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Geographie und Geschichte im Verkehrs- und Siedlungswesen 
Nordamerikas. 

Von 
Professor Dr.-lng. Blum-Hannover. 

(Mit 36 Abbildungen.) 

Einleitung. 

Unter . "Nordamerika" sind nachstehend die V ere i n i g ten 
S t a ate n von Am e r i k a (USA.) zu verstehen, manche un serer Be­
trachtungen geIten auch fiir Can a d a, zumal fiir seinen Siidosten, 
der den sog. Nordstaaten der USA. klima tisch, wirtschaftlich und volkisch 
ziemlich nah-e steht, sie geIten aber n i c h t fiir Mit tel amerika, 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 
S ii den mit seiner Plantagenwirtschaft und farbigen BevOlkerung und 
fUr den We s ten (die pazifischen Kiistengebiete) nur mit Einschran­
kungen zutreffend. Der S ii den bildet niimlich mit Mittelamerika, der 
westindisehen Inselwelt und dem Norden von Siidamerika einen e i n­
heitliehen, mexikaniseh-westindisehen Lebensraum, 
der vom amerikanisehen Mittelmeer einheitlieh zusammengefafit wi rd. 
Allerdings ist die wirtschaftliche Einheitliehkeit nicht so ausgepragt, wie 
bei dem Lebensraum des e u r 0 p a is c h - a f r i k ani s e hen Mittel­
meers, denn die Entfernungen sind driiben grofier. Betriigt doch der Ab­
stand zwischen der Miindung des Mississippi und .des Magdalenen-Stroms 
2250 km, und die trennende Kraft so grofier Seestreeken hat aueh zu 
starken Untersehieden in der volkischen, politisehen und wirtsehaftlichen 
Entwicklung gefiihrt. 

Der We s ten bildet trotz der Pazifikbahnen und des Panama­
Kanals - namentlich im Sinn unserer Betrachtungen - eine Welt fiir 
sieh, und zwar eine Art Kolonialland, aber mit starken eigenen Ziigen, 
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er ist zwar gro.lHenteils angelsachsich, aber mit spanischen und ost­
asiatischen Elementen durchsetzt und er gehort in seinen wichtigsten 
Gebieten schon mehr zu den Subtropen. 

Die nat li r 1 i c hen Lan d s c h aft en Nordamerikas, namentlich 
die Klimaprovinzen und aus diesen sich ergebend die wirtschaftlichen 
und Rasseprovinzen, dec ken sich in grofiem Umfang n i c h t mit den 
S t a ate n bildungen. Hierdurch treten nicht nur in Politik und Wirt­
schaft, sondern auch im Verkehr und Siedlungswesen Spannungen, Dis­
harmonien und unnatlirliche Bildungen auf. 

Der Zweck der nachstehenden Betrachtungen ist hauptsachlich der, 
die flir das Siedlungs w e sen und den S tad t e b au D e u t s chI and s 
v era n two r t I ic hen Man n e r dar li b era u f z u k I are n, dafi 
Nor dam e r i k a f li run s nicht v 0 r b i I d lie h s e i n d a rf, son­
dern dafi wir von Amerika im allgemeinen nur lernen konnen, wie man 
es n i c h t machen dari. 

Diese Aufklarung ist dringend notwendig, denn trotz aller 
so schlimmen Erfahrungen, die wir mit der Entvolkerung des 
platten Landes, mit der Vernichtung von Bauern, mit der Ent­
wurzelung weiter Volkskreise, mit ihrer ZusammenbaHung in den Riesen­
stMten, mit ihrer korperlichen, seelischen und volkischen Degenerierung, 
mit den libergrofien Mietkasernen usw. gemacht haben, gibt es in 
Deutschland immer noch Leute, die uns Amerika mit seinen der Welt 
gebietenden RiesensUidten, seinen him:m.elsttirmenden W olkenkratzern, 
seinen riesigen Brlicken, seinen mehrgeschossigen Strafien, seinem brau­
senden Verkehr, kurzum mit all seinem au E e r I i c h GroEen als V 0 r­
b i 1 d anpreisen, wobei sie namentlich ein herrliches Zukunftbild der 
klinftigen Weltstadt Berlin vorzaubern. Denn das heutige Berlin ist doch 
eigentlich nur ein Dorf, es hat nur 4000000 Einwohner, ist nicht einmal 
halb so groE wie New York, es muE ganz umgebaut werden und muE 
vor aHem ganze Wolkenkratzer-Stadtviertel erhalten. -oDie drei groEten 
Stadte der WeIt, in denen so liberzeugend zum Ausdruck kommt, wie 
herrlich weit wir es gebracht haben, sind "GroE"-New York mit 9 000 000, 
"GroE"-London mit 7 000 000 und "GroE"-Tokio mit 5 300 000 Bewohnern!! 

Manche dieser Lob red n erA mer i k a s sind nicht etwa nur 
Geschaftlhuber und Wichtigtuer (oder gar Spekulanten und Schieber), 
sondern sie sind ehrlich von der Grofie Amerikas liberzeugt. Sie sehen 
daher auch die am e r i k ani s c h e K r i seal,s eine vorlibergehende 
Erscheinung an, die mit finanztechnischen MaEnahmen (d. h. Kunst­
stlickchen, Morphium- und Kampferspritzen) geheilt werden konnte, und 
es ist ihnen unbekannt (und auch unverstandlich), daE die Krise vor 
aHem in der falschen Entwicklung des Siedlungs- und Verkehrswesens 
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begrUndet ist, und dall sie damer, wenn Uberhaupt, so jedenfalls nur ge­
heHt werden kann durch eine g run d sat z I i c h e A b k e h r von 
d e r b ish e rig enS i e diu n g s - u n d V e r k e h r s pol i t i k. 

Wie groll die Schar dieser Bewunderer Amerikas ist, kann man dar­
aus entnehmen, dall man sie in verschiedene Gruppen einteilen mull, wenn 
man das deutsche Yolk vor ihren Ratschlagen 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 
w 1 r t s c h aft I i c hen und hierbei womoglich nur von der fin a n z -
technischen Seite her sehen, hierUber aber das See lis c he und V 01-
k i s c h eve r g e sse n. Alles "wirtschaftliche" Handeln darf aber nie 
nur vom wirtschaftlichen Siandpunkt aus beurteilt werden, sondern 
es mull, nachdem die wirtschaftliche Seite genau geprUft ist, durch eine 
weitere Untel'8uchung geklart werden, ob die w i r t s c h aft I i c h ric h­
t i g e Mallnahme auch fUr Men s c h und V 0 I k ric h t i gist. 

2. Es gibt Leute, die sich an dem ungeheuren "T e m po" der 
amerikanischen Entwicklung berauschen, aber hierbei nicht wissen, wie 
gefahrlich dies Tempo fUr die Gebiete und ihre Bevolkerung ist, die 
sich wirklich schnell entwickelt ha1ben, und auch nicht wissen, dall 
g r 0 fi e Gebiete in Amerika sich sehr I a n gsa m oder vielmehr z~ 

langsam entwickeln. 
3. An dritter Stelle mull vor Leuten ge'warnt werden, die sich an 

dem brausenden Ve r k e h r berauschen, und den Verkehr womoglich fUr 
Selbstzweck halten, wahrend er doch nur Diener der Wirtschaft und 
Kultur ist, und wahrend doch jedes (quantitative oder qualitative) Zuviel 
an Verkehr ein volkswirtschaftlicher VerIust ist. 

4. Dazu kommen noch die Menschen, die die R i e sen s tad t e 
und in ihnen die W 0 Ike n k rat z e r als eine grolle Tat der Kultur­
volker ansehen und in ihnen den hochsten Ausdruck der "modernen 
Kultur" erblicken, die aber die Schaden der Zusammenballungen und 
den wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Wahnsinn der Riesen­
stadte und W olkenkratzer nicht zu erkennen vermogen. 

Wenn vorstehend fast ausschliefilich von S i e diu n g s wesen (und 
Stadtebau) gesprochen worden ist, so kann die Frage aufgeworfen wer­
den, weswegen dann der Verkehr mit in den Kreis der Betrachtungen 
einbezogen werden soil. Dies ist aber deswegen notwendig, weil Sied­
lung und Verkehr, Siedlungsgeographie und Verkehrsgeographie, Sied­
lungsgeschichte und Verkehrsgeschichte je eine E i n he i t bilden, die nicht 
voneinander getrennt werden konnen. Jede tiefere Erorterung verkehrs­
geographischer Fragen verdichtet sich zu einer Untersuchung, die an 
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Pun k t e anschlieEen muE, denn es sind die Verkehrsbeziehungen zwi­
schen bestimmten Punkten der ErdoberfHtche klarzustellen. Die wich­
tigsten Punkte sind aber die S i e diu n g en, - "wer den Bahnen 
folgt, stoEt auf Siedlungen", sagt der Geograph. 

"In den kleinsten Siedlungen, den EinzelhOfen und kleinen Dorfern 
flieEt der Verkehr am ursprtinglichsten zusammen, und zwar yon den 
Feldern, Wiesen, Waldern, Wasserflachen der unmittelbaren, der Sied­
lung als wirtschaftliche Grundlage dienenden Umgebung, ohne daE hier­
ftir besondere Verkehrswege, auEer 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 Flache bildet ein Punktsystem, das 
durch Verkehrslinien untereinander verkntipft werden muE. In jedem 
Punkt findet ein Zusammendrangen, Anstauen, Verteilen des Verkehrs 
statt, das in der klein en Siedlung meist im Markt, in den grofien in 
den Verkehrsplatzen, Hafen, Bahnhbfen ,seinen Ausdruck findet. In ihrer 
technischen Bedeutung und Schwierigkeit und in den Anforderungen, 
die sie an sorgfaltige Platzwahl und Ausgestaltung stellen, sind diese 
Punkte meist wichtiger als die Verkehrs lin i en, und zwar urn so 
starker, je hoherwertig das Verkehrsmittel ist. Das Seeschiff lauft 
bestimmte Punkte (Hafen) an, aber den Weg zwischen ihnen mag es. 
je nach Sturm, Stromung, Eis, Nebel andern. Auf Reisen sind die K no -
ten pun k t e fUr uns wichtig, welche Lin i e n aber wir zwischen 
ihnen, z. B. zwischen Frankfurt und Basel, ob rechts- oder linksrheinisch, 
benutzen, ist vielen Reisenden gleichgtiltig. Beim Trassieren der Eisen­
bahnen ist oft das richtige Aussuchen der fUr Stationen geeigneten 
Punkte wichtiger als die Ftihrung der Linie zwischen diesen festgelegten 
Punkten1." 

Daher ist auch die S i e diu n g s g esc h i c h t e aller Lander, 
namentlich der Koloniallander, aufs engste mit ihrer Ve r k e h r s -
g esc hi c h t e verkntipft: Der Mensch kann ja gar nicht anders, als daR 
er zunachst - sei er FuEganger, Schiffer oder Reiter - den ihm von 
der Natur gewiesenen "n a t ti r I i c hen V e r k e h r s w e g e n" folgt und 
sich an ihnen an Punkten niederlaEt, die ihm als Handler, Jager, Hirt, 
Fischer, Ackerbauer geeignete Voraussetzungen bieten. Und spater. 
wenn er beginnt, g e bah n t e Wege (Strafien, Eisenbahnen, Kanale) zu 
schaffen, bleibt er auch an die nattirlichen Verkehrslinien, vor aHem 
an die Talbildungen gebunden. An ihnen entlang entstehen also an ihren 

1 V gl. Archiv flir Eisenbahnwesen. 1920. "Betrachtungen zur Verkehrs­
geographie" . 
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bevorzugten Punkten die grofieren Siedlungen, und zwar urn so grofiere, 
je starker der Verkehrsweg ist, d. h. je besser er technisch ausgestattet 
ist und je mehr er geographisch uber eine Art Monopol verfugt. 

Werden nun in der Verkehrserschliefiung eines Landes F e hIe r 
gemacht, so werden sich diese auch im Siedlungswesen rachen. Der 
schlimmste Fehler ist hierbei, dafii bei der ErschlieBung eine uber­
haupt falsche Richtung eingeschlagen wird, vgl. die Richtung der Spa­
n i e r zu einseitig nur nach den T r 0 pen und Subtropen, zuerst, weil 
man dort Edelmetalle zu finden hoUte, spater, weil man aus den tropi­
schen Erzeugnissen glaubte, muhelos - d. h. durch Frondienste der Ein­
geborenen - grofie Gewinne zu erzielen, vgl. ferner die den Neg ern 
schon von 1510 (1517) ab zwangsweise auferlegte Auswanderungsrichtung 
von Afrika nach Westindien und den Sudstaaten, wo sie nun den Weifien 
so gefahrlich werden; auch auf die Germanen konnte man hinweisen, 
die bis zu den Subtropen Nordafrikas vorstieBen und hiermit in ein 
Klima gerieten, in denen sie zugrunde gehen mufiten. - Die groBen 
Gegenbeispiele sind die Richtung der g e r man is c hen (angelsachsi­
schen) Kolonisatoren auf die Gebiete Nordamerikas, die der g e­
m a Big ten Zone angehOren und daher dem Wei fi e n den A eke r -
b a u ermoglichen, und die Richtung der Nordamerikaner nach Westan, 
also ebanfalls nach Gebieten, in denen Weifie als Ackerbauer und Vieh­
zuchtar leben konnen. 

Zwischen dem Siedlungs- und Verkehrswesen Nordamerikas und 
Europas bestehen starke Unterschiede geographischer und geschicht­
Hcher Art, und zwar fast ausschliefilich zum N a c h t a i I Amerikas. Hier­
uber sei kurz angedeutet: 

dafi 
Yom geographischen Standpunkt besteht der Hauptunterschied darin, 

E u r 0 p a typisch der Kontinent der· kleinen R au m e, 
Nor dam e r i k a dagegen der Kontinent der groBen R au m e ist. 
In Europa ist daher fur Volker- und Staatenbildung, Wirt'schaft 

und Verkehr vieles auf Dezentralisation eingestellt, in Nordamerika da­
gegen auf Konzentration. 

Europa ist durch das Meer aufs starkste z erg lie d e r t, Nord­
amerika ist (in dem hier mafigebenden Teil) eine k 0 m p a k teL and -
mas s e. Fur Europa ist auBerdem "sein" g an z e s Meer (Atlantische'r 
Ozean, Nord- und Ostsee, Mittelmeer) voll wirksam, fur Nordamerika 
scheidet dagegen der Stille Ozean fUr die Kolonisation wegen seiner Lage 
und das nordliche Meer wegen seiner Kalte aus, und d.ie Bedeutung der 
sudlichen Meeresteile ist durch die Warme und die wenig en guten Hafen 
stark herabgesetzt. Es bleibt fur Nordamerika eigentlich nur der Atlan-
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tische Ozean von der Mtindung des St. Lorenzstroms bis Kap Hatteras 
(rd. 1600 km). 

Europa wird durch starke Binnengrenzen (Kammgebirge) unterteilt, 
die zwar he ute durch die neuzeitliche Verkehrstechnik tiberwunden 
sind, aber friiher fiir die Volker- und Staatenbildung stark trennend, also 
de zentralisierend gewirkt haben (und die Bildung der Nationalstaaten 
teilweise stark verzogert haben). Amerika weist dagegen groJle ein­
heitliche Raume auf, in denen k 0 n zentrierende. Krafte wirksam ,sind. 

Europa hat ein die D e zentralisation begtinstigendes, g lei c h -
m a Jl i g ere s und fiir seine maJlgebenden Volker groJltenteils 0 z e ani -
s c h e s Klima; der WeiJle kann in Europa (fast) iiberall als A c k e r -
b au e r (und Viehztichter) leben. Es verfiigt iiber eine Fiille von guten, 
eisfreien Hafen, durch die die Waren- und Menschenstrome aufgeteilt 
werden. In Nordamerika begiinstigt das Klima dagegen die K 0 n zentra­
tion, weil es den Lebensraum fiir den WeiJlen einschrankt. In groJlen 
Teilen des Landes wird dureh die Kinte, in andern dureh die Warme 
das Wirtschaftsleben gelahmt; der WeiJle kann in wei ten Gebieten des 
Landes nur eine d ii nne 0 b e r s chi c h t (als Kaufmann, Plantagen­
besitzer oder Industrieller) bilden; und auch die nordlicheren Aekerbau­
gebiete sind fUr die Besiedlung insofern ungiinstig, als die Winter so 
hart und lang sind, daJl viele weiJle Bauern sie k6rperlich und seeliseh 
nicht ertragen, also ihr Land nieht als dauernden Besitz der Familie 
ansehen, sondern immer fiir sieh oder wenigstens fiir ihre Kinder die 
Sehnsucht naeh einem sonnigen Siiden im Herzen tragen. 

Aueh viele gute Hafen verlieren dureh das Klima stark an Bedeu­
tung, wahrend einige wenige iiber Gebiihr begiinstigt sind. 

Insgesamt sind die geographisehen Grundlagen derart, dan fiir die erste 
Kolonisierung dieser ungeheuren Raume dureh die (Nord-)Europaer nur 
der vergleiehsweise k lei n e K ii s ten sa u m von Boston bis Norfolk 
(rd. 800 km lang) zur Verfiigung stand; hier muJlte sieh also zunaehst 
alles zusammenballen; und aus diesem "Aufmar,sehgebiet" fiihren nur 
wen i g e gut eWe g e in d as Lan din n ere und von diesen ist 
wieder e i n e r, die Hudson-Mohawk-Senke, ganz besonders begiinstigt, 
so daJl an ihrer Miindung eine besonders starke Konzentration eintreten 
muJlte. 

Aueh die Verteilung der Bodenschiitze hat in Nordamerika anfang­
lieh k 0 n zentrierend gewirkt, weil die groJlen Kohlen- (und Ol-)Felder 
des appalaehisehen Gebiets vergleiehsweise dieht an den obengenannten 
Kiistensaum anschlieJlen und daher die Einwanderer im Osten und zwar 
als Industriearbeiter festgehalten, den Vormarseh naeh Westen in Aeker­
baugebiete dagegen verzogert haben. 
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Die Aufteilung Europas in viele kleine Raume hat allerdings die 
K 1 e ins t a ate rei begunstigt, und diese hat durch Aufturmen der 
Z 0 11 g r en zen die gegenwartige Weltkrise stark verscharft. So sehr 
man diese bOse Erscheinung kritisieren mufi, darf man im Vergleich zu 
Nordamerika doch darauf hinweisen, dafi das Fehlen alIer ZolIgrenzen 
sich in diesem ungeheuer grofien und klima tisch so unterschiedlichen 
Reich flir einzelne Gebiete (z. B. Neuengland, s. u.) ungunstig ausgewirkt 
hat. Das klingt hOchst ketzerisch und wird bei manchem "Weltwirt­
schaftler" ein mitleidiges Lacheln hervorheben. Er moge aber einmal 
daruber nachdenken, welche Zustande wir in Europa haben wurden, 
wenn es hier gar keine Zollgrenzen gabe. Gabe es dann z. B. noch 
B a. u ern in Deutschland? 

Die vorstehenden Ausfuhrungen mogen vom a 11 gem e i n e n Stand­
punkt teilweise anfechtbar sein; wir haben aber hier alIes unter dem 
Gesichtspunkt der Erschliefiung durch Weifie (Nordeuropaer) zu be­
trachten. 

Vom geschichtlichen Standpunkt besteht der Hauptunterschied darin, 
dafi 
E u r 0 p a sich mit seinen Volkern und Staaten von innen heraus und 

zwar 1 an gsa m entwickelt hat, wahrend 
Nor dam e r i k a von au6en her und zwar u b e r s c h nell entwickelt 

worden ist. 
Die Volker Europas sind - im Anschlufi an die Volkerwanderungen 

- in ihrem e i g en e n Land gewachsen und sind hier langsam und den 
geographLschen Gegebenheiten entsprechend harmonisch ausgereift. Sie 
waren in der Hauptsache immer B a u ern, wohnten daher uber das 
ganze Land v e r t e i 1 t und sind mit der heiligen Mutter Erde ver­
wurzelt. Sie sind mit wenigen Ausnahmen aus dem Landes inn ern an 
das Me e r gekommen. Nordamerika ist dagegen - unter fast vollstan­
diger Vernichtung der einheimischen Bevolkerung - durch von au fi e n 
kommende Kolonisatoren erschlossen worden; viele von diesen waren 
n i c h t B au ern und wollten es auch in dem neuen Land nicht werdenj 
sie waren Fischer, Jager, Handler, auch Feudalherrenj viele betrach­
teten das Land nicht als eine neue Heimat, sondern als Ausbeutungs­
objektj sie blieben daher an der K u s t e sitzen, wenn sich das mit ihrem 
Geschaftszweck vertrug. Aber auch die wirklichen Siedler, die Acker­
bauer waren und bleiben wollten, fanden in den ersten Zeiten Raum 
genug im Kustengebiet. 

Von den Kolonisatoren haben sich entsprechend den. Rassen, denen 
sie entstammten, und dem Klima, in das sie kamen, im wesentlichen nur 
die g e r man i s c hen halten und vermehren konnen. Da hierdurch 
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der spanische Suden ausfiel, schrumpfte das "Aufmarschgebiet" flir die 
weitere Kolonisation auf den oben erwahnten kleinen Kustensaum zu­
sammen. 

Es sind dann noch bei der S i e dIu n g s form Fehler ge­
macht worden, indem die gunstigste Form, das D 0 r f, vernachlassigt 
wurde, wahrend die beiden fur das Siedlungswesen ungunstigen Extreme, 
der E i n z e 1 h 0 f (die Farm) und die G ron s tad tuber Gebuhr bevor­
zugt wurden. 

Weitere schwere Fehler sind aufierdem in der VerkehrserschlieEung 
und zwar in der Entwicklung des E i sen bah nne t z e s gemacht wor­
den, da es eine staatliche Verkehrspolitik, die auf die h arm 0 n i s c he 
Entwicklung des g e sam ten Landes gerichtet war, nicht gab. 

In unseren Ausflihrungen kommt manche harte K r i t i k zum Aus­
druck. Wer Amerika nicht kennt, kann darin eine Unfreundlichkeit 
erblicken und sogar den Vorwurf erheben, daE dies vom aufienpolitischen 
Standpunkt unklug sei. Demgegentiber sei betont, dan hochstehende 
Amerikaner, die ihr Land und Yolk wirklich lieb haben und daher mit 
grofiter Sorge in die Zukunft schauen, an den Zustiinden noch viel 
schariere Kritik iiben. Wer dies nicht glaubt, lese das Buch des jetzigen 
P r a sid e n ten Roo s eve 1 t "Looking forward". 

Bei der Gliederung unserer Untersuchungen in einen geographi­
schen und einen geschichtlichen Hauptteil liefien sich gelegentlich 
W i e d e rho I u n g e n nicht vermeiden. Dies mag flir den Teil der 
Leser storend sein, die die Abhandlung ohne Unterbrechung lesen. Es 
ist aber fur den Teil der Leser zweckmiWig, die sie abschnittsweise mit 
groEeren Zeitabstanden lesen. 

Schrifttum. 

So groll das Schrifttum tiber Nordamerika ist, so sind doch die hier er­
orterten Probleme - soweit ich dies ermitteln konnte - noch nicht im Z u­
s a m men han g erortert worden, man ist vielmehr auf Werke angewiesen, die 
immer nur die eine Seite (die geographischen Verhaltnisse, die Gcschichte, das 
Eisenbahnwesen, die wirtschaftlichen Verhaltnisse usw.) darstellen. Die Werke 
tiber wirtschaftliche und stadtebauliche Fragen sind fast durchweg zu opti­
mistisch, teilweise gradezu tiberschwanglich, da sie nur den aullerlich grollartigen 
Aufstieg darstellen, die inneren Schwachen aber nicht erkennen. 

Ausgehen mull man nattirlich von den g e 0 g rap his c hen Werken. 
Als solche seien besonders genannt: 

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

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

Einen guten Dberblick tiber die (politische und wirtschaftliche) G e­
s chi c h t e gibt die "Weltgeschichte" von Dr. Hans F. He I mol t, Band I. 
Bibliograph. Institut Leipzig 1899. 

Das Schrifttum tiber E i sen bah n w e sen ist in 

Roll's Enzyklopiidie nachgewiesen. Zu nennen sind vor aHem: 
Die 'iVerke v. d. Leyen's, namentlich "Die nordamerikanischen Eisen­

bahnen". Verlag Veit & Co. 1885. 
v. Gerstner. Die inneren Communicationen der Vereinigten Sta:o.ten. Foerster, 

Wi en 1843. 
Schlagnitweit. Die Pazifik - Eisenbahn. Verlag E. H. Mayer. Koln und 

Leipzig 1870. 

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

Pirath. Mehrere Aufsatze in der Verk. Woche, von 1932 abo 
Von hohem Reiz ist es aul1erdem, die Entwicklung Nordamerikas in a 1 ten 

Kartenwerken zu studieren. 

I. Die geographischen Grundlagen. 

Von den fur das Siedlungswesen und die Verkehrsentwicklung mafi­
gebenden geographischen Gegebenheiten sind fur Nordamerika die 
wiehtigsten: 

A. das K 1 i m a und die aus ihm sich ergebenden Wirtschafts­
provinzen, 

B. die K u s ten g 1 i e d e run g und die 8 e e h a fen, 

C. die beiden "m a £ g e ben den R a u me", namlich: 
1. das Aufmarschgebiet der angelsachsischen Kolonisation und 
2. die grofie durchgehende Senke Mississippi-St. Lorenz-Strom. 

Weitere Grundlagen brauchen in diesem Fall nicht besonders er­
ortert zu werden. Die fUr Siedlung, Wirtschaft und Verkehr so wichtige 
Verteilung der Bod ens c hat z e kann in anderen Zusammenhangen 
mitbehandelt werden, die Bedeutung der Bin n en was s e r 8 t r a fi en 
und der Bin n eng r e n zen (Gebirge) wird bei der Besprechung der 
Verkehrsentwicklung gewurdigt werden. 

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

A. Das Klima 

u n d die 1 and w i r t s c h aft 1 i c hen Pro v i n zen. 

Nordamerika hat ein ausgesprochenes K 1 i mad erE x t rem e. 
Dies ist ftir Siedlung nnd Verkehr un gun s t i g, namentlich im Ver-
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gieich zu Westeuropa, das durch sein g lei c h m a.G i g e s Klima beglin­
stigt ist. 

Nordamerika wird von Nor den her durch die dort liegenden sehr 
k a I ten Meeresraume d u r c h k a I t e t, von Slid e n her durch die 
dortigen war men Meeresraume e r war m t, und da Gebirgskamme 

Abb. J. 
Die Klima-Extreme ' ordnm rika . 

west-ostlicher Richtung, die ais Klimascheiden wirken konnten, fehlen 
- die Appalachen kommen hierflir nicht in Betracht -, so sind die 
T e m per a t u run t e r s chi e de absolut g r 0.G und z e i t I i c h oft 
sehr schroff. Wie stark die Extreme sind, ist aus Abb. 1 zu entnehmen, 
in der die Jan u a r - Isotherme ± 0 0 und die J u I i - Isotherme + 25 0 

dargestellt sind; die Abb. 2 zeigt auch die Unterschiede gegenliber dem 
viel gieichma.Gigeren Europa. 
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bb.2. 
Die Klima-Ext r m Xordam rika irn ergleich zu Europa. 

Abb.3. 
Vert iluog ,'on Xadelwald, Loub"'sld und Priiri n. 

Die von Nor den vordringende K a I t e druckt nach Abb. 3 die 
nordliche Grenze des Waldes und des Ackerbaus stark nach Suden herab. 
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sie erschwert die Besiedlung im Norden in Breiten, die in Europa fUr 
hochwertigen Ackerbau voll geeignet sind und daher dichteste Besied­
lung aufweisen, sie bedroht ferner durch KaIteeinbruche, spate Fruhjahrs­
froste und fruhe Rerbstfroste die Kulturen bi,s weit nach dem Suden, 
ist doch sogar Florida noch nicht von Nachtfrosten frei, obwohl es mit 
seiner Sudspitze bis in die Tropen hineinreicht. 

Dagegen erhOht die von Sud e n kommende War m e die Sommer­
temperaturen erheblich. Namentlich wird das Binnenland stark erhitzt 
und hierdurch in seiner Wirtschaftskraft gelahmt. Arizona und Sud­
kalifornien geIten als die heifiesten Gegenden der Erde, denn ihre Juli­
Mittel liegen uber 37°; das wegen seiner Ritze so .beruchtigte Rote Meer 
bringt es (in Massaua) nur auf etwa 35 °. Da die Ritzeperioden mit 
mehr als 32 ° oft lang anhalt en und von hoher Luftfeuchtigkeit begleitet 

Abb.4. 
Dio \dcl1tigst n Lundn- irt cbartszoncn 1iordamerikas. 

sind, wird die Arbeitsfahigkeit, namentlich der weiJlen Bevolkerung, 
herabgesetzt. Die sudliche Warme offnet zwar die sog. Sudstaaten dem 
Anbau von B au m w 0 II e und Tabak und anderen subtropischen Nutz­
pflanzen und gibt hiermit der Wirtschaft grofie Chancen, aber diese Wirt­
schaft ist sehr einseitig und daher wenig krisenfest, und sie ist nur 
moglich als Plantagenwirtschaft mit far big en Arbeitern. 

Auch die Verteilung der N i e d e r s chI age ist sehr ungleich. 
Der Osten ist im allgemeinen so mit ihnen gesegnet, dafi Ackerbau uberall 
moglich ist. Aber der 100. Lan g eng r a d westlicher Lange bedeutet 
hier eine scharfe Grenze; von ihm ab werden die NiederschHige so gering, 
dafi Ackerbau vielfach nur bei kunstlicher Bewasserung moglich ist. 

Einen tJbel'blick daruber, welche wichtigsten Lan d w i r t -
s c h aft s z 0 n e n sich aus dem Klima ergeben, gewahrt Abb. 4. 
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Fiir die Besiedlung kann man aus dem Klima ableiten: der Wei fi e 
kann als Bauer (Viehziichter und Schwerarbeiter) nur nor d I i c h der 
B au m w 0 II grenze leben; er findet hier gemafi der Temperatur giinstige 
Bedingungen bis durchschnittlich zum 50. Grad nordlicher Breite, auf 
dem in Europa Wiesbaden liegt, und er findet gemiifi den Niederschlagen 
(und weiterhin gemiifi dem Hohenaufbau) giinstige Lebensbedingungen 
bis zum 100. Grad westlicher Lange, da an diesem die Trockengebiete 

Abb.5. 
Gliederung in Nord-, Siid- und West-Staaten mit Angabe der Fllichen­

und BevolkerungsgroJle. 

beginnen. Diesem fiir die weifie Rasse wichtigsten Lebensraum Nord­

amerikas entspricht von der Atlantischen Kiiste die Strecke von der 

Miindung des St. Lorenz-Stroms (Quebec) bis zum Siidende der Chesa­
peake-Bai (Norfolk). Dieser Kiistenstreifen ist also fiir die Beziehungen 
zu Europa, fiir die Besiedlung und fiir die Verkehrserschliefiung am 
wichtigsten, sein nordlicher Teil hat aber stark unter Eis und Nebel zu 
leiden (s. u.). 

'Wie sich Amerika unter dem Einflufi des Klimas und der Besied­
lungsgeschichte in Nord-, Siid- und West-Staaten gliedert, ist aus Abb. 5 
zu entnehmen. 
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Urn die Bedeutung der von Nor den vorstofienden K a It enoch 
mehr hervorzuheben, sind in Abb. 6 noch dargestellt: 

die heutigen Januar-Isothermen von ± 0 und + 15 0 

und die sudlichen Begrenzungen der fruheren nordlichen Ver­
eisungen. 

- {j,enzederltldl!n Vtreisung 
.• friihtf'er Vereisung~n 

Abb.6. 
Yer i ull g Kordam rikas. 

Die f r u her e n V ere i sun g e n spielen allerdings heute fUr das 
Klima und damit fur die G e sam t gliederung der Landwirtschaftszonen 
keine Rolle mehr, sie sind aber fur E i n z e 1 he i ten (gute und schlechte 
Boden) und auch fiir die Einzelheiten der Stadtlagen und der Linien­
fiihrung der Verkehrswege wichtig. Von besonderer Bedeutung sind sie 
aber fiir die Bin n eng e was s e r und deren Verkehrswert: 
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Soweit die Eisbedeckung reichte, sind die Fliisse "Seenstrome", ge­
kennzeichnet durch die zahlreichen See n und die vielen S t rom -
s c h nell en, ferner teilweise durch sehr n i e d rig e Was s e r­
s c h e ide n. Die Seen und die niedrigen Wasserscheiden sind dem Ver­
kehr natiirlich g ii n s t i g, die Stromschnellen un g ii n s t i g. Diese 
Eigenart hat schon die Indianer vor der europiiischen Einwanderung ver­
anlafit, eine be son de reVer k e h r s t e c h n i k zu entwickeln, mit 
der sich weite Strecken verhaltnismafiig gut zuriicklegen liefien: Sie 
bildeten namlich das leichte (Birkenrinden-)Kanu aus, das sich iiber die 

niedrigen Wasserscheiden und an den Stromschnellen vorbei unschwer 
tragen lafit, vgl. das auf ahnlicher Technik beruhende Vordringen der 
"Ruderleute" aus Schweden nach Rufiland. Das Kanu der Eingeborenen 
hat den grofien Forschern Mackenzie und La Salle ihre kiihnen Vorst6fie 
ermoglicht, und auch heute noch ist das leichte Boot das wichtigste Ver­
kehrsmittel im nordlichen Canada. Leider ist ein grofier Teil der nord­
lichen Seen so viele Monate durch Eis blockiert, dafi ihre Verkehrs­
bedeutung sehr gering ist, ungeheuer ist aber - trotz winterlicher Ver­
kehrsperre - die Verkehrsbedeutung der fiinf grofien Seen. 

Die niedrigen Wasserscheiden sind zum Teil dar auf zu­
riickzufiihren, dafi beim Riickzug des Eises Stauseen entstanden, die -Uue 
Ausdehnung, Gestalt und A b flu fi ric h tun g anderten. In friiheren 
Zeiten hatten z. B. der damalige Michigansee seinen Abflufi durch den 
Illinois-Flufi zum Mississippi, der Ontariosee seinen Abflufi durch den 
Wabash-Flufi zum Ohio. Dann "zerrifi" der Wabash (beim heutigen 
Ft. Wayne), und die Wasser flossen (vom Erisee) durch den Susquehana 
zum Atlantischen Ozean; die sehr flachenhafte Wasserscheide erleichterte 
aber den Bau des Wabash-Erie-Kanals. Spater entwasserte 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-8chlucht mit den NiagarafiUlen ist erst 
nach dem vollstandigen Riickzug des Eises entstanden, der Hohenunter­
schied zwischen dem Erle- und Ontario-See betragt 100 m, der der FaIle 
49 m. Dafi es sich hier um eine ganz junge geologische Erscheinung 
handelt, ist dal'an zu erkennen, dafi sich die Falle jahrlich um 1,37 m zu­
riickverlegen (s. u.). Der Hohenunterschied zwischen dem Ontario- und 
Erie-See hat fiir die Besiedlung natiirlich sehr lahmend gewirkt, in den 
Kampfen gegen die Indianer war er mehrfach geradezu verhangnisvoll 
(z. B. bei der Belagerung Detroits durch Pontiac). 
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Die Fllisse Nordamerikas, die au.B e r hal b des friiher 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 VerhliJtnisse der von 
den Appalachen kommenden Fliisse und ihre auf der "Fall-Linie" liegen­
den Stromschnellen wird noch zuriickgekommen werdenl • 

B. Die Kiistengliederung und die Seehiifen. 

Wie bei allen Kolonialliindern, spielt auch bei Nordamerika fiir 
seine Erschlie.Bung und Besiedlung die K ii s ten e n t w i c k I u n g und 
die Z a hI un d G ii ted e r H a fen eine gro.Be Rolle. Nordamerika ist 
nun in der K ii s ten e n t w i c k 1 u n g von der Natur scheinbar sehr gut 
bedacht. Die entsprechenden Zahlen hierfiir im Vergleich zu denen der 
anderen Kontinente hier mitzuteilen, hat aber wenig Wert, denn diese 
Zahlengro.Ben sind an und fiir sich reichlich theoretisch, fiir Nordamerika 
aber wiirden sie ein vollig unzutreffendes, namlich viel zu giinstiges 
Bild ergeben. Der Schwerpunkt der Kiistengliederung Nordamerikas 
liegt namlich in dem fiir Verkehr, Wirtschaft und Siedlung fast wertlosen 
ark tis c hen Gebiet. Die Inseln N ordamerikas mach en z. B. 17,4 % der 
gesamten Landmasse, seine Halbinseln 10 % aus, aber von der Gesamt­
flache der Inseln liegen 90 0/0, von der der Halbinseln 85 % in der Arktis. 
Die starke Gliederung im hohen Norden ist sogar insofern s c had 1 i c h , 
als die (iibrigens sehr flache) Hudsonbai nur von Mitte Juli bis Ende 
Oktober offen ist und durch ihre gro.Ben Eismassen einen regelrechten 
Kaltespeicher - den "E is k e 11 e r" . - darstellt, der die Sommerwarme 
des nordlichen Nordamerika stark herabsetzt. Sieht man aber von der 
starken Gliederung im hohen Norden a.b, so hat Nordamerika nur drei 
gro.Bere Halbinseln: N e u - S c hot t I and, Flo rid a und K a Ii for -

1 Allgemein sei zum Verstandnis der klimatischen Verhaltnisse Nord­
amerikas im Vergleich zu Europa, noch angedeutet: der Osten (und auch die 
Mitte) Nordamerikas hat im Verhaltnis zu seiner Breitenlage ein "normales" 
Klima, Westeuropa dagegen (infolge des Golfstroms) ein anormal giinstiges 
Klima. Man merke sich die auf den gleichen B rei t e graden liegenden Stadtkl 
und stelle sich die Unterschiede in der Strenge der Winter vor Augen: 

50 0 nordlicher Breite Winnipeg - Niirnberg. 
42 0 New York - Neapel. 
30 0 New Orleans - Kairo. 

Ferner behalte man im Auge, daJl der Langengrad 100 0 westl. Lange die ost. 
lichen geniigend beregneten von den westlichen trockenen Gebieten scheidet. 
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n i en, die aber dureh Lageund Klima benaehteiligt sind und daher in 
der Verkehrsgesehiehte keine gro.Ge Rolle gespielt haben. Von den zwei 
gro.Gen Inseln liegt N e u - Fun d I and zu sehr .unter dem Einflu.G der 
kalten Meeresstri:imungen, wahrend die Bedeutung Van e 0 u v e r s nieht 
in der Insel selbst, sondern in der hinter ihr liegenden Bueht liegt. 

Von den B u e h ten sind die g r 0 .G e n weniger bedeutungsvoll als 
die klein en. Der Golf von Kalifornien hat aueh heute noeh keinen 
gri:i.Geren Verkehr. Der St. Lor e n z - Golf ist allerdings eine der wieh­
tigstenEingangspforten, namentlieh fur die hier als erste Kolonisatoren 
auftretenden Franzosen, gewesen, und der sieh an ihn ansehlie.Gende 
St. Lorenz-Strom ist eine Hoehstra.Ge des nordamerikanisehen Verkehrs. 
Der Golf verfugt aueh uber zahlreiehe gute Hafen, aber er leidet zu stark 
unterseiner weit ni:irdliehen Lage und daher unter Nebel, Treibeis und 
Kusteneisbildung, so da.G die Sehiffahrt praktiseh nur von Mai bis 
November ausgeubt wird. Dagegen spielen fur Nordamerika die k 1 e i n e n 
Buchten die Hauptrolle, denn in ihnen liegen die gut en H a fen. 

Hiermit sind wir zu der fUr die Ersehlie.Gung der Lander vom Meer 
aus wiehtigsten Erseheinung gekommen, namlieh zu dem "g ute n See­
hafen". 

Es ist fur jedes Land von gri:i.Gerer Bedeutung, da.G as uber e i n i g e 
wi r k lie h gut e Seehafen verfugt, als da.G es eine starke Kusten­
gliederung mit zahllosen mittelma.Gigen Hafen aufweist. Am ungunstig­
sten ist in dieser Beziehung Vorderindien gestellt, das nieht einen ein­
zigen wirklieh gut en naturliehen Hafen besitzt. An eimin "w irk lie h 
gut e n" Hafen sind nun au.Ger der Sieherheit folgende Bedingungen 
zu stellen: 

a) Lage am oUenen Ozean, nieht an einem Binnenmeer, 
b) au;sreiehende Wassertiefe, 
e) Freiheit von Eis und Nebel, 
d) Lage an der Mundung eines ausgedehnten Flu.Gsystems mit ent­

spreehend gro.Gen Tiefebenen. 

Stent man diese Bedingungen und pruft man nun die Kusten- und 
Hafenverhaltnisse Nordamerikas im Nordosten beginnend dureh, so mull 
man die vielen gute:p. Hafen der Ingressionskuste von N e u eng I and 
eigentlieh ausseheiden, weil sie die Bedingungen e und d nieht erfullen. 
Gleiehwohl haben sie in der Besiedlungsgesehiehte eine gro.Ge Rolle 
gespielt, denn hier sind die Angelsachsen in der ersten Zeit der Koloni­
sation gelandet und haben von ihnen aus die Neuengland-Staaten ge­
grundet, die aueh heute noeh als Hoehsitze des reinen Angelsaehsentums 
in der Wirtsehaft, Politik und Kultur der Vereinigten Staaten eine so 
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gro.Ge Rolle spielen; der Freiheitskampf hat bekanntlich von Boston aus 
seinen Ausgang genommen. Von Bedeutung ist in diesem Gebiet flir 
die Kiistenbildung, da.G sich vor der Kiiste (als Teile untergetauchten 
Landes) die untermeerischen F i s c her e i ban k e erstrecken, deren 
ungeheurer Fischreichtum von den ersten Zeiten der Kolonisation an eine 
so gro.Ge Rolle gespielt hat. 

Aber die ganze Kiiste lerdet zu sehr unter den ungiinstigen Schiff­
fahrtverhaltnissen, denn das T rei b e is geht an der Kiiste entlang bis 

etwa zum 42. Grad hinunter, und hier liegen au.Gerdem am Zusammen­
treffen der warmen mit der kalten Meeresstromung die beriichtigten 
Neb e 1 hankel. 

Erst dort, wo der Nebel und das Eis nicht mehr so zu fiirchten 
sind, kann die Seeschiffahrt das ganze Jahr hindurch mit ausreichender 
Sicherheit, Regelma£igkeit und Piinktlichkeit betrieben werden, und das 
ist erst von New Y 0 r k ab der Fall. Und nun bietet sich gerade 
von dieser Stelle ab dem Seefahrer eine Reihe von B u c h ten, die 
treffliche Hafen enthalten. Wir konnen dies aber als bekannt voraus­
setzen und brauchen nur auf die Namen New Yo r k , Phi 1 a del phi a 
und B a I tim 0 r e als die gro.Gen See- und HandelsUidte, Industrie- und 
Eisenbahnzentren der Union hinzuweisen, auf die wir nebst ihrem Hinter­
land noch genau eingehen miissen. 

Die giinstigen Verhaltnisse horen aber bei K a p Hat t era s auf. 
Die flache Kiiste ist hier von den Anschwemmungen, Stromungen und 
Winden aufgebaut, langgestreckte Nehrungen schlie.Gen die Haffe ab, 
die schneller Aussii.Gung und Auffiillung anheimfallen, die wenigen Ver­
bindungen .mit dem Meer, die Inlets, sind flach und gefahrlich. Leidliche 
Hafen 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 
schlie.Gen, diese ganze Strecke kommt daher nur fiir beschrankte Kiisten­
schiffahrt in Betracht. - Das ganze Gebiet von Kap Hatteras bis zur 
Siidspitze von Florida ist au.Gerdem durch die beriichtigten westindischen 
Orkane gefahrdet. - Der vor der Siidspitze Floridas liegende K r i e g s­
h a fen Key We s t spielt trotz seiner hohen politischen Bedeutung 

1 Neufundland ist beriihmt und beriichtigt, und zwar auf Grund derselben 
geographischen Erscheinung: Das Zusammentreffen der kalten nordlichen und 
del' siidlichen warmen Meeresstromung erzeugt einerseits den Fischreichtum, 
andrerseits die Nebelbanke. 
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fur unsere Untersuchungen keine Rolle. Er ist aber fUr den Eisenbahn­
fachmann beachtenswert, denn die Eisenbahn nach Key West fuhrt uber 
die 320 km lange Kette der Key-Inseln. Allerdings sind die Wasser zwi­
schen den Inseln sehr seicht (Hochsttiefe 9 m), so da.ll man die Bahn 
gro.lltenteils auf Dammen fuhren konnte und nur (!) 36 Brucken mit nur (!) 
130 km Gesamtlange bauen mu.ate. Das Gegenstuck hierzu ist die 
Dberbruckung der Palkstra.lle zwischen Vorderindien und Ceylon mit 
Hilfe der Inselkette der Adamsbrucke. 

Auch die Kuste des Golf s von Me x i k 0 ist auf ihrer ganzen 
zur Union gehOrigen Lange fUr die Schiffahrt ungunstig. Der gro.llen 
Tiefebene, mit der sich hier die Sudstaaten und das Mississippibecken 
zum Meer offnen, ist namlich (fast) durchgehend eine breite Zone von 
Flachsee vorgelagert, so da.ll hauptsachlich lange Nehrungen mit niedri­
gen Dunen die Kuste bilden, und gute Naturhafen fast ganz fehlen. 
Auch die durch Landsenkungen, Brandung und Sturmfluten bewirkte 
Zertrummerung der Westkuste von Florida darf uber die Hafenarmut 
nicht hinwegtauschen. Der einzige gute Naturhafen findet sich in der 
Pensacolabucht, es ist hier aber (infolge anderer lahmender Einflusse) 
kein gro.ller Verkehrspunkt entstanden. Wo die Nehrungen durch enge 
"Passe" durchbrochen sind, haben sieh mit hohem Kostenaufwand Hafen 
schaffen lassen, die den Anforderungen der dortigen Wirtschaft ent­
sprechen, so namentlich in Gal v est 0 n. Das Handels- und V er kehrs­
zentrum des unteren Mississippigebiets, New 0 r 1 e a n s, der Stapel­
platz fur das g r 0 .ll teL and b aug e b i e t d e r WeI t, nimmt unter 
den Handelstadten der Vereinigten Staaten den dritten Rang ein, sein 
Hafen ist aber infolge der Hochwasser und Sturme, des ungunstigen 
Baugrunds und der Versumpfungen sehr ungunstig. Die Ausfuhr besteht 
vornehmlich aus Baumwolle, Zucker, Reis, Mais, Holz, Fleisch und 
Wolle, die Einfuhr aus Sudfruchten (Bananen). 

Die We s t k u s t e Nordamerikas ist fur unsere Untersuchungen 
ziemlich belanglos, denn sie ist nicht Au s g an g s gebiet fur die Be­
siedlung vom Meer in d!1s Landesinnere hinein, also n a c h Osten, son­
dern Z i elder vom Osten her vorgetriebenen Eisenbahnen und der 
diesen folgenden Besiedlung. Zudem ist das Vordringen in das Landes­
innere auf die ganze Lange der Kuste durch die Gebirge, ferner durch 
die Steppen und Wusten erschwert. Die Bedeutung der Westkuste fUr die 
amerikanische Besiedlung ist aber durch den Pan a m a k a n a 1 ge­
steigert worden, denn dessen Hauptbedeutung fUr die friedliche Wirt­
schaft liegt ja darin, da.ll er den "Fernen Westen" dem Osten naherbringt. 
- Die gel b e Rasse denkt naturlich liber die Bedeutung der Westkuste 
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Nordamerikas ganz anders als die weLGe! Der wichtigste Punkt ist 
8 an F ran cis co, an der wundervollen, der Schiffahrt aufierst giin­
stigen Bucht gelegen. Von den Spaniern gegriindet, stieg die Stadt zu­
erst, namlich von 1848 an durch die Goldfunde, spater durch ihre Ver­
kehrslage auf. lhre Lebenskraft hat sie namentlich in den Erdbeben 
von 1906 bewiesen; der spanische Einschlag ist im Siiden der Stadt noch 
zu spiiren. 

Aufierdem sind flir die Westkiiste die Hafen bei Van v 0 u v e r zu 
nennen. 

Dberblickt man die Gesamtkiisten der Vereinigten Staaten und ihre 
Hafen im Zusammenhang, so ergibt sich, dafi 

von diesen ungeheuren Langen der Kiisten als fiir den 
Verkehr un d die Be s i e d 1 u n g wertvoll, r e c h t wenig ii b rig 
bleibt, 

denn als wirklich gut kann man nur das k u r z eSt ii c k von New 
Y 0 r k b i s Nor f 0 1 k bezeichnen, das sind also n u r r d. 500 km 
oder nur 20 Ofo der 2500 km langen, unmittelbaren atlantischen Kiiste, 
oder nur 8 Ofo der rd. 5600 km langen Gesamtkiisten der Vereinigten 
Staaten. 

Man vergleiche damit, wie 1 an g die verkehrstechnisch wertvollen 
Kiisten E u r 0 pas sind. Die 500 km lange amerikanische Kiiste New 
York-Norfolk entspricht in Europa etwa den Ktistenlangen: 

von London bis Edinburg, 
" Brest bis Calais, 
" Ostende bis Cuxhaven, 
" Liibeck bis Danzig, 
" Genua bis Neapel, 

und wenn auch manche dieser Kiistenstrecken nur iiber wenige gute 
Naturhiifen verfiigt, so ergibt sich doch, dafi jeder flir den Weltverkehr 
mafigebende - raumlich ach so kleine! - Staat Europas iiber mehr als 
das Doppelte an wirklich guter Kiistenlange als die - raumlich so 
grofien - Vereinigten Staaten verfligt. 

Nun kann man gegen diese zahlenmafiige Betrachtungen allerdings 
zwei wichtige Einwande machen: 

1. Man kann namlich einwenden, dafi der Begriff "wirklich gut" 
reichlich unklar ist, und dall daher and ere Kustenstrecken, die zwar 
nicht allen Anforderungen entsprachen, aber doch ganz bra u c h bar 
sind, mitberiicksichtigt werden miissen. Man wird hierbei namentlich 
auf die Kustenstrecke Boston-New York (300 km) und auf die Golf-
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hafen und die Hafen der Westkiiste hinweisen. Dieser Einwand ist vom 
allgemeinen Standpunkt aus begriindet, in un s e r m Zusammenhang 
aber ist er wenig beachtlich, denn wir wollen ja die Entwicklung von 
Besiedlung und Verkehr darstellen, und hierfiir scheidet die Westkiiste, 
wie oben erwahnt, vollstandig aus, und auch die Golfhafen 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 K ii s ten s t r e c keN e w 
Yo r k - B 0 s ton, denn sie hat tatsachlich fiir die Besiedlung eine 
grofie Rolle gespielt, und es ist hinter dieser Kiiste eine Bevolkerung 
von rd. 7 000 000 entstanden, die infolge ihrer Rasseeigenschaften fiir 
die Wirtschaft, Kultur und Politik Nordamerikas von hoher Bedeutung 
ist. Es ist aber an die schon erwahnten ungiinstigen Faktoren zu er­
innern, an das E i s und Neb e 1 auf dem Meer, an die k a 1 ten Win t e r 
im Hinterland, an denen z. B. die erste franzosische Kolonisation ge­
scheitert ist, 'und an die Lag e, die zwar z u E u r 0 p a g ii n s t i g , aber 
zum G e sam t gebiet der V ere i n i g ten S t a ate nun g ii n s t i gist, 
da die Neuengland-Staaten wie eine IIalbinsel zu weit gegen Nordosten 
hinausgeschoben sind. Aus diesen drei ungiinstigen Umstanden ergab es 
sich auch, dafi bei der Verkehrserschliefiung das jiingere New York 
dem alteren Boston so schnell und so griindlieh den Rang ablaufen 
mufite; auf weitere Einzelheiten miissen wir noeh zuriickkommen. 

2. Ferner kann man gegen die so starke Betonung der Kiisten-
1 an g e n den Einwand machen, dafi es, wie oben ja schon ausgefiihrt 
worden ist, fiir die Besiedlung und Verkehrserschliefiung n i c h t so 
sehr auf die K ii s ten als vielmehr auf die H a fen ankommt. Aber 
gerade die Wiirdigung der Hafen verstarkt die Feststellung, dafi das 
"Aufmarschgebiet" fiir die Kolonisation aufierordentlich klein ist, denn 
die Kiistenstrecke verringert sich hiermit so gar auf die nur knapp 300 km 
1 a n g eSt r e c keN e w Y 0 r k - B a 1 tim 0 r e. Allerdings gilt dies 
nicht fiir die f r ii her e Kolonisation, sondern erst fiir das E i sen -
bah n zeitalter. Da wir hierauf aber im nachsten Abschnitt genauer 
eingehen miissen, geniigt hier die zusammenfassende Feststellung, dafi 
beziiglich der K ii s ten un d See h a fen die nat ii r 1 i c hen (g e 0 -

g rap his c hen) V 0 r au sse t z u n g en f ii r Nor dam e r i k a s i e d-
1 un g s pol i tisch a u fie r g e w 0 h n I i c h un g ii n s t i g 1 i e g en, 
da sie bei der gegebenen Hauptrichtung der Kolo­
n i sat ion z wan g s I auf i g z u e in e r un g e h e u e r 1 ic h en 
Z usa m men b a II u n g de r B e vol k e run g f ii h r t e IJ. - In 
Europa ist das - Gottlob! - ganz anders. 
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C. Die siedlungs- und verkehrsgeographisch wichtigsten Riiume 
N ordamerikas. 

Aus den vorstehenden Ausfiihrungen iiber das Klima und iiber die 
Kiisten und Hafen hat sich schon an vielen Stellen die Erkenntnis hera us­
geschalt, daB g r 0 fi e Gebiete nur g e r in g e Bedeutung und andere 
verhaltnismii,Big k 1 e i n e Gebiete eine sehr g roB e Bedeutung haben. 

Man konnte hier folgende Gliederung vornehmen: 
1. Gebiete, die siedlungs- und verkehrspolitisch 0 h n e Bedeu­

tung sind: 
a) der ganze Nor den, siidlich im Landesinnern bis zur Getreide­

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

b) die Hoc h g e b i r g e, S t e p pen und W ii s ten des Westens 
und Sudwestens. 

Die Hindernisse liegen bei beiden Gebieten im K 1 i m a , 
ihre GroBe umschlieBt mehr als 60 % des Kontinents. 

2. Geibiete, die von g e r i n g e r Bedeutung sind: 
a) die ,,y est k ii s t e, wegen ihrer dem Mutterland Europa abge­

wandten Lag e, - jedoch zu beachten: die Fruchtbarkeit, die 
Mineralschatze und die Einwirkung des Panamakanals, 

b) deI'S ii den, bis nordlich zur Baumwollgrenze reichend, - wirt­
schaftIich gewiB sehr wertvoll, aber gelahmt durch die Plan­
tagen- und Sklavenwil'tschaft. 

3. Gebiete, die von h 0 her Bedeutung sind, der Nor d 0 s ten -
die sog. Nordstaaten -, oder richtiger gesagt, bestimmte Teile des Nord­
ostens, die durch Lage, Hohenlage, Klima, Bodenschatze und Wegsamkeit 
ausgezeichnet sind, dazu del' "mittlere 'W esten". 

Fiir unsere Betrachtungen geniigt es aber, zwei Raume herauszu­
heben, namlich: 

1. den Aufmarschraum der angelsachsischen Kolonisation und 
2. die groBe Senke Mississippi-St. Lorenz-Strom. 

1. Del' Aufmarschraum der angelsachsischen 
K 0 1 0 n i sat ion. 

Wie friiher ausgefiihrt, ist das Kiistengebiet von Boston bis Norfolk, 
odeI' dessen mittlerer Teil, von New York bis Baltimore, das fiir die Be­
siedlung und VerkehrserschlieBung Nordamerikas bedeutungsvollste Ge­
biet, so dall man ihm die Bezeichnung "Aufmal'schl'aum del' angelsachsi­
schen Kolonisation" beilegen darf. Landeinwarts ist del' Raum in diesel' 
Bedeutung bis zum St. Lorenz-Strom, Ontariosee und Ohio zu rechnen. e1' 
ist in Abb. 7 dargestellt, hier aber nach Westen ausgedehnt. 
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_ •• _ • • _ Fall - t im~ 

Abb. 7. 
Das Atlantische Kiistengebiet . 

Der Raum ist ein ziemlich regelmaJliges Viereck mit einer von SW 
nach NO verlaufenden rd. 900 km langen Langsachse und einer von NW 
nach SO verlaufenden rd. 350 km langen 'Querachse, der Raum ist also 
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nur rd. 320000 qkm grofi und umfalH daher nur etwa 3,5 % der Gesamt­
Wiche der Vereinigten Staaten, die 9 370300 qkm betragt. Gestalt und 
Lage des Raums werden durch vier geographische Erscheinungen be­
stimmt, die entsprechend den einheitlichen geologischen Verhaltnissen die 
charakteristische tfbereinstimmung zeigen, dafi sie samtlich in der Rich­
tung der Langsachse des Vierecks, also von SW nach NO, verlaufen: 

1. die Kliste, 
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 slidlicher Teil 
eignet sich daher kaum mehr zur Ackerbauwirtschaft, sondern ist von 
Anfang an mittels der Plantagenwirtschaft erschlossen worden. Die sog. 
"Slidstaaten" reichen aber grade in diesem Gebiet besonders weit nach 
Norden. Der Anteil der NegerbevOlkerung betragt bis etwa Baltimore 
liber 25 Ofo und weiter nach Sliden in grofien Teilgebieten liber 50 °101. 
Beherrscht wird das ganze Gebiet durch den Gebirgszug der A p -
p a I a c hen, dessen Aufbau mit seinen Gebirgsketten, seinen teils 
steilen, teils flachen Abhangen, seinen grofien Talbildungen, seinen vielen 
Quertalern und merkwlirdig "verzwickten" Durchbruchtalern, seinen ver­
wickelten Flufisystemen den Vormarsch der Kolonisatoren so ungewohn­
lieh stark beeinflufit hat, dafi man diesen nieht verstehen kann, wenn man 
sieh nieht einige Kenntnis vom Bau dieses Gebirges versehafft. 

Die eharakteristisehsten und namentlieh flir das Vortreiben der 
Verkehrswege in das Landesinnere wiehtigsten Zlige dieses Gebirgs­
systems sind in seinem slid w est 1 i e hen Teil s e h a r fer ausgepragt 
als in seinem nor d 0 s t 1 i e hen, denn in diesem nehmen die Gebirgs­
ketten teilweise eine mehr nordliche Richtung an, und es fehlt hier auch 
das breite Vorland zwischen dem Gebirgsflufi und dem Meer, die Grenze 
liegt in der Hudson-Senke, also bei New York. In unserm Zusammen­
hang ist der slid w est I i c h e Teil von besonderer Bedeutung. 

1 Die Stadt Washington wurde mir gegelluber mundlich schon 1903 als 
"schwarze Stadt" bezeichnet, d. h. als eine Stadt mit mehr als 50 Ofo farbiger Be­
vOlkerung, ich halte dies aber fur eine starke Ubertreibung, denn gedruckt habe 
ich es nirgendwo gelesen, vielmehr wurden nur 30 Ofo farbiger Bevolkerung be­
richtet. Infolge der stark en Wanderung der Neger nach dem Norden, die mit 
der schnell en Industrialisierung zusammenhiingt (s.u.), durfte sich die 
"schwarze" Bcvolkerung in dcr Stadt des "Weifien Rauses" inzwischen wesent­
Iich vermehrt haben. 
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Der Hohenaufbau des Aufmarschraums wird durch die Abb. 7 und 8 
verstandlich gemacht. Von SO nach NW sind folgende Streifen zu 
erkennen: 

1. die K ii s ten ebene. 

2. ein schwach ansteigendes Vorgebirgsland, das den Namen 
"P i e d m 0 n t" (GebirgsfuJl, vgl. "Piemont" in Oberitalien) fiihrt und 
gegen die Ebene durch eine zwar niedrige, aber klar ausgepragte Stufe 
abgesetzt ist, namlich durch die sog. "F a 11- Lin i e" (s. u.). 

3. die "B 1 au e n Be r g e", namlich die wichtigste ais kom:pakte 
Masse durchgehende Gebirgskette, sie fiihrt den Namen "A 11 e g h a­
n i e s", der (in Europa) vielfach fUr die gesamten Appalachen ange­
wendet wird. 

4. das "G r 0 Jl eTa 1", das sich zwischen 3. und 5. von den Tief­
ebenen im Siidwesten bis in die Hudsonsenke erstreckt und besonders in 
seiner Lan g e n rich tung gut w e gsa mist. 

5. der Appalachische R ii c ken und 

6. das Appalachische Pia tea u, an das sich 

7. das Becken des 0 h i 0 anschlieJlt. 

1m einzelnen ist zu dies en Streifen zu bemerken: Die K U s t e ist 
oben gekennzeichnet, sie verfiigt von Boston bis Norfolk iiber eine FiilIe 
von guten Hafen, wird dann allerdings ungiinstig, bietet aber fUr die zur 
Zeit der Kolonisation bescheideneren AnsprUche noch brauchbare Hafen. 
Von ihnen ist Savannah 1818 der Ausgangspunkt der ersten atlantischen 
Dampfschiffahrt geworden. 

Die K U s ten e ben e und das Pie d m 0 n t sind sehr fruchtbar, 
so daJl (nach Rodung der Walder) Ackerbau auf nahezu aIle wichtigen 
Niihrpflanzen, ferner Obstbau und Viehzucht mit hohem Erfoig betrieben 
werden. Nach SUden kommen Tabak und dann Baumwolle hinzu.­
Tabak war das erste wichtige Ausfuhrgut aus den Kolonien und bildete 
vielfach die erste Quelle fUr den Reichtum der Plantagenbesitzer. Er 
wurde dann auch weiter im Norden mit Erfoig eingefUhrt. Die beiden 
Streifen werden von zahlreichen Fliissen durchzogen, die im mit tIe r e n 
Gebiet stromen in ziemlich parallelem Lauf in der Richtung gegen SO 

dem Meer zu. Die sUd 1 i c h e nFliisse haben die Richtung gegen Siiden 
und mUnden in den Golf von Mexiko, die nor d 1 i c hen, namentlich der 
Hudson (und weiterhin der Connecticut) flieJlen ehenfalls von N nach S. 
Die FIUsse des mittleren und sUdlichen Teils entspringen in den Blauen 
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Bergen, sie haben sich zum Teil tief in die Gebirgsketten eingeschnitten 
und dadurch Que r tal e r geschaffen, die der Landstraile und der Eisen­
bahn gewisse Moglichkeiten bieten. Einzelne bevorzugte Flusse ent­
springen noch tiefer im Gebirge, sie erschlieilen hiermit das "Groile Tal" 
und nahern sich den Fluilsystemen des Ohio und des St. Lorenz-Stroms; 

sie sind fur den Verkehr und zwar flir den Kanal- und den Eisenbahnbau 
von hoher Bedeutung. 

Die F1usse sind in ihrem Unterlauf bis zur Fall-Linie sehiffbar, in 

einzelnen dringen die Gezeiten weit aufwarts vor, Die Fa 11- Lin i e 

setzte allerdings der Sehiffahrt zunaehst ein Ende und wirkte hierdureh 
ungunstig, sie hat aber eine hohe wirtschaftliehe Bedeutung. Die hier an 
der Gelandestufe auftretenden Was s e r fall e und 8tromsehnellen 
liefern namlieh die K r aft fur die I n d u s t r i e, und diese ist daher in 
einer ganzen Stadtereihe aufgebluht, die in einer Liinge von 1400 km von 
Montgomery im Sudwesten bis Trenton, dem Endpunkt der De1aware­
Sehiffahrt, im Nordosten reieht. Die Stiidte sind dureh Eisenbahnen in 
der typisehen Form del' "Gebirgsrandlinien" untereinander verbunden, -
geographiseh liegt der Vergleich mit dem nordlichen Rand der deutsehen 
Mittelgebirge nahe. In der Sied1ungsgeschiehte besteht aber del' Unter­
sehied, dafi die Deutsehen auf dem Gebirgsrand, also par a 11 e 1 zu ibm, 

die Kolonisation vortrieben, wahrend sie in Amerika que I' zum Gebirge, 
also in dieses hinein, vorgetragen werden mufite. 

Diesem Vordringen setzten die B 1 a u e n Bel' g e und ihre diehten 
Walder lange Zeit starken "'\Viderstand entgegen, und die Appalaehen 
blieben daher bis in die Mitte des 18. Jahrhunderts fest in del' Hand del' 
Indianer. Aueh heute noeh bereiten sie den Eisenbahnen nieht geringe 
Schwierigkeiten, da diese ziemlich grofie Pafihohen erklettern miissen 
und infolge Auflosung des Gebirges in zahlreiche Ketten (ahnlieh wie im 
Jura und den Ostalpen) oft mehrere Passe hintereinander ersteigen 
mussen. N aeh Nor d 0 s ten zu werden die Verhaltnisse fur den V or­
marseh zum Ohio und zu den Grofien Seen abel' erheblich gun s t i gel' 
(s. u.). Am Fuilpunkt del' Blauen Berge liegt wieder eine Stadtereihe, vgl. 
den Satz: "Die Stadte des Gebirgs liegen in der Ebene", was z. B. die 
Stadte am Nord- und Sudhang del' Alpen so deutlieh veranschauliehen. 
Diese Gebirgsrandstiidte haben infolge del' Bodenschatze teilweise eine 
noch grofiere Bedeutung a1s die der Fall-Linie, sie sind durch die grofie 
durchgehende Eisenbahn (New York-)Baltimore-Atlanta-Montgomery 
(-New Orleans) verbunden. Wie schwierig die Appa1achen und ins­
besondere die Blauen Berge fiir den Eisenbahnbau gewesen sind, zeigt 
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z. B. Abb. 7 a, aus der hervorgeht, wie grofie Lucken im Eisenbahnnetz 
durch diese Gebirge veranlafit worden sind . 

Abb.7a. 

. ",,,,u 

Das Eisenbahnnetz zu Beginn des Blirgerkriegs (also etwa 1860). 
Die von Eisenbahnen f rei e n FI~chen zeigen, wie liihmend die Appalachen wirken. 

Hinter den Blauen Bergen liegt nun das "G r 0 fi eTa I". In den 
Landkarten, selbst sehr guten, wird man es aber nicht find en, denn es 
wurde schon eine besondere Darstellungsart dazu gehoren, 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 H u d son sen k e als die 
unmittelbare Fortsetzung des Gro£en Tals hervorgehoben, desgleichen 
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der Ausgang dieser Senke ins Meer (bei New York) und ihre Verbindung 
mit den Grofien Seen unddem St. Lorenz-Strom. Das Grofie Tal ist nicht 
etwa ein tektonischer Graben (wie etwa die oberrheinische Tiefebene). 
Seine tiefere Lage gegen das Appalachische Plateau im Nordwesten und 
die Blauen Berge im Siidosten ist vielmehr nur auf die stiirkere Ab­
tragung seiner Schichten zuriickzufiihren. Es zeigt auch kein ungefiihr 
gleichmiifiiges Gefiille, die Talsohle Hegt vielmehr in der Mitte der Liings­
richtung (in Virginien) am hochsten, und zwar auf + 800 (!) und sie senkt 
sich von der Mitte aus nach NO zum Potomac auf nur + 75 m und nach 
SW bei Chattanooga auf + 200 m und we iter iiber Montgomery (+ 50 m) 
zur Golf-Tiefebene hinab. Das Tal hat also im Gegensatz zu den eigent­
lichen TiiJern in einer fUr den Verkehr sehr giinstigen Weise an be ide n 
End e n Au s g an g e - hier liegt der Vergleich mit der Oberrhein~­
schen Tiefebene nahe, denn auch diese hat zwei Ausgange, 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 Ausgiinge wird die Verkehrsgunst des grofien Tals dadurch be­
tont, dafi in seiner Langenrichtung zahlreiche Fltisse fliefien, die zwar 
durch kleinere Gebirgsketten voneinander geschieden, aber nur durch 
niedrige Wasserscheiden getrennt sind. Von ihnen stromt nur der Coosa­
Alabama, den man als den Rest des friiheren Hauptstroms ansprechen 
mufi, direkt zum Meer, und zwar zum Golf. Die and ern Strome haben sich 
dagegen durch die Gebirgswalle durchgenagt und fiihren auf grofien 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 Flufiverhiiltnisse niiher 
eingehen, haben wir abschliefiend iiber das GroBe Tal zu sagen, dafi es 
durch seine besonders nach NO zu so g ii n s t i g e n Ve r k e h r s verhalt­
nisse, ferner durch seinen Reichtum an Hoi z und Was s e r k r aft en, 
sodann durch die hohe F r u c h t bar k e i t seiner VerwitterungsbOden 
und schliefilfch durch seine Bod ens c hat z e (Kohle, 01, Eisen) zu den 
w i r t s c h aft I i c h wertvollsten G e b i e ten d e rUn ion geMrt. 

Die Anordnung des Flu fi s y s t ems am Nordostausgang des 
Grofien Tals ist aber noch gtinstiger, als aus den eben erwiihnten Tat­
sachen hervorgeht; In einem verhiiltnismafiig kleinen Raum, niimlich 
einem Vie r e c k, das durch die Stadte C 1 eve 1 and - Was hi n g -
ton - New Y 0 r k - M 0 n t rea 1 umrissen wird, finden sich ftir die 
See- und die Binnenschiffahrt so giinstige Vorbedin­
gun g en w i e son s t k a u m auf d erE r d e. 
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Hier treffen namlich zusammen: 
1. der A t I ant i s c h e 0 z e an, und zwar mit dem einen seiner 

beiden wichtigsten Teile - der andere ist der Raum Kanal-Nordsee, das 
"Zentralbecken des Weltverkehrs". 

2. die G r 0 fi enS e en, die die eine der drei bedeutendsten Binnen­
wasserstrafien der WeIt darstellen - die beiden and ern sind der Rhein 
und der J angtsekiang. 

3. das Stromsystem des Mis sis sip pi, das rd. 28000 km schiff­
bare Strecken (doppelt soviel wie die deutschen Wasserstrafien) umfafit 
und das grafite Landwirtschaftsbecken der WeIt darstellt. 

Und nun sind diese drei gewaltigen Naturerscheinungen gerade in 
dem genannten Viereck - trotz der Gebirgsziige - n i c h t von e in -
ander getrennt,sondern durch zahlreicheTaler aufs 
inn i g s tern i t e ina n d e r v e r k n ii p f t , wobei die Was s e r -
s c h e ide n zum Teil sehr n i e d rig sind. Da wir hiermit aber bereits 
in das Flufigebiet des Mississippi und St. Lorenz-8troms, also in den 
zweiten der "wichtigsten Raume Nordamerikas" iibergegriffen haben, sei 
zunachst auf diesen eingegangen, ehe wir auf das eben genannte Viereck 
zuriickkommen. 

2. Die grofie Senke Mississippi-St. Lorenzstrom1 • 

Durch Nordamerika erstreckte sich in der Kreidezeit ein Meer, das 
heute trocken liegt und das ungeheure Becken des Mississippi-Systems 
darstellt. Diese heutigen "inner en Ebenen" treten aufierlich als 
eine ausgesprochene Einheit in die Erscheinung, sie sind es auch 
verkehrsgeographisch (wenigstens bis etwa zum 50. 0 nordl. Breite), 
nicht aber siedlungsgeographisch, denn es zieht sich durch sie 
hindurch die mehrfach erwahnte ungefahr mit dem 100. 0 westl. Lange 
zusammenfallende Klimagrenze: der ostliche Teil ist ausreichend beregnet 
und daher heute schon dicht besiedelt - ungefahr 20 % der Gesamt­
bevalkerung der Union wohnen hier - der westliche Teil, die Prarie­
tafel gehOrt dagegen zu den (vorlaufig) diinnst besiedelten, aber noch 
entwicklungsfahigen Teilen des Landes. Der scharf ausgepragten N-S 
verlaufenden Klimagrenze stehen die weniger scharfen W -0 verlaufen­
den Klimagrenzen, die Baumwoll- und die Getreidegrenzen gegentiber, 
aufierdem ist dabei wegen der Flufigestaltung, Seenbildung und Moranen­
walle die Stidgrenze der frtiheren Eisbedeckung zu beach ten. 

Da die Ebenen fiir den Landstrafien- und Eisenbahnverkehr - aufier 
bei den t'rberbrtickungen der Strome und durch die Schneesttirme - keine 
Schwierigkeiten bereiten, so ist nur tiber die Fltisse zu bemerken: 

1 V gl. 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 Lan g e der Strome bis zu ihrer Ver­
einigung (4720, 1620 und 1560 km), ihre Was s e r f u h run gist aber 
umgekehrt, da sie zum Gesamtwasser, das der Mississippi in den Golf 
walzt, 14 0/ 0, 18 Ofo und 30 Ofo steBen. Der Missouri ist wie aIle westlichen 
Nebenflusse fur die Schiffahrt nur kurze Zeit, etwa von 1830 bis 1885, 
von Bedeutung gewesen, denn ihre Wasserstande sind infolge 
der Klimaextreme gro£ten Schwankungen unterworfen (Missouri 
700: 17 000 m3jSek), und die eigentliche ErschlieEung ist auEerdem erst 
im E is e n bah n zeitalter erfolgt und typisch auf das Vortreiben der 
Eisenbahnen abgestellt worden. Gunstiger sind die Verhaltnisse des 
Mississippi, dessen Schiffbarkeit fruhzeitig ausgenutzt wurde und heute 
bis St. Paul-Minneapolis hinausreicht, noch gunstiger sind die des 
Ohio, der eine der groEen VolkerstraEen der Kolonisation gewesen ist 
und auch heute noch trotz der Eisenbahnen einen beachtlichen Verkehr 
tragt, z. B. Kohlen in kleinen flachen Schuten, die von dem "Schlepper" 
nicht gezogen, sondern geschoben werden. Aber auch der Ohio hat eine 
sehr wechselnde Wasserfuhrung (1000: 34000 m3jSek) und furchtbare 
Hochwasser - bei Cincinnati, der kritischsten Stelle - bis uber 21 m! 

Bei der Wurdigung der ganzen Landschaft vom verkehrsgeogra­
phischen Standpunkt beachte man die n i e d rig en H 0 hen: Minneapolis 
+ 240, Wasserscheide gegen den Michigansee + 180, Mundung des Mis­
souri + 12(1, Pittsburg + 214, Kairo + 82. 

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

Von um so groEerer Bedeutung ist, daE das Mississippital im Norden 
durch den St. Lorenzstrom und seine groBen Seen einen zweiten Ausgang 
zum Meer hat, wobei man vorweg erwahnen darf, daE dieser Ausgang 
zum Meer sich am Eriesee in zwei .xste gabelt, den St. Lorenzstrom und 
die Mohawk-Hudsonsenke, und daE fur die Seenkette ein Parallelweg 
im Ohio besteht. 

Das Gebiet der G roE enS e e n oder das "L 0 r e n z see n -
bee ken" hat eine recht bewegte geologische Vergangenheit, auf die mit 
einigen Worten eingegangen werden muE, da sonst die fur den heutigen 
Wasserverkehr gtinstigen und ungunstigen Verhaltnisse nicht klar genug 
erkannt werden. 

Das Gebiet, dessen nordlicher Teil zum "Kanadischen Schild" und 
dessen stidlicher Teil zu den Abtragungsebenen des Inneren Tafellandes 
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gehOrt, liegt noch vollstandig innerhalb der Moranen der jlingsten Haupt­
vergletscherung und hat seine heutige Gestalt durch die Tatigkeit des 
Eises, aber auch durch Senkungen und Hebungen des Landes erhalten. 
Die verschiedenen Entwasserungsstadien sind etwa die folgenden1 : 

a) 1m e r s ten Stadium entwasserte das frliher weiter nach 
Sliden reichende Seengebiet nach dem Mis sis sip p i becken, so flofi 
del' vor dem heutigen Michigansee gelegene Stausee ("Lake Chicago" ge­
nannt) zum Illinoisflufi ab und hat hiermit dem alten Illinois-Michigan­
Kanal und dem neuen grofien Chicagokanal ihre Trassen vorgezeichnet. 
Der vor dem Eriesee gelegene Stausee hatte seinen Abflufi liber Ft. Wayne 
zum Wabash und damit zum Ohio-Mississippi. 

b) In einem z wei ten Stadium war das ganze Gebiet von einem 
einzigen grofien See, dem "Lake Warren", bedeckt, der einschliefilich 
des damals h 6 her gelegenen Ontariosees zum M 0 haw k - H u d son 
entwasserte und damit der fUr das heutige Verkehrsleben Nordamerikas 
bedeutungsvollsten Senke ihre Ausgestaltung gab. 

c) 1m d r itt e n Stadium, in dem die Eisbedeckung das St. Lorenz­
tal bereits vollstandig verlassen hatte, reichte infolge einer Senkung 
das Me e r durch das St. Lorenz-Tal bis in den 0 n t a I' i 0 see hinein 
und aufierdem durch die Furche des C ham p I a i n sees und das H u d­
son tal bis New York. N e u eng I and war a Iso dam a Is e i n e 
Ins e I! Diese Vorstellung ist auch flir die heutigen Verhaltnisse recht 
lehrreich: Del' g I' 0.6 e, von Dbersee kommende Verkehr geht mit See­
schiffen n i c h t nach del' vorgelagerten H a I bin s e I N e u eng 1 and, 
sondern an dessen Kiisten vorbei, unmittelbar zu dem "K 0 n tin e n t a I -
b I 0 c k", namlich zu den beiden Punk ten Montreal und Kew York, und 
diese beiden gro.6en Hafen sind durch die gro.6e Nord-Slid-Eisenbahn- und 
Kanallinie verbunden, die del' "Kiiste" des Kontinentalblocks folgt. 

Das ist die g I' 0 .6 e Bas i s f li I' den V 0 I' m a I' s c h des Vel' kehrs 
nach dem We s ten, - vgl. die von Montreal ausgehenden zwei kanadi­
dischen Pazifikbahnen (1886 und 1914 gebaut) und die geplante Ottawa­
Huronsee-Wasserstra.6e, ferner die durch die Mohawksenke nach Westen 
strebenden 'Vege und die von New York nach NW, W und SW aus­
gehenden Bahnen2 • 

1 V gl. Deckert a. a. O. S. 124. 
2 Der Wasserspiegel des St. Lorenz-Stroms liegt bei Montreal nur auf 

+ 3,6 m (die Stadt auf + 20 m), Montreal ist seit 1853 mit einer damals 4,6 m, 
heute 9 m tiefen Fahrrinne fUr Seeschiffe zugiinglich und ein grofies Zentrum 
fiir den See-, Binnenschiffs- und Eisenbahnverkehr, - die Bevolkerung betriigt 
rd. 650000, davon etwa 60 Ofo Franzosen. Durch Montreal ist Quebec entthront 
worden. Dieses Zentrum fiingt trotz der winterlichen Eisbedeckung an, so gar 
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d) In einem vie r ten 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 Umrill wie heute hatten, aber 
aus der G e 0 r g s b a i iiber den Nip iss in g. zum 0 t taw a flull ent­
wasserten und hiermit dem kiinftigen Wasserweg Montreal-Ottawa~Ge­
orgsbai-Huronsee die Trasse vorzeichneten. 

e) 1m f ii n f ten Stadium trat eine ungleichformige 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 floll durch den St. Clair-See zum Eriesee. In dieser Zeit entstanden 
auch die Niagarafalle, in denen von dem zwischen Erie- und Ontariosee 
bestehenden GesamthOhenunterschied von 100 m (+ 172 und + 71 m) rd. 
50 m iiberwunden werden, die NiagarafiUle sind eine ganz junge Erschei­
nung (ihr Alter wird auf nur 20 000 bis 30 000 Jahre geschiitzt)1. 

Der aullerordentlich hohe Verkehrswert des St. Lorenz-Stroms und 
der Grollen Seen leidet an zwei N a c h t e i 1 en: 

1. Die H 0 h e de r Was s e r s pie gel i s t v e r s chi e den, 
namIich: 

MeereshOhe Unterschied 

Oberer See . . + 183,6 

Michigan- und Huron-See + 178 
5,6 

Erie-See + 174,5 
3,5 

Ontario-See . + 75 
98,5 

New York gef1ihrlich zu werden und es hat gewisse Chancen: Das Hinterland 
von New York mit teils schon ausgesogenen BOden und Waldverwustung, mit 
Dberindustrialisierung und zunehmender farbiger Bevolkerung, das Hinterland 
von Montreal mit sorgfiUtig betreuter Land- und Forstwirtschaft und mit einer 
wei.Gen Bevolkerung, die ihre europiHsche Kultur und Tradition nicht tiber Boi'd 
geworfen hat und die am abschreckenden Beispiel der Union lernt. wie man es 
n i c h t machen darf. 

1 Nach den Berechnungen der Geologen konnte man noch von eihem 
sec h s ten Stadium sprechen, das aber erst in rd. 500 Jahren eintreten witd. 
Wenn namlich die gegenwartige Hebung des Landes im Norden und die Senkung 
im Suden weiter anhalten, wird dann der Michigan-See wiederzurn Mississippi 
abIlieBen - vorausgesetzt, daB die Wasserbauingenieure ihm das erlauben werden. 

Die geologische Geschichte der GroBen Seen ist hier etwas ausftihrlieher 
dargestellt, weil es kaum ein Gebiet der Erde gibt, bei dem zum richtigen Er­
kennen der gegenwartigen verkehrs g e 0 g rap his c hen Verhaltnisse die 
g e 0 log i s c h e 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 vernachlassigt wird, 
Die GroBen Seen waren eine Dr.-lng.-Dissertation wert. 
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Demgemii,ll sind zwischen dem Oberen- und Huronsee und dem Erie­
und Ontariosee K a n ale erforderlich. 

An der ersten Stelle ist diese Aufgabe durch die Kanale bei San k 
S t e. Mar i e voll gelOst, aber der (schon 1829 erbaute) Well and­
kanal, der die Niagarafalle usw. umgeht und 110 m Hohenunterschied 
uberwindet, genugt trotz Vertiefung nicht allen Anspruchen. 

2. Die kalten Winter verursachen auf Strom und Seen eine m e h r -
m 0 nat i geE i s bed e c k un g. 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 durchschniUlich etwa 42 Tagen. 

Abb.9. 
Die beiden wichtigsten Riiume. 

Die Unterbrechungen werden aber durch Eisbrecher mit steigendem 
Erfolg bekampft. 

Fur Montreal und Quebec sind daher die eisfreien Hafen Neueng­
lands Portland, St. John und Halifax ihre Winterhafen. 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. D a s V e r bin dun g s g e b i e t z w i s c hen den b e ide n 
w i c h t i g s ten R au men. 

Diebeiden wichtigsten Raume stellen nach der reichlich schematisch 
gehaltenen Abbildung 9 zwei Langstreifen dar, von denen der 0 s t -
1 i c h e raumlich k 1 ei n, namlich nur 900 km lang, aber hoc h w i c h -
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t i gist, wahrend der westliche raumlich g r 0 .B, namlichrd. 2800 km 
lang, aber weit weniger wichtig ist. Diese heiden Raume sind nun be­
sonders eng untereinander v e r bun den durch ein Gebiet, das man als 
das Quellgebiet des Hudson, Susquehana und Ohio bezeichnen kann, das 
aber zum Teil auch zu den Gro.Ben Seen abwassert, und zwar alles mit 
sehr flachen Wasserscheiden. Es ist in Abb. 9 durch ein mit den Buch­
staben a, b, c, d gekennzeichnetes Viereck hervorgehoben. Unter Hinzu­
nahme der angrenzenden Teilgebiete der beiden wichtigsten Raume ergibt 
sich das oben erwahnte Viereck Montreal-New York-Baltimore 
-Cleveland1• 

Au.Ber der Klammer a, b, c, d gibt es naturlich noch manche andern 
Verbindungen zwischen den beiden Raumen, diese sind aber fur unsern 
Zusammenhang von geringer Bedeutung, denn die Verbindungen im Nord­
osten leiden unter der (Halb-)Inselnatur Neuenglands und den kalten 
Wintern, und die sudwestlichen leiden unter dem warmen Klima und unter 
den Gebirgswallen der sudwestlichen Appalachen. 

Wir haben daher in erster Linie das Viereck Montreal-New York 
-Baltimore-Cleveland in seiner Bedeutung fur die Verkehrserschlie­
.Bung und hiermit fur das Vortragen der Kolonisation zu wurdigen, 
konnen uns aber hier kurz fassen, indem wir nur unter Hinweis auf die 
vielen Durchbruchtaler und die niedrigen Wasserscheiden auf die fur die 
Binnenwasserstra.Ben und Eisenbahnen ma.Bgebenden geographischen 
Verhaltnisse hinweisen: 

Vor dem Eisenbahnzeitalter und noeh in den ersten Jahrzehnten ist 
hier eine Fiille von K a n ale n geschaffen worden. Sie zeigen - wie 
ihre Vorbilder, namlich die Kanale oder vielmehr Kanalchen Englands -
die dem damaligen geringen Verkehrsbediirfnis und dem damaligen 
niedrigen Stand der Technik entspreehenden kleinen Abmessungen und 
zahlreichen Schleusen. Abb. 10 gibt einen V"berblick uber diese Kanale 
- ob uber a II e, Weibe dahingestellt, denn die auf g e g e ben en 
Kl1nale finden sich wohl nicht mehr in den Karten. Man kann etwa 
folgende Rangordnung aufstellen2 : 

1. Kanale, die inzwischen umgebaut worden sind und heute noch 
als "H a u p t kana.le" bestehen. 

1 Das Quellgebiet der genannten Fliisse hat in der Besiedlungsgeschichte 
eine besondere Rolle gespielt: Infolge der Gestaltung der Binnengewiisser ist es 
fUr den Verkehr besonders giinstig, hiitte also besonders f r ii h erschlossen 
werden miissen, es wurde aber von den militiirisch besonders tiichtigen Irokesen 
bewohnt, die dem Vordringen der Weifien grofien Widerstand entgegensetzten. 

2 V gl. Seydlitz, a. a. O. S. 448. 
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2. Kanale, die inzwischen zwar verbessert worden sind, aber nur 

noch als "N e ben kanale" bestehen. 

3. Kanale, die aufgegeben sind. 

Der frtihere 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. Dberdie Sankt Ste. Marie-KaniUeund den 
Welland-Kanal sind die erfordetlichen Angaben schon gemacht. 

bb. 10. 
Die Binnenwa serstraOen im ~'ordo ten. 

_ ._ 0- /{iJndJ~ ohn~8td~tlJn9 

•• •••. ••• WiSStNch~/dffl 

Ftir die Linienftihrung der E i sen bah n en, namentlich fUr die 
Rohe ihrer . Scheitelpunkte, ist die folgende - auch ftir einen Teil der 
Kanale wichtige - geographische Erscheinung bedeutungsvoll: 

Das G r 0 .B eTa I hat, wie oben erwahnt, an seinem Nordostende 
einen Au s gang und dieser gebt, wie sich aus der karikiert dar­
gestellten Abb . . 8 ergibt, unmittelbar in die R u d son senke tiber, diese 
wieder gabelt sich bei .A;lbany in die Cham p I a in senke, die gradeaus 
nach Norden zum 8t. Lorenz-Strom undMontreal ftihrt, und in die 
M 0 haw k senke, die in scharf westlichei' Richtung {tiber die unmerkliche 
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Wasserscheide von Rome (zum Ontario-See und we iter zu dem rd. 100 m 
hOher liegenden) Erie-See fiihrt. 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 Hohe von + 800 m (in Virginien) 
ansteigt, dann (bei New York) bis auf den Me ere ssp i e gel abfiUlt, 
dann wieder ansteigt, urn den Erie-See zu erreichen, oder wieder abzu­
steigen, um bei Montreal wieder beinahe den Meeresspiegel zu gewinnen, 
- wahrlich eine fiir den Verkehr unubertrefflich giinstige Bildung. 

Es ist einleuchtend, dan die Eisenbahn hiervon vollen Gebrauch 
macht. Fiir sie ist in Abwagung aller ma£gebenden Faktoren das bedeu­
tungsvollste Moment, dan sie am Hudson entlang fiihrend und dann dem 
Mohawk folgend den 0 n tar i 0 - See (+ 75 m) mit einer ScheitelhOhevon 
nur + 135 m erreicht und dan sie die andern Gro£en Seen (mit ihren 
Hohen von + 174 bis 184 m) praktisch genommen 0 h n eve rIo r e n e 
S t e i gun g erreicht. Diese Linie, die New York Central-Bahn, ist also 
eine typische F I a chI and eisenbahn. 

Die iibrigen aus dem "Aufmarschraum" in das Landesinnere vor­
sto£enden Linien haben dagegen ziemlich gro£e Pa£hohen zu erklimmen, 
was sich aus folgender Zusammenstellung ergibt, in der entsprechende 
Pa£hOhen wichtiger mitteleuropaischer Linien gegeniibergestellt sind: 

Nord Erie Bahn + 427 Hauenstein + 448 

Ontario Western + 550 Probstzella + 593 

Pennsylvania + 658 Brandleite + 639 

Simplon + 705 

I Gotthard + 1154 

Baltimore Ohio + 800 

Die Eisenbahnen haben hierbei verhaltnismli£ig wen i g Tun n e I , 
aber teilweise gro£e kiinstliche Lan g e n e n t w i c k 1 u n g en, bekannt 
ist die "Hufeisenschleife" der Pennsylvaniabahn. Abb. lOa 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 b e ide n w i c h t i g s ten Pun k t e, New Y 0 r k 

u n d Chi c ago. 

Wir haben vorstehend versucht, soviel wie moglich die F 1 a c hen 
(Gebiete, Raume, Streifen, Bander) zu kennzeichnen, es dagegen moglichst 
vermieden, einzelne Pun k t e hervorzuheben. Das konnte oft aber nicht 
vermieden werden, denn in der Verkehrsgeographie spielen nun einmal 
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die Pun k t e und k 1 e i n e n R a u m e eine zu grofie Rolle, weil sich be­
stimmte, giinstige oder ungiinstige, Erscheinungen auf einen Punkt scharf 
konzentrieren, z. B. ein Wasserfall (als Grundlage flir Industrie), ein 
Hafen, ein Pafi, eine gute Briickenstelle. 

Diese Konzentration kann v e r k e h r s geographisch g ii n s t i g 
sein, s i e diu n g s geographisch ist sie aber oft s c had 1 i c h und 
manchmal geradezu v e r han g n i s v 0 11. In unserm Vaterland haben 
wir - gottlob! - nirgendwo die geographische Gunst so konzentriert, 
dafi sie schwere Schaden bringen muEte, vielmehr ist in ihm (wie in dem 
ganzen, so reich gegliederten Europa) die Gunst auf F 1 a c hen verteilt, 

Abb. lOa. 
Kiinstliche Liingenentwicklung in den "Blauen Bergen". 

vg1. die B u c h ten von Koln, Frankfurt, Leipzig, die Kohlen ban del', 
die Salz 1 i n i en, die Stadte rei hen. Wo wir Zusammenballungen 
haben, sind Eie n i c h t von der Nat u r vorgezeichnet, sondel'll wid e r 
die Nat u r von den Menschen als gekiinstelte Gebilde "gemacht" worden. 

Nordamerika leidet nun aber an del' schweren Krankheit, daE 
zwei Punkte, New York und Chicago, geographisch zu stark 
bet 0 n t sind, und dafi die Staatslenker dies und die sich daraus ergeben­
den Gefahren nicht rechtzeitig (viele wohl auch heute noch nicht) 
erkannt haben. 

a) New Yo r k. 

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 



39 

New York erstreckt. Mit verschwenderischer Hand hat hier die Natur 
ihre Gaben ausgeteilt: 
flir die See s chi f f a h r t im Nordosten Nebel und Eis, im Siiden Stiirme, 

Nehrungen, Diinen, Lagunen, hier aber treffliche Buchten mit einer 

Fiille bester Naturhafen, 

fiir die S i e die r im Nordosten sehr kalte Winter, im Siidwesten zu 
grofie Warme, hier aber ein Klima fiir weifie Bauern, gute Boden, 
reichliches Wasser, grofie Walder, 

fiir die E r s chi i e fi u n g des Landes im Nordosten die zu ferne Lage 
(vom Ohio-Mississippi-Becken), im Siidwesten der urwald-bedeckte 
Gebirgswall der Blauen Berge, hier aufier den Durchbruchtalern die 
grofie Senke, die das ganze appalachische Gebirgsystem vollstandig 
durchfurcht, 

fiir die Entwicklung der G ewe r b e die Walder, die Wasserkrafte und 
nicht weit im Innern Kohlen, 01 und Eisen, alles nicht nur von ver­

schwenderischer Fiille, sondern auch so vie 1 seitig wie nur moglich, 
so da.l1 auch die Gefahr e i n seitiger wirtschaftlicher Entwicklung 
nicht vorliegt. 

Priift man nun dieses so kleine, aber so wertvolle Gebiet genauer 
durch, so findet man, dafi sich die verkehrsgeographische Gunst in 
hochstem Mafi in dem e i n e n Punkt New York verdichtet: 

Hier sind folgende Beziehungen maEgebend: 

a) fiir die See s chi ff a h r t : 

1. Am giinstigsten ist der nor d 1 i c h s t e (nordostlichste) Punkt 
des bevorzugten Kiistenstreifens gestellt, denn dieser liegt Europa am 
nachsten, da Nordamerika gegeniiber Europa stark nach S ii den versetzt 

ist, das Seeschiff muE also nach einem Hafen streben, der so weit nord­
lich wie moglich liegt. Es mufi 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 S ii dam e r i k a, vV est i n die n und damit auch zum 
Pan a m a kanal, aber n i c h t etwa zu G i bra 1 tar und damit zum 
Mittelmeerbecken und zu den Sue z kanallinien. 

b) fiir die Erschliefiung des Lan des inn ern: 

1. Baltimore und Philadelphia liegen zum wirtschaftlich wert­
vollsten Teil des G r 0 fi en T a I s allerdings giinstiger als New York -
der Hauptweg von New York in das Grofie Tal, namlich der iiber die 
Pennsylvania-Bahn, fiihrt iiber Philadelphia und weiter iiber Harrisburg 
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c+ 98). AberPhiladelphia. und sogar BlI.ltimore sind durch die Eisen­
bahn zu Z w i s c hen stationen an den groJlen von New Y 0 r k aus­
gehenden VVegen geworden. 

2. Zu Pit t s bur g lind seinem I n d u s t r i e b e z irk liegen 
Philadelphia und besonders Baltimore, reinnach den Entfernungen ge­
rechnet, gtinstiger alsNew York; Baltimore hat einen Vorsprung von 
rd. 180km! Aber die Bahnen haben die oben erwahnten Hohen zu 
tiberwinden (die Pennsylvaniabahn durchbricht die VVasserscheide in einem 
auf + 658 m liegenden Tunnel), so daJl die von New York ausgehenden 
viel flacheren Babnen von Norden her urn die Gebirge herumfassen und 
£;10 in das - "nattirliche"? - Hinterland von Philadelphia und Baltimore 
einbrechen konnen. - Auf diesen Bahnen haben sich frtiher wtiste Tarif­
kampfe abgespielt, da die New-Yorker Linien trotz groJlerer Lange die­
selben Tarife, namentlich ftir Massengtiter gewii.hrten, wie die stidlicheren 
ktirzeren Linien, wobei sie nicht mit Unrecht auf die gtinstigeren Stei­
gungsverhaltnisse und die hierdurch niedrigeren Betriebskosten hin­
weisen konnten. 

3. VV as das Gebiet der GroJlen Seen anbelangt, so liegt die G r e n z e 
zwischen dem "n a t ti r I i c hen" Hinterland von New York und Phila­
delphia (und Baltimore), etwa in B u f f a I 0: denn Buffalo liegt 
von den drei Hafen gleich weit entfernt, namlich (in der Luftlinie) 
450 km. Da nun aber im Sinn unserer Betrachtungen es nur auf 
e i n en Hafen, also e i n e n "Sttitzpunkt" an den Seen ankommt, so liegt, 
praktisch genommen, das g a n z e G e b i e t d erG r 0 Jl enS e e n 
g lei c h g ti n s t i g z u New Y 0 r k wie zu Phi I a del phi a und B a I -
tim 0 r e, obwohl zwei andere Punkte, die man als maJlgebend ansehen 
konnte, nitmlich Cleveland und Chicago, rd. 150 km naher zu Baltimore 
liegen. Aber die reinen E n t fer nun g e n sind ja n i c h t maJlgebend, 
sondern die T ran S p 0 r t k 0 s ten, und diese werden wesentlich von 
den zu tiberwindenden H 0 hen, d. h. den verlorenen Steigungen, be­
einfluJlt. Nun offnet sich aber fUr New York die H u d son - M 0 haw k -
senke und diese ftihrt, wie oben erwahnt, den Kanal- und Eisenbahn­
verkehr (fast) 0 h n eve rio r e n eSt e i gun g - jedoch mit einem 
Urn w e g von etwa 170 km! - zum Ontario- und zum Eriesee. Da der Erie­
see auf rd. + 175 m liegt, muJl man diese Hohe von den Scheitelhohen 
der beiden ftir Philadelphia und Baltimore maJlgebenden Linien ab­
ziehen, d. h. von + 658 und + 800, so daJl ftir Philadelphia eine verlorene 
Steigung von 473, fur Baltimore von 625 m zu tiberwinden bleibt. Diese 
konnte man nun in einem "virtuellen" Langenzuwachs umrechnen, um 
dadurch die "virtuellen Langen" zwischen Buffalo, Cleveland oder 
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Chicago einerseits und den drei Konkurrenten am Atlantischen Ozean 
andererseits zu berechnen. Aber derartige Berechnungen stehen auf 
tonernen FiiJlen, 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 heiden 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 Lange ungiinstiger zu 
bewerten. da sie zu hoch klettern muJl. 

4. Unbestritten ist der Vorsprung New Yorks natiirlich im ganzen 
Bereich des 0 n tar i 0 see s und M 0 n t rea I s und hiermit des wert­
vollsten Teils von Can ada. 

5. Dasselbe gilt von den N e u eng I and - S t a ate n, in denen 
New York von r ii c k war t s her in das natiirliche Hinterland von 
B 0 s ton einbricht. Sogar im Verkehr mit Europa hat sich Boston von 
New York schlagen lassen miissen. 

6. Zu all diesen Vorziigen kommt hinzu, dafi der H u d son strom 
allen anderen Fliissen dieses Gebiets als Was s e r s t r a fi e weit 
ii be r leg e n ist. Allerdings haben auch der Delaware, Shuylkill und 
derSusquehanna eine groJle Rolle in der Verkehrs- und Besiedlungs­
geschichte der Union gespielt und sie sind auch zu Kanalen - aber 
mit nur bescheidenen Abmessungen - ausgebaut worden, aber sie haben 
nur einen sehr k u r zen Un t e r I auf, denn die die "Fall-Linie" bilden­
den Wasserfalle und Stromschnellen liegen nahe an der Kiiste, beim Dela­
ware (mit allerdings nur 2,5 m Hohe) bei Trenton, beim Shuylkill dicht 
oberhalb Phil adelphi as, beim Susquehanna bei Port Deposit, dicht an der 
Miindung. Der Potomac hat oberhalb Washingtons die "GroJlen" und 
die "Kleinen Falle" mit 27 und 12 m Hohe, der James River dicht an 
der Miindung die 26 m hohen Falle von Richmond. So giinstig dies fUr 
die Gewerbe war, so ungiinstig war es fUr die Schiffahrt. 

Der H u d son und Mohawk haben dagegen Wasserfalle erst ober­
halb ihrer Vereinigung und der Hudson ist bis Troy eine g r 0 Jl art i g e 
Was s e r s t r a Jl e, denn auf dieser 242 km langen, fast geradlinigen 
Strecke ist er eigentlich nicht als eine BinnenwasserstraJle, sondern als 
ein Arm des M e e r s zubezeichnen, bis Troy, wo der Wasserspiegel 
auf nur + 15 m liegt, wirken die Gezeiten. Die Wassertiefe ist bis etwa 
100 km landeinwarts 6 m, und das Gefalle ist bis hierhin verschwindend 
klein, von da ab bis Troy ist die Wassertiefe durch Regulierung auf 
3,6 m gebracht. Der weit hinaufgehende EinfluJl der Flut verhindert im 
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allgemeinen auch das Zufrieren des Unterlaufs, wiihrend die andern 
Fliisse stark durch Eis behindert sind; es ist aber gelegentlich schon 
der Hafen von New York zugefroren gewesen. 

Die For t set z u n g e n des Hudson sind nach Norden (Montreal) 
der C ham p I a ink a n a I, nach Westen der E r i e k a n a 1. Dieser 
wurde 1817 bis 1825 mit einem Aufwand von rd. 30000000 .Jt gebaut; 
seine spateren Verbesserungen und Erweiterungen sollen (einsch1. des 
Champlainkanals) rd. 400000000 .Jt erfordert haben. Das Wort, dafi· "er 
New York die Grundlage zum Aufstieg zur Handelsmetropole Amerikas 
gab", ist iibertrieben, denn hie ran haben die Eisenbahnen wohl noch 
grofieren Anteil. Richtig wiirde es sein, wenn man dies Wort auf die 
Hudson-Mohawk sen k e anwenden wiirde. Der a I teE r i e kanal ist 
rd. 560 km lang, er iiberwand die Hohen mit 174 Schleusen, der n e u e 
Bar g e kanal folgt teilweise einer andern Trasse und hat nur 
35 Schleusen. Der Verkehr des Kanals ist durch die Eisenbahnen stark 
beeintrachtigt worden, er besteht hauptsachlich in Getreide, Salz und 
Holz. 

Gestiitzt auf seine grofien verkehrsgeographischen Vorziige, gelang 
es New York, tief in das Hinterland seiner Wettbewerber einzudringen. 
Es Hegt hier eines der typischsten Beispiele fiir das "Abgraben" des 
Verkehrs oder das "Anzapfen" von Flufigebieten vor (vg1. 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, namlich 
mittels Wasserwegen, vg1. den Hudson-Delaware-Kanal, der 1825-1828 
hauptsachlich fUr den Kohlenverkehr aus Pennsylvanien gebaut wor­
den ist. 

New York hat auch den Hafen N e u eng 1 and s, besonders Boston, 
den Verkehr nach dem Westen "abgegraben". Fiir Neuengland ist, ab­
gesehen von seiner Halbinselnatur, vor allem de r Umstand ungiinstig, 
dafi der W-O-Verkehr in ihm durch den Verlauf der Gebirge und Taler 
sehr erschwert ist, denn diese sind ausgesprochen von Nord nach Siid 
gerichtet, - bezeichnenderweise liegt in der Linie Boston-Albany der 
langste Tunnel Nordamerikas (Hoosac-Tunnel, 7,6 km lang). Neuengland 
und Pennsylvanien haben die Ungunst ihrer verkehrsgeographischen 
Verhaltnisse friihzeitig erkannt und sich bemiiht,sie zu iiberwinden,es 
ist ihnen dies aber, wie wir noch sehen werden, nur in geringem Mafi 
gelungen. 

Trotz der grofien g e 0 g rap his ch e n Vorziige Ne·w Yorks und 
der Hudson-Mohawksenke, ist die Be s i e dIu n g anfanglich gegeniiber 
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den beiden Naehbarn zurliekgeblieben, und zwar aus ge­
s chi e h t lie hen Grunden, ein gutes Beispiel flir den u. U. so starken 
Gegensatz von Geographie und Gesehiehte. Die Grlinde sind folgende: 

1. Das Hudsongebiet ist nieht von Englandern, sondern von H 0 I­
I and ern besiedelt worden, diese maehten aber nicht eine S i e d -
I u n g s -, sondern nur eine Han del s kolonie daraus, so da.B die Zahl 
der Kolonisten sehr klein blieb, und die Hudsonsenke stellte daher im 
Gegensatz zu ihrer geographischen Starke eine S c h wac h e z 0 n e in­
nerhalb der europaischen Kolonien dar. 

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

3. Die im Mohawktal ansassigen kriegstuchtigen Irokesen verhin­
derten das Vordringen der Kolonisation. 

4. Daher konnten Neuengland (Boston) und Pennsylvanien (Phila­
delphia) ihr Hinterland v 0 r New York durch Verkehrswege erschlie.Ben. 
Die gro.Be Wendung, die den Aufstieg New Yorks einleitete, liegt erst 
nach 1854. 

Die Entseheidung brachte namlich der Bau der New York-Central­
bahn. Spater hat die Steigerung der G r 0 .B e der See s chi f f e dem 
Hafen New York den unbedingten Vorrang verschafft, und zwar im 
Sinn der flir den Weltverkehr so bedeutungsvollen Allgemeinerscheinung, 
dafi mit dem Gro.Berwerden der Schiffe die Bedeutung der sehwacheren 
Hafen (relativ) immer mehr sinkt, die der starkeren (relativ und absolut) 
immer mehr steigt, bis sehlie1Hieh flir jede "Territorialwirtsehaft" e i n 
Hafen zur SteHung des beherrschenden Welthafens aufsteigt. Hierflir 
ist aber New York vorausbestimmt gewesen, da sein ausgezeichneter 
Hafen auch fUr die grofiten Ozeanriesen jederzeit zuganglich ist, wahrend 
seine Rivalen heute nur noch flir "mittelgro.Be" Schiffe geeignet sind. 

Den in Abb. 8 gemafi Prof. S c h m i e d e r (a. a. O. S. 50) dargestell­
ten drei "K u 1 t u r landsehaften" Neuengland, Mittlere Kolonien und 
Alter Slid en konnten daher yom Verkehrstandpunkt aus drei "V e r -
k e h r s provinzen" gegenlibergestellt werden. Sie sind in Abb. 11 an­
gedeutet. In ihr erscheint Philadelphia als ein "Trabant" New Yorks, 
namlich als der erste Hauptstlitzpunkt der durchgehenden Pennsylvania­
Bahn; in der Abbildung ist aueh 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.l1. 
Darstellung des Hinterlands, das New York im Verkehr fast unbestritten beherrseht. 
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b) Ch i c ago. 
Wo sich die beiden Hauptachsen des zweiten "wichtigsten" Raums, 

die Siid-Nord-Achse Mississippi und die West-Ost-Achse St. Loren.z-Strom 
treHen, mull sich natiirlich ein fiir den Verkehr besonders wichtiger 
Punkt herausbilden. Aber es brauchte auch hier nicht ein wirklicher 
Pun k t, also e i n e Stadt, sich herauszukristallisieren, es hatte vie1-
mehr auch hier ein k 1 e i n erR a u m sein konnen, in dem m e h r ere 
Hafen und mehrere Eisenbahnknotenpunkte Platz gehabt hatten, so dall 
sich die Bevo1kerung nicht so hatte zusammenballen miissen, wie es 1eider 
geschehen ist. 

Der mallgebende "kleine Raum", a1s den man das Gebiet unmittel­
bar westlich des Huron- und· Eriesees ansprechen muE, verdichtet sich 

aber dadurch zu einem Punkt, dall der M i chi g a n see so weit nach 
S ii den vorstollt. Ein Blick auf die Karte lehrt, dall der eben als "mall­
gebend" bezeichnete Raum in Wirklichkeit nicht mallgebend sein kann, 
da er eine Hal bin s e 1 ist, die dem d u r c h g e hen den V e r k e h r 
en t r ii c k tis t und nur an ihrer Siidgrenze von ihm gestreift wird. Es 
zeigt sich vielmehr, dall der aus dem Osten kommende, nach dem Nord­
westen strebende Verkehr die Siidspitze des Michigansees umfahren mull. 
Hier mullte fiir den Vormarsch der Ko10nisation ein Stiitzpunkt ange1egt 
werden, was 1803 durch das For t D ear b 0 r n geschah, und aus ihm 
wuchs bis 1833 (vor nur hundert Jahren!) das Do rf c hen Chi c ago 
(mit 150 Einwohnern) heran. Seit dieser Zeit entwickelten sich die beiden 
wichtigsten stitdtischen Funktionen Chicagos: E in fall tor fiir die 
E i n wan d ere r und E in f u h r h a fen fiir die I n d u s t r i e - Erzeug­
nisse au s d e m 0 s ten. Spater kam die dritte Funktion hinzu: A u s -
f u h r h a fen fur die I and w i r t s c h aft 1 i c hen Erzeugnisse a u s 
de m We s ten, dann die vierte Funktion: Ve r arb e i tun g der 
I and w i r t s c h aft I i c hen Erzeugnisse (vgl. die grollen SchlachthOfe 
und Muhlen), und schlielllich als fiinfte Funktion: E r z e u gun g der 
fur die Lan d w i r t s c h aft erforderlichen Industrieprodukte. Alles 
dieses beruht auf der verkehrsgeographischen Lage Chicagos in dem 
grollen Rahmen des ganzen Landes, das im 0 s ten durch In d us t r i e 
un d Han del, im We s ten durch Lan d wi r t s c h aft charakteri­
siert wird, so dall infolge der gegenseitigen "Anziehungskraft des Un­
gleichartigen" gewaltige Strome von Giitern entstehen miissen. Aber es 
kommen noch andere Vorzuge hinzu: Die Lage an der S pit z e eines 
grollen Sees Coder vie1mehr eines des grollten Seengebiets der Welt) 
macht Chicago zu je einem "H alb s t r a hIe n pun k t" fur die S chi f f -
f a h r t und fur die E i sen bah n, die gtinstige Lage zum Mis sis sip P i 
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und die kaum merkliche Wasserscheide macht die Stadt zu dem Durch­
gangspunkt fiir den d u r c h g e hen den Was s e r ve r k e h r. Die Lage 
zum Gebiet des 0 b ere n Mis sis sip p iund des Missouri geben 
deutliche Hinweise dafiit', da.G hier der richtige Au s g an g s pun k t 
fiir die Paz i f i k bah n en zu suchen war (s. u.). Dazu kommt die 
Z w is c hen 1 age zwischen den E r z f e 1 de r n des Nor d w est ens 
und den K 0 hIe n - und () 1 f e 1 d ern Pen n s y 1 van i ens, dazu die 
N a. h e dieser Bod ens c h Ii. t z e. durch die die Erzeugung von I n d u -
s..t r i e war en v e r b ill i g t wi rd. 

Diese geographischen Vorziige haben Chicago vor aHem zum 
g r ij .G ten E i sen bah n zen t rum gemacht, wobei aber sicher tJber­
treibungen des Konzentrationsgedankens vorgekommen sind. 



II. Die geschichtliche Entwicldung der Besiedlnng 
nnd des Verkehrs. 

Einleitung. 

Gesttitzt auf die vorstehenden Ausftihrungen geographischer Natur 
soll nachstehend die geschichtliche Entwicklung der Be s i e d 1 un g und 
die der Ve r k e h r s erschlieEung behandelt werden. Hierbei ist bei der 
Besiedlung auf das Werk S c h m i e d e r s zu verweisen, in dem sie so 
klar und vollstandig dargestellt ist, daE jeder, der sich tiber die Sied­
lungs- (und Verkehrs-)Probleme Nordamerikas unterrichten will, dieses 
Werk lesen muE. Ftir das Siedlungswesen kommt es in unserm Zu­
sammenhang nur darauf an, die Faktoren herauszuheben, die ftir eine 
wahrhaft gesunde Besiedlung, also fUr den Ackerbau durch WeWe und 
das Kleinhalten der Stadte g ii n s t i g sind, und andererseits die, die 
hierftir u n g ii n s t i g sind, also die Faktoren, die den Ackerbau durch 
Wei fie erschweren und die, die auf ein Zusammenballen der Menschen in 
Riesenstadten hinwirken. Dagegen gibt es tiber die Ve r k e h r s erschlie­
fiung, so weit ich dies ermitteln konnte, leider keine zusammenhangende 
Darstellung, namentlich keine, die die Wirkungen auf das Siedlungswesen 
erortert und hierbei mit der erforderlichen K r i t i k an den Stoff 
herangeht. 
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A. Die geschichtliche Entwicklung del' Besiedlung. 

1. Z usa m men s tell un g de r w i c h t i g s ten Ere i g n iss e. 

Urn vorab den Leser schnell dariiber zu unterrichten, wie sich die 
Besiedlung nach Raum und Zeit abgespielt hat, sind nachstehend die 
wichtigsten Ereignisse in (ungefiihr) chronologischer Ordnung aufge­
fiihrt. Hierbei sind auch einige besonders charakteristische Daten der 
Ve r k e h r s erschliefiung eingefiigt. Zu verweisen ist aufierdem auf die 
folgenden Abbildungen: 
Abb. 9. Die beiden wichtigsten Raume. 
Abb.l1. 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 europaischen Kolonisatoren. 
Abb.15. Die Auswanderung aus Europa in die Vereinigten Staat en. 
Abb.16. Die erst en KolonisationsvorsWfie der Europaer. 
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 Bevolkerung in Neuengland. 

1497 Oabato sucht im Auf trag Eng 1 and s ohne Erfolg die "we s t -
1 i c he D u r c h f a h r t" nach Ohina (iiber Labrador). 

1503 Die Eng 1 ii n d e r erreichen bei diesem Such en Kap Hatteras, 
geben dann aber das Suchen und damit Amerika auf. 

1506 Der F is c h reichtum vor Neufundland lockt die F ran z 0 sen. 
1510 Beginn der Neg e r - Einfiihrung. 
1513 Die Spa n i e r setzen sich in Florida und 
1523 an der Mis sis sip P i - Mundung fest und erreichen 
1542 die Bucht von San F ran cis c 0 und 0 0 lor ado. 
1524 Die F ran z 0 sen erreichen die H u d son - Miindung. 
1534-1542 Die F ran z 0 sen erreichen die Stelle des heutigen 

M .0 n t rea 1 und machen die e r s ten K 0 Ion i sat ion s ver­
suche, die aber an dem strengen Win t e r zusammenbrechen. 

1562 Die F ran z 0 sen (Hugenotten) machen Kolonisationsversuche in 
Flo rid a (ohne Erfolg). 

1583 Die Eng Iii n d e r nehmen - nach rd. 80 J ahren! - die Koloni-
sation wieder auf, nach erfolglosen Versuchen wird 

1607 J ameston in Vir gin i a der feste Ausgangspunkt. 
1616 N e u eng 1 and wird besetzt. 
1620 Fahrt der May Flower (mit Puritanern). 
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1614 (bis 1674) Die H 011 and e r im Raum New Yo r k s. 

1619 Einfuhr von Neg e r skI a v en in Virginia. Beginn der Latifun­
di en -W irtschaft. 

1604 Die F ran z 0 sen kolonisieren erneut am St. Lorenz-Strom und 
griinden 

1608 Que b e c und zwar als Stiitzpunkt fiir den Pel z han deL 

1609-1673 Die Franzosen erkunden das Gebiet der Grofien Seen, ihre 
Kolonisationstatigkeit bleibt aber sehr schwach, k e inA c k e r -
b au, nur Han del s - und Missionsstationen. 

1673-1682 Die F ran z 0 sen (La Salle) erkunden das Mis sis sip pi­
B e c ken und machen es zur Kolonie Lou i s ian a. 

1682 Die Eng 1 and e r (Penn) erwerben Pennsylvanien. 

1700 Der K ii s ten s t rei fen bis zur "Fall-Linie" in der Hand der 
Englander, - aber noch kein Vordringen in die Appalachen, aufier 
in der H u d son - Mohawk-Senke und am Connecticut. 

1690 E r s t e r Z usa m men s to fi z wi s c hen Eng 1 and ern un d 
F ran z 0 sen in Amerika. 

1697 Friede von Ryswyk, Frankreich behauptet noch seinen Besitz. 

1701 Detroit gegriindet. 

1701-1713 ) 
7 748 ~ Kriege zwischen England und Frankreich. Frankreich 

1 44-1 J verliert seine nordlichen Besitzungen an England. 
1755-1763 

1763 F ran k rei c h praktisch, endgiiltig erst 1803, als Kolonialmacht 
aus Nordamerika au s g esc hie den, Nordamerika also nur zwi­
schen Spa n i e n (im Siiden) und Eng I and (im Norden) geteilt. 

Von 1716 ab Eng I and e r, Ire n und D e u t s c h e dringen in die 
A p pal a c hen ein - die "Hinterwaldler". 

1720 Die Erzverhiittung beginnt (im Piedmont). 

Von 1750 ab: Die Gebirgsschranke ist wenigstens in ihrem nordlichen 
Teil durchbrochen, Vordringen in das 0 h i 0 - Gebiet, hierbei 

1755 der oben erwahnte Zusammenstofi mit den Franzosen. 

1760 Der Kohlenbergbau beginnt. 

1760 Die R u sse n dringen (als Fischer und Jager) von Sibirien her an 
der Kiiste Alaskas vor, - keine Kolonisation. 
Die Spa n i e r werden hierdurch veranlafit, von Kalifornien aus 
nach Norden vorzustofien, - wenig Kolonisation. 

1764 St. Louis gegrtindet. 

1775-1783 De r F rei h e its k r i egg e g en Eng 1 and. 
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1787 Begrtindung der U n ion, es wird hierbei aber der grofie wirt­
schaftliche G e g ens a t z zwischen den far big e n PIa n t a -
g e n b a u - S ti d staaten und den wei fi en A c k e r b au - Nor d -
staaten deutlich, das SkI a v e n pro b 1 e m wird n i c h t gelOst. 

1787 Baumwollindustrie in Neueng1and. 
1800 Die Auswanderung aus Neueng1and nach dem Nordwesten beginnt. 
1804 Chicago gegrtindet. 
1804-1823 Planmafiige Erforschung nach Westen zu und Vorstofie der 

Pe1zhand1er. 
1818 E r s teA t 1 ant i s c h e Dam p fer 1 i n i e von Savannah aus ein­

gerichtet. 
Dampferverkehr auf dem Erie-See. 

1820 1m Ohio-Becken etwa eine Million Einwohner. 
1821 Mexico lOst sich von Spanien los. 
1823 Reger Dampferverkehr auf dem Mississippi. 
1825 Der Kongrefi beschliefit, die ostlich des Mississippi wohnenden 

Indianer nach dem Westen zu verpflanzen. 
1826 Der Erie-Kanal fertiggestellt. Beginn des Aufstiegs New Yorks. 
1830 E r s teE i sen bah n (Baltimore-Susquehana). 
1840 Die gegen West vordringenden Kolonisten erreichen den Ostrand 

der Trockengebiete. Die Prarien werden in zu pessimistischer Auf­
fassung als ftir den Ackerbau ungeeignet erklart. 

1840 Die Landwirtschaft in Nenengland hat ihren Hohepunkt tiber-
schritten. 

1843 Eisenbahn Boston-Buffalo fertiggestellt. 
1846 Grenze mit Canada vereinbart. 
Von 1846 ab: Das "Dberspringen" der Prarien 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 stromen in 

Kalifornien zusammen. 
Von 1850 ab: D a sOh i 0 - B e c ken die K 0 r n k am mer des Lands, 

Maschinen-Grofibetrieb in der Landwirtschaft. Starke Bedrohung 
der ostlichen Bauernwirtschaft. Beginn der Entvolkerung des 
platten Lands ~ Osten. 

1848 (bis 1869) Starke Zunahme hochwertiger Einwanderer. 
1851 Die Eisenbahn iiberwindet 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 blproduktion beginnt (von Pittsburg aus). 
1859 Eisenbahn Montreal-New York fertig. 
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1860 Goldgewinnung in Kalifornien erschopft, tJbergang zum Gartenbau. 

1861-1864 De r B ii r g e r k r i e g. - Abschaffung der Sklaverei, das 
Negerproblem abel' nicht gelOst. 

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

2. Die Bed e u tun g d e r I n d ian e l' f ii r die 

Be s i e dIu n g. 

Die Ureinwohner Nordamerikas sind Eskimos und Indianer. Die 

Eskimos kommen fiir unsere Untersuchungen nicht in Betracht, urn so 
mehr abel' die In d ian e 1', iiber die man allerdings heute in del' Union 
am liebsten iiberhaupt nicht spricht, denn man hat ihnen gegeniiber ein 
schlechtes Gewissen, und man hat allmahlich wohl auch erkannt, dail 
die Ausrottung del' Indianer vom wirtschaftlichen Standpunkt aus falsch 
war. 

Die Kolonisten verfiigten nicht iiber die notwendigen wirtschaft­
lichen und geographischen Kenntnisse, urn zu wissen, dail das wichtigste 
wirtschaftliche Gut eines Lands in seinen Men s c hen besteht, und dail 
es eine der bedeutungsvollsten Aufgaben des Kolonisators ist, die Landes­

einwohner zu schonen, zu sich heranzuziehen und zu einer hoheren Kul­

turstufe heraufzufiihren. Denn die in Jahrtausenden herang0wachsenen 
Generationen der Eingeborenen haben eine den gesamten geographischen 
(namentlich den klimatischen) Verhaltnissen angepallte Entwicklung 
durchgemac~t und sich daher in ihr Land harmonisch eingefltgt. Sie sind 
daher die we r t v 0 11 s ten Arb e its k r aft e, der aus einem fremden 
Land und anderem Klima kommende Kolonisator ist dagegen zu vielen 
Arbeiten untauglich und wahrend der erst en Generationen viel von 
Krankheiten bedroht, und noch kritischer ist, nicht immer, aber oft, die 
Einfuhr von fremdrassigen Arbeitern. - 'Vie andel's denkt man heute 
iiber den Wert der Eingeborenen in Afrika und der Siidsee! 

Die Zahl del' Indianer solI VOl' dem Eindringen des weiilen Mannes 
1 000 000 bis 3 000 000 betragen haben, hente sind es noch vielleicht 460 000. 
Nach der Kultnr gliederten sie sich in folgende Gruppen1 : 

1. In den can a dis c hen Waldern lebten sie, da die einzige ein­
heimische Kornerfrucht, der Mais, hier von ihnen nicht angebant werden 
konnte, als Jag e r, F i s c her nnd Sam m 1 e r. Sie muilten Nom ad e n 
sein, ihre W ohnung war das Zeit, ihr Verkehrsmittel das Rindenkanu, 

das auch bei den Entdeckungsfahrten del' Europaer wertvolle Dienste 

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

2. An der paz i f is c hen F j 0 r den k ii s t e sitzen F is c her 
und Sam m 1 e r mit einer bemerkenswerten materieilen Kultur. 

3. In Cal i for n i e n sa£en Jag e r und Sam m 1 e r, sie haben 
aber von den fUr zahlreiche Kulturgewachse so giinstigen Voraussetzun­
gen keinen Gebrauch gemacht, weil die altamerikanischen Gewachse nur 
mit kiinstlicher Bewasserung angebaut werden kannen. 

4. Die Indianer del' P r a r i e n fiihrten ein besonders e ins e i t i -
g e s Wirtschaftsleben, da dies nur auf del' Jagd auf B ii f f e 1 beruhte, 
del' ihnen alles fiir Nahrung, Kleidung und Wohnung lieferte. Die Biiffel­
kultur erreichte aber ihren Hahepunkt erst, als die Indianer von den 
Europaern das G ewe h l' und im P fer d ein leistungsfahiges Verkehrs­
mittel erhielten und zu Reitervalkern wurden. 

5. 1m as t 1 i c hen Waldgebiet erreichten die Indianer einen hohen 
Kulturstand. Sie waren Hac k b au ern auf Mais, Bohnen, Tabak usw. 
Ihre Siedlungsform war "b 0 den vag", da das Fehlen von Haustieren 
und daher von Diinger sie zu einem haufigen Wechsel del' zu bebauenden 
Flachen und damit zum Verlegen ihrer (leicht gebauten) Darfer und 
Kornspeicher zwang. 

6. Die hoc h s ten t w i c k e 1 ten Indianer lebten im Siidwesten 
und Mexico, sie wohnten schon in Stadten und haben sich gegen die 
Wei£en am besten gehalten, aus ihnen bildet sich heute die mexikanische 
Nation, in die der schwache spanische Einschlag schnell aufgeht. Die 
Leistungen del' Mexikaner, deren Fiihrer zum Teil reinbliitige Indianer 
sind, beweisen, dan der Indianer wesentlich hoher zu stellen ist, als viel­
fach behauptet wird. 

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

Durch den Wei£en wurde den Hackbau treibenden Indianern ihr 
Boden genommen, den Biiffeljagenden del' Biiffel vernichtet. In del' 
Union spielen sie heute wirtschaftlich keine Rolle mehr. Die Hackbauern 
des Os tens wurden, nachdem man ihnen die Technik ihrer Landwirtschaft 
abgesehen hatte, teils vernichtet, teils immer weiter nach Westen gedriickt. 
1m allgemeinen waren sie friedlich, nul' einzelne Stamme, namentlich die 
Irokesen, haben zahen vViderstand geleistet, was fiir die Kolonisation 
umso wichtiger war, als sie die so wichtige Mohawk-Senke und das 
Quellgebiet des Ohio beherrschten. Die Vernichtung der Biiffel ist ein 
besonders trauriges Kapitel del' Zivilisation: Dieses wirtschaftlich so 
wertvolle Tier, das man doch wohl auch hatte zahmen kannen, wurde 
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sinnlos vernichtet. Die Indianer nahmen von ihnen nur so viel, wie sie 
brauchten, sie konnten ihnen ohne Feuerwaffen uberhaupt nur wenig 
Abbruch tun, sie sorgten dagegen fur Vermehrung, indem sie die Walder 
abbrannten und hierdurch das Grasland erweiterten. Die V\T eLUen aber 
fielen - namentlich in zwei grofien, ebenso sinnwidrigen wie ekelhaften 

Abb. L. 
Hauptkultllrgebiet der Eiogeborenen (noch h,ll; d r ) . 

Schlachtereien - uber sie her und vernichteten sie bis auf kleinste 
Reste, die heute in Naturschutzparks gehegt werden1 (vgl. Abb. 13). 

3. Die Be s i e dIu n g d u r c h die E u r 0 p a e r. 

Die Besiedlung Nordamerikas erfolgte gemafi Abb. 14 im wesent­
lichen durch drei Nationen: Spanier, Franzosen und Angelsachen, zu denen 

1 Ubel' die Kampfe del' Weifien gegen die Indianel' vgl. "Das Grenzerbueh" 
von v. Gagel'n. 
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noch Russen und Deutsche nebst anderen Germanen hinzutraten, dazu 
kamen fruher noch die Neger und es kommen gegenwartig Sudeuropaer 
und Westasiaten, Chinesen und Japaner hinzu. Urn kurz zu zeigen, in 
was fiir Gebiete k lim a tis c her Art die verschiedenen Kolonisatoren 
eingewandert sind und welche natiirlichen Grundlagen fur ihr Wirt­
schaftsleben sie daher vorfanden, ist auf die Abb. 4 zu verweisen, aus 
der die naturliche Pflanzenwelt und die wichtigsten heutigen Landwirt­
schaftszonen zu ersehen sind, man beachte hierbei vor aHem die Prarien 
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Abb. 13. 
Di \ e rnichluog d(' Bli~ Is . 

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

Die Spa n i e r haben seit dem 16. Jahrhundert von Mexico und den 
Inseln her versucht, das nordliche Festland zu kolonisieren, sie sind bis 
zur Chesapeake-Bai vorgestofien, haben aber im Osten aufier in Florida 
nur an den Kusten entlang Fufi gefafit. 1m Westen besetzten sie grofie 
Teile des Landesinnern (Neu-Mexico, Texas) und stiefien an der Kuste 
entlang bis gegen Alaska vor, doch war dieser Ausdehnungsdrang teil­
weise auf politische Erwagungen zuruckzufuhren, man mufite namlich 
gegen das Vordringen der Russen (von Alaska her) und der Franzosen 
(im Mississippi-Becken) SteHung nehmen. Die Spanier sind heute aus 
den fUr unsere Betrachtungen mafigebenden Gebieten nahezu verdrangt. 
Ihr kolonisatorischer Einflufi ist gering, da die Spanier, wie in ihren 
anderen tropischen und subtropischen Kolonien, nur eine dUnne Ober-
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sehieht bildeten, wahrend die Indianer die wirtschaftlieh produktive 
Masse blieben, Spanien hatte eben, infolge der Jahrhunderte hindurch 
wUtenden Kriege, nieht die volkische Kraft, urn grofiere Mensehenmengen 
in seine Kolonien zu entsenden. Stadtebaulich ist aber der spanische Ein­
flufi noch in der Architektur zu merken, und ein spaniseher Bauart nach­
empfundener "Kolonial-Stil" war eine Zeitlang so gar in den Gebieten 
Nordamerikas Mode, die sehr kalte Winter haben. 

X' 
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Abb. 14. 
Di Anm;lr chw I:C d ' r europiii chen h oloni Ilt io n. 

Die F ran z 0 sen besetzten zuerst das MUndungsgebiet des St. Lo­
renz-Stroms, also ein sehr nor d 1 i e h gelegenes Gebiet. Von hie I' 
folgten sie (nach vielen Riickschlagen) dem grofien Tal dieses Stroms, 
und urn 1670 war das Gebiet del' grofien Seen in ihrer Hand. Vom Oberen 
See aus erschlofi La Salle das Mis sis s i pp i - B e c ken, und 1718 
wurde an del' MUndung dieses Stroms New Orleans gegrUndet. Der Mis­
sissippi ist also - ahnlich wie spater der Kongo - nicht auf dem "natiir­
lichen"Weg vom Me e r und der M ii n dun g her, sondern von seinem 
Que 11 gebiet her entdeckt worden. Aueh die Besiedlung des Missis­
sippi-Beckens ist nicht von dem Mtindungsgebiet her eriolgt, vielmehr 
sind die Spanier und spateI' die Franzosen dureh das verwilderte Delta 
des Flusses und die Versumpfung des flachen Schwemmlandes ab­
gesehreekt worden, noeh heute kranken trotz ungeheuren Aufwands fUr 
wasserwirtschaftliehe Arbeiten die Schiffahrt, der Flufibau und del' 
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Stadtebau stark an diesen ungewohnlich ungiinstigen Verhaltnissen, wie 
sump fig das Gelande weithin ist, wird z. B. dadurch beleuchtet, daU 
man die Toten in New Orleans nicht un t e r der Erde, sondern in auf­
geworfenen Grabhiigeln u b e r der Erde beisetzt. 

Obwohl den Franzosen also zwei grofie Strome mit einer kaum 
mer kbaren 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 volkische Kraft 
Frankreichs nicht aus, das Land konnte ebenso wie Spanien nicht genug 
B au ern in seine Kolonien sende'll, die dort eine zweite Heimat finden 
wollten, die franzosischen Kolonisatoren waren (auUer in einem Teil 
Canadas) Missionare, Fischer, Handler und Jager, und die franzosischen 
Feudalherren, die nach den Sudstaaten kamen, strebten nach GroUgrund­
besitz mit Sklavenwirtschaft. Immerhin treten die Franzosen heute noch 
in den Sudstaaten, z. B. in New Orleans und besonders in Canada, in Er­
scheinung, wo sich die 65 000 Franzosen, die dort bei del' Abtretung an 
England (1763) wohnten, auf 3000000 (nach anderen Angaben auf nur 
2500000) vermehrt haben und ein eigenes hohes Kulturleben fuhren. 

Die Kolonisation der Eng I and e r war wesentlich erfolgreicher, 
und zwar aus folgenden Griinden: 

Ais die Englander gegen Ende des 16. Jahrhunderts kolonisatorisch 
gegen Nordamerika vorstiel1en, waren die siidlichen EingangspfortEm von 
den Spaniern, die nordliche von den Franzosen schon besetzt, die Eng­
lander mul1ten sich also zwischen diese beiden, damals noch recht mach­
tigen, Rivalen einschieben. Diesel' Zwang schlug zu ihrem Gluck aus, 
denn sie kamen hiermit an ein Kustengebiet, das, wie oben ausgefiihrt, 
fUr die Ansiedlung von Wei 11 e n a I s B a u ern besonders giinstig ist. 
Die germanische Einwanderung wurde nun durch bestimmte politische 
und wirtschaftliche Verhaltnisse stark gefordel't, die an sich mit einem 
entsetzlichen E len d fur den a I ten Kontinent, namentlich fUr England, 
ll'land und Deutschland, verbunden waren, sich fiir den n e u e n Kon­
tinent abel' zum S e g e n auswil'kten. 

Die in England schon fl'iih erIolgte Abschaffung del' Leibeigen­
schaft hatte die Vel'bundenheit des Bauern mit del' heiligen Mutter El'de 
gelockert und eine Ausdehnung des Grol1grundbesitzes bewirkt. Diesel' 
pflegte zunachst den Ackel'bau, und zwar hauptsachlich mit kleinen 
Pachtern. Als sich aber die W ollindustl'ie in England schnell entwickelte, 
wul'de es fiir die grofien Grundhel'l'en vol'teilhafter, den Ackel'bau auf­
zugeben und sich del' Schafzucht Zll widmen, zu diesem Zweck mul1ten 
sie die kleinen bauer lichen Pachter loswerden (mit mehr odeI' weniger 
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Zwang vertreiben), aus Feldern wurden Weiden, aus Dorfern Ruinen -
man sieht, wohin es ftihrt, wenn man wliJmt, "wirtschaftliche" Fragen 
nur vom "wirtschaftlichen" Standpunkt aus lOsen zu konnen! Die Bauern, 
von Haus und Hof vertrieben, stromten als Proletariat in die Stadte, ver­
fie len hier dem Elend der Arbeitslosigkeit, so dafi sie schliefilich die ein­

zige Rettung in der A u s wan d e run g sahen. 

Hierzu schreibt Prof. S ch m i e d e rCa. a. O. S. 27): 

"Die englische Arbeitslosigkeit des siebzehnten hhrhunderts war im 
wesentlichen auf die riicksichtslose wirtschaftliche Einstellung der englischen 
GroUgrundbesitzer zuriickzufiihren. Del' Arbeitslosen nahm sieh niemand an, und 
der Mangel an sozialer Fiirsorge trieb sie zur Auswanderung in die Neue Welt, 
wo sie dem Mutterland ein neues maehtiges Reich schufen. Die Verhaltnisse 
lagen damals ganz anders als heute, wo England die Millionen seiner Arbeits· 
losen durch Fiirsorge von der Auswanderung abhalt, obgleieh seine iiberseeischen 
Dominien zum Teil noeh in hohem Grad durch Mensehenleere gefahrdet sind. 
Zu denen, die aus wirtsehaftlichen Griinden die alte Heimat verlieUen, gesellten 
sich Angehorige unterdriiekter Religionsgemeinschaften, wie Katholikcn, Puri­
taner, Quaker, Presbyteri.aner und Baptisten von den Britischen Inseln, Luthe­
raner, Mahrische Briider, Mennoniten, Hugenotten, Salzburger von dem Kon­
tinent, denen die englischen Kolonien im Gegensatz zu den spanischen und portu­
giesischen offenstanden." 

In I r I and trieb Oliver Cromwell eine regelrechte Ausrottungs­
politik, er nahm der BevOlkerung drei Viertel ihres Landbesitzes und 
gab sie englischen Grofigrundbesitzern. 1m Jahr 1841 betrug die Bevol­
kerung des vollkommen verarmten Lands immerhin noch 8200000 Men­
schen, dann wurde die Not aber immer grofier, die Hungersnot von 1846/47 
erforderte mehr als eine Million Todesopfer und zwang Hunderttausende 
zur Auswanderung, von 1821 bis 1900 sind 4224000 Irlander nach Nord­
amerika ausgewandert. 

Zu der Auswanderung aus Grofibritannien und Irland kam die aus 
anderen germanischen Landern Europas, namentlich aus D e u t s c h -
I and, hinzu. Sie setzte vor allem nach dem furchtbaren Elend des 
Dreifiigjahrigen Kriegs und der Raubkriege Ludwigs des Vierzehnten 
ein, namentlich hat die Verwlistung der Pfalz viele aus del' Heimat ver­
trieben. Dieses flir Deutschland so traurige Kapitel unserer Geschichte 
ist trefflich bearbeitet von F r i e d ric h K a p p: "G esc hi c h ted e r 
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 del' grofien Mehrheit des preufiischen 
(deutschen) Volks, namlich del' Landbevolkerung, personliche Freiheit 
und Anteil am vat.erlandischen Boden zugesagt worden war. ",Vie abel' 
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die Versprechungen gehalten worden sind und wie sich die Umdeutungen 
ausgewirkt haben, dariiber schreibt D a ill as c h k e1 : 

"Land und Freiheit!" Das waren die fruchtbaren Worte, die das preufiische 
Yolk zu den unerhOrten 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 390000 
Irland . 4224000 
England u. Schottland 3 623 000 
Ost.-Ungarn 3 177000 
Italien . . . 3690000 
RuDland . 2516 oou 
Skandinavien 1 691 000 
Frankreich 476000 
Danemark . 261 000 
Schweiz . . 236 000 
Holland . . . . . . 181 000 
Ubriges Europa etwa 700000 

Entwicklung erkennen. Als die Gefahr fiir die Herrschenden gebannt erschien, 
als Napoleon auf St. Helena saB, hat man dem Yolk 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 preufiischen Provinzen ostlich der Elbe eine 
Million Hektar Bauernland 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 Husung" den arbeits­
willigen und arbeitsfreudigen deutscben Menschen geschildert, der in die Schuld 
bineinverstrickt wird, weil Herrenl.aune ibm kein Husung, keine Heimstatte auf 
dem Boden seines Vaterlands gewahrt. 

Wie haben sich das die Bauern gefallen lassen? Warum ist kein Bauern­
krieg entstanden? Zu derselben Zeit haben die Vereinigten Staaten von Amerika 
ihre Heimstattenpolitik begonnen. Etwa von 1820 bis 1880 erhielt in der Union 
jeder, der Urwald oder Prarieland kultivieren wollte, 40 Hektar Land umsonst 
oder gegen geringes Entgelt. Da sind aus dem Gebiet des Reichs [) 600 000 

Abb. I . 
Di Koloni ali nS"orstlH\e der Europiicr. 

Deutsche, und in der Hauptsache Tatkraftige, Starke ausgewandert, und 90 % 
von ihnen haben druben die Heimstatten gesucht, die das Vaterland versagtc. 
Wer da weifi, wie kinderreich gerade Ansiedlerfamilien sind', der weill, wie viele 
Millionen Menseben wir dem Angelsachsentum damit geschenkt haben! Dnd wer 
Weltgeschicbte unmittelbar erleben will, mufi einen Augenblick still uberlegen: 
Sohne und Enkel dieser [) 600 000 sind es gewesen, die in den Schicksalstunden 
von 1918 die Entscheidung gegen das alte Reich des GroLlgrundbesitzes herbei­
gefuhrt baben! Von den amerikanischen Offizieren, die in Trier einritten, waren 
40 % deutschamerikanischer Herkunft! Da wird vor uns lebendig das alte Bibel­
wort von den Sunden der Vater, die beimgesucht werden an den Kindern bis ins 
dritte und vierte Glied." 

Von 1821 bis 1910 sind aus G r 0 fi b r ita n n i en (ohne Irland) 
nur 362300, aus De u t s chI and aber 5390000 nach der Union aus­
gewandert! Flir 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 E n t w i c k I u n g d e r B e s i e diu n gin d e m 

"A u f mar s c h g e b i e t" 
(vgl. Abb. 16 und 17). 

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

Abb. 17. 
Die politische GliederuDg irn BegiDD der KoloDisatioD. 

"Aufmarschgebiet", und zwar getrennt nach Slid und Nord, der Zug nach 
dem Westen, der Rlickgang der Landwirtschaft, das Hochkommen von 
Handel und Industrie und in Verbindung hiermit die Landflucht und Vel'­
stadterung erortert werden. Hierbei ist auf die Abbildungen 17a, 18 
und 19 zu verweisen. 

DasAufmarschgebietdernordeuropaischenRasse, 
von Boston bis Norfolk reichend (900 km lang, 350 km hreit, 320000 qkm 
grofi), bietet die g e 0 g rap his c hen Grundlagen fiir eine erfolgreiche 
Besiedlung mit weifien Bauern, die klimatischen Schwierigkeiten waren 
nur gegen Sliden kritisch, hatten sich aber - wenn nieht im Flachland 
der Kiiste, dann jedenfalls gegen das Gebirge zu - iiberwinden lassen. 
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Und auch die Men s c hen, die dort einwanderten, waren zum 
gro£ten Teil gut, diese Englander, Iren, Hollander, Franzosen waren 
gesund, tiichtig, flei.Gig, niichtern, ehrlich, viele sind gekommen, ob ihres 
Glaubens aus der Heimat vertrieben. Aber diese kleinen Bauern, Ar­
beiter, Handwerker kamen vielfach 0 h n e einheitliche F ii h run g und 
ohne die Stiitze einer hohen vaterlandischen Tradition, und dann hat eine 
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Abb. 17a. 
Karte der Vereinigten Staaten 1784. 

Die Zahlen geben das Jahr der Griindung an. Man beachte den scharf ausgepriigten 
Vorsto1l (del' Franzosen) in dem Seengebiet und oberen Mississippi. Die Karte zeigt, 
da1l die geographischen Gebilde des Landesinneren noch wenig genau erforscht waren. 

straffe und mifltrauische Regierung (Englands) die Kolonisten am Gangel­
band gefiihrt und (mit dem industriellen) auch das politische Leben unter­
driickt. So hat es dem jungen Land an Per son I i c h k e i ten g e . 
fehlt, die vom hohen nationalen Standpunkt aus 
wi r k 1 i c h F ii h r e r hat ten s e ink 0 nn e n. Das Siedlungs- und 
Verkehrswesen ist daher von dem kritischen Zeitpunkt, namli ch von dem 
Beginn des B erg b a u s (1820) und dem Anfang der E i sen b a h n (1830) 
ab nicht in die richtigen Bahnen gelenkt worden. Sta tt dessen haben 
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"Politiker" und "Kapitalisten" das Land und Yolk zu ihrem personlichen 
Vorteil geleitet, - gegen sie fuhrt heute del' Prasident Roo s eve 1 t 
seinen verzweifelten Kampf urn die Rettung des Lands . 

• '-- 0 . 
• '.,C'i 

Missouf'/ 

-. , 
A" ansas ' 

....... 

{ 
\..-

.\ bb. 1 . 
Ili, ' · Ii ·d r ImS' des st n ollch ._ tllall'ngrllPP n. 

Unter den Kolonisten gab es aber Manner, die Fuhrer hatten werden 
k6nnen, namlich die Vertreter des franzosischen und englischen Adels, 
die teilweise aus edlen Motiven drub en eine neue Heimat such ten, Ieider 
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haben aber gerade sie, ihren Traditionen und in den Slidstaaten auch dem 
Klima entsprechend, den G roB g run d b e sit z gefordert und sind 
dann zur P 1 ant age n - und S k 1 a v e n - vVirtsehaft gekommen. 

Man darf hier aber erwahnen, daB die Aristokraten des 8iidens tat­
sachlich starkere F u h r e r naturen waren, als die Handler und lndu­
striellen des Nordens, dies hat sieh im Freiheitskrieg und sogar noeh im 
Burgerkrieg gezeigt, in dem der Suden infolge der besseren Flihrung 
zunachst siegreieh war und erst unterlag, als der Krieg zum ,.Krieg der 
Teehnik" gemaeht worden war. 

• .IJ ttUlhlttl gr:Ot:ft ln . .",nc.u6tD.tt 
am . .s:w -trfIoDm WO#'dt!t ist 

Abb. 19. 
Politi ch Ent\\-ickluDg d L' · oion. 

-

Die S ii d staaten sind flir unseren Zusammenhang (abgesehen 
von ihrer heutigen Bedeutung als Ausgangsraum fUr die Auswanderung 
der Neger in die Nordstaaten) von geringer Wichtigkeit, denn die Plan­
tagen- und Sklaven-Wirtschaft hat infolge ihrer geringen wirtsehaftliehen 
Kraft wenigstens die gute Folge gehabt, daB hier keine RiesensUidte 
entstanden sind, so daB man hier Siedlung und Htadtebau noch in gesunde 
Bahnen lenken kann. 

Dber die BevOlkerung des Slidens sei kurz bemerkt: 
Die In d ian e r wurden aus dem Klistengebiet schnell yertrieben, 

sie haben sich aber in den Blauen Bergen lange gehaHan, weil diese zu 
unwegsam waren, so daB der Weil1e (der Hinterwaldler oder Grenzer) 
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auf den Handel mit den Indianern angewiesen war, Hauptgegenstande des 
Handels waren Pelze, Feuerwasser und Schieilpulver. 

Die Wei il en gliederten sich im Siiden in drei Gruppen: 

a) die groilen Landbarone, die im Stil europaischer Feudalherren 
ihre Latifundien mittels Sklaven, je Herrschaft 500 und mehr 
an Zahl, bebauten, wobei anfangs del' Tabak, spateI' die Baum­
wolle eine groile Rolle spielte, 

b) Groilgrundbesitzer (zum Teil die jiingeren Sohne del' el'sten 
Klasse), die immerhin noch Giiter von 50 Sklaven bewirtschaf­
teten, 

c) die "al'men vV eiilen", von den beiden ersten Gruppen durch eine 
tiefe soziale Kluft geschieden, rechtlos und besitzlos, kleine 
Handwerker und Handler, - aus den Tatkraftigsten von ihnen 
rekrutierten sich die "Hinterwaldler" und "Waldliiufer". 

Die Neg e 1', rechtlose Sklaven. Sie wurden iibrigens im all­
gemeinen leidlich behandelt. Die Greuelmarchen sind groiltenteils von 
geschaftstiichtigen Politikern und Drahtziehern erfunden und Uber­
trieben worden. 

Del' Biirgerkrieg ist nicht nul' wegen del' SkI a v e n frage aus­
gebrochen, noch weniger war das Ziel del' Nordstaaten, die Sklaven zu 
befreien. Es war vielmehr die kriegerische Losung del' w i I' t S c h aft -
1 i c hen Spa n nun g zwischen dem wirtschaftlich vie 1 seitigen 
Nord en, del' A c k e I' b au pflegte und seine In d u s t I' i e und 
S chi f f a hI' t weiterentwickeln wollte, und dem wirtschaftlich e i n -
seitigen S ii den, del' im PIa n tag e n b a u fast nul' B au m w 0 11 e 
(und Tabak) erzeugte. Del' Norden muilte fUr S c hut z z 0 11 sein, urn 
seine junge Industrie zu fordern, del' Siiden fUr F I' e i han del, da er 
seine Baumwolle im Ausland absetzen muilte und Industrieerzeugnisse 
billig einfUhren wollte. - Die Neger haben in den ersten Jahren des 
Kriegs (1861 bis 1863) meistens treu zu ihren "angestammten" Herren 
gestanden, die Aufhebung del' Sklaverei durch Gesetz del' Nordstaaten 
erfolgte erst am 1. Januar 1863. 

Abgesehen von den ungiinstigen volkischen Verhaltnissen, litt die 
Landwirtschaft schwer unter dem Raubbau, den die Tabak- und Baum­
wollpflanzer des Piedmonts so stark trieben, dail schon vor 1850 del' 
Boden erschopft war, und dail man (beim Steigen del' Baumwollpreise) 
zum intensiven Anbau iibel'gehen muilte. Dies gelang abel' erst seit 1858, 
namlich erst nach dem Bau von E i sen bah n en von del' Kuste ins 
Innere, da man nul' mit diesem billigen Verkehrsmittel die groilen Massen 
des benotigten Dungers (Guano) in das Landesinnere schaffen konnte. 
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- Welche Unterschiede in der Wirtschaftskraft und der Verkehrs­
erschliefiung zwischen Nord und Slid bestanden, ergibt sich daraus, dafi 
im Norden schon 1845 der Bau der Pacificbahn ernstlich erwogen, dan 
schon 1856 der Mississippi von der Lokomotive liberschritten, und dafi die 
Pacificbahn schon 1863 bis 1869 geschaffen worden ist, wiihrend im Sliden 
die Appalachen erst 1883 liberschient worden sind. 

·t}!ber die In d us t ria 1 i s i e run g der Slidstaaten, die natlirlich 
auch das Verkehrswesen stark beeinflufit hat, sei kurz bemerkt: 

Bis etwa 1840 hat der Alte Sliden die Industrie aufier der Holzverar­
beitung nur wenig gepflegt, die wichtigste Grundlage der Wirtschaft 
war die B au m w 0 11 e, die aber als R 0 h s t 0 f f nach Obersee, be son­
ders nach Neu-England, verkauft wurde, denn die Landbarone hatten ihr 
ganzes Kapital in die Plantagen gesteckt und flir Industrie kein Geld, 
und die Neger galten nicht als gute Fabrikarbeiter. Weifie Arbeiter aber 
hatten keinen Anreiz, in die Slidstaaten zu kommen, denn die soziale Stel­
lung des "poor white" zwischen dem Landherrn und dem Neger war 
iiufierst unglinstig. 

Erst nach 1850 kam die Baumwollindustrie in grofierem U mfang 
auf, der Alte Sliden wurde hiermit das e r s t eLand, das Baumwolle 
gleichzeitig pro d u z i e r t e und ve r arb e i t e t e. Die nun, insbeson­
dere nach dem Blirgerkrieg (1864) doch zur Zuwanderung veranlafiten 
"arman Weifien" und die Neger waren wesentlich bescheidener als die 
Fabrikarbeiter des schon frliher industrialisierten Nordens. Die Baum­
wollindustrie stlitzte sich hierbei zuerst auf die Wasserkrafte, spiiter 
auch auf die Kohle, hierdurch ist die D e zentralisation beglinstigt 
worden. Heute hat der Alte Sliden als Textilproduzent den Neu-England­
Staaten den Rang abgelaufen, aber aufier Baltimore gibt es dort k e i n e 
R i e sen stiidte. Baltimore, wichtiger Hafen fur mittelgro.Ge Seedampfer, 
Zentrum der Bekleidungsindustrie und Sitz einer eigenartigen Stahlindu­
strie, die u be r see i s c h e (!) Erze (aus Algier, Chile, Cuba, Schweden) 
mit pennsylvanischen Kohlen und Kalken verarbeitet, hat lange mit 
B 0 s ton urn den Rang der drittgrofiten Stadt der Union gekiimpft, es 
hatte 1930 rd. 800000 Einwohner, liberschreitet 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
nungselend1 • 

1 Die amerikanische Bezeichnung ist "d i r t y white". Die direkte Dber­
setzung wlirde also "s c h m u t zig - weill" zu lauten haben. Das Wort 
"schmutzig" enthiHt aber (vom aufierlichen 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 
"d u n k e 1 - weifi" an. 
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Von den iibrigen Stadten des Alten Siidens sind zu nennen: Ric h -
m 0 n d mit 183000, Nor f 0 1 k mit 130000, Savannah mit 85000, C h a r -
i est 0 n mit 62000 Einwohnern. 

Gewisse Teile der Siidstaaten haben heute einen hochentwick~lten 
Gar ten b a u auf 0 b s t und Gem ii s e, der sich auf gute BOden, giin­
stiges Klima, niedrige Landpreise und geringe Anspriiche der Bevolke­
rung und vor allem auf die (bisherige) Aufnahmefahigkeit der nord­
lichen Riesenstadte stiitzt. Auf dieser Grundlage hat sich auch eine 
kraftige heimische Konservenindustrie entwickelt. 

Ware das Farbigen-Problem nicht, so mii.Gte man die sozialen Ver­
haltnisse der Siidstaaten als wesentlich giinstiger als die anderer Landes­
teile bezeichnen. - Bemerkenswert ist, da.G diese Teile der Union so 
vielen, die iiber "Nordamerika" schreiben, an schein end unbekannt sind. 

Fiir unseren Zusammenhang ist aber der Norden wichtiger als der 
Siiden, weil er der Hochsitz der weifien Rasse und der Wirtschaft ist. 
Vom Norden soll die Entwicklung N e u - Eng 1 and s besonders dar­
gestellt werden, weil dieser Landesteil infolge seiner langeren Geschichte 
die Schaden klarer hervortreten lalH als die geschichtlich jiingeren Ge­
biete. Wir folgen hierbei der ausgezeichneten Darstellung S c h m i e -
de r s (a. a. O. S.68). 

Wenn man die Geschichte der Besiedlung der Nordstaaten plan­
mafiig beschreiben wollte, mii.Gte man d rei Teile unterscheiden: 

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

York, 
3. Pennsylvanien. 

Wir be s c h ran ken uns nachstehend bewu.Gt auf Neu-England, 
weil wir einseitig die s c had 1 i c hen Folgen der verfehlten Siedlungs­
politik darstellen wollen. 

In einer v 0 11 s tan dig e n Untersuchung waren hervorzuheben: 
fiir den zweiten Teil: einerseits die au.Gerordentliche verkehrs­

geographische Gunst der Hudson-Mohawk-Senke, andererseits die ungiin­
stigen (verzogernden) geschichtlichen Momente, 

fUr den dritten Teil: einerseits gewisse ungiinstige geographische 
Erscheinungen, andererseits das sehr giinstige Moment des starken 
d e u t s c hen 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 iiberwinden, man hatte aber die 
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Chance, da.G man an die Bodenkultur der Indianer anknupfen konnte. VOll 
Anfang an war Grundlage der Siedlung das D 0 r f, dies ist wichtig, denn 
die z e r s t r e ute Siedlung· (Hof, Weiler, Farm) bringt gro.Ge Schwierig­
keiten fur Wege Ulid Schul en mit sich, die, wie wir noch sehen werden, 
verhangnisvoll werden konnen. Von Anfang an wurde ferner dem Ent­
stehen des G r 0 fi grundbesitzes entgegengewirkt, der Charakter der 
b a u e l' 1 i c hen Siedlung wurde also gewahrt, - allerdings arbeitete 
man auch in beschranktem Umfang mit Sklaven (Indianern, Negern und 
weifien "Kontrakt-Zeit-Sklaven"). Von Anfang an herrschte der f l' e i e 
Grundbesitz, Versuche, das englische Lehnswesen und Pachtsystem ein­
zufuhren, wurden unterdruckt. Diese gesunden Mafinahmen hatten eine 
starke Bevolkerungszunahme zur Folge, so dafi immer mehr neue Dorfer 
angelegt werden mufiten. Diese gesunde Erschliefiung der Landschaft 
durch einen kraftigen angelsachsischen Bauernstand hatte 1830 ihren 
Hohepunkt erreicht. 

Dann aber kam der U m s c h w U 11 g, der durch folgende Erscheinun­
gen zu charakterisieren ist: 

1. Der Landhunger hatte zu einer unzuiassigen Ve r n i c h tun g 
des W a Ide s gefiihrt, die durch die starke Nachfrage nach Holz (fUr 
den Schiffbau) noch gesteigert wurde, Aufforsten unterblieb als nicht 
lohnend. 

2. Neben die geschlossene Dorfsiedlung trat in zunehmendem MaE 
die z e r s t r e ute Siedlung der Far m, die hohen' Aufwendungen 
erfordert. 

3. Neben der Lanuwirtscha:l't kamen G ewe r b e und Han del, 
Fischfang und Fischverwertung, Schiffbau und Handelsschiffahrt, Export 
von Holz enach England und Westindien) auf. Die Baumwollindustrie 
breitete sich, gestutzt auf den in den Sudstaaten erzeugten Rohstoff, 
schnell aus. Der Schwerpunkt der Bevolkerung verschob sich nach der 
Kuste, d. h. nach den S tad ten, die W a I d v e r w us tun g nahm aus 
Handels- und industriellen Grunden zu. Die hohen Lohne verursachten 
die Lan d flu c h t, schon 1840 - also fruher als in Deutschland! -
war die landwirtschaftliche Bevolkerung Neu-Englands in A b n a h m e 
begriffen! 

4. Die Handels s chi f f a h r t bluhte au.Gerordentlich auf, die Flotte 
Neu-Englands konnte 1826 schon 92,5 0io des Gesamt-Au.Genhandels der 
Union bewaltigen (1900 nur noch 9,3 %), sie vermittelte den Verkehr nach 
Europa, Afrika, Westindien (Sklaven). In den Hafenstadten entstand 
immer mehr In d u s t r i e. Diese koloniale Handelsperiode hat den Sinn 
des Neu-Englanders stark auf Erwerb und Sucht nach Reichtum ein-
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gestellt, ilichts aber ist dem Bauerntum so schMlich wie der m a m m o­
n i s tis c h e G e i s t des g a n zen V 0 Ike s. 

5. Die Landflucht wurde verstarkt durch die geringer werdenden 
Ertrage der zu p rim i t i v betriebenen Landwirtschaft, fur intensivere 
Bearbeitung fehIte es aber an Kapital und Arbeitskraften, auch war die 
Waldverwustung zu weit getrieben. 

6. Dann kamen fur den Bauern A b sat z k r is e n: 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 Stadter liell 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 sieh. 

S c h m i e d e r schreibt: "Der Verfall der Landwirtschaft Neu­
Englands hatte eingesetzt und geht noeh in der Gegenwart weiter vor 
sich . .. Als urn etwa 1850 die Industrialisierung der Dorfer und Stadte 
so weit vorgesehritten war, dal1 $lie aufnahmefahige Markte fur landwirt­
schaftliche Erzeugnisse darboten, war es zu spat . .. Eisenbahnen ver­
banden bereits die Industriegebiete Neu-Englands mit dem landwirtschaft­
lichen Mittelwesten. .. Zahlreiche Farmen wurden aufgegeben und ver­
fielen . .. Seit 1870 macht sich uberdies der zunehmende W ohlstand in 
den iIidustrialisierten Stadten bemerkbar, und wenn die landliehe BevOlke­
rung aueh nieht mehr weiter nach dem Westen wanderte, so setzte dafur 
der Zug yom Land zur Stadt ein. Das Land entvolkerte sich, und die 
Stadta wuehsen, denn sie erhielten nieht nur den Zulauf der landliehen 
BevOlkerung, sondern empfingen aueh den Strom moderner europaischer 
Masseneinwanderung. In einer Landschaft, deren Bevolkerung noch vor 
150 Jahren rein Hi.ndlich war, leben heute 80 % der Bewohner in 
StMten" ... 

Wie ungunstig die Verteilung ist, ergibt sich aus Abb. 19a, die die 
Neu-England-Staaten nebst den Riesenstadten New York und Philadelphia 
umfallt und die BevOlkerung in f 1 a c hen t r e u e n Kreisen darstellt. 
Man erkennt die Zusammenballung der Mensehenmassen in den Hafen­
stMten und die Leere des Hinterlands, - der F I a e he nach ist die 
Hal f t e des Gebiets, namlich der binnenlandisehe nordliche Teil, so dunn 
besiedelt, dall man in der gewahlten Darstellungsart (ein Punkt = x Ein­
wohner) uberhaupt nichts mehr darstellen kann. trbrigens zeigt aueh das 
E i sen bah n netz dieses Gebiets eiDe ahnlich starke Verschiedenheit 
seiner Dichte. - Dafiir sind die nordliehen Walder noch heute yom 
SilberlOwen bewohnt, - wic romantisch und naturverbunden! 
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Abb. 19a. 
Die Verteilung der Bevolkerung in England. 

Die Industrialisierung hat auch eine vollige Verschiebung der B e -
vol k e run g s z usa m men set z u n g hervorgehoben. Die alteinge­
sessenen angelsachsischen Arbeitskrafte stiegen zu gelernten Arbeitern 
empor, und den Nachschub der Ungelernten lieferten die neuen Einwan­
derer, und diese bestehen seit etwa 1890 aus Polen, Portugiesen, Spaniern 
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Italienern SYTern, Griechen usw. Sie zeichnen sich durch gro£e Bedurf­
nislosigkeit und FleW aus, in den StMten sondern sie sich in eignen 
Vierteln ab, - in den en 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 "d i I' t y w hit e" odeI' "D ago" verachtet und gefurchtet, sogar del' 
Neger erlaubt sich manchmal, auf den "dunkelwei£en. Armen" herabzu­

sehen. Die Geschiiftstadt und das Kapital, die Villenvororte und die 

Kulturstiitten sindallerdings noch in den Hiinden del' altangelsiichsischen 
Familien, wber die verhiingnisvolle Verschiebung wird immer schlimmer, 

zumal die angelsiichsische Oberschicht kaum mohr Kinder hat, wiihrend 
sich die .. Dagos" raseh vermehren. - Gegen die Farbigen, die fur die 

Wei£en eine so gefiihrliche Konkurrenz sind, scheint man jetzt so gar mit 

staatlichen Mitteln vorzugehen: Die neuen sog. "Arbeitgesetzbucher" 

werden von den Negern bekiimpft, weil sie, naturlich in verschleierter 

Form, neger-feindlich sein sollen. In den Sudstaaten wird planmii£ig 

Propaganda fur die Einstcllung del' wei£en Arbeitslosen gemacht. 

Die Bevolkerungsverschiebung bleibt auch nicht auf die Stii,dte be­
schriinkt, die Fremden dringen vielmehr auf das Land VOl', und hier zeigt 

sich eine besonders gefiihrliche Erscheinung, niimlich, dan del' angcl­

sachsische Landwirt seine gewohnte hohe Lebenshaltung - seinen 
standard of life - nicht aufrechterhalten kann und daher fortzieht, wiih­
rend das fremdstiimmige Element aus del' Stadt auf das Land vordringt. 
"Farmen, die nicht genug abwerfen, urn die hohen Anspruche eines Anglo­
amerikaners zu befriedigen, werden yon Polen oder Sudeuropiiern, die 

sich als Industriearbeiter Ersparnisse gemacht haben, aufgekauft und 

intensiv bestellt ... Vielfach stellt man sich auf Milchproduktion fur die 
Stadt ein. An andern Stellen werden besonders hochwertige Spezialitiiten 
bevorzugt" . .. 1m gleichen Sinn schreibt Priisident Roo s eve I t in 

seinem Buch "L 0 0 kin g for ward" uber die Zustiinde im S t a a t New 
YOI' k: " ... Es mag fruher einmal gewinnbringend gewesen sein, ein Stuck 
Land zu roden, urn es zu bewirtschaften, heute abel', da bei uns und in 
andern Weltgegenden eine ungeheuro Konkurrenz fruchtbaren Bodens 
eingesetzt hat, ist die Nutzung jener Boden unwirtschaftlich geworden ... 
Ein gewisser Prozentsatz (etwa 20 bis 25 0/0) des bebauten Lands ist HiI' 

landwirtschaftliche Zwecke nicht mehr geeignet und mufi einer anderen 
Verwendung zugeftihrt - aufgeforstet werden. . ... Zahlrciche Land­
wirte wirtschaften unter Bedingungen, die es ihnen unmoglich machen, 

einen amerikanischen Lebensstandard aufrecht zu erhalten. Ihre Kraft, 
ihre Gesundheit und ihre Brieftasche zerschellen an den unuberwindlichen 
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Schwierigkeiten, und trotzdem vergrofiern sie den nberschufi an landwirt­
schaftlichen Produkten. Aufierdem sind ihre Produkte von so geringer 
Qualitat, dafi sie den guten Ruf und die Verwertbarkeit der besseren Pro­
dukte, die nach modernen Grundsatzen erzeugt, verpackt und verfrachtet 
werden, schadigen. Wenn das fur den Staat New York zutrifft, dann 
trifft es meiner nberzeugung nach ebenso auf fast aIle Staaten ostlich 
des Mississippi und zum mindesten auf einige Staat en westlich des 
Mississippi zu .... " 

Und diese pes s i m i s tis c h e Auffassung ist die des S t a a t s -
o b e r h au pte s! Eine Provinz, die einen Ruckhalt an der "grofiten 
und reichsten Stadt der Welt" und die ein uberdichtes Eisenbahnnetz hat, 
kann 20 bis 25 % ihrer Landwirtschaft nicht lebensfahig erhalten! - und 
dabei ist der Anteil der landlichen Bevolkerung gegenuber dem der stiidti­
schen von fruher 75 0J0 auf 25 0J0 gefaIlen! 

Drangt sich da nicht die Frage auf, ob dieser "a Iller i k ani s c he 
L e ben sst and a r d" n i c h tab sol u t z u hoc h ist? - Desgleichen 
de r we s t e u r 0 p a i s c he? Der indische, chinesische, japanische liegt 
jedenfalls vie I tie fer ! 

Und diese Entwicklung, so verheifiungsvoll begonnen und so un­
gluckselig dem Niedergang entgegengehend, gilt flir d a s Gebiet der 
Union, in der die Voraussetzungen besonders gun s t i g sind! Man 
beachte hierzu: Neu-England zeigt die a It est e Entwicklung, sie war 
gesund 1 an gsa Ill, 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 gelahmt, das Men s c hen material der Kolonisatoren war gut, 
die Siedlungs for men waren ric h t i g. 

Es ist einleuchtend, daE in allen andern Gebieten die Gefahren fUr 
die Besiedlung noch groEer sind. Hierbei ist noch auf folgende besonderen 
un gun s t i g e n Fa k tor e n hinzuweisen: 

a) Die gunstigste Form fur die Kolonisation grofier Landgebiete 
durch wei fi e B a u ern ist das D 0 r f, weil dann die Aufwendungen 
fur Wege, Schulen, Post, Verwaltung, gemeinnutzige Anlagen am 
niedrigsten werden. Diese Form ist aber in Amerika im allgemeinen nur 
dort gewahlt worden, wo entweder eine einsichtige Fuhrung den Wert 
der Dorfsiedlung kannte, oder wo wirkliche Bauern diese Form als selbst­
verstandlich aus der alten Heimat ubernahmen. Dies war z. B. bei vielen 
de u t s c hen Siedlungen der Fall. Mit Stolz und 'Vehmut mussen wir 
Deutsche feststellen, daE unsere Volksgenossen mit die besten Bauern­
siedler in Nordamerika gewesen sind, - und wir durfen hoffen, daE sich 
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diese F1thigkeiten von Hand, Geist und Herz jetzt auch bei dem grofien 
Siedlungswerk in De u t s chI and offenbaren werden. 

Del' Einflufl del' D e u t s e hen zeigte sieh besonders in den mit tie r e n 
Kolonien (New York, Pennsylvanien). Rier nahm die Landwirtschaft andere 
Formen an als in Neu-England und den Siidstaaten. "Nirgendwo entstand der Typ 
der rein kommerziell eingestellten Plantagen, die mit dem Boden Raubbau 
trieben . .. 1m Gegensatz zum Neu-Englander trat del' Hollander und der 
deutsche Kolonist in ein viel innigeres, dauerndes Verhaltnis zum Boden ... 
Die deutsehen Bauern, die sieh in Pennsylvanien niederlieflen, sehufen den altesten 
deutsehen Kulturbodon in del' Neuen ·Welt, in der Absioht, ihn von Generation 
zu Generation zu verbessern und nieht wie der englisehe Kolonist auszubeuten 
und dann weiterzuziehen. Eehtes germanisehes Bauerntum im besten Sinn wurdo 
fiir die mittleren Kolonien eine eharakteristisehe Kulturiorm ... 

Del' dcutsehe Kolonist war unbestritten der beste Landwirt. Er suehto 
mit Vorsieht den besten Boden aus und bearbeiteto ihn auf das sorgfaltigstc. 
Seine Felder waren sauberer, sein Vieh besser gehalten als das seiner englischen 
Nachbarn ... , wo immer der Deutsche sich festsetzte, konnte del' Raubbau 
treibende Anglo-Amerikaner bald nicht mehr konkurrieren. Er bliob wirtschaft­
lieh hinter dem Doutschcn zurliek, wurde aufgekauft, sozial degradiert . . . Halt 
man sich aufierdom vor Augen, dafl die Deutsehen, die den gebildeten Klassen 
entstammten, cine tells grlindliehere, wertvollere Erziehung genosscn hatten als 
die Englander del' oberen Klassen, so versteht man, dafi noch 1854 die Deutschen 
Pennsylvaniens mit Recht und Stolz von sieh sagen konnten: ,;Wir sind das 
Mark und die Kraft des Lands" (Vgl. Schmieder; a. a. O. S. 84). - Der giinstige 
Einflufi der Deutschonauf die Wirtschaft und Kultur Nordamerikas ist - trotz 
alIer politischen Verhetzung - 1933 beim 250jahrigen JubiHium der ersten 
deutschon Einwandcrung (am 6. Oktober 1683) von fiihrenden Amerikanern hoch 
anerkannt worden. 

Dber die ersten deutschen Ansiedler beriehtet F I' i e d I' i e h K a p p 18841 : 

"Am letzten 6. Oktober" (also am 6. 10. 1883) "sind es zweihundert Jahre 
geworden, dan die erste deutsche Auswanderungsgesellschaft bei del' jetzigen 
Stadt Philadelphia ihren Fufi auf die amerikanische Kliste setzte. 'Es war ein 
kleines bescheidenes Hauflein von 13 Familien ... , welches am 24. Juli 1683 
aus Krefeld ausgezogen war und nach 75tagiger Fahrt im Delaware eingelaufen 
war. Seitdem sind Hunderttausende und Millionen unserer Landsleute jenen 
schlicht en Leinewebern vom Rhein nachgefolgt, und jede deutsche Landschart 
hat ... dazu beigetragen, das ursprlinglich so bescheidene Rinnsal deutscher 
Auswanderung zu einem machtigen Strom anzuschwellen ... ". 

Und 1933 schrieb eine hochangesehene amerikanische Quelle unter Be­
nutzung der Berichto von Pastorius' und Kapp: 

"In diesen 250 Jahren hat das Deutschtum die amerikanische Kultur zu 
reicher Entfaltung gebracht. Philadelphia, einst das Haupteinfallstor und noch 
jetzt der Hauptstlitzpunkt des Deutschtums in den Vereinigten Staaten, hat oin 
besonderes Recht zum Feiern. Sein Begriinder William Pen n hat die erstcn 
Deutschen heriibergeholt, seine angesehensten Familien leiten ihren Ursprung 
von jenen Einwanderern her, und von seinon 2 Mill. Einwohnern sind rund 
100000 in Deutschland geboren, rund 400000 deutschstiimmig. Aus liebevolI 

1 Vgl. Franz Daniel Pas tori us, "Beschreibung von Pennsylvanion", 
Nachbildung del' 1700 erschienenen Original-Ausgabe, mit einer Einleitung von 
Friedrich K a p p , Krefeld, Kramer u. Baum, 1884. 
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gchegten Familienarchiven, aus den Schatz en 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 Goldschatze, sondern ein ruhiges und aus­
kommliches Leben fiir sich und ihre Familien suchten. 

DeutschI.and war durch den DreiEigjahrigen Krieg verwiistet. Es war die 
Zeit bliihendster Sektiererei: Pietisten, Mennoniten, Baptisten, Herrnhuter usw. 
arbeiteten nach- und nebeneinander 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 Mch Gesinnungsgenossen. Er, der Quaker, findet 
freundliches Entgegenkommen in den unteren Volksschichten Deutschlands, er 
findet in den Mennoniten Krefelds, den Pietisten um Spenner in Frankfurt und 
in der kleinen Quakergemeinde in Kriegsheim bei Worms Menschen von aufrich· 
tiger Frommigkeit, von ehrlichem Eifer gleich ihm. Schnell war in Frankfurt 
cine "Teutsche Compagnie" gegriindet, die von Penn mehrere ·tausend Acker 
Land in Pennsylv.anien erwarb. 

Schon die Dberfahrt war damals keine Kleinigkeit. Aber auch nach der 
Ankunft harrte der Einwanderer kein rosiges Leben. Zwar waren die Indianer 
ziemlich 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 d,urch Ackerbau 
und daneben durch "den We in, den Lein und den Webeschrein" - den Wahl­
spruch Germantowns - .aus dem Grobsten emporgearbeitet hatten. Aber dann 
geht es mit Macht aufwarts. Die Verwiistung der Rheinpfalz durch Turenne und 
Melac bringt Tausende, Zehntausende' fleiEiger Pfalzer iiber das Meer, wahrend 
vorher alles Deutsche "Dutch" - hollandisch - hieE, wurde es jetzt "Palatine" 
- pfalzisch - genannt. Das erste Hauflein Einwanderer aber, mit ihrem Biir­
germeister, Gesetzgeber, Friedensrichter und Schullehrer Pas tor ius an der 
Spitze, bleibt obenauf, und als Pastorius 1719 stirbt, kann er ein bliihendes 
Gemeinwesen als sein Werk bezeichnen. 

Aus der Kdmzelle hat sich eine machtige Triebkraft des amerikanischen 
Lebens entwickelt. Der Anteil des Deutschtums an der amerikanischen Kultur 
ist unerme1Hich. Die Quaker Germantowns haben 1688 den ersten Protest gegen 
die Sklaverei verfant. Eine einzige deutsche Familie, die Pannebakkel's oder 
modern Pennypackers, hat 154 Soldaten fiir die Unabhiingigkeit der nSA. in den 
Kampf geschickt. Namen wie S t e u ben und Herckheimer auf militarischem, 
Carl S c h u r z auf politischem. Gebiet, Tatsachen wie die Kulturtatigkeit der 
deutschen 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 ausloschen." 

Die oben als giinstig hervorgehobene Form des Dol' f e s wurde fiir 
die Kolonisation n i c h t gewahlt und konnte wohl auch nul' schlecht 
gewahlt werden, wenn das zu erschlieEende Land z u e r s t vel' m e sse n 
un d dan n z u get e i I t wurde, denn die Landaufteilung erfolgte hier­
bei . ohne Riicksicht auf das Gelande nach reg elm all i g eng e 0 -
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met I' i s c hen Figuren, namlich gemaE Abb. 20 nach I an g gestreckten 
Recht.ecken odeI' Qua d rat e n. Die erste Form wurde VOl' allem von 
den Franzosen bevorzugt, und sie war insofern berechtigt, als meist keine 
andern Wege als ein (knapp schiffbarcr) FluE zur Verfiigung stand. Die 
Ansiedler mu£ten also "vom Boot aus kolonisieren" und daher samtlich 
mit ihrem Grundsttick den Flufi bertihren, und so entstand die in Abb. 20 
in der Mitte dargestellte Siedlungsform. Man kann hier von "Strafien­
dorfern" red en, mit dem Flufi als Hauptweg, in vVirklichkeit ahneln der-
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Abb.2O. 
Schema yon geometJ·ischer Besitzaufteilung. 

artige Gebiete aber mehr del' Z e r s t r e u t siedlung als einem Dorf und 
sie sind daher in dem oben angedeuteten Sinn l'eichlich unwirtschaftlich. 
Koch schwieriger ist me is tens das Herauskristallisieren eines Dorfkerns 
bei der in Abb. 20 auf den beiden Seiten dargestellten qua d rat i s c hen 
Feldeinteilung, da es hier naheliegt, am ZusammenstoE von je vier Feldern 
eine Gehofte-Gruppe anzulegen. 

b) Die landwirtschaftliche Erschliefiung des Ohio-Gebiets und be­
sonders des weiteren IVestens erfolgte schon n i c h t mehr von Leuten, 
die B au ern werden, also mit ihren Nachkommen mit dem Boden fest 
verwurzeln wollten, sondern von Leuten, die im Landbau nur einen E r -
we r b sahen, den man spekulativ aufnimmt, um ihn (nach Erfolg oder 
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MiEerfolg) schnell wieder aufgeben zu konnen. Diese Landwirte steHten 
sich daher stark auf die Erzeugung nur e i n e s bestimmten Guts ein, 
namlich des Guts, das den hochsten Erfolg versprach, und sie erzeugten 
dies Gut im Raubbau, mit wenig Arbeitskraften, daflir mit immer raffi­
nierteren Maschinen. Hiermit hat man gegen jenen Grundsatz jeder ein­
sichtigen Fiihrung verstoEen, daE man eine hohe Technik nur allmahlich 
und nur mit guter Vorbereitung auf einen neuen kulturell unreifen 
Boden iibertragen darf, - ein Satz, der aber nicht etwa nur flir die Land­
wirtschaft gilt. Gerade diese fabrikmaEige Herstellung von Weizen usw. 
hat dem ostlichen Bauernstand so schwere Wunden geschlagen. In den 
nordlichen Gebieten tragen auch, wie schon angedeutet, die harten 
Win t e r dazu hei, die Bauernfamilien nicht seEhaft werden zu lassen. 
da die Sehnsucht nach einem schoneren Klima zu stark ist. 

c) Diese Betriebsweise und noch mehr die Beschaftigung in Jagd, 
Handel, Bergbau und Industrie hat im Amerikaner das He i mat g e f ii h 1 

g esc h wac h t. 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 fahrt, wo ihm hoherer Lohn - oder hohere Unterstiitzungs­
gelder! winken. 

Allerdings handelt es sich bei dieser Karikatur nicht um Bauern 
und nur wenig um Landarbeiter. sondern urn gelernte und ungelernte 
Fabrikarbeiter, Holdaller, Handler und kleine Spekulanten. Ihr Leben 
ist trefflich dargestellt in dem Novellenband ,,1m vierzigsten Stock" von 
L u c D u r t a i n CObersetzung im "Inselverlag" 1928). Bei diesen wirt­
schaftlichen Zustanden ist es in Verbindung mit dem Raubbau an Wald 
und an Erz nicht zu verwundern, daE es in dem so jungen Amerika schon 
so viele "Stadte-Leichen", d. h. in Ruinen liegende Stadte, gibt, - man 
bedenke, welche Unsummen an Nationalvermogen durch eine derartige 
Art von Besiedlung verloren gehen. 

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

Ein un g e h e u res Land, etwa ebenso groE wie EUropa, war -
praktisch gesprochen - unbewohnt. Nun wohnen dort rd. 100000 000 
Menschen, aber diese bilden kein einheitliches Yolk, sondern gehoren 
vier verschiedenen "Rassen" an, den echten WeiEen, den 
DunkelweiEen, den Farbigen und den Ostasiaten. Zwischen diesen Rassen 
hesteht kein Friede, keine volkische und wirtschaftliche Einheitlichkeit, 
sondern Neid, HaE, Furcht. Die Oberschicht, die echten WeiEen, kamen 
durch einen ganz k 1 e i ne n Kiistenstreff(m, sie kommen heute durch 
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e i n e n Pun k t, ins Land. Von diesem aus wird alles erschlossen und 
fast alIes wirtschaftlich beherrscht, so etwa, als ob ganz Europa von dem 
e in e n Punkt Hamburg erschlossen worden ware. Die Ansiedler sttirzen 
sich zuerst auf die nachstliegenden Gebiete, treiben hier einen ungeheuren 
Raubbau, an Boden, del' nicht gediingt wird, an Wald, del' nicht aufge­
forstet wi I'd, an Bodenschatzen, von denen nul' die leicht gewinnbaren 
erbeutet werden, an Menschen del' 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 Stadtebau, Industrie und Verkehr. Dann gehen die Pro­
duktionskosten immer mehr in die Hohe, weil die Siinden des Raubbaus 
immer fiihlbarer werden, und weil del' zu hohe Lebensstandard, verscharft 
durch den Neid auf die erfolgreichen Spekulanten,. die Lohne immer 
hoher treibt. 

Und dann kommt del' Urns c h w u n g: Neue Kolonisten stiirzen sich 
auf ein neues Gebiet. Hier beginnt ein neuer Aufstieg. Abel' das erste 
nun schon ausgesogene Gebiet gerat in bittere Not, weil es del' Kon­
kurrenz des Raubbaus in dem neuen jungfraulichen Boden nicht ge­
wachsen ist, denn die Eisenbahnen und Schiffe transportieren zu billig 
und- - Schutzzolle kann es natiirlich nicht gcben! So geht del' Bauer 
und del' hochwertige Industriearbeiter del' oberen Klasse zugrunde, die 
anderen Rassen dringen ein, abel' kaum mehr als Bauern, sondern als 
Proletariat in die Elendquartiere del' grofien Hafenstadte. Was sich be­
hauptet, ist del' Handler, dessen Geschaft ja nicht bodenstandig zu sein 
braucht, und del' Spekulant, del' die untel'll Rassen bewufit in das echt­
weifie Land zieht, urn sie mittels niedriger Lohne auszunutzen, del' abel' 
sein Kapital rechtzeitig aus dem niedergehenden Land herausgezogen 
hat, urn es dem neu aufsteigenden Gebiet zuzuwenden. 

So geht das Spiel weiter, es wird abel' noch ernster: 
Immel' wen i gel' werden die ncuen Gebiete von B au ern, immer 

mehr von S p e k u 1 ant e n erschlossen, immer mehr tritt die Lan d -
wi r t s c h aft z u I' ii c k , immer mehr tritt die Ausbeutung del' W a Ide r 
und Bod ens c hat zein den Vordergrund, immer weniger sind die 
T I' age r del' Bewegung die Massen del' K 0 Ion i s ten, die wirklich 
einwandern, immer mehr dagegen die wenigen Grofi s p e k u 1 ant en, 
die in den beiden Riesenstadten New York und Chicago und in deren 
Borsen sitzen. Mit diesem Hochkommen des Mammonismus wird del' an­
fangliche Nutzeffekt nattirlich gesteigert. Abel' es geht dann schnell 
wieder zu einem neuen Gebiet, sobald man die Sahne abgeschOpft hat, und 
wieder sind die Menschenmassen wurzellos, die SUidte vel' Met, die "Verte 
vernichtet. 
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1m einzelnen wirken hier folgende Faktoren besonders ungiinstig: 
Del' Mammonismus arbeitet mit den grofiten Mitteln del' Nat u I' -

w iss ens c h aft en, del' T e c h n i k und des Vel' k e hI's. 
Geographie und Geologie, Gewasser-, Boden- und Lagerstiittenkunde 

werden dazu ausgenutzt, urn iiberall die Stellen zu finden, an denen die 
Ausbeute besonders gewinnbringend zu werden verspricht. Hierbei 
kommt es abel' nicht auf den d u I' C h s c h nit t Ii c h gut enD au e I' -
erfolg, sondern auf den b len den den An fan g s erfolg an, da er 
schnelle und hohe Borsengewinne versprichL 

Die weniger aussichtsreichen Gebiete werden dagegen yon dem 
Spekulanten und damit auch von dem Ansiedler "iibersprungen", die Be­
siedlung geht also nicht einigermafien gleichmafiig VOl' sich. Hierbei 
liefert die E i sen bah n das :Mittel, urn die grofien "Spriinge" billig und 
sichel' ausfiihren zu konnen. Da die Eisenbahn immer nul' nach den gerade 
flir besonders aussichtsvoll gehaltenen Gebieten vorgetrieben wi I'd und 
nul' eine Angelegenheit des spekulativen Privatkapitals, nicht abel' des 
Staats, ist, kann von einer das g an z e Lan d g lei e h m a fi j g be­
denkenden Eisenbahnpolitik nicht die Rede sein, vielmehr wi I'd das Starke 
noeh mehr gestiirkt, das Schwache abel' (relativ) noch mehr geschwacht. 

Die Ausbeutung erfolgt mit den raffiniertesten Mitteln del' Technik 
(einschl. del' Land- und Forsttechnik) und sie ergibt daher einen auf die 
Spitze getriebenen Raubbau, was sich z. B. besonders krafi in del' '-Vald­
verniehtung und in del' blgewinnung zeigL 

Die hierdurch erzielten niedrigen Produktionskosten bringen die in 
den alteren Gebieten bestehenden Beiriebe noch schneller und griindlicher 
zum Erliegen, als dies in den Zeiten del' Fall war, in denen die Technik 
noch nicht so hoch entwickelt war. 

'-Vie stark hierbei die Landwirtschaft gegeniiber del' Industrie und 
dem Handel ins Hintertreffen gel' at en ist, ergibt sich daraus, dafi del' 
Anteil des Einkommens del' landwirtschaftlichen BevOlkerung am Gesamt­
volkseinkommen betragen hat: 1920: noch 15 Ofo, 1925: 11 %, 1928: 9 und 
1933 nul' noch 7 0/0. Und wieviel mufite er bei g e sun del' Zusammen­
setzung des Volkskorpers betragen? 

Hierzu seien einige Gedanken von Prasident Roo s eve 1 t in sinngemiifier 
Cbersetzung wiedergegeben Ca. a. O. S. 17 if.): 

"Del' riicksichtslose Gewaltmensch hat in der Erschliefiung 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 neue Zeit, der 
Individualismus wurde das grofie Losungswort, das Individuum wurde iiber das 
Ganze gestellt. Die denkbar giinstigsten YerhiiltnisE'e machten diese Zeit glanz­
vol I. An der westlichen Grenze gab es genug freien Raum. 'iVer die Arbeit nieht 
seheute, fand Gelegenheit, sein Brot zu verdicnen_ Krisen kamcn und gingen, 
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abel' Sill Linderten nichts daran, dafl die cine Halite del' BevOlkerung von del' 
Landwirtschaft, die amlerc yon Gewerbe und Handel lebte. Hunger und Heimat­
losigkeit gab es kaum, sehlimmstenfalls konnte man mit dem Planwagen naeh 
Westen fahren, wo die jungfrauliche Erde allen, fUr die im Osten kein Raum 
mehr war, eine Zuflucht bot. .. 

"Unsere natiirlichen Hilfsquellen waren so groll, dafl wir nicht nul' dem 
eigenen Volk, sond,ern den Notleidenden aus aller Welt eine Zuflucht bieten konn­
ten. 'Wir konnten die Einwanderer mit offenen Armen ~ufnehmen." 

"Trat cine Krise ein, so wurde im "Westen ein neuer Landstrich er­
schlossen . . ." 

Abel' urn 1850 wurde eine neue Kraft entfesselt, und ein neuer Traum ge­
schaffen." Die Kraft war del' Dam p f, die industrielle Umw1iJzung, die M a­
s e h in e und die Fabrik. Del' Traum sah einen Wirtschaftsapparat, del' den 
Lebensstandard jedes Einzelnen heben, den Luxus auch dem Armsten zuganglich, 
die Entfernungen aufheben und den Mensehen von del' Fron harter korperlieher 
Arbeit befreien werde ...• Die Sache hatte abel' einen Haken: Urn den Traum 
zu verwirklichen, muflte man die Talente von ~1annern gewaltig an Willenskraft 
und Ehrgeiz benutzen, da die PJ'obleme del' Pinanzierung, del' Technisierung und 
del' gesamten neuen Entwieklung auf andere Weise nicht zu losen waren. 

Doeh die Vorteile des Maschinenzeitalters waren so offensichtlich, dan Ame­
rika ohne Furcht und mit Freuden die Nachteile in Kaui nahm. Kein Preis galt 
als zu hoch fUr die Vorteile, die uns das vollendete Industriesystem bringen 
konnte. 

"Die Geschichte von 1850 bis 1900 ist daher in hohem Man die Geschichte 
del' ,Finanzriesen', deren Methoden nicht angstlich nachgeprtift wurden, deren 
Geltung sich nul' nach dem Erfolg richtete, ohne dan die (unl.auteren) Mittel be­
rUcksichtigt wurden. Die Finanzleute, die z. B. die Paeificbahnen bauten, waren 
immer riicksichtslos, oft verschwenderisch und nicht selten kOrI'umpiert, abel' -
sie bauten Eisenbahnen, und heute haben wir Eisenbahnen ... " 

"Wahrend del' Periode del' Expansion hatte jeder die gleichen wirtschaft­
lichen Moglichkeiten ... , abel' urn 1900 kam del' grolle Umschwung. Da­
mals wurde unsere letzte Grenze erreicht, es gab keinen freien Grund und Boden 
mehr, und unsere gronen Industriekonzerne hatten sich zu gronen, ganzlich unbe­
aufsichtigten und unverantwortlichen Machtzentren entwickelt . .. Del' Spiel­
l'aum privateI' Initiative wurde immer engel'. Grollere Kredite waren immer 
schwieriger zu erlangen, wenn man nicht als Preis zahlen wollte die Vercinigung 
des eigenen Strebens mit del' Tatigkeit jener, die die Industrie bereits beherrsch­
ten. J eder, der es wagte, irgendeiner Stelle Konkurronz zu machen, die schon 
unter einer del' grollen Kapitalmarkte stand, wurde "ausgepowert" und hierdurch 
gezwungen, zu liquidieren odeI' sich [lufsaugen zu lassen ... " 

"Unser Wirtschaftsleben wird von nul' rund 600 Konzernen beherrscht, und 
diese ,kontrollieren' etwa zwei Drittel del' gesamten Industrie, in das letzte 
Drittel mUssen sich dagegen 10000000 kleine Gewerbetreibende teilen ... Wenn 
das so weiter geht, wi I'd in 100 Jahren die ganze Industrie der Union unter einem 
Dutzend Konzernen stehen und von etwa hundert Personen geleitet werden ... " 

\Yenn man von dem Niedergang del' 11 I t ere n Gebiete so wenig 
hort, so liegt das wahl grofitenteils daran, dail die Entwieklung des G e -
sam t lands bisher noeh die auf s t e i g end e Linie gezeigt hat, und 
dan wir nns von dem Glanz.der in den alten Gebieten liegenden R i e s e n­
s tad t e blenden lassen. Ahnelt abel' die Wirtschaft New Yorks nicht 
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schon stark der des kaiserlichen Hom, das weit mehr Yerzehrte, als es 

bezahlte? 
Unwillkurlich drangt sich die Frage auf, warum die S i e dIu n g s -

verhliJtnisse und hiermit die wirtschaftlichen, sozialen und nationalen 
Verhaltnisse in Can a d a so yiel g e sun d e r sind als in den Ver­

einigten Staaten. 
Dies ist tatsachlich in wichtigen geographischen und geschichtlichen 

Faktoren begrundet: 
a) Vom g e 0 g I' a phis c hen Standpunkt ist auf folgende Punkte 

hinzuweisen: 
1. Die in dem atlantischen Gebiet Canadas herrschende K a I t e ist 

allerdings ein ungunstiger Faktor, sie hat abel' das Gute gehabt, die Ent­
wicklung gesund zu vel' z 0 g ern, insbesondere ist hicrdurch ver­
hindert worden, dafi die beherrschenden (Hafen-) Stadte in ungesund 
sturmischer Entwicklung zu Millionenstadten aufsticgen, - Montreal 
811 000, Quebec 129000, Ottawa 125000. Die Vormaehtstellung New Yorks, 
da8 auch weite Teile Canadas verkehrswirtschaftlich beherrscht, mag fur 
Canada schmerzlich sein, sie hat aber auch ihre gute Seite. 

2. Da das Klistengebiet vel' k e hI's geographisch nicht so be­

glinstigt ist wie das "Aufmarschgebiet" der Union, ist die Zahl del' hie I' 
an Land kommenden Einwanderer bei wei tern nicht so grofi, es bleibt also 
auch nicht so viel mindcrwertiges Menschenmaterial als Proletariat in 
den Hafenstadten hangen. 

3. Die Einwanderung mufi vielmehr kraftiger nach dem VV est e n 
drangen, hier abel' stehen grofie Flachen fiir den Ackerbau zur Ver­
fiigung, weil im Innern Canadas die Getreidegrenze weit nach Norden 
hinaufreicht. 

4. Wahrend del' "Aufmarschraum" flir die Union sehr klein ist und 
sieh infolge der besonderen geographischen Verhaltnisse eigentlich auf 
den einen Punkt New York zusammengezogen hat, ist der Aufmarsch­
raum flir Canada sehr g r 0 fi, denn es ist als solcher das ganze Becken 
des St. Lorenz-Stroms und das ganze nordliche Klistengebiet der Grofien 
Seen zu 1'echnen, und in diesem rd. 2000 km langen Gebiet wirken keine 
k 0 n zentrierenden, sondern de zentralisierende Krafte, da an allen 
Punkten, an denen dies notig erscheint, (Hafen-)Stutzpunkte flir die 
Kolonisation geschaffen werden konnen. 

b) Vom "geschichtlichen" (politischen) Standpunkt aus ist 
auf folgende Punkte hinzuweisen, durch die das Siedlnngswesen Canadas 
glinstig bceinflufit worden ist: 

1. Die Bevolkerung Canadas verfligt liber eine gefestigte (englische 
und franzosische) K n 1 t u r nnd hat diese nieht zugunsten einer aufier-
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lichen Zivilisation verkiimmern lassen. Die wi r t s c h aft 1 i c he Ent­
wicklung ist infolgedessen nicht so stiirmisch gewesen, sondern sie ver­
lauft in ruhigeren gesunderen Bahnel1. 

2. Infolge der alt-englischen '1' r a d i t ion, die trotz allen Eigen­
nutzes doch das Gemeinwohl immer im Auge behalt, hat sich das Speku­
lantentum nicht so austoben konnen wie in der Union, auch die straffe, 
friiller von London ausgeiibte Regierungsgewalt hat hier ziigelnd gewirkt. 

3. Dagegen haben sich die fiihrenden Gewalten bewuEt auf eine 
wirklich 1 and wi r t s c h aft 1 i c he Kolonisation, d. h. auf das SeEhaft­
machen von Bauernfamilien, eingestellt. Diese gesunde Art von Be­
siedlung bringt natiirlich keine groEen und schnellen Anfangserfolge, 
sondern vollzieht sich ruhig, stetig, langsam, - aber gesund. 

4. Punkt 2. und 3. hatten auch die giinstige Folge, daE die E i n -
wan d e run gun e r w ii n s c h t e r Elemente hintangehaIten worden 
ist, Canada hat nur sehr wenig Neger und auch verhaltnismaEig wenig 
"Dunkel-Weifie" aufgenommen, es ist ein wirklich wei fi e s Land 
geblieben. 

5. Von besonderer Bedeutung ist noch, daE die canadischen E i sen -
bah n e n sich bewulH in den Dienst der e c h t -la n d w i rt s c h aft -
Ii c hen K 0 Ion i sat ion e n gestellt haben, und es ist bekannt, dan 
sie auf diesem Gebiet sehr hohe Erfolge erzielt haben und den fUr die 
Besiedlung ausschlaggebenden Faktor darstellenl . 

B. Der Einflufi der Verkehrsentwicklung auf die Besiedlung. 

In den alten KulturHindern werden die Verkehrswege geschaffen, 
urn die vorhandenen Siedlungen zu verbinden. So sind im Zeitalter der 
Merkantilisten die Fliisse verbessert, die Kanale und Chausseen gebaut 
worden, urn die vorhandenen Stadia, Festungen, Residenzen, Hafen besser 
untereinander (und vor allem mit der meist zentral gelegenen Hauptstadt) 

1 Dafi der Englander die Bedeutung der Kolonisation durch Wei fi e, unCI 
zwar als B au ern, erkannt hat, beweisen auch die neuesten Vorgange in 
Au s t r ali en. Hier sind friiher entsetzliche Fehler gemacht worden. Indem 
man sich nul' auf Bergbau, Industrie und Schafzucht einstellte, den Ackerbau aber 
vernachlassigte, hat man es fertig gebracht, dafi dieser Kontinent, in dem nach 
Yorsichtigen ErIl)ittlungen 40 bis 60000000 Weifie als Dauern leben kiinnten, nm 
6500000 Einwohner hat, und von diesen wohnen rd. 70 Dfo in Stadten und zwar 
rd. 50 "/0 in den sechs IIauptstiidten. Die jetzt als falseh erkannte Wirtschafts­
politik der Sozialisten hat den Zuzug von Menschen und Kapital aus dem Ausland 
zuriickgehalten, si,e hat,' um den zu hoch geschraubtenLebensstandard des In­
d u s t l' i e arbeiters kunstlich zu halten, hohe Zollmauern errichtet und die 
Interessen del' Lan d w i r t s c h aft bewufit vernachHissigt. Nachdem die infolge 
dieser falschen Politik ausgebrochene schwere Krise nun dem Yolk die Augen 
geiiffnet hat, hat man sieh '- auch im Blick auf die zwar noch fern, abel' 1'iesen-
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zu verkniipfen, den Eisenbahn-TraCE'11 waren die wichtigsten PU11kte durch 
die vorhandenen SUidte vorgeschrieben, sie mulHen viele SHirlte an­
schlieEen, obwohl diese fiir die Eisenbahn ungiinstig liegen. 1m Kolonial­
land ist es abel' umgekehrt: in ihm folgt nicht der Weg den Siedlungen, 
sondeI'll die Siedlungen folgen dem ~eg. Wenn also bei der Festlegung 
des ,Vegenetzes nicht in weiser Voraussicht auf die kiinftige Besiedlung 
Riicksicht genommen wird, konnen schwere Fehler gemacht werden. Dies 
ist in Nordamerika namentlich bei dem Eisenbahnnetz geschehen, und 
zwar teilweise in gradezu verhangnisvoller Weise, insbesondere dadurch, 
daE man das Land n i c h t g 1 e i c h maE i g bedachte, sondeI'll e i 11-
Z e 1 n e Pun k t e mit besonders giinstigen verkehrsgeographischen Ver­
haltnissen iiber aIle Gebiihr b e v 0 I' Z U g t e. 

In Nordamerika lassen sich in Beziehung auf das Siedlungswesen 

nul' zwei Abschnitte del' VerkehrserschlieEung klar voneinander trennen: 
1. Die Zeit del' Lan d w e g e und Bin n e n was s e r s t raE en, 

etwa 1840 abschlieEend. 
2. Die Zeit del' E is e n bah n, von 1830 abo 

Mit Riicksicht auf die Bedeutung del' GroEstadte kiinnte man den 
Beginn des Baus von S tad t s c h nell bah n e n (Hochbahn in New York 
1878) als einen dritten Abschnitt und die starkere Einfiihrung des Kraft­
wagens (1910) als einen vierten Abschnitt anerkennen. In unserem Zu­
sammenhang geniigt es, die beiden erstgenannten Abschnitte zu erortern. 
Die wichtigsten Ereignisse finden sich nachstehend zusammengestellt: 

Wichtigste Ereignisse del' Vel'kehrsgeschichte del' Vereinigten Staaten. 

1654 Landweg von Boston nach Prov-idence. 
1720 Erzverhiittung in Piedmont. 
1734 Poststra£e Quebec-Montreal. 
1756 Regelma£iger Postverkehr ZWischen Kew York und Philadelphia. 

grofi aufsteigende japanische Gefahr - von den Propheten des Liberalislllus und 
ihrer einseitigen Industrie- (Arbeiter-) Politik abgewandt und bewufit der Politik 
landwirtsehaftlicher Kolonisation zugewandt. 

Australien ist sich seiner besonderen Stellung als "Vorposten der weiLlen 
Rasse illl Grofien Ozean" bewufH worllenuml will daher die Ansiedlung Yon 
Wei fi en und zwar in erster Linie als B au ern durchftihren, hierbei sollen 
aber die Angehorigen der angelsachsischen Rasse nicht bevorzugt werden, das 
hohe politische Ziel ist eine starke Vel' III e h l' U II g del' Beyolkerung und ein 
g U 11 S t i g e s Vcr h a I t 11 i s z w i s e h e 11 S tad t u 11 d Lan d, die E i n g e -
b 0 l' e n e n sollen hierbei sorgsam geschiitzt werden. Die Regierung hat zwei 
Kolonisationsgesellschaften gegrU11det, die in den ausreichend beregneten Ge­
bieten YOIl Nord- und IVestaustraliell arbuiten sollcn. ~Ian rechnet mit eillem Ge­
samtaufwam[ von 55000000000 RM! 
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1760 Beginn des Kohlenbergbaus. 
1775-1783 Der Freiheitskrieg. 
1787 Begriindung der Union. 
1790 (bis 1820 und spater) S t r a fi en b au 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 Dam p fer 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 1m Ohio-Becken 1 000 000 Einwohner. 
1826 Der E r i e - K a n a 1 fertiggestellt. 
1820-1840 K a n alb a u - Zeitalter. 
1826 Der erste transkontinentale Saumpfad festgelegt. 
1829 Der WeIland-Kanal fertiggestellt. 
1830 Beginn des E i sen bah n - Zeit alters. 
1833 Die Deutschen Gaufi und Weber (Gottingen) erfinden den elek­

trischen Tel e g I' a p hen. 
1835 San Francisco gegriindet. 
1838 Del' "Cumberland-Weg" (Landstrafie) von Baltimore zum Missis-

sippi fertig. 
1840 86 Kanale mit zus. rd. 8500 km Lange in Betrieb. 
1843 Eisenbahn Boston-Buffalo. 
1844 Erste Telegraphenlinie Bal timOl'e-Washington. 
1848 Gold in Kalifornien. 
1848 Illinois-Kanal fertig. 
1850 Das Ohio-Becken die Kornkammer des Lands. 
1851 Eisenbahn von New York iiber die Appalachen und bis Chicago. 
1853 Seeschiff-Fahrstrafie bis Montreal fertig. 
1854 Der Mississippi voh der Eisenbahn erreicht. 
1855 Del' Sault St. Marie-Kanal fertiggestellt. 
1860 Das Gold in Kalifornien erschopft, Dbergang zum Obstbau usw. 
1861 Reis erfindet den Fernsprecher. 
1861-1864 Del' Biirgerkrieg. 
1863-1869 Bau der ersten Pacificbahn. 
1866 Erstes transatlantisches Kabel in Dauerbetrieb. 



Von 1870 ab Besiedlung der nordlichen Prarien. 
Erst 1872 Eisenbahn durch Alabama bis Chattanooga fertig. 
1876 Der Fernsprecher gebrauchsfertig. 
1879 Erste elektrische Bahn (Siemens). 
1881 Southern Pacificbahn. 
1870-1883 Bau der Nordlichen Pacificbahn. 
1886 Erste Canadische Pacificbahn. 
1887 Daimler erfindet den Kraftwagen. 
1903 Erste erfolgreiche Fllige (Jatho, Wright). 

1. Lan d w e g e u n d Bin n e n ,\r ass e r s t r a fi e n. 
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Die Landstrafien haben sich in Nordamerika (bis zum Zeitalter des 
Kraftwagens) n i c h t entwickeln konnen, denn einerseits war die Zeit 
zwischen dem Beginn del' Kolonisation des Innern und dem Beginn des 
Eisenbahnbaus zu kurz, andrerseits waren die Fllisse lange Zeit den 
Verkehrsbedlirfnissen gewachsen (oder richtiger gesagt: man trieb die 
Kolonisation nul' an den Fliissen entlang vor). 

Die erst en Landwege, hochst primitiv gebaut und fast ohne Brlicken, 
knlipften an die Indianerwege an, sie dienten vornehmlich zur Verbindung 
der Flufisysteme untereinander und zur Umgehung der Stromschnellen 
und Wasserfiille. An diesen "Portagen" wurden niitigenfalls die kleinen 
Nachen libel' Land hinlibergetragen. Der~' egebau kam im frostreichen 
Norden, namentlich in Neu-England, schneller auf als im Sliden, des sen 
Fltisse auch im Winter leidliche Wasserstrafien darstellten. 1654 wurde 
ein Weg von Boston nach Providence gebaut, abel' erst 1756 fuhr die Post­
kutsche zwischen New York und Philadelphia, 1734 wurde ein Weg yon 
Quebec nach Montreal (von den Franzosen) gebaut. Verhaltnismafiig 
grofi mufi man die Bedeutung des Schlittenverkehrs im \Vinter ein­
schatzen1 • Vielleicht hatten die Verhaltnisse Ahnlichkeit mit denen in 
gewissen Gebieten R u fi 1 and s, in denen die Verkehrsmoglichkeiten 
in del' Weise von del' Witterung abhiingig sind, dafi man im So m mer 
auf den Fltissen und den sandigen Landwegen, im Win t e r mit Schlitt en 
fahren kann, wahrend in den Dbergangsjahreszeiten der Verkehr "zer­
rissen" ist, - man erinnere sich, wie unendlich viele Wege meist als 
Kntippeldamme wir im Krieg bauen mufiten, im Dezembel' 1914 stockte 
del' Nachschub in den Kampfen urn Lodz gefahrdrohend, weil es nicht 
friel'en wollte, - nicht einmal die Feldbahn konnte zuverlassig in Betrieb 
gehalten werden! 

Landwege m u fi ten abel' geschaffen werden, als die Kolonisten 
begannen, tiber die A p pal a c hen vorzudringen, da hier nul' del' 

1 V gl. Schmieder, a. a. O. S. 45. 
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Hudson-Mohawk einen brauchbaren "\Vasserweg darstellt. Von 1790 ab 
wurden bessere LandstraEen und Briicken, von P r i vat gesellschaften 
angelegt, die gegen StraEen- 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 regelmMiger Postverkehr eingerichtet wurde. Von diesem Haupt­
weg wurden viele Seitenwege abgezweigt. 

-

) 

.~ 

Abb. 2l. 
Die grollen Landwege durch Nordamerika (1863 fahrbar fertig ). 

vVeiter muEten Landwege erkundet und angelegt werden, urn 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 
groEen 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 Dberwindung der Felsengebirge blieb den Eisen­
bahnen vorbehalten, die allgemein den Anreiz zum Ban und zur Ver­
besserung der LandstraEen so herabsetzten und den Kapitalmarkt so in 
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Anspruch nahmen, daL\ das ganze LandstraL\enwesen bis zum Erscheinen 

des Kraftwagens in Veriall geriet. 
Den Hauptanteil an del' ErschlieL\ung des Lands haben bis in das 

Eisenbahnzeitalter hinein die Bin n e n was s e I' s t I' a L\ e n gehabt. 
Bei ihnen sind zwei Gruppen zu unterscheiden: Die G I' 0 L\ e n 

See n und die Flu sse nebst den K a n a, 1 e n. Die beiden Gruppen 
haben eine ganz vel'S chi e den e Entwicklung durchgemacht, die 
hauptsachlich vom Stand del' Verkehrs tee h n i k abhangt: 

Auf den G I' 0 L\ enS e e n konnte namlich infolge del' p I' i mit i v e n 
Technik, d. h. bis zur Einfuhrung del' Dam p f kraft (1807) die Schiffahrt 
nicltt recht entwickelt werden, weil diese groL\en und oft stlirmischen 
Wasserflachen fur die kleinen Schiffe zu ungunstig sind, dagegen hat die 
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Die Bedeutung der verschiedenen Arten von Binnenschiffahrt (schematisch dargostellt). 

Schiffahrt auf ihnen unter del' ncuzcitliehen hoe hen t w i eke 1 ten 
Technik (seit 1818) einen groL\en Aufsehwung genommen, da sie sieh auch 
gegen den Wettbewerb del' E i sen bah n voll behaupten konnte. 

Auf den Flu sse n reichte dagegen die p ri mit i v e Teehnik fUr 
dio erste ErsehlieL\ung aus und sie hat bis etwa 1850 sehr viel geleistet, 
sie ist dann abel' dem Wet t b ewe I' b del' E i sen bah n e I' 1 e gen. 
Die Bedeutung del' FluL\- und Kanalsehiffahrt einerseits, del' Sehiffahrt 
auf den groL\en Seen andrerseits ist aus Abb. 22 zu entnehmen. 

Die G I' 0 fi enS e en, die heute den grafiten Binnenwasserstrafien­
verkehr del' Welt tragen, haben fUr die erste Besiedlung (bis etwa 1800) 

eher uI1gunstig als fardernd gewirkt. Die Grunde hierftir sind die harten 
,V i n tel', die G e f a h I' en, die die oft sturmbewegten '·Vasserflaehen 
fur die kleinen Naehen del' Erforscher und del' ihnen folgenden Eroberer 
bedeuteten, und die T I' e n nun g del' Seen durch die Niagarafalle und die 
andern Stromschnellen. Aufierdem waren die hier vorgehenden F I' a n -
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z 0 sen nicht eigentlich Kolonisatoren, sondern sie grlindeten nul' Forts 
(aus denen z. B. die Stiidte Kingston, Detroit, Torento, Depere hervorge­
gangen sind) und Handels- und Missionsstationen, und flir den hiermit 
verbundenen sehr geringen Verkehr begnligte man sich lieber mit dem 
K a n u, mit dem man den F Ili sse n foIgte, wobei man die Kahne an 
den Wasserschnellen und libel' die niedrigen Wasserscheiden hinlibertrug. 
Die Besiedlung war im Gebiet del' Gro.Ben Seen auch dadurch erschwert, 
da.B hier kriegstlichtige Indianer zu gro.Beren Stammen vereinigt waren, 
hat doch der Indianerhauptling Pontiac, gleich tlichtig als Soldat wie als 
Politiker, noch den Eng 1 and ern gro.Be Schwierigkeiten gemacht, 
nachdem diese das Land den Franzosen 1763 abgenommen hatten, - vgl. 
die Belagerung der Englander in Detroit durch Pontiac. 

Zu gro.Berer und dann zu sehr gro.Ber Bedeutung stiegen die Gro.Ben 
Seen erst seit etwa 1800 auf, nachdem man ihren Wert als einer gro.6en 
d u I' C h g e hen den Wasserstra.Be erkannte, die tief in das Landes­
innere und zum Mississippi-Becken hinliberflihrt. Nun begann die plan­
ma.Bige Ausnutzung, indem man 1817 mit dem Bau des 1826 in Betrieb 
genommenen E r i e - K a n a 1 s begann, der den Zugang yom H u d son 
zu dem Seengebiet schaffen soUte, und indem man 1818 den Dam p f e r­
verkehr auf dem Erie-See eroffneie. 1m Jahr 1829 vollendete Canada den 
Well and - Kanal (42 km lang, 110 m Hebung), 1855 wurden die Strom­
schnellen von Sa u 1 t S t e. Mar i e von der Union dUrch Herstellung 
einer Schiffsrinne mit Schleusen zu einer sicheren Fahrstra£e gemacht. 
Diese Anlagen sind bis in die Gegenwart stiindig verbessert worden. 

Mit der Erschlie.Bung del' Gro.Ben Seen durch Dampfer und ihrem 
Anschlu.B an den Hudson, mit der Entdeckung der flir Getreidebau so 
glinstigen Gebiete im Westen del' Seen und mit del' ferneren Entdeckung 
del' Erze am Oberen See hat die Besiedlung das Seengebiet auf seiner 
Nor d seite, also auf del' canadischen Seite jahrzehntelang gleichsam 
"libersprungen" (ahnlich wie die Prarien und Felsengebirge nach den 
Goldfunden in Californien durch die Kolonisation libersprungen worden 
sind). Diese Entwicklung, flir die Union glinstig, flir Canada zunachst 
unglinstig, ist auch im Bau der Eisenbahnen zum Ausdruck gekommen, 
im Lauf der Zeit wird vielleicht die langsamere Entwicklung flir Canada 
zum Segen, die stlirmische flir die Union zum Nachteil ausschlagen. 

Die Schiffahrt auf den Gro.Ben Seen steht, was die Belastung del' 
durchgehenden Linie anbelangt, an z wei tel' Stelle im Weltverkehr, 
an e I' s tel' Stelle steht die transatlantische Nordlinie Europa-New York, 
an d r itt e r die Suezlinie. Es wird abel' behauptet, da.B der "gro.Bte See­
verkehr del' Welt" an Detroit vorbei gehe. 
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Der wirkliche AnschluE der GroEen ,Seen an die tJ be r see schiff­
fahrt ist nach einem 1932 zwischen den Vereinigten Staaten und Canada 
abgeschlossenen Vertrag vereinbart worden. In den parlamentarischen 
Endkampf urn diesen Plan ist man jetzt eingetreten. Der Schiffahrtweg, 
der fur 90 % aller Seeschiffe fahrbar sein wird, wird ungefahr 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 V orarbeiten, wie Vertiefungen und Regulierungen und der 
Ban: des ,Velland-Kanals, auf die Gesamtkosten angerechnet werden. -
Die wirtschaftlichen V orteile des neuen GroEschiffahrtwegs werden zwar 
von den beiden Regierungen hoch eingeschatzt. Vorteilhaft werden vor 
allem die Landwirtschaft und die Industrie des Mittleren Westens be­
troffen werden, wahrend New York und Montreal mit einem Verkehrs­
ruckgang rechnen mussen. Demgegeniiber nehmen Port Arthur, Fort 
William, Duluth Cleveland und vor all em Chicago, das schon davon 
traumt, die grofite Stadt del' Welt zu werden, den Plan mit Begeisterung 
auf. Die Opposition des Staats New York und des Hafens Montreal be­
hauptet, daE auch bei diesem Kanalbau, wie friiher beim Panama- und 
Suezkanal, die Kosten viel zu gering veranschlagt seien, und daE ein 
wirkliches Verkehrsbedurfnis uberhaupt nicht vorhanden sei. 

Zum Verstandnis del' Flu E - und Kanalschiffahrt erinnere man sich 
daran, dafi urn das Jahr 1450 (in Holland odeI' Italien?) die K a m mel' -
s c h leu s e erfunden worden ist und daE es erst auf Grund dieser Er­
findung moglich geworden ist, Flu sse richtig zu k a n ali s i ere n 
und VV ass e r s c he ide n k a n a I e zu bauen. Es haben dann in den 
werdenden westeuropaischen Nationalstaaten groEe Staatsmanner, z. B. 
die Hohenzollern, einheitliche Netze fUr den Binnenwasserstrafienverkehr 
geschaffen, urn die wirtschaftlichen Krafte ihrer Lander zu starken und 
urn eine einheitliche Wirtschaftspolitik treiben zu konnen. Gestiitzt auf 
diese technischen Fortschritte, konnten auch in Amerika die Flusse ver­
bessert (kanalisiert), die Stromschnellen und Wasserfalle mit Seiten­
kanalen umgangen, und die verschiedenen Flufisysteme mit Wasser­
scheidenkanalen verbunden werden. 

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

1. Die Schiffbarmachung der vielen zum Atlantischen Ozean flieEen­
den Flusse, namentlich in Neu-England, in den mittleren Atlantischen 
Staaten und in den ostlichen Sudstaaten, d. h. also in dem ganzen "Auf­
marsch-Gebiet" von der Kuste bis in die Appalachen hinein. 

2. Die Schiffbarmachung der Flii.sse im Bereich der GroEen Seen 
und die Verbindung der Seen mit dem Ohio. 
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3. Das Vorwartstreiben der Binnenschiffahrt von der Atlantischen 
Kiiste durch die Appalachen hindurch zu den Grofien Seen und zum Ohio. 
Dieses Ziel wurde bei den Seen 1825 durch den Erie-Kanal erreicht. Da­
gegen wurden die Kanalplane, die den Ohio zum Ziel hatten, nicht mehr 
verwirklicht, vielmehr blieb hier die Entwicklung unter dem Einflufi der 
schnell hochkommenden Eisenbahnen bei Cum b e rIa n d stecken. Abb. 23 
zeigt die Binnenwasserstrafien nach dem Stand von 1842, man erkennt 
deutlich, dafi die Verbindung Baltimore-Pittsburg fehlt. 

Ahh.23 
Di 4' K niil,' in ;;ordnnwrikll I 12 

4. Die Aufnahme des Verkehrs auf dem 0 hi 0 und Mississippi und 
seinen Nebenfliissen. Hierbei waren die Schiffe anfanglicb sehr primitive 
Flachboote, die nur fiir die Talfahrt verwandt wurden, und erst die Ein­
fiihrung von Kielbooten und Dampfkraft ermoglichte auch die Bergfahrt 
zu einigermafien wirtschaftlichen Bedingungen. Der Dampferverkehr 
entwickelte sich gut von 1812 bis 1880, erlag dann aber stark der 
Eisenbahn. 

Dber den Erie-Kanal urteilt v. Gerstner 1839 (a. a. O. S.l): 

"Mit Ausnahme weniger unbedeutender Strecken sind samtliche Kanale und 
Eisenbahnen in Nordamerika erst in den leb;ten 20 Jahren (also 1817 bis 1839) 
entstanden. Den Hauptimpuls gaben die Resultate des Erie-Kanals. Sein Zweck 
besteht darin, die westlichen uberaus fruchtbaren Staaten Michigan, Indiana, 
Illinois und Ohio, sowie den westiichen 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 grofitenteils durch Darlehen 
aufgebracht, weil man aber anfangs befUrchtete, dafi die Abgaben zur Deckung der 
Kapitalzin,sen nicht ausreichen wtirden, so wurde vom Staat eine Taxe auf 
Auktion6n, 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 ftir ein so grofies Werk 
hergab, aufier der Beforderung des W ohlstands des Lands noch Quellen be­
deutender jahrlicher Einnahmen geschaffen." 

"Kein Land der Welt hat einen Kanal von solcher Lange aufzuweisen, der, 
in wenigen Jahren ausgeftihrt, so ungeheure Resultate gab." 

Dber die Entwicklung der Dam p f s chi f f a h r t auf den FIUssen 
und Seen urteilt v. Gerstner (a. a. O. S. 35): 

"F u 1 ton baute 1807 das erste Dampfboot, urn regulare Reisen auf dem 
Hudson zwischen New York und Albany zu machen. Diese Reisen von rd. 230 km 
dauerten damals 33 Stunden. Der Erfolg war, dafi immer mehr solcher Schiffe 
in Amerika gebaut wurden ... 

Bis zu jener Zeit gingen die Barken auf dem Ohio und Mississippi teils 
mit Segeln, teils mit Rudern und Stallgen, von Cincinnati nach New Orleans 
(rd. 2500 km) ging eine Barke in 35 Tagen stromab und in 80 bis 90 Tagell 
stromauf, sie erforderte 9 Mann abwarts und 24 bis 32 Mann aufwarts. 1811 
wurde das erste von Fulton am Ohio in Pittsburg erbaute Dampfschiff in Betrieb 
gestellt, es gebrauchte ftir rd. 500 km 3 Tage stromab und 7 bis 8 Tage 
stromauf .. ." 

"Fulton baute noch mehrere Dampfschiffe in der Union und ging nach 
Europa, um seine Erfindung auch hier einzufiihrell. Er wurde in England nir­
gends untersttitzt, von den Franzosen ausgelacht, von Napoleon fUr einen Aben­
teurer erkliirt. . . 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 GroUen Seen, 1835 waren es 25 
und 1838 schon 70. . . 1m ganzen verkehrten 1838 in Nordamerika rd. 800 Dampf­
schiffe, davon 140 im Staat New York. .. Die groUten Werften ftir Dampfer 
haben New York, Philadelphia, Baltimore, Louisville, Albany, Cincinnati und 
Pittsburg •.. " 

Die Binnenwasserstrafien sind in Amerika aUerdings durch die 
Eisenbahnen entthront worden, und auch der neue Barge-Kanal (Ersatz 
Erie-Kanal) wird vielfach als ein Fehlschlag bezeichnet. Das andert aber 
nichts an der Tatsache, dafi sie in dcr Entwicklung des Lands eine grofie 
und in manchen Gebieten ausschlaggebende RoUe gespielt haben. 

Viele mogen sich p r i vat wirtschaftlich als ungUnstig fUr die Geld­
geber - seien dies Private, seien es offentliche Korperschaften - er­
wiesen haben, v 0 I k s wirtschaftlich haben sie aUes geleistet, was man 
billigerweise von ihnen fordern durfte. Fehlerhaft war es aber, dafi man 
noch Wasserstrafien, noch dazu in wenig gUnstiger Linienfiihrung und 
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in primitiver Ausstattung weiter baute, als die Eisenbahn ihre Leistungs­
fahigkeit schon erwiesen hatte. Wir brauchen aber auf diese Frage nicht 
naher einzugehen, denn einerseits ist unsere Arbeit nicht dem gegen­
wartigen Stand der Verkehrstechnik, sondern dem Einflun des Verkehrs 
auf die Entwicklung des Lands gewidmet, andrerseits wird uber die 
Binnenwasserstranen Nordamerikas demnachst eine besondere Abhand­
lung erscheinen. 

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

"Obschon seit der allgemeinen Einfiihrung der Eisenbahnen Kanale allent­
hal ben 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, dall sie in vielen Fallen, besonders wo es sieh um die wohl­
feile Beforderung von grofien Massen, von Rohprodukten und voluminosen Gegen­
standen handelt, noch lange den Vorzug vor den Eisenbahnen behalten werden. 

Die 86 Kanine, die bis zum Jahr 1840 in der Union gebaut worden sind, 
haben eine Gesamtlange von rd. 8500 km, und ihre Gesamtkosten werden sieh 
auf 600000 000 Jft belaufen . . . ". 

"Zu den vorziiglichsten Mitteln fiir die Erleiehterung und Beschleunigung 
des inneren Verkehrs gehOrt unstreitig aueh die Dam p f s chi f f a h r t, die 
in Amerika eine erstaunenswerte Ausdehnung erlangt hat ... " 

Wenn wir vorstehend die Urteile G e r s t n e r s eingehender wieder­
gegeben haben, so mussen wir aber darauf hinweisen, dan zur genaueren 
Wurdigung vor allem auf die Abhandlungen von F r i e d ric h Lis t 
aufmerksam zu mach en ist, sie sind in der neuen List-Ausgabe im zweiten 
Teil des dritten Bands im W ortlaut abgedruckt und eingehend erliiutert. 

Praktisch genomme:m, besteht das nordamerikanische Binnenwasser­
stra.Bennetz aus z wei Systemen: 

1. dem der Gronen 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 Prasidenten H 0 0 v e r schwebte der Ausbau eines gronen 
Netzes vor, das auner dem System der Gronen Seen ein Mississippi-System 
vorsah. Dieses sollte ein grones Kreuz bilden mit dem West-Ost-Balken 
Kansas City-St. Louis-Pittsburg und dem Sud-Nord-Balken New Orleans 
-St. Louis, der sich oberhalb dieser Stadt in den Zweig nach St. Paul 
(also uber den Mississippi) und den Zweig nach Chicago-Duluth (also 
uber den Illinois und die Seen) teilen soIIte. Hoover hat zweifellos die 
Kosten fur diese Bauten und die Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen 
un t e r schatzt und die allgemeine Bedeutung der Binnenwasserstra.Ben 
und die kunftige Verkehrszunahme u b e r schatzt. 
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Die Bandigung des Mississippi ist erst seit 1928 richtig in Angriff 
genommen worden, es handelt sich dabei hauptsachlich urn den Schutz der 
Umgebung gegen die furchtbaren Hochwasser. Nach einem "Zehnjahrs­
plan" werden Schutzdamme in einer Gesamtlange von 3000 km ausgefiihrt, 
von den Gesamtarbeiten, die 500000000 cbm Erdarbeiten umfassen, ist 
zur Zeit (Anfang 1934) etwa die Halfte ausgefiihrt. - Mit Arbeitsbe­
schaffung hat dieses grofie Werk nichts zu tun, die Ausfiihrung ist viel­
mehr in den Zeiten der "prosperity" begonnen worden, es wird daher auch 
mit einem grofien Maschinenpark gearbeitet und auf schnellen Baufort­
schritt grofier Wert gelegt. 

Abb. _3a 
Va gegeo\\ arE!; Binn rWa r troll nnelz. 

2. Die E i sen bah n e n. 

So hoch man die Bedeutung der Binnemvasserstrafien fiir die erste 
Besiedlung Amerikas einschatzen muE, so ist doch die Eisenbahn als die 
Haupttragerin der weiteren Kolonisation zu bezeichnen. Leider fallen auf 
das strahlende Bild ihrer grofien Leistungen viele dunklen Schatten von 
Fehlern, Siinden und Verbrechen. 

Die G esc h i c h t e der Eisenbahnen Kordamerikas lafit sich nach 
v. d. Ley e n in folgende Abschnitte einteilen: 

1. Der e r s t e 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 ostlichen 
Gebieten, zum Teil beeinflulH durch die starke Einwanderung nach 1848, 

1855 bis 1869, zuerst Zuruckhaltung wegen der politischen Wirren und 
des Burgerkriegs, dann schneller Aufstieg nach dessen Beendigung (1864), 

2. Der z w'e i t e Abschnitt dauert von 1869 bis 1887, d. h. bis zum 
Erla.G des Bundesverkehrsgesetzes. In ihm wird das Eisenbahnnetz im 
Osten und in den mittleren Gebieten stark ausgebaut. Die zu starke Ver­
dichtung des Netzes fuhrt zu schweren Kampfen zwischen den verschie­
denen Eisenbahngesellschaften, hier ist besonders der Kampf zwischen 
den ,.Trunk-Linien", d. h. den gro.Gen Durchgangslinien, zu erwahnen, der 
von 1873 bis 1877 dauerte. Die Dberproduktion an Eisenbahnlinien und 
BahnhOfen und die Kampfe fuhrten zu schwer en, die Gesamtwirtschaft 
erfassenden Krisen, die mit dem Aufkauf der schwachen (bankerotten) 
Gesellschaften durch die starken fuhrten und Monopolstellungen der 
"Eisenbahnkonige" begrundeten. Gegen die Mifibrauche der Spekulanten 
und Monopolgewaltigen gingen die einzelnen Staat en und schliefilich die 
Bundesregierung vor. Dies fuhrle schliefilich zur Beaufsichtigung des 
"zwischenstaatlichen" Verkehrs durch den Bund. 

3. Der d r itt e Abschnitt, von 1887 ab, ist gekennzeichnet durch 
den Kampf der Eisenbahngewaltigen gegen den Bund, unter dem der 
W ohlstand des Land's und die vVirtschaftslage der Eisenbahnen schwer 
leiden. Im Weltkrieg wurde das Experiment gemacht, die Eisenbahnen 
in bundesstaatliche Verwaltung zu nehmen, abel' es mifigluckte. Gegen­
wartig leiden die Eisenbahnen schwer unter der allgemeinen Krise und 
dem Wettbewerb des Kraftwagens. Dies fuhrt seit 1917 zu einer Ver­
minderung del' Gesamtlange des Eisenbahnnetzes infolge Stillegung von 
unrentablen Linien. 

Diese Einteilung kann in unserem Zusammenhang durch die nach­
stehende Einteilung erganzt werden, die von der Reihenfolge del' regio­
nalen Erschliefiungen ausgeht: 

1. 1830 bis 1843. Verzettelter Bau kleiner zusammenhangloser 
Linien, meist in Form kurzer Stichbahnen von den atlantischen Hafen aus. 
starke Verschiedenheiten in del' technischen Ausgestaltung und sogar in 
der Spurweite, die uberhaupt erst 1886 (!) einheitlich festgelegt wird. 
Zweck der Bahnen: Erschliefiung kleiner Landstriche, meist als Hinter­
land der einzelnen Hafen, - erste Bahn war eine von Baltimore aus­
gehende Stichbahn1 . 

1 Nahere Angaben bei Po n t zen, Das Eisenbahnwesen in den Ver­
einigten Staaten, '\Vien 1877; ferner in And r e e. Nordamerika, 1854. 
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2. 1843 bis 1850. Planmafiiges Vordl'ingen von den atlantischen 
Hafen durch die Appalachen zu den Grofien ,seen und zum Ohio-Gebiet. 

3. 1854 del' Vorstofi bis zum Mississippi. 

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

4. 1869 die Durchquerung del' Prarien und del' Felsengebirge und 
aufierdem, von 1863 ab, die Erschliefiung des bis dahin stark vernach­
lassigten Siidens. 

Die Nachteile, die dal'aus entstanden, dafi die Eisenbahnen nicht 
nach einem einheitlichen Plan entworfen worden waren, wurden schon 

f r ii h zeitig empfunden, und es wurde daher schon 1847 der Plan Zll 

einem "N a t ion ale n E i sen bah n s y s t e m" entworfen, das gemafi 
Abb. 24 folgende Hauptlinien vorsah: 
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1. Von Neu England tiber New York-Philadelphia-Baltimore 
- Richmond-Raleigh-Augusta-Columbus-Montgomery-J ackson nach 
Vicksburg. 

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

.\ bh. 2;'. 
Die im Jahr 1 42 f rligen, im 1301l b ' findli hen und eros ll icb geplon en Ei.enhnhn D. 

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

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

5. Von Charleston tiber Augusta-Chattanooga-Nashville nach 
St. Louis. 

6. Von Neu Orleans tiber Mobile-Nashville-Cincinnati-Dayton 
nach Detroit. 
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~ 

J. f..r. ;.ott . ,----.~~ 

Abl . :?6. 

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

Im ganzen wiirde dieses Netz rd. 11 000 km Lange gehabt haben, die 
Linien endeten im Westen am Mississippi, es wurden aber schon Fort­
setzungen nach Texas und zum Stillen Ozean angedeutet. - Wie unorga­
nisch sich aber das Netz entwickelt 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 gefordert und auch 
durch finanzielle Hilfen, Burgschaften, Zollfreiheit, unentgeltliche Land­
hergabe und VOl' aHem durch Landschenkungen und Konzessionen auf 
"\Viilder und Bodenschiitze untersttitzt. Del' Bau war ungewohnlich 
bill i g, da man an Unter- und Oberbau die denkbar geringsten An­
forderungen stellte - was ubrigens ein starker Anreiz z u gut en 
mas chi n e n technischen Leistungen im Fahrzeugbau wurde. Del' viel­
fach zu grofie Optimismus ftihrte in Verbindung mit Korruption zu 
schweren Sun den bei del' Finanzierung und demgemiifi zu schweren Ruck­
schliigen. Die Krisen, von denen 1873 und 1884 das amerikanische Wirt­
schaftsleben erschuttert wurde, sind zum Teil auf die Mifiwirtschaft im 
Eisenbahnwesen zurtickzuftihren. 

Die beruchtigte grofie Weltkrise von 1873 wurde dadurch verur­
sacht, da£ die Eisenbahnen eine "prosperity" vorgetiiuscht hatten. Hier­
durch gingen nicht nur ihre eigenen Aktien in die Hohe, sondeI'll es 
wurde auch die Industrie veranla£t, ungeheure Investierungen fUr die 
Erzeugung von Eisenbahnmaterial vorzunehmen. Dann kam del' Ruck­
schlag, er traf abel' nicht nur die Eisenbahn, sondeI'll auch die aufgebliihte 
Industrie, denn die Eisenbahnen konnten nun keine Bestellungen mehr 
geben. - Dies hat Y. d. Ley e n schon 1885 klar beschrieben, abel' 1929 
haben fast aIle "Wirtschaftsftihrer" der Welt wieder einmal an die ewige 
"prosperity" geglaubt! 

Roosevelt schreibt: 

"Seit neunzig J ahren sind die Eisenbahnen das wesentlichste Mittel, das 
uns aIle zu einer nationalen Einheit verknlipft hat . .. Flir die Erschlienung 
des vVestens war die Eisenbahn der entseheidende Faktor ... ". 

"Bei dieser Entwieklung haben wir grone HcIdentaten, grolles Vertrauen 
und leider aueh groile Ungereehtigkeiten erlebt. AIs die Eisenbahn zum ersten­
mal in den Westen vordrang, wurde sie als ein vVunder betraehtet, spateI', als sie 
unter der Herrschaft von Leuten stand, die leider keinen Sinn flir die Inter­
essen del' Allgemeinheit hatten, wurde sie als ein gefra11iger Polyp betrachtet, 
der den Menschen die Lebenskraft aussog . .. Man hat geschatzt, dal1 der ame­
rikanische Geldgeber das Eisenbahnnetz naeh und nach dreifaeh liberzahlt hat." 

Von den ungesunden Finanzverhaltnissen und den liblen Machensehaften 
gewisser Bankiers warnte bereits 1886 J. v. P a I' s e val, indem er sehrit'h: 

,,Immer hoher hinauf sehwingen sieh die Kurse del' fremden Renten, immer 
weiter aufwarts streben die Niveaus der ... Banken, ... immer tiefer sinkt der 
Zinsful1 am oUenen Markt, und es wachsen die Verlegenheiten der finanziellen 
Kreise, die Kaniile zu finden, in welehe die ansehwellende Flut del' anlage­
suchenden Gelder nutzbringend eingelenkt werden konnte. Man begntigt sieh 
nieht mehr, Finanzgesehiifte auf dem europaisehen Kontinent zu such en, weit 
hinaus tiber den Ozean sehweift der sehnslichtige Blick der tatendurstigen 
Finanzmiichte. 
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Die zahlreiehen und betraehtliehen Verluste, die das deutsehe Publikum 
an amerikanisehen Bonds erlitt, hatten grontenteils vermieden werden konnen, 
wenn Vorgeschiehte und Betrieb der einzelnen amerikanischen Bahnen in Deutsch­
land bekannt gewesen waren." 

trber das offiziose "Manual of American Railways" von Poor wird das harte 
U rteil gefallt: 

"Auch kann diesem Buch der Vorwurf nicht erspart werden, dan es iiber 
gewisse skandalose Vorkommnisse, die das zahlende Publikum sehr nahe 
beriihren, ganzlich schweigt." 

· .. "Die Gesamtresultate der amerikanischen Bahnen waren 1884 und 1885 
bekanntlich sehr ungiinstig. Die dem Verkehrsbediirfnis vorausgeeilte Spekula­
tion hatte eine Menge Konkurrenzbahnen gebaut, die sieh in hartnackigem Tarif­
krieg bekiimpften. Die Gesamtcinnahme blieb 1884 urn mehr als eine Milliarde 
:'fark hinter der Erwartung zuriick, - 16 Eisenbahnen verfielen dem Zwangs 
verkauf! 1885 sind 44 Eisenbahngesellschaften mit rd. 14000 km, rd. 840 Mil­
lionen At Obligationen und rd. 800 Millionen uft Aktien unter Zwangsverwaltung 
gestellt worden ... 

· .. Die Zahl der jahrlich im Zwangsweg verkauften Eisenbahnen betriigt 
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 Auf­
schliisse iiber Griindung und Betrieb der amerikanischen Bahnen zu sammeln 
haben, wenn er vor VerIusten bewahrt bleiben will .... " 

· .. "Obgleich die Lange der Eisenbahnen Nordamerikas zur Zeit schon 
mehr als 200000 km betriigt, so sind doeh von der Bundes- und den Staaten­
regierungen Gesuche fiir weitere 70000 km genehmigt, die 1886 gebaut werden 
Bollen" .... 

· .. "Ein Blick auf die Karte geniigt, urn die Griinde der hiiufigen Zah 
lungsunfiihigkeit der Bahnen klarzulegen: In den bevolkerten Staaten maehen 
sich die zahlreichen Parallelbahnen verniehtende Konkurrenz, in den wcstlichen, 
resp. weniger bevolkerten Staaten fehlt es an Verkehr .... 

· .. Die Vermutung, dan nur die in ihrer Heimat kreditlos gewol'denen 
Unternehmer die europiiischen Borsenpliitze aufsuchen, wiirde aber zu we it 
gehen." .... 

Um iiberhaupt zu begreifen, dafi in Amerika so viele Bahnen gebaut 
worden sind, mufi man immer im Auge behalten, dafi in diesem jungen 
Land C h au sse e n kaum vorhanden waren, dafi vielmehr die Eisenbahn 
oft die erste gebahnte Strafie war. Hierfiir geniigte dann aber auch eine 
ganz primitive Ausstattung, viele dieser "Schienenwege" hatten H 0 1 z -
sehienen, die nur einen Eisenbesehlag hatten. Noeh im Biirgerkrieg 
konnten die Sehienenwege deswegen ·so schnell und griindlich zerstort 
werden, weil man den Oberbau einfach - a b b r en n e n (!) konnte. 

Damit aber die Andeutung, dafi die ersten Bahnen im Bau aufier­
gewohnlich billig gewesen sind, nieht mifiverstanden wird, seien die 
Sehwierigkeiten, die beim Bau der Pac i f i c bahnen zu iiberwinden 
waren, nachstehend kurz beleuchtet. 
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Diese erste Pacificbahn, deren allgemeiner VerI auf aus Abb. 27 un~ 27a 
zu entnehmen ist, mu£te, wie ihre Nachfolgerinnen, ungewohnlich groEe 
Hohen erklimmen. Die hOchsten Scheitelpunkte liegen im Felsengebirge 
auf + 2438 m, in der Sierra Nevada auf + 2141 m, vgl. dagegen Gotthard-

Aub. 27. 
Di iilte to Pncifichnhn (1 G9 ). 

bahn + 1154 m, Albulabahn + 1823 m, Berninabahn + 2256 m. Trotz der 
gro£en Hohen war der Bau doch nicht so schwierig wie etwa in den Alpen, 
denn es standen fiir die Auffahrtrampen so langgestreckte Taler zur 
Verfiigung, dan die Bahn nur 180100, meist sogar nur 13,30/00 (1: 58 und 
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Abb. 2ia. 
Di e Pscificba bn g-emiiU dem BUDdesgesetz. 

1 : 75), Steigung zu erha lten brauchte, auch kunstliche Langenentwick­

lungen und Tunnel wurden kaum notwendig. Allerdings hat man sich 
bei dieser primitiven Trassierung mit vielen verlorenen Steigungen und 
Linienverlangerungen abfinden mussen, aber man brauchte diese nicht 
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zu scheuen, denn del' Verkehr war schwach, die Zugforderung konnte also 
teuer sein. 1m Lauf del' Zeit sind umfangreiche Vel' be sse run g e n 
vorgenommen worden. Die bemerkenswerteste ist die schnurgerade 
Durchquerung des (sehr flachen) Salzsees, durch sie wurden folgende 
Verbesserungen erzielt: Abkurzung von 236 auf 166 km, also um 70 km 
odeI' 30 %, Ausmerzung von zwei verlorenen Steigungen von 150 und 
210 m Hohe, Verringerung del' Gesamtsumme del' Winkel del' Bogen 
von 4260° auf 340°. 

Anders als die Pacificbahnen del' Union sind die Can a d a s mit 
sehr siarken Steigungen angelegt worden. Die Grunde hierfur sind 
das schwierigere Gelande und die moglichste Herabdruckung des Bau­
kapitals. Da man namlich nul' mit einem geringen Anfangsverkehr 
rechnen konnte, trassierte man bewuJH mit starken Steigungen und 
scharfen Krummungen - abel' mit dem Vorbehalt, spateI', wenn del' Ver­
kehr sich entwickelt haben werde, die Linien zu verbessern. Solche 
Ve I' b e sse I' u n g en sind auch tatsachlich in grofiem Mafistab durch­
gefiihrt worden: Es ist z. B. 1908 eine rd. 7 km lange Strecke von 45 0/ 00 

Steigung, die von den Personenzugen mit 3, von den Guterzugen mit 
6 Lokomotiven uberwunden wurde, durch den Bau von zwei Kebrtunneln 
auf nul' 22 0/00 Steigung gebracht worden. An einer anderen Stelle wurde 
durch den Bau eines 7950 m langen Tunnels, des langsten in Canada, 
und von 21,85 km neuer Strecke eine verlorene Steigung um 168 m Hohe 
vermindert; aufierdem wurde die Linie urn 7,1 km abgekurzt; hierbei 
konnten auch noeh 6,6 km Schneegalerien erspart werden. 

Das Unverstandnis, das lange Zeit gegenuber den wirtschaftlichen 
Moglichkeiten del' (trotz einfachsten Baus doch reeht kostspieligen) Eisen­
bahn herrschte, hat den Ausbau des Netzes sehr s p I' U n g h aft gestaltet. 
Wie aus Abb. 28 hervorgeht, war die Zunahme del' Gesamtlange n i c h t 
g lei c h m a fi i g, sondeI'll sehr unregelmafiig. In Amerika wurden in 
e i n e m Jahr bis zu 18000 km neue Linien gebaut, also etwa ein Drittel 
des heutigen Eisenbahnnetzes Deutschlands, wo e i n e Bahn - NB. e in -
gleisig und mit einfachster Ausstattung - voll ausreichte, wurden zwei. 
drei und noch mehr Bahnen angelegt, die einander ungefahr parallel 
laufen. Ais dann del' Ruckschlag kam, stockte del' Bahnbau fast voll­
standig. Es ist einleuehtend, dafi auch del' gleichmafiige Gang, del' Kolo­
nisation unter diesel' sprunghaften Entwicklung stark leiden mufite. 

Zu diesen zeitlichen Schwankungen kam noch hinzu, dafi del' Ausbau 
auch reg ion a 1 un g lei c h m a fi i g war. Insbesondere wurde bis zum 
Ende des Burgerkriegs von del' Eisenbahn fast nul' del' Nord e n er­
schlossen, wahrend del' Sud e n vernachlassigt blieb. Die Grunde sind 
oben ausgefiihrt, und auch nach dem Burgerkrieg blieb del' Suden bezug-



100 

lieh des Eisenbahnbaus derart yom Norden abhangig, dafi heute nur gauz 
wenige Bahngesellsehaften des Stidens ihre Generaldirektion im eigenen 
Land haben, fast alles ist vielmehr in New York (teilweise aueh in 
Boston) konzentriert. 

Mit der Ausdehnung der einzelnen Linien tiber grofiere Langen hin­
tiber wurde aueh der "\V e t t b ewe r b der einzelnen S t a ate n und ihrer 
ftihrenden Hafenstadte wirksam. Wie bei der Anlage der grofien dureh­
gehenden Linien die versehiedenen Kulturlandsehaften und als ihre be­
rufenen Vertreter die einzelnen Bundesstaaten und ihre ftihrenden Stadte 
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Abb.28. 
Entwicklung der Eisenbahnen im Verhiiltnis zum Bevolkerungswachstum. 

eine ibnen gtinstige, dem Naehbarn aber ungtinstige Eisenbahnpolitik 
trieben, laUt sieh besonders gut an dem K amp f zeigen, den die Naeh­
barn New Yo r k s gegen diesen furchtgebietenden Rivalen ftihrten, 
vgl. hierzu die Abb. 29. Hierbei sei, obwohl sich ein unmittelbarer Zu­
sammenhang vielleieht nicht nachweisen laUt, auch Canada mit einbezogen, 
denn die Staatengrenze hat hierbei mehrfach nicht als Hindernis gewirkt. 

Als New York und die Hudson-Mohawk-Senke nach dem - geschieht­
lich begrtindeten - anfangliehen Zurtickbleiben durch den Bau des Erie­
kanals aufzusteigen begannen, erkannten Neu-England (Boston), Penn­
sylvanien (Philadelphia) und die Stidstaaten (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 N e u - Eng 1 and am un­
gtinstigsten gestellt, denn es mufite ftir seine Industrie eine Verbindung 
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nach dem in raschem Aufstieg begriffenen und flir die Aufnahme von 
Industrieerzeugnissen so wichtigen Mittelwesten herstellen, stiefi dabei 
aber auf die obenerwahnten, in der Gestaltung und Richtung seiner 
Gebirgsziige und Fliisse begriindeten Hindernisse. Da es mit Landwegen 
und Kanalen 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 
Markten des mittleren \Vestens zu sichern. 

j 
, 

.\ hb. 29. 

hr'#k . &mtnfllfl~"'''' 
"dO' &JtJ,,,,,, .. IIII(IbJo6IM 

De" Ri"nlitiilskompf de r o"achborn S" g n X w ·ork. 

Phi I ad e I phi a wandte ein anderes System an: Da hier die Fllisse 
schon (seit 1791) wesentlich verbessert und Kanale gebaut worden waren, 
ohne dafi aber die Schiffsverbindung mit dem Ohio erreicht worden war, 
so wurde 1834 eine S chi f f s e i sen bah n (portage railroad) gebaut, 
auf der die (sehr kleinen) Schiffe zum Ohio·Gebiet hiniibergefahren 
wurden. Dieses System rettete trotz seiner geringen Leistungsfahigkeit 
flir zwei Jahrzehnte das Pittsburger Hinterland flir 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 ware ihm librigens beinahe B a 1 tim 0 r e 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 namlich freundnachbarlich dieser Linie, seine Staats-
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grenze zu iiberschreiten und drangte dadurch die Trasse auf Cumberland 
und Wheeling ab, so daE sie einen Umweg machen und groEere Hohen 
erkleHern muEte. 

Wie Can a d a , Montreal und Quebec ihre Eisenbahnen - zur Um­
gehung New Yorks? - nach Siiden zu eisfreien Hafen vorgestoEen haben, 
ist aus Abb. 29 zu entnehmen, hierbei hat Canada es nicht verschmaht, 
das Gebiet del' Union zu durchfahren. 

DaE New York durch die drei Bahnen: Boston- und Albany-Balm 
(1843), Baltimore- und Ohio-Bahn (1853) und Pennsylvania-Bahn (1854) 
tatsachlich umgangen werden kann, ist aus Abb. 29 deutlich zu erkennen. 
Die Stadt muEte 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 Steigungsverhaltnisse den anderen Bahnen 
tiberlegen war, konnte New York die Konkurrenz niederschlagen. Als 
in del' Folgezeit noch zahlreiche Eisenbahnen von New York in gestreck­
terer Richtung, aber mit ungiinstigeren Steigungen nach dem Westen vor­
getrieben wurden, muEte auch die Pennsylvaniabahn, urn sich zu behaup­
ten, nach rtickwarts den Anschlufi an New York suchen, vgl. Abb. 30, die 
Pennsylvaniabahn, einst f ii r Philadelphia g e g en New York gebaut, 
geht heute von New York aus, und Philadelphia ist nur ein Zwischen­
punkt auf del' groEen Linie New York-Pittsburg-Chicago. 

Die bei del' Entwicklung des Eisenbahnnetzes gcmachten Fehler: 
daE einerseits zu v"iel Bahnen gebaut, 
daE aber anderseits groEe Gebiete gleichwohl ohno 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 Pun k ten z u s t a l' k z usa m -
mengeballt. 

2. Es sind zu wenig Neb e n - und K lei n bahnen gebaut worden. 
3. Es sind zu wenig Z wi s c hen s tat ion e n vorgesehen worden. 
4. Die kleinen Orte sind in Fahrplan und Tarifen vernachlassigt 

worden. 

Hierzu sei noeh ausgefiihrt: 

Zu 1. Wenn ein Landesgebiet ein sehr dichtes Eisenbahnnetz auf­
weist, so kann hiermit - zwar nicht fUr das Gesamtland, wohl abel' fiir 
die so gut bedachte Region - eine siedlungspolitisch giinstige D e zen­
tralisation erzielt werden, ein hervorragendes Beispiel hierfiir ist del' 
rheinisch-westfalische Industriebezirk, in dem die drei Eisenbahn-Haupt­
linien a;uch eine dreifache Stadtereihe (je die iiber Elberfeld, Essen und 
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Gelsenkirchen) haben heranwachsen lassen, so daB in diesem so bedeu­
tungsvollen Gebiet glUcklicherweise 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 ausgefUhrt, starke g e 0 -

g rap his c h e Krafte aui die Zusammenballung an bestimmten Pun k -
ten hin, und es waren vielfach keine g esc h i c h t 1 i c hen (mensch-
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Abb. 30. 
D r ieg New Yorks lib r ein :Xachbarn. 

lichen) Krafte vorhanden, die dieser K 0 n zentration bewulH entgegen­
arbeiteten. Eine Ausnahme bildet der Rivalitatskampf zwischen New 
York und seinen Nachbarn. 1m Ubrigen wurden aber fUr die Eisenbahnen 
die (wenigen) Hafen als Ausgangspunkte genommen, und es wurde nach 
den gleichen Zielen im Landesinnern gestrebt, nach Pittsburg, Buffalo, 
Chicago, St. Louis. Die so segensreiche Auflosung des e i n en scheinbar 
in der Natur begriindeten Knotenpunkts in me h r ere Stationen, wie sie 
in Deutschland z. B. in der Kolner, Frankfurter und Leipziger Bucht 
erzielt worden ist, findet man daher in Arnerika kaurn, dagegen lauien 
in gewissen unnatiirlich aufgeblahten Zentren z u vie 1 e Linien zu­
sammen. 
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Die tiberstarke Verdichtung der Eisenbahnen in den bevorzugten 
Gebieten hat noch den - auch von Fachleuten oft iibersehenen - Nach­
teil, dafi nicht nur zu viele Linien, sondcrn dafi vor allem auch z u vie 1 
Bah n h 0 f e vorhanden sind. Rierbei mufi aber, urn Irrttimern zu begeg­
nen, hervorgehoben werden, dafi die amerikanischen Bahnen d u r c h -
s c h nit t Ii c h z u wen i g Bah n h 0 f e haben, weil sie zu wenig 
kleine Zwischenstationen haben (s. u.). Das Z u vie 1 an Bah n h 0 fen 
betrifft wieder nur die g r 0 fi ere n S tad t e. Diese haben hiervon zum 
Schaden der kleinen Orte die Vorteile guter Bedienung, billiger Fracht­
satze und niedriger Gebtihren. Sie haben davon allerdings an vielen 
Stellen den stadtebaulichen Nachteil, dafi die Bahnhofflachen weit tiber 
das verniinftige Bedtirfnis hinausgehen und hierdurch die gesunde Ent­
wicklung der Stadt hindern. Besonders abschreckende Beispiele sind die 
New Jersey-Seite von New York, die vollstandig mit Bahnhofen "zu­
gepflastert" ist, und der stidliche Teil der Seefront Chicagos. 

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

Zu 2. Die Vernachlassigung der Neb e n - und der K 1 e in bahnen, 
und zwar in der Form der "n e be n bah n ahnlichen Kleinbahnen" des 
pIa t ten Lan d s, hangt mit der ungleichmafiigen Netzdichte eng zu­
sammen. Wo namlich das Vollbahnnetz zu dicht ist, ist fUr Neben- und 
Kleinbahnen nattirlich 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 wtirde. Durch solche Verhaltnisse werden 
allerdings die i n d u 8 t I' i e 11 e n Gebiete wen i g bertihrt, urn so me h r 
dagegen die 1 and w i r t s c h aft 1 i c hen, also gerade die, die fUr eine 
gesunde Entwicklung der Besiedlung besonders wichtig sind. 'Venn viele 
Gebiete del' Union ihre landwirtschaftlichen Erzeugnisse so schlecht ab­
setzen konnen und im Bezug von Dtingestoffen 80 grofie 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 dtirfen nicht die in 
Amerika zahlreichen ,;0 b e r 1 and s t r a fi e n bah n en" angesprochen 
werden, die, meist von grofieren Stadten ausstrahlend, dem Personen­
(Vorort-) Verkehr, u. U. auch einem beschrankten Gtiterverkehr dienen. 
- Zu der Vernachlassigung del' Kleinbahn hat auch del' Umstand bei­
getragen, dafi fast aIle Eisenbahnen zunachst bewufit primitiv gebaut 
wurden, dafi man abel' von Anfang an mit spateren Verbesserungen rech­
nete. Man hat also im Gegensatz zu Europa den Typ der einfachen, 
bescheidenen Kleinbahn, die b esc h e ide n b 1 e i ben soIl t e, weil 
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dies fUr landwirtschaftliche Gebiete voll ausreicht, rticht entwickelt, man 
vergleiche hiermit, daB man in dem wirtschaftlich. doch hOher stehenden 
Westeuropa die S c h m a I s pur zu groBer Bedeutung entwickelt hat, 
weil man eingesehen hatte. daB die Finanzierung von Vollbahnen bei 
anstandiger Finanzgebarung nicht mi:iglich i.st - in Amerika war man 
aber nicht so angstlich, und die Schmalspur hat sich hier kaum durch­
setzen ki:innen (vgl. Pontzen a. a. O. S. 56). 

Zu erwahnen ist auch noch der Umstand, daB der "s chi e c h t e" 
B a u zustand zu einem besonders gut e n Z u s tan d d e r F a h r -
z e u g e zwang. Die Bauingenieure haben also durch ihre "schlechten" 
Leistungen die Maschineningenieure zu besonders guten Leistungen ge­
zwungen, und dann hat die Bevi:ilkerung nirgendwo und flir kein noch so 
bescheidenes Bahnchen auf den Vollbahn-Komfort verzichten wollen, denn 
der Amerikaner ist bekanntlich sehr fUr das eingenommen, was er "Kom­
fort" nennt. 

Flir die Neben- und Kleinbahnen und ihre Bedeutung fUr 
das Siedlungswesen liegt der Vergleich mit De u t s chI and nahe: Die 
Staatsbahnen Deutschlands waren sich stets ihrer hohen nationalen Pflichi 
bewuBt. daB sie berufen waren, das platte Land mit seiner Landwirt· 
schaft, seinen Bauern, Di:irfern und Kleinstadten zu starken, sie haben 
zu diesem Zweck viele Nebenbahnen gebaut, obwohl dcren Charakter als 
ZuschuBbetriebe klar erkannt war, und sie haben diese Nebenbahnen in 
Fahrplan und Tarifen bewuBt so gut behandelt, daB vielfach nicht ein­
mal die Betriebskosten gedeckt werden konnten. In ahnlicher Weise 
haben die Staaten, Provinzen und Kreise das Kleinbahnwesen unterstlitzt. 
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 dinan, daB sie nicht durch 
Nebenbahnen belastet sind. 

Zu 3. Die amerikanischen Eisenbahnen haben recht wen i g 
Z w i s c hen s tat ion e n. 

Zum groBen Teil ist es allerdings in der Art der schon vorhandenen 
Besiedlung begrlindet gewesen, daB die trassierenden Ingenieure die Zahl 
der Zwischenstationen aufs auBerste beschrankten, denn die Zahl der 
Kolonisten war so gering, daB man mit wenig Stlitzpunkten flir die 
Truppen, Handler, Jager, ferner fUr die groBen Plantagen, Bergwerke, 
Olbohrungen, Sagewerke auskam, und auch dort, wo Ackerbau war oder 
eingerichtet werden sollte, war man urn so mehr auf Sparsamkeit bei 
den Stationen bedaeht, als es an D i:i r fer n, die man als Kristallisa­
tionspunkte ansprechen konnte, fehlte; Parallelerseheinungen hierzu 
finden sieh auch in Europa. In unheilvoller Weehselwirkung ergab sieh 
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hieraus, dafi man auch spater, als sich die Anlage zahlreicher Zwischen­

stationen gelohnt und die Anlage von Darfern hervorgerufen haben 
wlirde, hierin sehr zurlickhaltend war, sO dan sich die wenigen, durch 
Bahnstationen ausgezeichneten Punkte urn so schneller entwickelten. 

Zu 4. Abgesehen von del' zu geringen Zahl von kleinen Zwischen­
stationen werden diese, also die k lei n e nOr t e, in Bau, Betrieb und 
Verkehr "s chI e c h t be han del t". Da Stationen mit schwachem Ver­
kehr bekanntlich recht oft ihre Kosten nicht decken, haben die amerikani-
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Abb. 31. 
Lange der Eisenbahnen in den acht .Eisenbahnbezirken". 

schen Eisenbahnen kein Interesse, sie pfleglich zu behandeln. Die Aus­
stattung mit Ladegleisen und Lademitteln ist primitiv, die Zahl del' hal­
tenden Personenzlige gering, die Bedienung im Gliterverkehr, namentlich 
im Stlickgutverkehr, vielfach nicht taglich, die Tarife sind u. U. so ge­
staltet, dafi die kleinen Orte gegenliber den Grofi- und Hiesenstadten 
benachteiligt sind. Die Erscheinungen, die del' Laie am amerikanischen 
Eisenbahnwesen besonders bewundert, die libel' Riesenstrecken ohne Halt 
durchfahrenden Exprefizlige und die grofiraumigen Gliterwagen sind flir 
das Siedlungswesen hochst bedenklich, denn sie benachteiligen die Kleinen 
und die Landwirtschaft, wahrend sie die Grofien und die Industrie be­
glinstigen. 

Zum Schlufi sei noch unter Benutzung del' Arbeiten Pi I' a t h s an 
Hand del' Abb. 31 bis 35 dargesteUt, wie unglinstig sich infolge del' 
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Abb.32. 

1. Bevolkerung der Yereinigten Staaten in den 8 Eisenbahnbezirken 1929. 
2. Yerkehrsumfang der Eisenbahnen in Giitertonnen. 
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Abb. 33. 

Yerteilung der Bevolkerung in den acht Eisenbahnbezirken. 
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Auu. 34. 

Die wichtigsten e i n gleisigen und ill e h r gleisigen Durchgangsbahnen der Vereinigtea 
Staaten. Die Karte ist uDzuverliiBsig, da die Unterlagen nicht genau sind, vergl. Pirath, 

Yerk.-Woche 1932, Abb. 1. 

Abb. 35. 

Yerteilung der Bevolkerung in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
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regional so ungleichen Dichte des Eisenbahnnetzes die Verkehrsverhalt­
nisse der Eisenbahnen entwickelt haben, hierbei wird von der Einteilung 
des Eisenbahnnetzes in acht Bezirke ausgegangen. 

Abb. 31 zeigt die Lan g e der Eisenbahnen, 

Abb. 32 den Gut e r v e r k e h r, namlich den Versand in Tonnen, 

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

Aus Abb. 34 sind die Linien zu entnehmen, die z wei gleisig Coder 
mehrgleisig) sind. Man ersieht aus ihr, wie gering der Anteil dieser 
Streck en ist, die uberwiegende Zahl der amerikanischen Eisenbahnen ist 
also eingleisig. 

Zum Schlu.B zeigt Abb. 35 die Ve r t e i 1 u n g d erG e sam t -
b e vol k e run g der Vereinigten Staaten, und da diese Abbildung 
f 1 a c hen t r e u ausgearbeitet ist, zeigt sie mit e in em Blick das ganze 
Un g e sun d e die s e r k r ass e nUn t e r s chi e de, diese entsetz­
lichen Z usa m men ball u n g en und die furchtbare Lee r e. 

SchluBbetrachtung. 

Dberblickt man im Zusammenhang, wie die geographischen Grund­
lagen und die geschichtlichen Vorgange das Siedlungswesen und die Ver­
kehrsentwicklung der Vereinigten Staaten beeinflu.Bt haben und zu 
welchen wirtschaftlichen und nationalen Zustanden dies gefUhrt 
hat, so kann man unmoglich jenen bekannten Ansichten zustimmen, 
da.6 "druben" alles kraftvoll und gro.6 ware, da.6 Nordamerika das in 
Technik und Wirtschaft am weitesten fortgeschrittene Land der Welt und 
da.6 es das Land der "unbegrenzten Moglichkeiten" ware. Die Lobredner 
sehen nur die riiumliche Gro.6e des Lands, das durch aIle Klimata hin­
durchreicht, die hohe Fruchtbarkeit und die reichen Ernten, die Boden­
schatze und die industrielle Entwicklung, die Riesenstadte mit ihrer 
Riesenausstattung an technischen Einrichtungen, die gewaltige Ausfuhr 
und die Cbisherige) Abhangigkeit der Welt vom Dollar. 

Sie sehen aber n i c h t die S c hat ten seiten. Sie sehen zunachst 
nicht, da.B auch bei nur-wirtschaftlicher Betrachtung das strahlende Bild 
von vielen dunklen Schatten durchsetzt ist, und da.B die wirtschaftliche 
Blute vielfach nur Schein ist. Aber die n u r - w i r t s c h aft 1 i c h e Be­
trachtung ist selbst fUr den wirtschaftlichen Teil des VOlkerlebens falsch. 
Fur alIes menschliche Geschehen, namentlich fUr das Werden, Aufsteigen 
und Vergehen der Volker und Staaten ist die wirtschaftliche Betrachtung 
zwar unbedingt notig und von hochstem Wert, sie mu.B aber durch die 
Untersuchung der volkischen, nationalen und sozialen Seiten ergiinzt 
und uberpruft 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 
d u r c h den Menschen und nur f ii r den Menschen, und daher ist auch 
bei den scheinbar nur-wirtschaftlichen Fragen die Wirkung auf Mensch, 
Yolk und Staat das Entscheidende. 

Dnd in dieser Beziehung liegt in den Vereinigten Staaten viel im 
argen. Die Wurzeln der gegenwartigen Krise gehen bis in die Fehler 
der Verkehrs- und Siedlungspolitik zurtick, die Krise kann daher auch 
nicht von der Geldseite her tiberwunden werden, sondern ihre wirkliche 
Heilung muE vom Verkehrs- und Siedlungswesen her in Angriff ge­
nommen werden1 • 

Zum SchluE drangt es mich, dem Schriftleiter des "Archivs", Seiner 
Exzellenz Herrn Dr. v. der Ley en, meinen herzlichsten Dank daftir aus­
zusprechen, daE er mich bei der vorliegenden Arbeit durch Anregungen 
und den Nachweis von Literatur in liebenswiirdigster ·Weise unter­
stiitzt hat. 

1 Vgl. Verkehrst. Wache 1933 Nr. 52. 




