sozialisten hat den Zuzug von Menschen und Kapital aus dem Ausland
zuriickgehalten, sie hat, wn den zu hoch geschraubten Lebensstandard des In-
dustriearbeiters kiinstlich zu halten, hohe Zollmauern errichtet und die
Interessen der Landwirtschaft bewuBt vernachlissigt. Nachdem die infolge
dieser falschen Politik ausgebrochene schwere Krise nun dem Volk die Augen
gedffnet hat, hat man sich —— auch im Blick auf die zwar noch fern, aber riesen-
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zu verkniipten, den Eisenbahn-Tracen waren die wichtigsten Punkte durch
die vorhandenen Stidle vorgeschrieben, sie muBten viele Stidte an-
schlieRen, obwohl diese fiir die Eisenbahn ungiinstig liegen. Im Kolonial-
land ist es aber umgekehrt: in ihm folgt nicht der Weg den Siedlungen,
sondern die Siedlungen folgen dem Weg. Wenn also bei der Festlegung
des Wegenetzes nicht in weiser Voraussicht auf die kiinftige Besiedlung
Riicksicht genommen wird, kénnen schwere Fehler gemacht werden. Dies
ist in Nordamerika namentlich bei dem Eisenbahnnetz geschehen, und
zwar teilweise in gradezu verhiingnisvoller Weise, insbesondere dadurch,
daB man das Land nicht gleichm&fig bedachte, sondern ein-
zelne Punkte mit besonders giinstigen verkehrsgeographischen Ver-
haltnissen iiber alle Gebithr bevorzugte.

In Nordamerika lassen sich in Beziehung auf das Siedlungswesen
nur zwei Abschnitte der Verkehrserschliefung klar voneinander trennen:

1. Die Zeit der Landwege und Binnenwasserstraflen,
etwa 1840 abschlieflend,

2. Die Zeit der Eisenbahn, von 1830 ab.

Mit Riicksicht auf die Bedeutung der Grofistidte konnte man den
Beginn des Baus von Stadtschnellbahnen (Hochbahn in New York
1878) als einen dritten Abschnitt und die stirkere Einfithrung des Kraft-
wagens (1910) als einen vierten Abschnitt anerkennen. In unserem Zu-
sammenhang geniigt es, die beiden erstgenannten Abschnitte zu erdrtern.
Die wichtigsten Ereignisse finden sich nachstehend zusammengestellt:

Wichtigste Ereignisse der Verkehrsgeschichte der Vereinigten Staaten.

1654 Landweg von Boston nach Providence.

1720 Erzverhiittung in Piedmont.

1734 DPoststrale Quebec—Montreal.

756 RegelmiBiger Postverkehr zwischen New York und Philadelphia.

groll aufsteigende japanische Gefahr — von den Propheten des Liberalismnus und
ihrer einseitigen Industrie-(Arbeiter-) Politik abgewandt und bewulit der Politik
landwirtschaftlicher Kolonisation zugewandt.

Australien ist sich sciner besonderen Stellung als ,,Vorposten der weiflen
Rasse im Grofiecn Ozean“ bewulBt worden und will daher die Ansiedlung von
WeiBlen und zwar in erster Linie als Bauern durchfiilhren, hierbei sollen
aber die Angehdrigen der angelsichsischen Rasse nicht bevorzugt werden, das
hohe politische Ziel ist eine startke Vermehrung der Bevélkerung und cin
giinstiges Verh#dltnis zwischen Stadt und Land, dic Einge-
borenen sollen hierbei sorgsam geschiitzt werden. Die Regierung hat zwei
Kolonisationsgesellschaften gegriindet, die in den ausreichend beregneten Ge-
bieten von Nord- und Westaustralien arbciten sollen. Man rechnet mit cinem Ge-
samtaufwand von 55 000 000 000 RM!
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1760 Beginn des Kohlenbergbaus.

1775—1783 Der Freiheitskrieg.

1787 Begriindung der Union.

1790 (bis 1820 und spiter) Stralbenbau durch Privatgesellschaften
in den Atlantischen Staaten (sog. toll roads).

1800 Beginn der Auswanderung aus den Neu-England-Staaten nach
dem Westen.

1804 Chicago gegriindet.

1807 Erster Dampfer auf dem Hudson.

1811 Die Bundesregierung beginnt sich am Bau durchgehender Strafien
zu beteiligen.

1811 Dampferverkehr auf dem Ohio.

1812 Desgl., auf dem Mississippi.

1818 Erste transatlantische Dampferlinie.

1818 Erster Dampfer auf dem Erie-See.

1820 Tm Ohio-Becken 1 000000 Einwohner.

1826 Der Erie-Kanal fertiggestellt.

1820—1840 Kanalbau- Zeitalter.

1826 Der erste transkontinentale Saumpfad festgelegt.

1829 Der Welland-Kanal fertiggestellt.

1830 Beginn des Eisenbahn-Zeitalters.

1833 Die Deutschen Gaull und Weber (Gottingen) erfinden den elek-
trischen Telegraphen.

1835 San Francisco gegriindet.

1838 Der ,,Cumberland-Weg“ (LandstraBBe) von Baltimore zum Missis-
sippi fertig.

1840 86 Kanile mit zus. rd. 8500 km Linge in Betrieb.

1843 Eisenbahn Boston—Buffalo.

1844 Ersie Telegraphenlinie Baltimore—Washington.

1848 Gold in Kalifornien.

1848 TIllinois-Kanal fertig.

1850 Das Ohio-Becken die Kornkammer des Lands.

1851 Eisenbahn von Néw York iiber die Appalachen und bis Chicago.

1853 Seeschiff-Fahrstrafie bis Montreal fertig.

1854 Der Mississippi von der Eisenbahn erreicht.

1855 Der Sault St. Marie-Kanal fertiggestellt.

1860 Das Gold in Kalifornien erschopft, Ubergang zum Obstbau usw.

1861 Reis erfindet den Fernsprecher.

1861—1864 Der Biirgerkrieg.

1863—1869 Bau der ersten Pacificbahn.

1866 FErstes transatlantisches Kabel in Dauerbetrieb.
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Von 1870 ab Besiedlung der nordlichen Priirien.

Erst 1872 Eisenbahn durch Alabama bis Chattanooga fertig.
1876 Der Fernsprecher gebrauchsfertig.

1879 Erste elektrische Bahn (Siemens).

1881 Southern Pacifichahn.

1870—1883 Bau der Nordlichen Pacificbahn.

1886 Erste Canadische Pacifichahn.

1887 Daimler erfindet den Kraftwagen.

1903 Krste erfolgreiche Fliige (Jatho, Wright).

1. Landwege und Binnenwasserstrafen.

Die Landstrallen haben sich in Nordamerika (bis zum Zeitalter des
Kraftwagens) nicht entwickeln konnen, denn einerseits war die Zeit
zwischen dem Beginn der Kolonisation des Innern und dem Beginn des
Eisenbahnbaus zu kurz, andrerseits waren die Fliisse lange Zeit den
Verkehrsbediirfnissen gewachsen (oder richtiger gesagt: man trieb die
Kolonisation nur an den Fliissen entlang vor).

Die ersten Landwege, h6chst primitiv gebaut und fast ohne Briicken,
kniipften an die Indianerwege an, sie dienten vornehmlich zur Verbindung
der FluBsysteme untereinander und zur Umgehung der Stromschnellen
und Wasserfille. An diesen ,,Portagen“ wurden nétigenfalls die kleinen
Nachen tiber Land hintibergetragen. Der Wegebau kam im frostreichen
Norden, namentlich in Neu-England, schneller auf als im Stiden, dessen
Fliisse auch im Winter leidliche WasserstraBen darstellten. 1654 wurde
ein Weg von Boston nach Providence gebaut, aber erst 1756 fuhr die Post-
kutsche zwischen New York und Philadelphia, 1734 wurde ein Weg von
Quebec nach Montreal (von den Franzosen) gebaut. VerhiltnismiBig
grol muf man die Bedeutung des Schlittenverkehrs im Winter ein-
schiitzen'. Vielleicht hatten die Verhiltnisse Ahnlichkeit mit denen in
gewissen Gebieten RuBlands, in denen die Verkehrsmoglichkeiten
in der Weise von der Witterung abhiingig sind, da man im Sommer
auf den Fliissen und den sandigen Landwegen, im Winter mit Schlitten
fahren kann, wihrend in den Ubergangsjahreszeiten der Verkehr ,,zer-
rissen® ist, — man erinnere sich, wie unendlich viele Wege meist als
Kniippeldimme wir im Krieg bauen muBten, im Dezember 1914 stockte
der Nachschub in den Kimpfen um Lodz gefahrdrohend, weil es nicht
frieren wollte, — nicht einmal die Feldbahn konnte zuverldssig in Betrieb
gehalten werden!

Landwege muBten aber geschaffen werden, als die Kolonisten
begannen, iiber die Appalachen vorzudringen, da hier nur der

1 Vgl. Schmieder, a. a. O. S. 45.
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Hudson-Mohawk einen brauchbaren Wasserweg darstellt. Von 1790 ab
wurden bessere Landstrallen und Briicken, von P rivat gesellschaften
angelegt, die gegen StraBen- und Briickenzoll benutzbar waren, 1795
wurde so Kentucky erreicht. Von 1811 wurden durchgehende Wege mit
Unterstiitzung der Bundesregierung gebaut und auf diese Weise 1838 der
Cumberlandweg von Baltimore bis zum Mississippi geschaffen, auf dem
auch regelmiBiger Postverkehr eingerichtet wurde. Von diesem Haupt-
weg wurden viele Seitenwege abgezweigt.

Abb. 21.
Die grofien Landwege durch Nordamerika (1863 fahrbar fertig).

Weiter mubten Landwege erkundet und angelegt werden, um die
Felsengebirge zu iiberwinden. Die erste transkontinentale Erkundung
ergab 1793 einen fiir Kanufahrten geeigneten Weg im Norden, 1803 wurde
der erste transkontinentale Saumpfad, ebenfalls im Norden, ermittelt,
1826 einer im Siiden, der auch befahren werden konnte und zur ersten
Postroute zum Stillen Ozean ausgestaltet wurde, Abb. 21 zeigt diese
groBen Wege, wie sie etwa im Jahr 1863 ,fahrbar” fertig waren. Aber
dieser Verkehr geniigte bei weitem nicht, als 1848 in Californien das Gold-
fieber ausbrach. — Die Uberwindung der Felsengebirge blieb den Eisen-
bahnen vorbehalten, die allgemein den Anreiz zum Bau und zur Ver-
besserung der Landstraflen so herahsetzten und den Kapitalmarkt so in
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Anspruch nahmen, dafl das ganze Landstrafenwesen bis zum Erscheinen
des Kraftwagens in Verfall geriet.

Den Hauptanteil an der Erschliefung des Lands haben bis in das
Eisenbahnzeitalter hinein die Binnenwasserstraflen gehabt.

Bei ihnen sind zwei Gruppen zu unterscheiden: Die Grofien
Seen und die Fliisse nebst den Kan#len. Die beiden Gruppen
haben eine ganz verschiedene Entwicklung durchgemacht, die
hauptsiichlich vom Stand der Verkehrstechnik abhingt:

Aufden GrofBen Seen konnte ndmlich infolgederprimitiven
Technik, d. h. bis zur Einfithrung der D a mp f kraft (1807) die Schiffahrt
nicht recht entwickelt werden, weil diese groflen und oft stiirmischen
Wasserflichen fiir die kleinen Schiffe zu ungiinstig sind, dagegen hat die
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Abb. 22.
Die Bedeutung der verschiedenen Arten von Binnenschiffahrt (schematiseh dargestellt).

Schiffahrt auf ihnen unter der ncuzeitlichen hochentwickelten
Technik (seit 1818) einen groflen Aufschwung genommen, da sie sich auch
gegen den Wettbewerb der Eisenbahn voll behaupten konnte.

Auf den I'liissen reichte dagegen die primitive Technik fiir
die erste Erschliefung aus und sie hat bis etwa 1850 sehr viel geleistet,
sie ist dann aber dem Wettbewerb der Eisenbahn erlegen.
Die Bedeutung der Flufl- und Kanalschiffahrt einerseits, der Schiffahrt
auf den groflen Seen andrerseits ist aus Abb. 22 zu entnehmen.

Die Grofen Seen, die heute den gréften Binnenwassersiralien-
verkehr der Welt tragen, haben fiir die erste Besiedlung (bis etwa 1800)
eher ungtinstig als férdernd gewirkt. Die Griinde hierfiir sind die harten
Winter, die Gefahren, die die oft sturmbewegten Wasserflichen
fiir die kleinen Nachen der Erforscher und der ihnen folgenden Eroberer
bedeuteten, und die Trennung der Seen durch die Niagaratille und die
andern Stromschnellen. AuBerdem waren die hier vorgehenden Fran-
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zosen nicht eigentlich Kolonisatoren, sondern sie griindeten nur ¥Forts
(aus denen z. B. die Stidte Kingston, Detroit, Torento, Depere hervorge-
gangen sind) und Handels- und Missionsstationen, und fiir den hiermit
verbundenen sehr geringen Verkehr begniigte man sich lieber mit dem
Kanu, mit dem man den Fliissen folgte, wobel man die Kéhne an
den Wasserschnellen und iiber die niedrigen Wasserscheiden hintibertrug.
Die Besiedlung war im Gebiet der GroBen Seen auch dadurch erschwert,
dal hier kriegstiichtige Indianer zu gréferen Stimmen vereinigt waren,
hat doch der Indianerhduptling Pontiac, gleich tiichtig als Soldat wie als
Politiker, noch den Englidndern groBle Schwierigkeiten gemacht,
nachdem diese das Land den Franzosen 1763 abgenommen hatten, — vgl.
die Belagerung der Englinder in Detroit durch Pontiac.

Zu groferer und dann zu sehr grofler Bedeutung stiegen die Groflen
Seen erst seit etwa 1800 auf, nachdem man ihren Wert als einer grofien
durchgehenden Wasserstrale erkannte, die tief in das Landes-
innere und zum Missiseippi-Becken hiniiberfiihrt. Nun begann die plan-
milige Ausnutzung, indem man 1817 mit dem Bau des 1826 in Betrieb
genommenen Erie-Kanals begann, der den Zugang vom Hudson
zu dem Seengebiet schaffen sollte, und indem man 1818 den Dampfer-
verkehr auf dem Erie-See eréffnete. Im Jahr 1829 vollendete Canada den
Welland-Kanal (42 km lang, 110 m Hebung), 1855 wurden die Strom-
schnellen von Sault Ste. Marie von der Union durch Herstellung
einer Schiffsrinne mit Schleusen zu einer sicheren Fahrstrafie gemacht.
Diese Anlagen sind bis in die Gegenwart stindig verbessert worden.

Mit der ErschlieBung der GroBflen Seen durch Dampfer und ihrem
Anschlufl an den Hudson, mit der Entdeckung der fiir Getreidebau so
giinstigen Gebiete im Westen der Seen und mit der ferneren Entdeckung
der Erze am Oberen See hat die Besiedlung das Seengebiet auf seiner
Nordseite, also auf der canadischen Seite jahrzehntelang gleichsam
»ubersprungen® (ihnlich wie die Prérien und Felsengebirge nach den
Goldfunden in Californien durch die Kolonisation iibersprungen worden
sind). Diese Entwicklung, fiir die Union giinstig, fiir Canada zunichst
ungiinstig, ist auch im Bau der Eisenbahnen zum Ausdruck gekommen,
im Lauf der Zeit wird vielleicht die langsamere Entwicklung fiir Canada
zum Segen, die stiirmische fiir die Union zum Nachteil ausschlagen.

Die Schiffahrt auf den Groflen Seen steht, was die Belastung der
durchgehenden Linie anbelangt, an zweiter Stelle im Weltverkehr,
an ers ter Stelle steht die transatlantische Nordlinie Europa—New York,
an dritter die Suezlinie. Es wird aber behauptet, daf der ,,gréfite See-
verkehr der Welt“ an Detroit vorbei gehe.
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Der wirkliche Anschluff der GroBen Seen an die Ubers e e schiff-
fahrt ist nach einem 1932 zwischen den Vereinigten Staaten und Canada
abgeschlossenen Vertrag vereinbart worden. In den parlamentarischen
Endkampf um diesen Plan ist man jetzt eingetreten. Der Schiffahrtweg,
der tiir 90 % aller Seeschiffe fahrbar sein wird, wird ungefihr 543 Mill.
Dollar kosten. Davon werden etwa 272 Mill. Dollar von den Vereinigten
Staaten und 271 Mill. Dollar von Canada zu tragen sein, wobei die bereits
geleisteten Vorarbeiten, wie Vertiefungen und Regulierungen und der
Bau des Welland-Kanals, auf die Gesamtkosten angerechnet werden. —
Die wirtschaftlichen Vorteile des neuen GroBschiffahrtwegs werden zwar
von den beiden Regierungen hoch eingeschitzt. Vorteilhaft werden vor
allem die Landwirtschaft und die Industrie des Mittleren Westens be-
troffen werden, wihrend New York und Montreal mit einem Verkehrs-
riickgang rechnen miissen. Demgegeniiber nehmen Port Arthur, Fort
William, Duluth Cleveland und vor allem Chicago, das schon davon
traumt, die grofte Stadt der Welt zu werden, den Plan mit Begeisterung
auf. Die Opposition des Staats New York und des Hafens Montreal be-
hauptet, daB auch bei diesem Kanalbau, wie frither beim Panama- und
Suezkanal, die Kosten viel zu gering veranschlagt seien, und daB ein
wirkliches Verkehrsbediirfnis iiberhaupt nicht vorhanden sei.

Zum Verstindnis der F1u 8- und Kanalschiffahrt erinnere man sich
daran, dall um das Jahr 1450 (in Holland oder Italien?) die Kammer-
schleuse erfunden worden ist und daB es erst auf Grund dieser Er-
findung moglich geworden ist, Fliisse richtig zu kanalisieren
und Wasserscheidenkanidle zu bauen. Es haben dann in den
werdenden westeuropiischen Nationalstaaten grofle Staatsminner, z. B.
die Hohenzollern, einheitliche Netze fiir den Binnenwasserstrallenverkehr
geschaffen, um die wirtschaftlichen Kriifte ihrer Lénder zu stirken und
um eine einheitliche Wirtschaftspolitik treiben zu konnen. Gestiitzt auf
diese technischen Fortschritte, konnten auch in Amerika die Fliisse ver-
bessert (kanalisiert), die Stromschnellen und Wasserfille mit Seiten-
kandlen umgangen, und die verschiedenen Fluflsysteme mit Wasser-
scheidenkanilen verbunden werden.

Es lassen sich hierbei folgende zeitlichen Abschnitte und geographi-
schen Gruppen unterscheiden:

1. Die Schiffbarmachung der vielen zum Atlantischen Ozean flieflen-
den Fliisse, namentlich in Neu-England, in den mittleren Atlantischen
Staaten und in den &stlichen Siidstaaten, d. h. also in dem ganzen ,,Auf-
marsch-Gebiet“ von der Kiiste bis in die Appalachen hinein.

2. Die Schiffbarmachung der Fliisse im Bereich der GrofBlen Seen
und die Verbindung der Seen mit dem Ohio.
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3. Das Vorwirtstreiben der Binnenschiffahrt von der Atlantischen
Kiiste durch die Appalachen hindurch zu den GroBen Seen und zum Ohio.
Dieses Ziel wurde bei den Seen 1825 durch den Erie-Kanal erreicht. Da-
gegen wurden die Kanalplidne, die den Ohio zum Ziel hatten, nicht mehr
verwirklicht, vielmehr blieb hier die Entwicklung unter dem Einflul} der
schnell hochkommenden Eisenbahnen bei Cumberland stecken. Abb, 23
zeigt die Binnenwasserstrafien nach dem Stand von 1842, man erkennt
deutlich, daB die Verbindung Baltimore—Pittshurg fehlt.

4. Die Aufnahme des Verkehrs auf dem O hio und Mississippi und
seinen Nebenfliissen. Hierbei waren die Schiffe anftinglich sehr primitive
Flachboote, die nur fiir die Talfahrt verwandt wurden, und erst die Ein-
fithrung von Kielbooten und Dampfkraft ermoglichte auch die Bergfahrt
zu einigermallen wirtschaftlichen Bedingungen. Der Dampferverkehr
entwickelte sich gut von 1812 bis 1880, erlag dann aber stark der
Eisenbahn.

Uberden Erie-Kanal urteilt v.Gerstner 1839 (a. a. O. S. 1):

»Mit Ausnahme weniger unbedeutender Strecken sind simtliche Kanile und
Eisenbahnen in Nordamerika erst in den letzten 20 Jahren (also 1817 bis 1839)
entstanden. Den Hauptimpuls gaben die Resultate des Erie-Kanals. Secin Zweck
besteht darin, die westlichen {iberaus fruchtbaren Staaten Michigan, Indiana,
Illinois und Ohio, sowie den westlichen Teil des Staats New York mit dem Hudson
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und hierdurch mit New York, dem ersten Handelsplatz der Union, zu ver-
binden . . .

Die Baukosten wurden vom Staat New York groltenteils durch Darlehen
aufgebracht, weil man aber anfangs befiirchtete, dal die Abgaben zur Deckung der
Kapitalzinsen nicht ausreichen wiirden, so wurde vom Staat eine Taxe auf
Auktionen, Salz und Dampfschiffe gelegt und dem Kanalfonds zugewiesen . . .

. . . Der reine Gewinn bezahlte binnen wenigen Jahren den ganzen Bau-
fonds, der Staat hat sich also, indem er seinen Kredit fiir ein so groBes Werk
hergab, auBer der Beforderung des Wohlstands des Lands noch Quellen be-
deutender jihrlicher Einnahmen geschaffen.®

,Kein Land der Welt hat einen Kanal von solcher Lénge aufzuweisen, der,
in wenigen Jahren ausgefiihirt, so ungeheure Resultate gab.“

Uber die Entwicklung der Dampfschiffahrt auf den Flissen
und Seen urteilt v. Gerstner (a. a. O. S. 35):

SFulton baute 1807 das erste Dampfhoot, um reguldre Reisen auf dem
Hudson zwischen New York und Albany zu machen. Diese Reisen von rd. 230 km
dauerten damals 33 Stunden. Der Erfolg war, dal immer mehr solcher Schiffe
in Amerika gebaut wurden . . .

Bis zu jener Zeit gingen die Barken auf dem Ohio und Mississippi teils
mit Segeln, leils mit Rudern und Stangen, von Cincinnati nach New Orleans
(rd. 2500 km) ging eine Barke in 35 Tagen stromab und in 80 bis 90 Tagen
stromauf, sie erforderte 9 Mann abwiirts und 24 bis 32 Mann aufwiirts. 1811
wurde das erste von IFulton am Ohio in Pittsburg erbante Dampfschiff in Betrieb
gestellt, es gebrauchte fiir rd. 500 km 3 Tage stromab und 7 bis 8 Tage
stromauf . . .«

»Fulton baute noch mehrere Dampfschiffe in der Union und ging nach
Furopa, um seine Erfindung auch hier einzufithren. Er wurde in England nir-
gends unterstiitzt, von den Franzosen ausgelacht, von Napoleon fiir einen Aben-
teurer erklart. . . Erst 1812 baute Ball zu Glasgow ein Dampfschiff. Nun kam
die Dampfschiffahrt zwar nach und nach in Europa in Aufschwung, sie hat aber
(bis 1839) noch nirgends eine solche Ausdehnung erlangt wie in Amerika . . .

1817 ging das erste Dampfschiff von New Orleans nach Louisville und zwar
brauchte es nur 30 Tage. Die Dampfschiffe wurden nun schnell vermehrt. 1834
waren es 234, 1838 schon 400 . . .

1818 ging das erste Dampfschiff auf den GroBen Seen, 1835 waren es 25
und 1838 schon 70. . . Im ganzen verkehrten 1838 in Nordamerika rd. 800 Dampf-
schiffe, davon 140 im Staat New York... Die gréten Werften fiir Dampfer
haben New York, Philadelphia, Baltimore, Louisville, Albany, Cincinnati und
Pittshurg . . .*

Die Binnenwasserstraflen sind in Amerika allerdings durch die
Eisenbahnen entthront worden, und auch der neue Barge-Kanal (Ersatz
Erie-Kanal) wird vielfach als ein Fehlschlag bezeichnet. Das &ndert aber
nichts an der Tatsache, daf sie in der Entwicklung des Lands eine grofle
und in manchen Gebieten ausschlaggebende Rolle gespielt haben.

Viele mogen sich p rivatwirtschaftlich als ungiinstig fiir die Geld-
geber — seien dies Private, seien es offentliche Korperschaften — er-
wiesen haben, volkswirtschaftlich haben sie alles geleistet, was man
billigerweise von ihnen fordern durfte. Fehlerhaft war es aber, dal man
noch Wasserstrallen, noch dazu in wenig giinstiger Linienfithrung und
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in primitiver Ausstattung weiter baute, als die Eisenbahn ihre Leistungs-
fihigkeit schon erwiesen hatte. Wir brauchen aber auf diese Frage nicht
niher einzugehen, denn einerseits ist unsere Arbeit nicht dem gegen-
wirtigen Stand der Verkehrstechnik, sondern dem Einflull des Verkehrs
auf die Entwicklung des Lands gewidmet, andrerseits wird iiber die
Binnenwasserstralen Nordamerikas demnichst eine besondere Abhand-
lung erscheinen.

Uber die Bedeutung der Kanile im Eisenbahnzeitalter urteilt
v.Gerstner 1842 (a. a. 0., Vorrede):

»Obschon seit der allgemeinen Einfiihrung der Eisenbahnen Kanile allent-
halben viel seltener gebaut und mit weniger Interesse betrachtet werden, so
spielen sie doch in den Vereinigten Staaten eine sehr wichtige Rolle, und es ist
nicht zu leugnen, daBl sie in vielen Fillen, besonders wo es sich um die wohl-
feile Beforderung von grollen Massen, von Rohprodukten und volumindsen Gegen-
stinden handelt, noch lange den Vorzug vor den Eisenbahnen behalten werden.

Die 86 Kanile, die bis zum Jahr 1840 in der Union gebaut worden sind,
haben eine Gesamtlinge von rd. 8500 km, und ihre Gesamtkosten werden sich
auf 600 000 000 4 belaufen . . .“

»Zu den vorziiglichsten Mitteln fiir die Erleichterung und Beschleunigung
des inneren Verkehrs gehort unstreitig auch die Dampfschiffahrt, die
in Amerika eine erstaunenswerte Ausdehnung erlangt hat . . .“

Wenn wir vorstehend die Urteile Gerstners eingehender wieder-
gegeben haben, so miissen wir aber darauf hinweisen, dal zur genaueren
Wirdigung vor allem auf die Abhandlungen von Friedrich List
aufmerksam zu machen ist, sie sind in der neuen List-Ausgabe im zweiten
Teil des dritten Bands im Wortlaut abgedruckt und eingehend erliautert.

Praktisch genommen, besteht das nordamerikanische Binnenwasser-
straBennetz aus zwei Systemen:

1. dem der GroBen Seen mit dem St. Lorenz-Strom, dem Bargekanal
und Hudson und

2. dem Mississippi-System.

Das Netz ist in Abb. 23a dargestellt, aus der auch die sehr verschie-
denen Wassertiefen zu entnehmen sind.

Dem Prisidenten Hoover schwebte der Ausbau eines groflen
Netzes vor, das auBler dem System der GroBen Seen ein Mississippi-System
vorsah. Dieses sollte ein groBes Kreuz bilden mit dem West-Ost-Balken
Kansas City—=St. Louis—Pittsburg und dem Siid-Nord-Balken New Orleans
—St. Louis, der sich oberhalb dieser Stadt in den Zweig nach St. Paul
(also tiber den Mississippi) und den Zweig nach Chicago—Duluth (also
iiber den Illinois und die Seen) teilen solite. Hoover hat zweifellos die
Kosten fiir diese Bauten und die Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen
unte rschitzt und die allgemeine Bedeutung der Binnenwasserstrafien
und die kiinftige Verkehrszunahme i b e r schitzt.
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Die Bindigung des Mississippi ist erst seit 1928 richtig in Angriff
genommen worden, es handelt sich dabei hauptséichlich um den Schutz der
Umgebung gegen die furchtbaren Hochwasser. Nach einem ,,Zehnjahrs-
plan®“ werden Schutzdéimme in einer Gesamtlinge von 3000 km ausgefiihrt,
von den Gesamtarbeiten, die 500 000000 cbm Erdarbeiten umfassen, ist
zur Zeit (Anfang 1934) etwa die Hilfte ausgefithrt. — Mit Arbeitsbe-
schaffung hat dieses grole Werk nichts zu tun, die Ausfithrung ist viel-
mehr in den Zeiten der ,,prosperity” begonnen worden, es wird daher auch
mit einem groBen Maschinenpark gearbeitet und auf schnellen Baufort-
schritt groBer Wert gelegt.

2. Die Eisenbahnen.

So hoch man die Bedeutung der BinnenwasserstraBen fiir die erste
Besiedlung Amerikas einschitzen mull, so ist doch die Eisenbahn als die
Haupttrigerin der weiteren Kolonisation zu bezeichnen. Leider fallen auf
das strahlende Bild ihrer groBen Leistungen viele dunklen Schatten von
Fehlern, Siinden und Verbrechen.

Die Geschichte der Eisenbahnen Nordamerikas ldBt sich nach
v.d. Leyen in folgende Abschnitte einteilen:

1. Der erste Abschnitt dauert von 1830 bis 1869, d. h. bis zur
Vollendung der ersten Pacificbahn, er kann in zwei Unterabschnitte ge-
gliedert werden:
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1830 bis etwa 1855, Fertigstellung der Hauptlinien in den dstlichen
Gebieten, zum Teil beeinflullt durch die starke Einwanderung nach 1848,
1855 bis 1869, zuerst Zuriickhaltung wegen der politischen Wirren und
des Biirgerkriegs, dann schneller Aufstieg nach dessen Beendigung (1864).

2. Der zweite Abschnitt dauert von 1869 bis 1887, d. h. bis zum
ErlaB des Bundesverkehrsgesetzes. In ihm wird das Eisenbahnnetz im
Osten und in den mittleren Gebieten stark ausgebaut. Die zu starke Ver-
dichtung des Netzes fiihrt zu schweren Kémpfen zwischen den verschie-
denen Eisenbahngesellschaften, hier ist besonders der Kampf zwischen
den ,,Trunk-Linien®, d. h. den groBen Durchgangslinien, zu erwihnen, der
von 1873 bis 1877 dauerte. Die Uberproduktion an Eisenbahnlinien und
Bahnhtfen und die Kdmpfe fiihrten zu schweren, die Gesamtwirtschaft
erfassenden Krisen, die mit dem Aufkauf der schwachen (bankerotten)
Gesellschaften durch die starken fiihrten und Monopolstellungen der
»Eisenbahnkénige” begriindeten. Gegen die MiBbriuche der Spekulanten
und Monopolgewaltigen gingen die einzelnen Staaten und schlieflich die
Bundesregierung vor. Dies fiihrte schlieBlich zur Beaufsichtigung des
,zZwischenstaatlichen“ Verkehrs durch den Bund.

3. Der dritte Abschnitt, von 1887 ab, ist gekennzeichnet durch
den Kampf der Eisenbahngewaltigen gegen den Bund, unter dem der
Wohlstand des Lands und die Wirtschaftslage der Eisenbahnen schwer
leiden. Im Weltkrieg wurde das Experiment gemacht, die Eisenbahnen
in bundesstaatliche Verwaliung zu nehmen, aber es miBgliickte. Gegen-
wirtig leiden die Eisenbahnen schwer unter der allgemeinen Krise und
dem Wetthewerb des Kraftwagens. Dies fiihrt seit 1917 zu einer Ver-
minderung der Gesamtlinge des Eisenbahnnetzes infolge Stillegung von
unrentablen Linien.

Diese Einteilung kann in unserem Zusammenhang durch die nach-
stehende Einteilung ergiinzt werden, die von der Reihenfolge der regio-
nalen ErschlieBungen ausgeht:

1. 1830 bis 1843. Verzettelter Bau kleiner zusammenhangloser
Linien, meist in Form kurzer Stichbahnen von den atlantischen Hifen aus.
starke Verschiedenheiten in der technischen Ausgestaltung und sogar in
der Spurweite, die iiberhaupt erst 1886 (!) einheitlich festgelegt wird.
Zweck der Bahnen: ErschlieBung kleiner Landstriche, meist als Hinter-
land der einzelnen Hifen, — erste Bahn war eine von Baltimore aus-
gehende Stichbahn®.

1 Nihere Angaben bei Pontzen, Das FEisenbahnwesen in den Ver-
cinigten Staaten, Wien 1877; ferner in Andree, Nordamerika, 1854,
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2. 1843 bis 1850. PlanmiBiges Vordringen von den atlantischen
Hiifen durch die Appalachen zu den GroBen Seen und zum Ohio-Gebiet.
3. 1854 der VorstoB bis zum Mississippi.

Abb. 24.
Das 1847 entworfene Nationale System von Eisenbahnen.

4. 1869 die Durchquerung der Priirien und der Felsengebirge und
auberdem, von 1863 ab, die Erschliefung des bis dahin stark vernach-
ldssigten Stidens.

Die Nachteile, die daraus entstanden, daf die Eisenbahnen nicht
nach einem einheitlichen Plan entworfen worden waren, wurden schon
friihzeitig empfunden, und es wurde daher schon 1847 der Plan zu
einem ,Nationalen Eisenbahnsystem” entworfen, das gemifl
Abb. 24 folgende Hauptlinien vorsah:



1. Von Neu England iiber New York—Philadelphia—Baltimore
—Richmond—Raleigh— Augusta—Columbus—Montgomery—Jackson nach
Vicksburg.

2. Von Boston und New York {tiber Buffalo—Erie—Cleveland
—Chicago nach Quincy.

3. Von Philadelphia iiber Pittsburg—Indianapolis nach Alton
(St. Louis), mit Zweigbahn nach Erie oder Cleveland.

4. Von Richmond iiber Lynchburg nach Dayton (an der dritten Linie).

5. Von Charleston iiber Augusta—Chattanooga—Nashville nach
St. Louis.

6. Von Neu Orleans tiber Mohile—Nashville—Cincinnati—Dayton
nach Detroit.



Das Eisenbahnnetz Nordamerikas 1862. Man beachte die starken Kontraste zwischen den
sehr dicht belegten und den vollstindig unerschlossenen Gebieten.

Im ganzen wiirde dieses Netz rd. 11 000 km L#nge gehabt haben, die
Linien endeten im Westen amn Mississippi, es wurden aber schon Fort-
setzungen nach Texas und zum Stillen Ozean angedeutet. — Wie unorga-
nisch sich aber das Netz enftwickelt hat, ist aus Abb. 25 und 26 zu ent-
nehmen, die den Zustand im Jahr 1842 und 1862 darstellen.
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Der Eisenbahnbau wurde in seinen ersten Jahrzehnten von allen
Seiten, auch von den einzelnen Staaten und dem Bund geférdert und auch
durch finanzielle Hilfen, Biirgschaften, Zollfreiheit, unentgeltliche Land-
hergabe und vor allem durch Landschenkungen und Konzessionen auf
Wilder und Bodenschitze unterstiitzt. Der Bau war ungewdohnlich
billig, da man an Unter- und Oberbau die denkbar geringsten An-
forderungen stellte — was iibrigens ein starker Anreiz zu guten
maschinentechnischen Leistungen im Fahrzeugbau wurde. Der viel-
fach zu groBe Optimismus fithrte in Verbindung mit Korruption zu
schweren Siinden bei der Finanzierung und demgemaB zu schweren Riick-
schldgen. Die Krisen, von denen 1873 und 1884 das amerikanische Wirt-
schaftsleben erschiittert wurde, sind zum Teil auf die Mifwirtschaft im
Eisenbahnwesen zuriickzufiihren.

Die beriichtigte grofle Weltkrise von 1873 wurde dadurch verur-
sacht, daB die Eisenbahnen eine ,prosperity“ vorgetduscht hatten. Hier-
durch gingen nicht nur ihre eigenen Aktien in die Hthe, sondern es
wurde auch die Industrie veranlafit, ungeheure Investierungen fiir die
Erzeugung von Eisenbahnmaterial vorzunehmen. Dann kam der Riick-
schlag, er traf aber nicht nur die Eisenbahn, sondern auch die aufgeblihte
Industrie, denn die Eisenbahnen konnten nun keine Bestellungen mchr
geben. — Dies hat v. d. Leyen schon 1883 klar beschrieben, aber 1929
haben fast alle ,Wirtschaftsfithrer der Welt wieder einmal an die ewige
.. prosperity” geglaubt!

Roosevelt schreibt:

»Seit neunzig Jahren sind die Eisenbahnen das wesentlichste Mittel, das
uns alle zu einer nationalen Einheit verkniipft hat . .. Fiir die Erschliefung

23

des Westens war die Eisenbahn der entscheidende Faktor . . .*

»Bei dieser Entwicklung haben wir grolle Heldentaten, grofies Vertrauen
und leider auch grofle Ungerechtigkeiten erlebt. Als die Eisenbahn zum ersten-
mal in den Westen vordrang, wurde sie als ein Wunder betrachtet, spiter, als sie
unter der Herrschaft von Leuten stand, dic leider keinen Sinn fiir die Inter-
essen der Allgemeinheit hatten, wurde sie als ein gefrdfiiger Polyp betrachtet,
der den Menschen die Lebenskraft aussog . . . Man hat geschitzt, dafl der ame-
rikanische Geldgeber das Eisenbahnnetz nach und nach dreifach iiberzahlt hat.©

Von den ungesunden Finanzverhiltnissen und den iiblen Machenschaften
gewisser Bankiers warnte bereits 1886 J. v. Parseval, indem er schrieh:

»immer héher hinauf schwingen sich die Kurse der fremden Renten, immer
weiter aufwirts streben die Niveaus der . . . Banken, . . . immer tiefer sinkt der
ZinsfuBl am offenen Markt, und es wachsen die Verlegenheiten der finanziellen
Kreise, die Kanidle zu finden, in welche die anschwellende Flut der anlage-
suchenden Gelder nutzbringend eingelenkt werden kénnte. Man begniigt sich
nicht mehr, Finanzgeschifte auf dem europiischen Kontinent zu suchen, weit
hinaus iitber den Ozean schweift der sehnsiichtige Blick der tatendurstigen
Finanzmichte.
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Die zahlreichen und betrichtlichen Verluste, die das deutsche Publikum
an amerikanischen Bonds erlitt, hitten groftenteils vermieden werden konnen,
wenn Vorgeschichte und Betrieb der einzelnen amerikanischen Bahnen in Deutsch-
land bekannt gewesen wiren.*

Uber das offiziése , Manual of American Railways® von Poor wird das harte
Urteil gefillt:

»~Auch kann diesem Buch der Vorwurf nicht erspart werden, dafl es iiber
gewisse skandalose Vorkommnisse, dic das zahlende Publikum schr nahe
beriithren, génzlich schweigt.”

. »Die Gesamtresultate der amerikanischen Bahnen waren 1884 und 1885
bekanntlich sehr ungiinstig. Die dem Verkehrsbediirfnis vorausgecilte Spekula-
tion hatte eine Menge Konkurrenzbahnen gebaut, die sich in hartniickigem Tarif-
krieg bekimpften. Die Gesamteinnahme blieb 1884 um mehr als eine Milliarde
Mark hinter der Erwartung zuriick, — 16 Kisenbahnen verfielen dem Zwangs
verkauf! 1885 sind 44 Eisenbahngeselischaften mit rd. 14 000 km, rd. 840 Mil-
lionen Jf Obligationen und rd. 800 Millionen 4 Aktien unter Zwangsverwaltung
gestellt worden . . .

. . . Die Zahl der jdhrlich im Zwangsweg verkauften Eiscnbahnen betrigt
durchschnittlich 12 bis 20 . . .

... Inzwischen ist es gelungen, amerikanische Eisenbahnaktien an der
Berliner und Frankfurter Borse einzufiihren. Da der raschen Kurssteigerung
gleich rasche Entwertungen an der New-Yorker Borse zu folgen pflegen, so wird
der deutsche Besitzer amerikanischer Bahnaktien mit ganz besonderem Eifer Auif-
schliisse iiber Griindung und Betrieb der amerikanischen Bahnen zu sammeln
haben, wenn er vor Verlusten bewahrt bleiben will . . . .«

. ,Obgleich die Linge der Eisenbahnen Nordamerikas zur Zeit schon
mehr als 200000 km betrdgt, so sind doch von der Bundes- und den Staaten-
regierungen Gesuche fiir weitere 70000 km genehmigt, die 1886 gebaut werden
sollen* . . ..

. »Ein Blick auf die Karte geniigt, um die Griinde der hiufigen Zah
lungsunfihigkeit der Bahnen klarzulegen: In den bevdlkerten Staaten machen
sich die zahlreichen Parallelbahnen vernichtende Konkurrenz, in den westlichen,
resp. weniger bevolkerten Staaten fehlt es an Verkehr . . . .

. . . Die Vermutung, da nur die in ihrer Heimat kreditlos gewordenen
Unternehmer die europidischen Borsenplitze aufsuchen, wiirde aber zu weit
gehen.® . . . .

Um tiberhaupt zu begreifen, da in Amerika so viele Bahnen gebaut
worden sind, mufl man immer im Auge behalten, daB in diesem jungen
Land Chausseen kaum vorhanden waren, daf vielmehr die Eisenbahn
oft die erste gebahnte Strafle war. Hierfiir gentigte dann aber auch eine
ganz primitive Ausstattung, viele dieser ,,Schienenwege“ hatten Holz-
schienen, die nur einen Eisenbeschlag hatten. Noch im Biirgerkrieg
konnten die Schienenwege deswegen so schnell und griindlich zerstort
werden, weil man den Oberbau einfach — abbrennen (1) konnte.

Damit aber die Andeutung, daf die ersten Bahnen im Bau auBer-
gewohnlich billig gewesen sind, nicht mifiverstanden wird, seien die
Schwierigkeiten, die beim Bau der Pacificbahnen zu iiberwinden
waren, nachstehend kurz beleuchtet.
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Diese erste Pacificbahn, deren allgemeiner Verlauf aus Abb. 27 und 27a
zu entnehmen ist, mulite, wie ihre Nachfolgerinnen, ungewdhnlich grofie
Héhen erklimmen. Die hochsten Scheitelpunkte liegen im Felsengebirge
auf + 2438 m, in der Sierra Nevada auf + 2141 m, vgl. dagegen Gotthard-

bahn + 1154 m, Albulabahn + 1823 m, Berninabahn + 2256 m. Trotz der
groflen Hohen war der Bau doch nicht so schwierig wie etwa in den Alpen,
denn es standen fiir die Auffahrtrampen so langgestreckte Tiler zur
Verfiigung, dall die Bahn nur 18 %0, meist sogar nur 13,3%00 (1:58 und

1:75), Steigung zu erhalien brauchtc, auch kiinstliche Lingenentwick-
lungen und Tunnel wurden kaum notwendig. Allerdings hat man sich
bei dieser primitiven Trassierung mit vielen verlorenen Steigungen und
Linienverlingerungen abfinden miissen, aber man brauchte diese nich?
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zu scheuen, denn der Verkehr war schwach, die Zugforderung konnte also
teuer sein. Im Lauf der Zeit sind umfangreiche Verbesserungen
vorgenommen worden. Die bemerkenswerteste ist die schnurgerade
Durchquerung des (sehr flachen) Salzsees, durch sie wurden folgende
Verbesserungen erzielt: Abkiirzung von 236 auf 166 km, alsoc um 70 km
oder 30 %, Ausmerzung von zwei verlorenen Steigungen von 150 und
210 m Hohe, Verringerung der Gesamtsumme der Winkel der Bogen
von 4260° auf 340°.

Anders als die Pacifichahnen der Union sind die Canadas mit
sehr starken Steigungen angelegt worden. Die Griinde hierfiir sind
das schwierigere Gelinde und die moglichste Herabdriickung des Bau-
kapitals. Da man n#mlich nur mit einem geringen Anfangsverkehr
rechnen konnte, trassierte man bewubt mit starken Steigungen und
scharfen Kriimmungen — aber mit dem Vorbehalt, spiter, wenn der Ver-
kehr sich entwickelt haben werde, die Linien zu verbessern. Solche
Verbesserungen sind auch tatsichlich in grofem MaBstab durch-
gefithrt worden: Es ist z. B. 1908 eine rd. 7 km lange Strecke von 45 /oo
Steigung, die von den Personenziigen mit 3, von den Giiterziigen mit
6 Lokomotiven iiberwunden wurde, durch den Bau von zwei Kehrtunneln
auf nur 22 %o Steigung gebracht worden. An einer anderen Stelle wurde
durch den Bau eines 7950 m langen Tunnels, des lingsten in Canada,
und von 21,85 km neuer Strecke eine verlorene Steigung um 168 m Hohe
vermindert; aullerdem wurde die Linie um 7,1 km abgekiirzt; hierbei
konnten auch noch 6,6 km Schneegalerien erspart werden.

Das Unverstindnis, das lange Zeit gegeniiber den wirtschaftlichen
Moglichkeiten der (trotz einfachsten Baus doch recht kostspieligen) Eisen-
bahn herrschte, hat den Ausbau des Netzes sehr sprungh aft gestaltet.
Wie aus Abb. 28 hervorgeht, war die Zunahme der Gesamtlinge nicht
gleichm#iBig, sondern sehr unregelmiBig. In Amerika wurden in
einem Jahr bis zu 18 000 km neue Linien gebaut, also etwa ein Drittel
des heutigen Eisenbahnnetzes Deutschlands, wo eine Bahn — NB. ein-
gleisig und mit einfachster Ausstattung — voll ausreichte, wurden zwei,
drei und noch mehr Bahnen angelegt, die einander ungefihr parallel
laufen. Als dann der Riickschlag kam, stockte der Bahnbau fast voll-
stindig. Es ist einleuchtend, daB auch der gleichmiBige Gang der Kolo-
nisation unter dieser sprunghaften Entwicklung stark leiden mubBte.

Zu diesen zeitlichen Schwankungen kam noch hinzu, dafl der Ausbau
auch regionalungleichmiBig war. Insbesondere wurde bis zum
Ende des Biirgerkriegs von der Eisenbahn fast nur der Norden er-
schlossen, wihrend der Siiden vernachlissigt blieb. Die Griinde sind
oben ausgefiihrt, und auch nach dem Biirgerkrieg blieb der Stiden beziig-
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lich des Eisenbahnbaus derart vom Norden abhiingig, daB heute nur gauz
wenige Bahngesellschaften des Siidens ihre Generaldirektion im eigenen
Land haben, fast alles ist vielmehr in New York (teilweise auch in
Boston) konzentriert.

Mit der Ausdehnung der einzelnen Linien iiber gréflere Lingen hin-
ilber wurde auch der Wettbewerb der einzelnen Staaten und ihrer
fithrenden Hafenstddte wirksam. Wie bei der Anlage der groBen durch-
gehenden Linien die verschiedenen Kulturlandschaften und als ihre be-
rufenen Vertreter die einzelnen Bundesstaaten und ihre fiihrenden Stidte

km Linsohner
400000
/
360000 e 150000000
o 8
%“z gen
, é\n@ v erem‘9
£ g
N / ?
§ 20000 | P fovoooo00
g I ~ R
£ V 3
3 el s
3 W P <
S 1T Bglee——] 3
3 100000 == §'§ 50000000 §
. , X
S - == Finwoh Zl Deutschiands $3 3
o —— . &F
] pom o J —_— T =
3 /’ [iS?nﬁb_aMg"” =T
§ | U ety
. s
w0 AW 850 B BA B8 B0 06 w0 920 1930
Abb. 28.

Entwicklung der Eisenbahnen im Verhiltnis zum Bevlkerungswachstum.

eine ibnen giinstige, dem Nachbarn aber ungiinstige Eisenbahnpolitik
trieben, 148t sich besonders gut an dem Kampf zeigen, den die Nach-
barn New Yorks gegen diesen furchtgebietenden Rivalen fiihrten,
vgl. hierzu die Abb. 29. Hierbei sei, obwohl sich ein unmittelbarer Zu-
sammenhang vielleicht nicht nachweisen 14t, auch Canada mit einbezogen,
denn die Staatengrenze hat hierbei mehrfach nicht als Hindernis gewirkt.

Als New York und die Hudson-Mohawk-Senke nach dem — geschicht-
lich begriindeten — anfinglichen Zuriickbleiben durch den Bau des Erie-
kanals aufzusteigen begannen, erkannten Neu-England (Boston), Penn-
sylvanien (Philadelphia) und die Siidstaaten (Baltimore) und wohl auch
Canada (Montreal und Quebec), welche Gefahr ihnen von diesem geo-
graphisch so bevorzugten Gebiet drohte, und waren auf Abwehr bedacht.

Hierbei war vor dem Eisenbahnzeitalter Neu-England am un-
giinstigsten gestellt, denn es mulite fiir seine Industrie eine Verbindung



101

nach dem in raschem Aufstieg begriffenen und fiir die Aufnahme von
Industrieerzeugnissen so wichtigen Mittelwesten herstellen, stiel dabei
aber auf die obenerwihnten, in der Gestaltung und Richtung seiner
Gebirgsziige und Fliisse begriindeten Hindernisse. Da es mit Landwegen
und Kanilen hiergegen nicht angehen konnte, nahm das damals wirtschaft-
lich noch sehr starke Neu-England den Kampf auf, indem es schon 1843
seine Boston- und Albany-Bahn bis Buffalo vortrieb, und es ist ihm hier-
durch auch gelungen, sich seinem Anteil an den schnell erstarkenden
Mirkten des mittleren Westens zu sichern.

Philadelphia wandte ein anderes System an: Da hier die Fliisse
schon (seit 1791) wesentlich verbessert und Kan#le gebaut worden waren,
ohne daB aber die Schiffsverbindung mit dem Ohio erreicht worden war,
so wurde 1834 eine Schiffseisenbahn (portage railroad) gebaut,
auf der die (sehr kleinen) Schiffe zum Ohio-Gebiet hintibergefahren
wurden. Dieses System rettete trotz seiner geringen Leistungsfahigkeit
fiir zwei Jahrzehnte das Pittsburger Hinterland fiir Philadelphia, aber mit
dem Bau der Pennsylvaniabahn (1854) geriet die Schiffseisenbahn in Ver-
fall, denn durch diese Bahn wurde Philadelphia mit Pittsburg in einer
allen Anspriichen gerecht werdenden Weise verbunden.

Hierbei wire ihm iibrigens beinahe Baltimo re zuvorgekommen,
denn die Baltimore- und Ohio-Bahn sollte diesen Hafen mit Pittsburg ver-
binden. Hier griff aber die Staatsgewalt als Retter ein: der Staat Penn-
sylvanien verbot n#imlich freundnachbarlich dieser Linie, seine Staats-
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grenze zu iiberschreiten und dringte dadurch die Trasse auf Cumberland
und Wheeling ab, so dafl sie einen Umweg machen und groflere Héhen
erklettern mufite.

Wie Canada, Montreal und Quebec ihre Eisenbahnen — zur Um-
gehung New Yorks? — nach Siiden zu eisfreien Hifen vorgestofien haben,
ist aus Abb. 29 zu entnehmen, hierbei hat Canada es nicht verschméht,
das Gebiet der Union zu durchfahren.

Dafl New York durch die drei Bahnen: Boston- und Albany-Bahn
(1843), Baltimore- und Ohio-Bahn (1853) und Pennsylvania-Bahn (1854)
tatséichlich umgangen werden kann, ist aus Abb. 29 deutlich zu erkennen.
Die Stadt muBite sich also riihren, und es gelang ihr, vgl. Abb. 30, die
New York Central-Bahn iiber Albany nach Buffalo zu schaffen, und da
diese infolge ihrer giinstigen Steigungsverhiltnisse den anderen Bahnen
iiberlegen war, konnte New York die Konkurrenz niederschlagen. Als
in der Folgezeit noch zahlreiche Eisenbahnen von New York in gestreck-
terer Richtung, aber mit ungiinstigeren Steigungen nach dem Westen vor-
getrieben wurden, muBte auch die Pennsylvaniabahn, um sich zu behaup-
ten, nach riickwirts den Anschlull an New York suchen, vgl. Abb. 30, die
Pennsylvaniabahn, einst fiir Philadelphia gegen New York gebaut,
geht heute von New York aus, und Philadelphia ist nur ein Zwischen-
punkt auf der grofien Linie New York—Pittsburg—Chicago.

Die bei der Entwicklung des Eisenbahnnetzes gemachten Fehler:

daB einerseits zu viel Bahnen gebaut,

dal aber anderseits groBe Gebiete gleichwohl ohne Eisenbahnen

blieben,
hat zu weiteren, fiir das Siedlungswesen folgenschweren Nachteilen
gefiihrt:

1. In den bevorzugten, d. h. den zu dicht belegten Gebieten haben
sich die Eisenbahnen an einzelnen Punkten zu stark zusam-
mengeballt.

2. Es sind zu wenig Neben- und Klein bahnen gebaut worden.

3. Es sind zu wenig Zwischenstationen vorgesehen worden.

4. Die kleinen Orte sind in Fahrplan und Tarifen vernachlissigt
worden.

Hierzu sei noch ausgefiihrt:

Zu 1. Wenn ein Landesgebiet ein sehr dichtes Eisenbahnnetz aui-
weist, so kann hiermit — zwar nicht fiir das Gesamtland, wohl aber fiir
die so gut bedachte Region — eine siedlungspolitisch glinstige D e zen-
tralisation erzielt werden, ein hervorragendes Beispiel hierfiir ist der
rheinisch-westfélische Industriebezirk, in dem die drei Eisenbahn-Haupt-
linien auch eine dreifache Stidtereihe (je die iiber Elberfeld, Essen und
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Gelsenkirchen) haben heranwachsen lassen, so dafl in diesem so bedeu-
tungsvollen Gebiet gliicklicherweise keine Riesenstadt entstanden ist,
andere Beispiele bieten die Frankfurter Bucht und der Gebirgsrand Han-
nover—Leipzig. In Nordamerika hat sich aber vielfach keine D e zentrali-
sation ergeben, vielmehr weisen hier, wie oben ausgefiihrt, starke geo -
graphische Krifte auf die Zusammenballung an bestimmten Punk -
ten hin, und es waren vielfach keine geschichtlichen (mensch-

lichen) Krifte vorhanden, die dieser K on zentration bewuBt entgegen-
arbeiteten. Eine Ausnahme bildet der Rivalititskampf zwischen New
York und seinen Nachbarn. Im iibrigen wurden aber fiir die Eisenbahnen
die (wenigen) Héfen als Ausgangspunkte genommen, und es wurde nach
den gleichen Zielen im Landesinnern gestrebt, nach Pittsburg, Buffalo,
Chicago, St. Louis. Die so segensreiche Auflisung des einen scheinbar
in der Natur begriindeten Knotenpunkts in meh rer e Stationen, wie sie
in Deutschland z.B. in der Kélner, Frankfurter und Leipziger Bucht
erzielt worden ist, findet man daher in Amerika kaum, dagegen laufen
in gewissen unnatiirlich aufgeblihten Zentren zu viele Linien zu-
samimen.
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Die iiberstarke Verdichtung der Eisenbahnen in den bevorzugten
Gebieten hat noch den — auch von Fachleuten oft iibersehenen — Nach-
teil, daf nicht nur zu viele Linien, sondern daB vor allem auch zu viel
Bahnhofe vorhanden sind. Hierbei mull aber, um Irrtiimern zu begeg-
nen, hervorgehoben werden, dall die amerikanischen Bahnen durch-
schnittlich zu wenig Bahnhofe haben, weil sie zu wenig
kleine Zwischenstationen haben (s.w.}). Das Zuvielan Bahnhofen
betrifft wieder nur die gré6Beren Stddte. Diese haben hiervon zum
Schaden der kleinen Orte die Vorteile guter Bedienung, billiger Fracht-
sitze und niedriger Gebithren. Sie haben davon allerdings an vielen
Stellen den stidtebaulichen Nachteil, dall die Bahnhofflichen weit iiber
das verniinftige Bediirfnis hinausgehen und hierdurch die gesunde Ent-
wicklung der Stadt hindern. Besonders abschreckende Beispiele sind die
New Jersey-Seite von New York, die vollstindig mit Bahnhofen ,,zu-
gepflastert” ist, und der siidliche Teil der Seefront Chicagos.

Das Zuviel an Bahnhofen ist fiir die Finanzen der Eisenbahnen viel-
leicht noch schlimmer als das Zuviel an Strecken.

Zu 2. Die Vernachlissigung der Neben- und der Klein bahnen,
und zwar in der Form der ,nebenbahnihnlichen Kleinbahnen“ des
platten Lands, hingt mit der ungleichmiBigen Netzdichte eng zu-
sammen. Wo nimlich das Vollbahnnetz zu dicht ist, ist fiitr Neben- und
Kleinbahnen natiirlich kein Platz, wo aber das Vollbahnnetz zu weit-
maschig ist, kann eine neu hinzukommende Linie nicht als Kleinbahn
gebaut werden, da sie dann den an sie herantretenden Verkehrsforderun-
gen nicht gewachsen sein wiirde. Durch solche Verhiltnisse werden
allerdings die industriellen Gebiete wenig berithrt, um so mehr
dagegen die landwirtschaftlichen, also gerade die, die fiir eine
gesunde Entwicklung der Besiedlung besonders wichtig sind. Wenn viele
Gebiete der Union ihre landwirtschaftlichen Erzeugnisse so schlecht ab-
setzen kénnen und im Bezug von Diingestoffen so groRe Transport-
schwierigkeiten haben, so liegt das u.a. auch an dem Mangel an Klein-
bahnen, gewisse Abhilfen hat allerdings der Kraftwagen gebracht. —
Als , Kleinbahnen“ in dem hier gebrauchten Sinn diirfen nicht die in
Amerika zahlreichen ,,Uberlandstrallenbahnen® angesprochen
werden, die, meist von groferen Stidten ausstrahlend, dem Personen-
(Vorort-) Verkehr, u.U. auch einem beschrinkten Giiterverkehr dienen.
— Zu der Vernachldssigung der Kleinbahn hat auch der Umstand bei-
getragen, daB fast alle Hisenbahnen zunichst bewuBt primitiv gebaut
wurden, dal man aber von Anfang an mit spiiteren Verbesserungen rech-
nete. Man hat also im Gegensatz zu Europa den Typ der einfachen,
bescheidenen Kleinbahn, die bescheiden bleiben sollte, weil



105

dies fiir landwirtschaftliche Gebiete voll ausreicht, nicht entwickelt, man
vergleiche hiermit, daf man in dem wirtschaftlich. doch héher stehenden
Westeuropa die Schmalspur zu grofer Bedeutung entwickelt hat,
weil man eingesehen hatte. daf die Finanzierung von Vollbahnen bel
anstindiger Finanzgebarung nicht moglich ist — in Amerika war man
aber nicht so #ngstlich, und die Schmalspur hat sich hier kaum durch-
setzen konnen (vgl. Pontzen a. a.O. S. 56).

Zu erwihnen ist auch noch der Umstand, daB der ,Schlechte”
Bauzustand zu einem besonders guten Zustand der Fahr-
zeuge zwang. Die Bauingenieure haben also durch ihre ,,schlechten®
Leistungen die Maschineningenieure zu besonders guten Leistungen ge-
zwungen, und dann hat die Bevélkerung nirgendwo und fiir kein noch so
bescheidenes Biahnchen auf den Vollbahn-Komfort verzichten wollen, denn
der Amerikaner ist bekanntlich sehr fiir das eingenommen, was er ,,Kom-
fort“ nennt.

Fir die Neben- und Kleinbahnen und ihre Bedeutung fir
das Siedlungswesen liegt der Vergleich mit Deutschland nahe: Die
Staatsbahnen Deutschlands waren sich stets ihrer hohen nationalen Pflicht
bewult, dal sie berufen waren, das platte Land mit seiner Landwirt-
schaft, seinen Bauern, Dérfern und Kleinstiddten zu stirken, sie haben
zu diesem Zweck viele Nebenbahnen gebaut, obwohl deren Charakter als
ZuschuBbetriebe klar erkannt war, und sie haben diese Nebenbahnen in
Fahrplan und Tarifen bewuBt so gut behandelt, daf vielfach nicht ein-
mal die Betriebskosten gedeckt werden konnten. In #hnlicher Weise
haben die Staaten, Provinzen und Kreise das Kleinbahnwesen unterstiitzt.
Die amerikanischen Eisenbahnen haben solche Pflichten nicht auf sich
genommen, und wenn ihre Finanzlage infolge der vielen Fehler nicht
noch trostloser ist, so liegt das zum Teil daran, daB sie nicht durch
Nebenbahnen belastet sind.

7Zu 3. Die amerikanischen Eisenbahnen haben recht wenig
Zwischenstationen.

Zum groBen Teil ist es allerdings in der Art der schon vorhandenen
Besiedlung begriindet gewesen, daB die trassierenden Ingenieure die Zahl
der Zwischenstationen aufs #uflerste beschrinkten, denn die Zahl der
Kolonisten war so gering, dal man mit wenig Stitzpunkten fir die
Truppen, Hindler, Jiger, ferner fiir die grofien Plantagen, Bergwerke,
Olbohrungen, Sigewerke auskam, und auch dort, wo Ackerbau war oder
eingerichtet werden sollte, war man um so mehr auf Sparsamkeit bei
den Stationen bedacht, als es an Dérfern, die man als Kristallisa-
tionspunkte ansprechen konnte, fehlte; Parallelerscheinungen hierzu
finden sich auch in Europa. In unheilvoller Wechselwirkung ergab sich
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hieraus, dafl man auch spéter, als sich die Anlage zahlreicher Zwischen-
stationen gelohnt und die Anlage von Do6rfern hervorgerufen haben
wiirde, hierin sehr zuriickhaltend war, so dall sich die wenigen, durch
Bahnstationen ausgezeichneten Punkte um so schneller entwickelten.

Zu 4. Abgesehen von der zu geringen Zahl von kleinen Zwischen-
stationen werden diese, also die kleinen Orte, in Bau, Betrieb und
Verkehr ,schlecht behandelt”. Da Stationen mit schwachem Ver-
kehr bekanntlich recht oft ihre Kosten nicht decken, haben die amerikani-

Abb. 31.
Linge der Eisenbahnen in den acht ,Eisenbahnbezirken®.

schen Kisenbahnen kein Interesse, sie pfleglich zu behandeln. Die Aus-
stattung mit Ladegleisen und Lademitteln ist primitiv, die Zahl der hal-
tenden Personenziige gering, die Bedienung im Giiterverkehr, namentlich
im Stiickgutverkehr, vielfach nicht téglich, die Tarife sind u.U. so ge-
staltet, dall die kleinen Orte gegeniiber den GroB- und Riesenstiddten
benachteiligt sind. Die Erscheinungen, die der Laie am amerikanischen
Eisenbahnwesén besonders bewundert, die iiber Riesenstrecken ohne Halt
durchfahrenden Exprefziige und die groBrdumigen Giiterwagen sind fiir
das Siedlungswesen hichst bedenklich, denn sie benachteiligen die Kleinen
und die Landwirtschaft, wihrend sie die Grofen und die Industrie be-
giinstigen.

Zum Schlull sei noch unter Benutzung der Arbeiten Piraths an
Hand der Abb. 31 bis 35 dargestellt, wie ungiinstig sich infolge der
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1. Bevolkerung der Vereinigten Staaten in den 8 Eisenbahnbezirken 1929.
9. Verkehrsumfang der Eisenbahnen in Giitertonnen.

Verteilung der Bevolkerung in den acht Eisenbahnbezirken.
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Die wichtigsten ein gleisigzen und me hr gleisigen Durchgangsbahnen der Vereinigten
Staaten. Die Karte ist unzuverlissig, da die Unterlagen nicht genau sind, vergl. Pirath,
Verk.-Woche 1932, Abb. 1.

Verteilung der Bevilkerung in den Vereinigten Staaten von Amerika.
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regional so ungleichen Dichte des Eisenbahnnetzes die Verkehrsverhilt-
nisse der Eisenbahnen entwickelt haben, hierbei wird von der Einteilung
des Eisenbahnnetzes in acht Bezirke ausgegangen.

Abb. 31 zeigt die L &n ge der Eisenbahnen,

Abb. 32 den Giiterverkehr, nimlich den Versand in Tonnen,

Abb. 33 die Verteilung der Bevoélkerung auf die acht Bezirke.

Aus Abb. 34 sind die Linien zu entnehmen, die z w e i gleisig (oder
mehrgleisig) sind. Man ersieht aus ihr, wie gering der Amnteil dieser
Strecken ist, die iiberwiegende Zahl der amerikanischen Eisenbahnen ist
also eingleisig.

Zum Schlull zeigt Abb. 35 die Verteilung der Gesamt-
bevolkerung der Vereinigten Staaten, und da diese Abbildung
fldchentreu ausgearbeitet ist, zeigt sie mit ein em Blick das ganze
Ungesunde dieser krassen Unterschiede, diese entsetz-
lichen Zusammenballungen und die furchtbare Leer e.

SchluBbetrachtung.

Uberblickt man im Zusammenhang, wie die geographischen Grund-
lagen und die geschichtlichen Vorgéinge das Siedlungswesen und die Ver-
kehrsentwicklung der Vereinigten Staaten beeinfluit haben und zu
welchen wirtschaftlichen und nationalen Zustinden dies gefiihrt
hat, so kann man unméglich jenen bekannten Ansichten zustimmen,
daB ,driiben” alles kraftvoll und grofl wire, dal Nordamerika das in
Technik und Wirtschaft am weitesten fortgeschrittene Land der Welt und
dall es das Land der ,unbegrenzten Méglichkeiten“ wire. Die Lobredner
sehen nur die rdumliche GroBe des Lands, das durch alle Klimata hin-
durchreicht, die hohe Fruchtbarkeit und die reichen Ernten, die Boden-
schiitze und die industrielle Entwicklung, die Riesenstiidte mit ihrer
Riesenausstattung an technischen Einrichtungen, die gewaltige Ausfuhr
und die (bisherige) Abhingigkeit der Welt vom Dollar.

Sie sehen aber nicht die Schattenseiten. Sie sehen zun#chst
nicht, dafl auch bei nur-wirtschaftlicher Betrachtung das strahlende Bild
von vielen dunklen Schatten durchsetzt ist, und daf die wirtschaftliche
Bliite vielfach nur Schein ist. Aber die nur-wirtschaftliche Be-
trachtung ist selbst fiir den wirtschaftlichen Teil des Viélkerlebens falsch.
Fiir alles menschliche Geschehen, namentlich fiir das Werden, Aufsteigen
und Vergehen der Vélker und Staaten ist die wirtschafiliche Betrachtung
zwar unbedingt nétig und von héchstem Wert, sie mull aber durch die
Untersuchung der vélkischen, nationalen und sozialen Seiten ergéinzt
und iiberpriift werden, und diese Seite ist oft wichtiger als der nur-wirt-
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schaftliche Erfolg. Denn letzten Endes geschieht alles auf Erden nur
durch den Menschen und nur fiir den Menschen, und daher ist auch
bei den scheinbar nur-wirtschaftlichen Fragen die Wirkung auf Mensch,
Volk und Staat das Entscheidende.

Und in dieser Beziehung liegt in den Vereinigten Staaten viel im
argen. Die Wurzeln der gegenwirtigen Krise gehen bis in die Fehler
der Verkehrs- und Siedlungspolitik zuriick, die Krise kann daher auch
nicht von der Geldseite her iiberwunden werden, sondern ihre wirkliche
Heilung muB vom Verkehrs- und Siedlungswesen her in Angriff ge-
nommen werdent.

Zum Schlufl dringt es mich, dem Schriftleiter des ,,Archivs®, Seiner
Exzellenz Herrn Dr. v. der e y e n, meinen herzlichsten Dank dafiir aus-
zusprechen, dafl er mich bei der vorliegenden Arbeit durch Anregungen
und den Nachweis von Literatur in liebenswiirdigster Weise unter-
stiitzt hat.

1 Vgl. Verkehrst. Woche 1933 Nr. 52.





