Die GroBien Seen Nordamerikas
-und ihre Bedeutung fiir den Verkehr.

Von Professor Dr. Eduard Briickner.
Mit 8 Figuren im Text.

Vortrag, gehalten in der Fachsitzung am 13. Marz 1916.1)

Im Jahre 1913 habe ich im SchoBe der k. k. Geographi-
schen Gesellschaft tber die groBe transkontinentale Ex-
kursion berichtet, die' die Amerikanische Geographische
Gesellschaft von New York im Spitsommer und Herbst
1912 zur Feier ihres 60jahrigen Jubiliums unter der Fiihrung
von Professor W. M. Davis veranstaltete?) und an der als
Vertreter unserer Gesellschaft der Prisident Professor
Dr. E. Oberhummer, der Redakteur der ,,Mitteilungen‘
Professor Dr. F. Machatschek und der Verfasser teilnahmen.
Ich muBte mich damals darauf beschrinken, aus der Fiille
des Beobachteten eine Reihe von Einzelbildern herauszuheben
und lose aneinander zu reihen. Heute mochte ich “etwas
mehr im einzelnen auf die groBen nordamerikanischen Seen
und ihre Bedeutung fiir den Verkehr eingehen und die Gebiete

1) Der Vortrag erscheint hier in erweiterter Form zwei Jahre, nachdem
er gehalten wurde. Ich verschob seine Veroffentlichung in der Hoffnung, far
den Verkehr auf den GroBen Seen neuere statistische Daten erhalten zu konnen
als die, die ich 1912 aus den Vereinigten Staaten mitgebracht. Die Hoffnung
ist nicht in Erfullung gegangen und wird wohl noch lange nicht in Erfallung
gehen. So muB ich mich denn entschlieBen, auf neuere Zahlen zu verzichten,
die wohl auch die groBen Zuge des Bildes des Verkehrs im Frieden nicht be-
einflussen wiirden. In den Kriegsjahren freilich durfte sich manches gedndert
haben.

2) Siehe Mitt. d. k. k. Geogr. Gesellsch., 1913, Bd. 56, S. 611.

Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1918, Heft 8. 24
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unermeBlicher Rohproduktion im Westen, insbesondere am
Oberen See, und ihre Beziehungen zu den Industriegebieten
im Osten darstellen.

Auf unserer Reise hatten wir Gelegenheit viele Be-
obachtungen gerade in diesen Gebieten zu gewinnen. Ein
dreitigiger, noch vor Antritt der Hauptexkursion unter-
nommener Ausflug fithrte uns unter der sachkundigen Leitung
der Staatsgeologen von New Jersey Dr. Henry B. Kummel
und Richard R. Hice von New York aus in das Herz des
pennsylvanischen Anthrazilgebietes nach Scranlon. Gleich
der Beginn der groBen transkontinentalen Exkursion selbst
brachte uns den Hudson aufwirts und entlang des Eriekanals
zum Ontariosee und nach Buffalo am Eriesee, wo wir die
gewaltigen Eisenwerke der Lackawanna-Gesellschaft und eine
groBe Bisquitfabrik besuchten. Dort wird Eisenerz, hier
Weizen vom Oberen See verarbeitet. Am Niagarafall konnten
wir die riesenhaften Kraftanlagen bewundern, die der Wasser-
masse des Falles heute schon nicht unbetrichtlich Abbruch
tun. Es ging weiter nach Toledo am Westende des Eriesees
und von hier zu Schiff durch die Maumeebucht dieses Sees
und den Detroitflul, wo wir den starken Dampferverkehr
zwischen Huronensee und Eriesee beobachten konnten,
nach Detroit, mit den gewalligsten Automobilfabriken der
Vereinigten Staaten. Eine Nachtfahrt brachte uns nach
Chicago, der volkreichen Metropole der Zentralstaaten der
Union, wo wir die riesenhaften Schweineschlachtereien be-
suchten. Uber die Muhlenstadt Minneapolis, an den heute
vollkommen der Technik dienstbar gemachten St. Anthony-
fillen des Mississippi gelegen, ging es mit kurzen Aufent-
halten nach Duluth am Westende des Oberen Sees und in
die michtigen Erzgruben des Messabigebirges bei Hibbing.
Hatten wir am Eriesee die Verarbeitung der Rohstoffe kennen
gelernt und am DetroitfluB Gelegenheit gehabt den ge-
waltigen Verkehr wahrzunehmen, der sich auf den Seen und
den sie verbindenden Fliissen vollzieht, so boten uns die
Tage in Duluth und Hibbing sowie die anschlieBenden im
reichen Weizengebiet von Nord-Dakota einen Einblick in die
gigantische Produktion von Rohstoffen fiir die Industrie und
von Nahrungsmitteln.
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Es sei mir gestaltet, die eigenen Beobachtungen mit
den Daten, die ich aus dem reichen mitgebrachten Quellen-
material schopfen konnte, zu einem Gesamtbild zu vereinigen.

I.

Ein enger Zusammenhang besteht zwischcn den groBen
Zigen des geologischen Baues unseres Gebietes und dem
Auftreten der Mineralschitze. Erze zeigen sich fast nur in
archidischen Schichten und hier in verschiedenen Horizonten.
So erscheinen die archiischen Gebiete vielfach als Lieleranten
von Rohstoffen fir die Industrie. Die Kohle dagegen tritt
ausschlieBlich in paldozoischen Schichten auf, im Karbon,
das von den Amerikanern nach dem kohlenreichsten Staat
den Namen ,,Pennsylvanian‘“ erhalten hat. Sie ist zu einem
guten Teil die Quelle, aus der die Verarbeitung der Rohstoffe
thre Kraft schépft.

Jede geologische Karte von Nordamerika?) zeigt, daB
die archiischen Schichten in einer breiten Zone rings um die
Hudson Bay auftreten. Sie bilden mehrfach niedrige Gebirge,
meist aber eine flachwellige Rumpfflaiche. Das ist der
Laurentische Schild nach der Bezeichnung von Eduard
Suef, die Laurentische Rumpffliche der amerikanischen
Geographen. Die archiischen Schichten, wie auch die
Schichten eines Teiles des Cambrium sind hier bald kom-
pliziert gelaltet, bald mehr flach gelagert. Sie werden von
der heutigen Landoberfliche geschnitten und verschwinden
unter jingeren transgredierend auflagernden Deckschichten
ostlich beziehungsweise siidlich einer Linic, die etwa von der
Gegend des Winnipegsees westlich des Oberen Sees nach
Siiden zieht, dann auf der Halbinsel zwischen dem Oberen
See und dem Michigansee und durch den Nordkanal und
die Georgian Bay des Huronensees und weiterhin ziemlich
rein nach Osten verlduft, um im Bereiche der Tausend
Inseln beim Austritte des St. Lorenzstromes aus dem Ontario-
see nach Siidosten abzubiegen. Die Deckschichten sind

3) Z. B. die schone, bei Gelegenheit des Internalionalen Geologen-
kongresses in Mexiko herausgegebene, von Bayley Willis und George
W. Stose redigierle Geologic Map ol Norlh America compiled by Lhe U. S.
(teological Survey in cooperalion with the Geological Survey of Canada and

Istiluloe Geologico de Mexico. 1911, 1 : 5 Millionen. og
4
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palidozoische Schichten des mittleren und oberen Ordoviciant)
und des Silur, auf welch letzterem in der Hauptsache kon-
kordant die Karbonschichlen lagern. Dieser ganze Schichlen-
komplex liegt im wesentlichen horizontal oder schwebend
derart, daB er ganz flach gegen den Laurentischen Schild
ansteigt. Im Ordovician tritt eine Serie harter Schichten
auf und ebenso im Silur, beide getrennt voneinander durch
weiche Schichten. Diese harten Schichten bilden zum Teil
in der Landschaft Schichtstufen von wechselnder Deutlich-
keit, die ihren Steilabfall zum alten, aus archidischen Ge-
steinen zusammengesetzten Land kehren, wihrend der sanlt
vom alten Lande [ortfallende Abhang — wenigstens zum
Teil — einer Schichtfliche entspricht. Die Schichtstule des
Ordovician (Fig. 1, 0—0) quert siidlich von La Crosse den
Mississippi und wendel sich nérdlich der Universititsstadt
Madison, Wisc., nach Norden. Ihr parallel verlduft éstlich
die aus Kalkstein aufgebaute Silurstufe (Fig. 1, S—S),
deren sanlter Ostabhang das Westufer des Michigansees
bildet. Die in weichen, wenig widerstandsfihigen Schichten
eingetiefte subsequente Niederung zwischen beiden Stulen
wird in ihrem siidlichen Teil durch den Rock River zum
Mississippi und in ihrem nérdlichen Teil durch den Fox River
zum Winnebagosee und weiter zur Green Bay des Michigan-
sees entwasserl. Die Silurstufe zieht iber die Inseln am
Ausgange der Green Bay in die Halbinsel zwischen Michigan-
see und Oberem See und von hier itiber die Inseln, die den
Nordkanal und die Georgian Bay vom Huronensee trenmnen,
zuerst nach Osten und dann nach Sidosten, endlich quer
iiber den NiagaralluB, wo die Stufe besonders schén aus-
gepragt ist, in den Staat New York und durch diesen dem
Siduler des Ontariosees parallel nach Osten, um bei Ro-
chester zu verschwinden. Uber diese Stufe stirzt der Niagara
in michtigem Falle herab. Der Fall hat sich schon weit
rickwirts eingeschnitten, so daB er sich heule 10 km siidlich
des AuBenrandes der Stufe belindet.

Die Lage der GroBen Seen ist, wie man sieht, unabhingig
vom geologischen Bau des Felsgeristes. Der Obere See

‘) Das Ordovician der Amerikaner umfaBt das obere Cambrium sowiec
Schichlen zwischen Cambrium und Silur.
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liegt ganz im Bereiche des Laurentischen Rumpfes. An
seinen Gestaden treten nur archiische und im Stden auch
etwas kambrische Gesteine auf. Michigansee und Huronensee
gehoren fast ganz dem Gebiete der sedimentéren Deckschichten
an. Die Silurstufe durchzieht sie derart, daB sie, als Insel-
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Fig. 1. Ubersichtskarte der GroBen Seen und ihrer Beziehungen
zum geologischen Bau. Nach der geologischen Karte von Nord-
amerika von B. Willis und G. W. Stose sowie Kartenskizzen
von W.M. Davis und I. Bowman. MaBstab 1 : 14,000.000.

AAA Laurentische Rumpffliche, aus archiischen Schichten und Schichten des
unteren Cambrium aufgebaut. O—O Landstufe des Ordovician. S—S Land-
stufe des Silur. C—C Landstufe des Karbon.

kette entwickelt, wie wir eben erwidhnten, vom Michigansee
die Green Bay und vom Huronensee den Nordkanal und
die Georgian Bay abgliedert. Der Eriesee liegt wieder ganz
siidlich der Silurstufe und sein Siidufer wird von der Karbon-
stufe (Fig.1, C—C) begleitet. Das Land nérdlich des On-
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tariosees baut sich, abgesehen von einer dem See unmittelbar
benachbarten Zone von Ordovician, wiederum aus archiischen
Gesteinen (A, A, A) auf, wihrend an seinem Siidufer die
Deckschichten auftreten, von denen das Silur wenig sidlich
des Ufers diesem parallel eine nach Osten zu abnehmende
und schlieBlich verschwindende Landstufe, das Karbon
weiter siidlich dagegen eine zweite ausgesprochene Landstufe
bildet.

Da die Erze vor allem in archdischen Schichten auf-
treten, Steinkohle dagegen im Karbon, ergibt sich sofort
der groBe Gegensatz in der Rohproduktion: am Oberen See
Erze, siidlich vom Eriesee und vom Ontariosee Kohle.

Ihre endgiiltige Ausgestaltung hat die Landoberfliche
erst in der Eiszeit erhalten. Wenn auch die geschilderten
groBen Formen des Felsgeriistes tiberall durchschimmern, so
spiegeln sich doch in den Einzelheiten der Landschaft die
bodengestaltenden Wirkungen der einstigen Vergletscherung
auf das deutlichste ab.

In Amerika werden zwei Zentren des Inlandeises unter-
schieden, das in der Quartérzeit den ganzen Norden des
Erdteiles bedeckte. Das eine Zentrum lag im Innern der
Halbinsel Labrador, das zweite westlich von der Hudson Bay
im Keewatingebiete. Die Grenze des Eises gegen Siiden
schwankte etwas von Eiszeit 'zu Kiszeit, lag jedoch zur
Zeit des Maximums jeder Eiszeit stets im Bereiche des hier
von uns behandelten Gebietes siidlich der Groflen Seen.
Waihrend der letzten Eiszeit, die von den amerikanischen
Geologen nach dem Staate Wisconsin als Wisconsin-Eiszeit
bezeichnet wird und nach den Untersuchungen von Frank
Leverett?®) vollkommen der Wirm-Eiszeit in den Alpen
entspricht, war der Rand des Inlandeises gelappt. Zwar
hing das Eis im Bereiche der Seen durchweg zusammen;
da es jedoch in jedem See tiber dessen Tiefenbecken eine
groBere Miachtigkeit besaB als in den héher gelegenen Teilen
links und rechts des Sees, so schob es sich in jedem See-
becken zungenférmig iber dessen Ufergebiet nach Westen
beziehungsweise nach Siiden vor. Jeder dieser Gletscher-

%) Siehe Zeitschrift fur Gletscherkunde, Bd. LG 802018
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lappen baute ein System von Endmorinen auf (siehe in
Fig. 2 die starke gestrichelte Linie).

Diesen alten Gletschern dankt unser Gebiet nichst dem
Klima seine Fruchtbarkeit; sie haben westlich und stdlich
der Grollen Seen michtige Ablagerungen von Morinen,
Kiesen und Sanden, dann auch Schlammabsitze eisgestauter
Seen hinterlassen, die einen trefflichen Ackerboden bilden.
Ganz anders in Labrador oder in Keewatin, den Zentren,
von wo aus das Inlandeis ausstrahlte. Hier liegt iiberall
nackter Fels, oft iber und iuber geschliffen, zutage, die un-
fruchtbaren ,,Barren Grounds‘. Von hier schafften die
langsam abstrémenden Eismassen alles lockere Schuttmaterial,
dessen Menge sie durch ihre erodierende Titigkeit noch
vergroflerten, fort und entbléBten immer von neuem das
Felsgeriiste. Diese Schuttmassen kamen im Ablagerungs-
gebiete der Gletscher zum Absatz. Besonders die Ablagerungen
der alteren Eiszeiten bilden, durch chemische Verwitterung
gut aufgeschlossen und vielerorts mit Loé8 bedeckt, einen
iiberaus fruchtbaren Ackerboden, wihrend die Moridnen der
jungsten Vergletscherung, der Wisconsin-Eiszeit, weniger
gute Boden darstellen. Sie sind im Westen zu einem groflen
Teil, soweit das Klima ausreichend feucht ist, von viellach
versumplten Nadelwildern eingenommen. Solche unabsehbare
“Nadelwilder durchfuhren wir mit der Northern Pacific-
bahn auf unserem Wege von Duluth nach dem Westen.
Weiter im Suden tragen aber auch die Jungmoridnen gute
Frucht. Besonders reiche Ernten werden auf dem Boden
des alten Lake Agassiz gewonnen, der lange Zeit am Ausgange
der letzten Vergletscherung zwischen der aus Fels und iiber-
lagernden maichtigen Morinenmassen gebildeten Schwelle
siidlich der Quelle des Red River of the North und dem
nach Norden zuriickweichenden Eis gestaut war. Dieser
Eissee umfalBte den Westen des Staates Minnesota sowie
den Osten von Nord-Dakota und einen groBen Teil der
Kanadischen Provinz Manitoba; er iibertraf an Flache bei
weitemn den groBten der heutigen GroBen Seen. Am Grunde
dieses Sees haben sich michtige Schlammassen abgesetzt,
die einen ausgezeichneten Ackerboden liefern. Waldwuchs
gestattet das Klima heute hier nicht mehr — wir sind in
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der typischen Prarie. Aul unserer Reise querten wir den
siidlichen Teil des alten Seebodens und konnten in Fargo,
am Red River in Nord-Dakota gelegen, den Reichtum der
Ertrige des Bodens bewundern. Der Weizenbau wird hier
in groBem Stil mit Maschinen auf meist sehr ausgedehnten
Farmen betrieben. Entlang der Bahn, die schnurgerade
durch die tischebene Pririe zieht, sind in gréBeren Abstinden
voneinander Getreideelevatoren ecrrichtet, an die die Farmer
der Umgebung ihr Getreide abliefern und von denen es
direkt in die Bahnziige verladen wird. Einzig und allein
diese Elevatoren erheben sich iiber die unabsehbare Ebene
und ziehen so unwillkiirlich den Blick aul sich. In Fargo
hatten wir — es waren heftige Regen unserer Ankunft voraus-
gegangen — bei unserer Fahrt durch und um den Ort Ge-
legenheit, den fetten, von Humus schwarzgefarbten Schlamm-
boden des Lake Agassiz kennen zu lernen, in dem unsere
Automobile jeden Augenblick stecken blieben.

Nach Westen nimmt die Regenarmut zu. Unser Zug
fubhr am sanft aufsteigenden Westufer des alten Lake Agassiz
hinauf und erstieg den Abfall der Kreidestufe, die als Coteau
du Missouri bezeichnet wird. Wir waren inmitten einer
Morinenlandschaft mit ganz frischen Ziigen. Kurz vor
Bismarck verlieBen wir sie. Dieser Ort, die Hauptstadt vor
Nord-Dakota, liegt am verhiltnismaBig tief eingeschnittenen
Missouri. Die glazialen Ablagerungen, die auch hier die
Formen aufbauen, sind weit stirker von Tilern zerschnitten
und durch Verwitterung verindert als im Bereiche der Jung-
moranen weiter im Osten. Der Boden bietet hier trotz der
Trockenheit bei extensiver Wirtschaft noch nutzbringenden
Ertrag. )
Haben die Gletscher der Eiszeit durch die Schuttdecke,
die sie sidlich und westlich der GroBen Seen uber das Fels-
geriiste breiteten, den Boden fiir den Ackerbau bereitet, so
haben sie auch dem Verkehr eine Fille von Erleichterungen
geschaffen. Uberall, wo in der letzten Eiszeit ein aus-
gedehntes Inlandeis den Boden deckte, ist noch heute die
Entwisserung gestort, das FluBnetz unfertig. Zahllose Seen,
teils durch glaziale Erosion, teils durch unregelmiflige glaziale
Anhidulung gebildet, treten aul. Die Flisse zeigen oft ein
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unausgeglichenes Gefille mit Schnellen oder gar Wasser-
fallen, weil ihr alter ausgereifter Lauf verschiittet wurde
und sie neue Wege aufsuchen muBten. Trockentiler treten
auf, welche wihrend des Hochstandes der Vergletscherung
oder wihrend einer Riickzugsphase derselben von Schmelz-
wassern benutzt wurden, die spéter ein anderes Bett fanden.
Alle diese Ziige tragt deutlich auch die Landschaft im Gebiete
der Groflen Seen. Es sei gestattet, sie hier besonders in ihrer
Bedeutung fir die Ausgestaltung der Verkehrslinien, vor
allem der Wasserwege, zu schildern.

Am Schlusse der letzten Eiszeit zog sich der Eisrand
der bogenformigen Gletscherlappen im Bereiche der Seen
allmahlich zuriick. Dabei hielt sich das Eis in den See-
becken, wo es weit machtiger war, linger als links und rechts.
Ein solches Riickzaugsstadium stellt das Kértchen Fig. 2 nach
Frank Leverett®) dar. Die Umrisse der heutigen GroBlen
Seen sind durch leichte Punktierung angedeutet. Eine groBe
Gletscherzunge — Superior Lobe nach dem Lake Superior
genannt — erfillte den Oberen See mit Ausnahme seines
duBersten Westendes. Hier war ein Kissee aufgestaut, der
weiter nach Westen reichte als der Obere See heute und
seinen AbfluBl zum St. Croix-River und damit zum Mississippi
nahm. Dieser See hat nach dem Hafenplatze am Westende
des Oberen Sees von den amerikanischen Geologen den
Namen Lake Duluth erhalten. Eismassen -erfillten den
grof3ten Teil des Michigansees und auch die ihm angehingte
Green Bay, desgleichen die Saginaw Bay des Huronensees
und den Eriesee. Vor dem Eis der Green Bay lag hochgestaut
der nach Jean Nicolet benannte Eissee, der zum Wisconsin
River nach Siiden abfloB, vor der Eiszunge im Michigansee
der Lake Chicago mit einem Abflusse in der Gegend des
heutigen Chicago zum Illinois River, endlich westlich der
Eiszunge im Eriesee der Lake Maumee, der sich zum Wabash
entwiisserte. Alle diese Abfliisse fithrten in das Stromgebiet
des Mississippi. Sie haben sich in den Untergrund eingenagt
und so Talrinnen geschaffen, die gegenwirtig im Bereiche
der Wasserscheide trocken liegen. Diesen Talrinnen folgen

) F. Leverett, Outline of History of the Great Lakes. XIIth
Report Michigan academy of Science, 1910, S. 19.
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Fig.2. Die Eisseen am Ende der wihrend eines frihen Riick-
zugsstadiums des Inlandeises in den Becken der GroBen Seen liegenden
Gletscherzungen. Nach Frank Leverett. MaBstab 1 : 14,000.000.

Die heutigen Umrisse der GroBlen Seen sind leicht gestrichelt, die Umrisse der

in ihnen liegenden Gletscherzungen (Superior Lobe, Green Bay Lobe usw.)

durch eine parallel zum Eisrand verlaufende Strichelung gekennzeichnet. Die

Umrisse der Eisseen am Ende der Gletscherzungen sind dick ausgezogen. Die

gestrichelte dicke Linie zeichnet die Grenze des Inlandeises zur Zeit des Hoch-
standes der letzten Vereisung (Wisconsin-Eiszeit).

heute zum Teil Kanile, die einen Verkehr kleiner Schiffe
aus dem Michigan- und dem Eriesee zum Illinois beziehungs-
weise zum Wabash vermitteln, so der Chicago Sanitary and
Ship-Kanal und der Toledo-Wabash-Kanal.

Ein erheblich spiteres Stadium stellt das Kartchen Fig.3
dar. Der Rand des Inlandeises war um diese Zeit bereits
weit nach Nordosten zuriickgewichen. Doch erfillte das Eis
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Fig. 3. Das Algonquinstadium der GrofBen Seen.
Nach Frank Leverett. MaBstab 1 : 14,000.000.

Die diinnen geraden Linien verbinden die Punkte gleicher Meereshohe der
Uferlinie des alten Lake Algonquin. Die denselben eingeschriebenen Zahlen
geben die Hohe in englischen Fuf3 an.

noch das untere St. Lorenztal. Der Obere See, der Michigan-
see und der Huronensee bildeten eine einheitliche grofle
Wasserfliche, deren mnordéstliche Umrisse nicht genauer
bekannt und daher auf dem Kirtchen nur gestrichelt sind.
Dieser vereinigte groBe See, Lake Algonquin genannt, sandte
seinen Abflu aus der Gegend der heutigen Georgian Bay,
mit der zu jener Zeit auch der Simcoesee zusammenhing,
von dem Ostende des letzteren aus in mannigfachen Win-
dungen durch das Tal des Trent in das Gebiet des heutigen
Ontariosees. Die Abfliisse zum Mississippi waren trocken
gelegt. Der Ontariosee war durch das Eis, das das St. Lorenztal
erfiillte, hochgestaut und hat in dieser Form als See von den
Geologen den Namen Lake Iroquois erhalten. Er entwisserte
sich iiber die heutige Wasserscheide hinweg nach Osten zum
Mohawktal und -fluB und damit zum HudsonfluB. Bei
unserer Reise besuchten wir von Syracuse aus den heute
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trocken liegenden Mohawkabflull des alten Lake Iroquois;
ein michtiger, breiter Cafion, ganz ohne Wasser, lag vor uns
und in ihm konnten wir einen gewaltigen trockenen, d.h.
génzlich wasserlosen Wasserfall beobachten, in seinen Dimen-
sionen durchaus vergleichbar dem Niagarafall. In der Tat
sind einstmals hier die gesamten Wassermengen der Groflen
Seen abgeflossen und nicht, wie heute durch den Niagara, nur
diejenigen der vier oberen Seen. In dieser Zeit war der Eriesee
nur klein und klein nur war auch sein Abflu}, der Niagara;
denn er fithrte nur das Wasser des Eriesees zum Lake Iroquois.
Als spiter das stauende Eis im St. Lorenztal schwand, ver-
siegte der Mohawkabfluf3.

Ein letztes Stadium stellt uns das Kartchen Fig. 4
dar. Das Eis ist ganz geschwunden; im St.Lorenztal liegt
ein Meeresarm, der bis zum Ontariosee hinauf reicht und als
Chaimplainbucht bezeichnet wird. Die Seen haben.ungefidhr
ihre heutigen Umrisse gewonnen. Ihr Abflul geht nicht
mehr von der Georgian Bay durch den Trent zum Ontariosee
beziehungsweise zur Chaimplainbucht. Es hat sich durch
das Schwinden des Eises ein tiefer gelegener Weg weiter im
Norden eréffnet: von der Georgian Bay iiber den Nipissingsee
zum OttawafluB und ' durch diesen zur Chaimplainbucht.
Dieses Stadium der Groflen Seen wird als Nipissingstadium
bezeichnet.

Schon wihrend des Rickzuges des Eises waren im
Bereiche der groBen Seen bedeutende Verbiegungen der
Erdkruste erfolgt: Es hatte sich der Boden im Norden und
Nordosten im Vergleiche zu demjenigen im Siiden und Siid-
westen gehoben. Diese Hebung hielt auch nach Schwinden
der letzten Reste des Eises an. Wir finden Uferlinien des
alten Algonquinsees am Nord- und Nordostufer des heutigen
Huronensees volle 857 FuBl = 261 m iiber dem Meere und
83 m tiber dem Spiegel des heutigen Sees. Die Uferlinien
senken sich in der Richtung nach Siden und Sidwesten
und ndhern sich schlieBlich der heutigen Seeoberfliche bis
auf 7m (Seehohe 607 FuBl = 185 m), wie das Kartchen
Fig. 3 zeigt. Eine geringere Verbiegung, nur um 140 Ful} ==
35m auf der gleichen Strecke am Huronensee, weisen
die Uferlinien des jingeren Nipissingstadiums auf (Fig. 4).
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Fig. 4. Das Nipissingstadium der Groflen Seen.
Nach Frank Leverett. MagBstab 1 : 14,000.000.

Die dinnen geraden Linien verbinden die Punkte gleicher Meereshohe der
Uferlinie des alten Sees des Nipissing-Stadiums. Hohen in englischen Fuf.

Die Hebung im Norden und Nordosten erfolgte so rasch,
dal das Einschneiden des Ottawaabflusses der drei oberen
der GroBen Seen mit ihr nicht Schritt halten konnte.
SchlieBlich fanden die Wasser der Seen einen AbfluB durch
den St. Clair- und DetroitfluB zum Eriesee, wihrend der
Ottawaabflu trocken gelegt wurde. Nunmehr multen die
simtlichen abflieBenden Wassermengen der drei oberen der
GroBen Seen den Eriesee und den Niagara passieren, so dal}
erst jetzt der letztere seinen heutigen Wasserreichtum erhielt.
Auch hier bieten die alten, heute trocken gelegten Seeabfliisse
nordlich des Erie- und Ontariosees natiirliche Richtlinien fiir
die Anlage von Kanilen. Ein kleiner Schiffahrtskanal zieht
in der Provinz Ontario, den Simcoesee und dessen Abfluf3
zur Georgian Bay benutzend, tuber die Wasserscheide zum
TrentfluB und zum Ontariosee und stellt so einen Wasserweg
zwischen diesem und dem Huronensee dar. Uber das Projekt
eines GroBschiffahrtsweges von der Georgian Bay tber den
Nipissingsee zum OttawafluB und so zum St. Lorenzstrom
werden wir noch spater zu sprechen haben.
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Die Hebung im Norden und Nordosten der Groflen
Seen, die in deren Bereich nach Siiden und Siidwesten immer
mehr abklingt, vollzieht sich noch heute weiter. Es werden
gleichsam die Becken der GroBen Seen durch Hebung ihres
Nord- und Nordostrandes nach Siden und Siidwesten ver-
drangt. Hier zeigen sich Merkmale eines Ertrinkens des
Landes. Am Westende des Oberen Sees miindet bei Duluth
der St.Louis River. Das Tal, das er geschaffen hat, ist auf
eine Strecke von rund 20 km ertrunken. Der See ist in die
Maiander des Tales mit ihren Auen auf der einen und ihren
hohen Ulern auf der anderen Seite eingedrungen, eingedrungen
auch in die Téler der NebenfliiBchen. So ist hier am Westende
des Oberen Sees eine typische Riaskiiste entstanden, die vor-
treffliche Gelegenheit zur Anlage des groBen Hafens von
Duluth und von Superior bot?). Eine halbtigige Exkursion
filhrte uns von Duluth in dieses eigenartige, zum Teil stark
versumpfte Gebiet.

An einem zweiten der Seen, dem Eriesee, hatten wir
bei Toledo Gelegenheit, das heute noch sich voliziehende
Untertauchen der Uler zu beobachten. Die ganze westliche
Bucht des Eriesees, die Maumeebucht, ist iiberaus flach und
hat weithin nur Tiefen von 2 und 3 m. Ein Schiffahrtsweg
von Toledo hinaus in den tiefen See muBte am Seegrund
erst ausgebaggert werden.. Links und rechts der Bucht er-
heben sich die flachen versumpften Ufer kaum uber den
Seespiegel und bei unserer Fahrt bot sich das eigenartige
Bild dar, daB die Bdume des Ufers geradezu aus dem See
emporzuwachsen schienen. Auch hier ertrinkendes Land
infolge Ubergreifens des Sees. Ganz entsprechende Er-
scheinungen zeigen sich am Michigansee am Siidende der
Green Bay sowie am Huronensee am Sidende der Saginaw-
bucht. Alle diese Buchten sind auch selbst ganz flach®).
Wie durch die Hebung im Norden der AbfluB der GroBen
Seen vom Nipissing- und OttawafluB zum St.Clair- und

7) Vgl. Charl of Harbor at Dululbh Min. and Superior Wisc. War
Departement, 1912. 1 :18.000. Survey of Lhe Northern and Northwestern
Lakes.

') Vgl die grofen vom Lake Survey herausgegebenen, unien S, 375
im einzelnen aufgefahrlen Karlen der Scen.
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DetroitfluB ibergesprungen ist, so wird bei weiter erfolgender
Hebung der St. Lorenzstrom seine Rolle als AbfluB der [in
GroBen Seen verlieren missen. Es werden die vier oberen
Seen ihren AbfluB nach Siiden zum Stromsystem des Mississippi
linden und der Niagara wird trocken gelegt werden. Der neue
AbfluB wird voraussichtlich den Weg einschlagen, den der Ab-
fluB des eiszeitlichen Chicagosees zum IllinoisfluB nahm und
dem heute der Chicago Sanitary and Ship-Kanal folgt, wiahrend
der AbfluB des Eriesees sich von Toledo nach Siidwesten zum
Wabash richten diirfte. Nur der Ontariosee wird dem St. Lo-
renzstrom treu bleiben, dieser Strom daher ganz verkiimmern.

Sind durch die geschilderten alten Abflisse der Seen
auch natirliche Verkehrswege vorgezeichnet, die zu einem
guten Teil heute schon von kiinstlichen WasserstraBen benutzt
werden, so tritt doch deren Bedeutung gegeniiber derjenigen
der GroBen Seen selbst zuriick, die eine VerkehrsstraBe durch
den halben Kontinent hindurch bilden, wie man sie sich
besser nicht wiinschen konnte.

II.

Die groBen amerikanischen Seen gehéren dem aus-
gedehnten Seenkranz an, der im Bogen das Gebiet der Hudson
Bay umschlingt und als laurentischer Seengiirtel bezeichnet
werden kann. Die nachfolgende kleine Tabelle bietet eine
Ubersicht iber ihre Seehohe, ihre Flache und ihre groBte
Tiefe. Die Hohenzahlen sind den Seekarten des Lake Survey?)
entnommen. Sie beziehen sich auf den mittleren Wasserstand.

*) War Deparlemenl. Corps of Engineers. Survey ol the Norlhern and
Northweslern Lakes, made in obedience Lo Acts of Congress and orders from
Headquarters Corps of Engineers, U. S. Army: General Chart of Lake Superior
compiled frem the U. S. Lake Surveys made between Lhe years 1855 and
1895. 1911.1 : 500.000. — General Chart of Lake Michigan. 1911. 1:500.000. —
General Charl of Lake Huron including Georgian Bay and Norlh Chanal. 1910.
1:400.000. — Lake Erie including the Walerways between Lakes Onlario
and Huron. 1907—1910. 1 : 400.000. — Lake Onlario. Prepared [rom a tri-
gonometrical Survey 1911—1912. 1 : 400.000. — Eine Ubersicht dber die Seen
in ihrer Gesamlheil gibt eine von der gleichen Stelle herausgegebene Karle,
diec den Tilel fahrt: General! Charl of the Northern and Norlhweslern Lalkes.
Prepared from Lhe latesl U. S. Survey Charts and Canadian Governement
Surveys. 1911. 1 :1,200.000. Ich verdanke die Karlen der Licbenswardigheil
des Lake Survey.
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Oberer Michigan- Huronen-  Erie- Onlario-
See see see v osee see
Meereshohe m . 183:619) 177-911) 177:919) 174-510) 75-032)
Lange km . . . 623 528 394 402 310
GroBte Breite
km...... 266 135 251 93 89
GroBte Tiefel?),
m ... 308 266 21414) 65 226
Fliche km? . . 81.000 58.000 59500 2.600 17.000

Wihrend Michigansee und Huronensee frei und offen
miteinander in Verbindung stehen und so eigentlich nur
einen einzigen See bilden, liegt der Obere See 57 m héher
und der Eriesee 3-4m tiefer. Durch die gewaltige Hohen-
differenz von 99'5m ist von letztercm der Ontariosee ge-
schieden. Er fithrt daher ein eigenes mehr isoliertes Ver-
kehrsleben, wihrend die vier oberen der Grolen Seen zu-
sammen einen ganz ausgezeichneten Wasserweg darstellen.
Das gilt vor allem in der Lingsrichtung der Seen. Hier
bietel sich auf dem Oberen See eine freie Wasserstrafle von
623 km, beim Huronensee eine solche von 394 km, beim
Michigansee eine von 528 km, beim Eriesee von 401 km und
beim Ontariosee von 310 km, in der Langsrichtung auf den
oben erwihnten Seekarten gemessen, dem Seeverkehr dar.
Eine Erschwerung findet der Verkehr aul den FluBstrecken,
die die Seen miteinander verbinden, auf dem St. Marys River
zwischen Oberem See und Huronensee und dem St. Clair
River und Detroit River sowie dem zwischen diesen beiden
liegenden Lake St. Clair zwischen Huronen- und Eriesee.

Der St. Marys River hat cine Linge von 18 km, wozu
noch seenartige Erweiterungen des Flusses bei seinem Austritte
aus dem Oberen See und bei seiner Miindung in den Huronen-
sece kommen. Diese Fallhéhe konzentriert sich [ast ganz auf

19) Miltelwasser 1860—1909.

1) Mitlelwasser 1860—1910.

1%) Millelwasser 1860—1911.

%) Aul Miltelwasser bezogen.

1Y) Eine Lolung in 45° 0’ n. Br., 82° 0’ W, von Greenwich, weisl, wenn
sie richlig isl, auf ¢in hier vorhandenes ganz iseolierles Loch von 229 in Tiefe.
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eine kurze Schnelle, die als Sault Sainte Marie das Wasser
auf einer Strecke von etwas weniger als 1 km Lénge in die
Tiefe fithrt. Diese Schnelle wurde frither auf dem Landwege
umgangen. 1855 wurde ein Schleusenkanal von 12 Ful} Tiefe
er6ffnet; er erwies sich bald als ungeniigend und heute sind
nicht weniger als vier Schleusen in Tétigkeit, drei auf der
amerikanischen Seite im Staate Michigan bei der amerikani-
schen Stadt Sault Sainte Marie und eine auf der kanadischen
Seite in der Provinz Ontario bei der gleichnamigen kanadi-
schen Stadt'®). Das umstehende Kirtchen (Fig.b) zeigt die
Verhaltnisse. Der alte Kanal auf der amerikanischen Seite
hatte zwei parallele Schleusen, die Weitzel-Schleuse (1) fiir
kleinere und die Poe-Schleuse (2) fir groBere Schiffe. 1907
wurde die Errichtung einer dritten weit groferen Schleuse
(3) beschlossen, die im Sommer 1914 vollendet und am
21. Oktober 1914 dem Verkehr tubergeben wurde. Die
Schleusenkammer ist 410 m lang und damit volle 90 m linger
als die Schleusen des Panamakanals. An jedem Schleusen-
kopf befinden sich zwei Torpaare zur Verhiitung von Un-
tallen. Bereits 1912 ist auf amerikanischer Seite eine vierte
Schleuse (4) begonnen worden, deren GroBenverhéltnisse die
cleichen sein werden. Wesentlich kleiner als die Schleuse
von 1914, doch groBer als die Weitzel- und die Poeschleuse,
ist die Schleuse des kanadischen Kanals. Unser Kirtchen
zeichnet alle bestehenden und ebenso auch die neue, gegen-
wirtig im Bau befindliche Schleuse, die gleich nordlich der
Schleuse von 1914 ausgefithrt wird. Dadurch, dal der Fall
von rund 6 m nur in einer einzigen Schleuse tiberwunden
wird, vollzieht sich die Durchfahrt durch den St.Marys
River rasch und so gut wie ohne Aufenthalt. Das Durch-
schleusen durch die Weitzel-Schleuse dauerte im Mittel der
letzten 10 Jahre etwa 20 Minuten, durch die Poe-Schleuse
35 Minuten; 1911 ist es merklich beschleunigt worden, auf
171/, beziehungsweise 303/, Minuten im Durchschnitte. AuBer
den Schiffskanidlen finden sich -auf dem kanadischen und
auf dem amerikanischen Ufer zwei Kraftkanile, durch die
auch die Kraft zum Betriebe der Schleusen gewonnen wird.

15) Sjehe G. J. Miller, Some Geographic Influences of the Lake
Superior Iron Ores. Bulletin Americ. Geogr. Soc., 1914, XLVI, S. 889.
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1918, Heft 8. 25
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Fig.5. Die Kanile und Schleusen am Fall des St. Marys River.
: MaBstab 1 : 30.000. '

Nach G. J.Miller und der Karte im Statistical Report of Lake Commerce

passing through canals at Sault Ste. Marie Mich. and Ont., during Season

1911. Tiefen in englischen FuB; Tiefenlinie von 20 FuB. — B Drehbricke
: der Eisenbahn.

Obwohl sich zwischen den Huronensee und den Eriesee
keine Stromschnellen einschalten und die Hoéhendifferenz
beider Seen nur 3'4 m betrigt, wahrt die Durchfahrt durch
die sie verbindende Strecke weit linger. Uber 60 km lang
geht es durch den St.Clair River in den Saint Clair-See.
Dieser ist so flach, daB in ihm erst eine Fahrrinne fir die
zum Teil groBen Tiefgang aufweisenden Schiffe ausgebaggert
werden muBte. Die auf den See entfallende Strecke belduft
sich auf 35 km. Es schlieft sich die 40 km lange Strecke
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im Detroit River an. An dessen Miindung ist der Eriesee
so flach, daBl auch hier ein Kanal von rund 10 km Léinge am
~Seeboden ausgehoben werden muBte. Als wir den Detroit
River durchfuhren, arbeitete man gerade an einem groflen
Durchstich und an einer Geradelegung des Fahrwassers im
sidlichen Teil des Flusses.

Ganz anders ist das Hindernis, das sich dem Verkehr
zwischen Eriesee und Ontariosee ‘entgegenstellt. Der 52 km
lange NiagarafluB hat die Hohendifferenz von 100 m
zwischen den beiden Seen zu iiberwinden. Davon entfillt
die Hilfte, nimlich 48'8 m, auf den Niagarafall, in dem die
gewaltige Wassermasse des Stromes senkrecht herabstiirzt?®).
Nur oberhalb des Falles ist der FluBl auf eine kurze Strecke
von 34 km schiffbar. Unterhalb schieBt er, mehrfach ge-
waltige Schnellen bildend, ungestim in seinem Erosions-
caiion nordwirts. Hier ist von Schiffahrt keine Rede. So
kann der Niagara dem Verkehr zwischen dem Eriesee und
dem Ontariosee in keiner Weise und niemals dienen. Er
unterbricht ihn vollkommen. Daher ist auf kanadischer
Seite schon frith ein Kanal gebaut worden, der wenigstens
einen Verkehr kleiner Schiffe vom Eriesee zum Ontariosee
ermoglichen soll, der Wellandkanal. Er beginnt bei Port
Colborne am Eriesee und endigt bei Port Dalhousie am
Ontariosee. Er ist mehrfach verbessert und vergréBert
worden und hat heute eine Linge von 43 km. Die gesamte
Steigungshéhe von 996 m wird in 25 Schleusen von 82m
Lange tberwunden. Die Tiefe des Kanals ist 41/, m. Bei
diesen MaBen gestattet er nur Schiffen bis zu 1000 Tonnen
die Durchfahrt. Dabei hat er fir die Vereinigten Staaten
den bedeutungsvollen Nachteil, daB er ganz auf kanadischem
Boden liegt.

Der Eriesee liegt viel stidlicher als der Huronensee und
der Ontariosee. So kam man auf den Gedanken, einen Schiff-
tabhrtsweg zu schaffen, der mit Umgehung des Eriesees direkt
den Huronensee mit dem Ontariosee verbindet, und es ent-
stand der kleine Trentkanal, der, unter Benutzung des alten,
heute von Fliisssen und Seen, so vor allem dem Simcoesee,

16) Dazu kommen 13-1 m Fallhohe der Schnellen auf der 1-2 km langen
Strecke gleich oberhalb des Falles,
25%
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eingenommenen glazialen Talweges von der Georgian Bay des
Huronensees nach Trenton am Ontariosee fithrt. Er tber-
windet mit 24 Schleusen eine Steigung von 110 m; die Tiefe
des Kanals ist gering (noch nicht ganz 2 m) und die Schleusen-
kammern sind klein (Lénge 41 m), so da nur Barken ihn
passieren konnen.

So ausgezeichnet die GroBen Seen als Wasserstraen
sind, so kranken sie doch daran, daB ihr Abflul zum Ozean,
der St.Lorenzstrom, in seinem Oberlaufe durch Schnellen fiir die
GrofBschiffahrt unpassierbar ist. Dazu kommt fiir den Verkehr
der Vereinigten Staaten sehr wesentlich in Betracht, dal der
AbfluB ganz auf kanadischem Boden liegt. So hat sich denn
schon frih das Bediirfnis herausgestellt, das Verkehrsgebiet
der groBen amerikanischen Seen durch Schleusenkanile iiber
die Wasserscheide hinweg einerseits mit dem Hudson und
sonach mit dem groBten Atlantischen Hafen der Vereinigten
Staaten, mit New York, und anderseits mit dem Stromsystem
des Mississippi in Beziehung zu bringen. Ich habe iiber diese
Kanile bereits in meinem Vortrage tiber die transkontinentale
Exkursion der Amerikanischen Geographischen Gesellschaft
kurz berichtet!?).

Ins Stromgebiet des Mississippi fithrt der Chicago
Sanitary and Ship-Kanal, der den Talweg des alten Abflusses
des eiszeitlichen Lake Chicago benutzt. Seine Dimensionen
sind klein. Viel gr6Bere Bedeutung wird der heute noch im
Bau befindliche Lake Erie and Ohio River Ship-Kanal ge-
winnen, der eine groBziigige Verbindung zwischen dem Eriesee
und dem gewaltigen Industriegebiet in Pennsylvanien her-
stellen wird'®). Er beginnt am Eriesee bei Ashtabula in 174 m
Hohe, steigt in 15 Schleusen iiber den Nordabfall der Karbon-
stufe (s. Fig.1, S.365) auf 274 m empor, um sich gegen
Siiden wieder in Schleusen zum Ohioflull herabzusenken, den
er bei Beaver erreicht. Seine Lénge wird 188 km betragen.
Die Schleusen sind 110 m lang, 17 m breit und 3:7 m tief.
So wird er Fahrzeuge von 1000 Tonnen und mehr tragen
kénnen. Da der Ohio von Cairo bis Pittsburg schiffbar ist,

17) Siehe diese Mitteilungen, 1913, S. 619 f,
18) Lake Erie and Ohio Ship Canal 1912. Lake Erie and Ohio Ship
Canal Association, 12 S., 8°. Ohne Druckort.
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so wird dieser Kanal einen guten AnschluB des Verkehrs-
gebietes der GroBen Seen an das des Stromgebietes des Mis-
sissippi vermitteln.

Weit wichtiger als die Verbindung mit dem Mississippi
hat den Amerikanern mit Recht immer die Verbindung mit
dem Atlantischen Ozean, insbesondere mit New York ge-
schienen. Hier wurde schon 1825 der Eriekanal eroffnet.
Er folgt der Tiefenlinie, die durch den AbfluB des Lake
Iroquois, am Ausgange der Eiszeit geschaffen wurde, dem
MohawkfluB. Heute spielt der Kanal nicht mehr die Rolle,
die ihm eigentlich zukommt. Sie ist ihm zu einem Teil von
den michtigen Eisenbahngesellschaften geraubt; doch dirfte
er sie nach nicht allzulanger Zeit wieder gewinnen. Die groBe
Bedeutung, die ihm in der letzten Zeit in den Vereinigten
Staaten zuerkannt wird, hat zu seiner vollkommenen Um-
gestaltung gefiihrt: Der alte Eriekanal ist durch den so-
genannten Barkenkanal (Barge Canal) ersetzt, der zum Teil
etwas anders gefithrt ist als der Eriekanal; er benutzt
moglichst viel die natiirlichen Gewiésser, die der alte Kanal
gerade mied. Er ist gegentiber dem alten Kanal verbreitert
und vertieft und die Zahl der Schleusen, in denen der Anstieg
von 174 m iiberwunden wird, ist auf 35 verringert worden'?).
Man rechnete damit, daB der Kanal im Jahre 1916 eréffnet
werden konne.

Ob die Eroffnung tatsidchlich stattgefunden hat, ist mir
nicht bekannt.

AuBler den aufgefiihrten Kanilen bestehen noch eine
ganze Reihe von untergeordneten, die ich hier tibergehe. Ich
verweise auf die Zusammenstellung derselben, wie tiberhaupt
aller Kanile im Bereiche der GroBen Seen mit Angabe ihrer
Lénge, der Zahl und GroBe der Schleusenkammern und der
Steighthe auf der Generalkarte der noérdlichen und nord-
westlichen Seen??).

Von den besprochenen wichtigen Kanédlen gebe ich hier
noch eine kurze zusammenfassende Ubersicht.

19) W.H. Schoff, The New York State Barge Canal. Bull. Americ.
Geogr. Soc., 1915, XLVII, S. 321, 498, 523.
20) Vgl. Anm. S. 375,
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Kanile zwischen den GroBen Seen.

Schleusen

Linge Anzahl Lange Tiefe Hubhohe
km m m m
St. Marys Fall-Kanal, Michigan 2% 1. 410 00 5%
St. Marys Fall-Kanal, Ontario 2% 1 274 58 6
St. Clair River-Detroit River . 150 FluBB wund See, keine

Schleuse
Wellamdleanali s S s iR S S RO RO e 08

[Brentlcamal s s 2 ataaman teassl, e S 1 ()1 24 QR )eed 11 (D)

Seitenkanile.

Chicago Sanitary and Ship-K. 52 1 40 36 10
Eriesee-Ohio-Kanal (im Bau) 188 30 110 37 170
Fielcamal VAR TR TR S BRe. T2 33 21 174
New York Barge-Kanal . . . 560 57 100 37 174

So trefflich die GroB3en Seen durch ihre weite Wassertlidche
und die geringe Hohendifferenz, die sie — vom Ontariosee ab-
gesehen — voneinander trennt, fiir den Verkehr geeignet sind,
so ist doch diese ihre Eignung zeitlich beschrinkt. Streng ist
der Winter in ihrem Bereiche, wenn auch nicht so streng wie
weiter im Norden in Kanada. Die mittlere Temperatur der
Luft betragt im Jénner am Oberen See zwischen — 9 und
— 13°C und wir miissen bis zum Siidende des Michigansees .
gehen, um sie auf —5°C steigen zu sehen. Etwas wéarmer
ist nur die Halbinsel zwischen Michigansee und Huronensee
sowie die Siudhélfte des letzteren, erheblich wirmer dann
der Eriesee, in dessen Bereich die mittlere Januartemperatur
zwischen — 25 und —4°C liegt. Der noérdlicher gelegene
Ontariosee hat wieder einen merklich kilteren Winter, mit
mittleren Januartemperaturen zwischen — 45 und — 9°C.
Es herrschen an den westlichen der Grofen Seen im Winter
Temperaturen wie in Europa am Weilen Meer und am Bottni-
schen Meerbusen, an den siidlichen und 6stlichen immer
noch solche wie am Finnischen Meerbusen und in der mitt-
leren Ostsee. Es ist daher begreiflich, da wihrend eines
nicht unerheblichen Teiles des Jahres die Schiffahrt durch
Eis vollstandig gesperrt ist. Dabei gefrieren die Fliisse und
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Kanéile frither als das Wasser der offenen Seen, so da der
Durchgangsverkehr frither geschlossen wird als der Verkehr
innerhalb der einzelnen Seen. Durch Eisbrecher wird das Fahr-
wasser heute moglichst lange offen gehalten und die Dauer der
Schiffahrt hat sich infolge Verbesserung der technischen
Mittel im Laufe der letzten 50 Jahre etwas verlingert. Im
Mittel der Jahre 1856—1875 wurde die Schiffahrt im
St. Marys Fall-Kanal zwischen dem Oberen See und dem
Michigansee am 4. Mai eroffnet und am 28. November ge-
schlossen. Der Kanal war also volle 156 Tage durch Eis
gesperrt und nur 209 Tage, d.i. 579%, des Jahres, fiir die
Schiffahrt offen. Das ist kiinstlich gebessert worden. 1876
bis 1910 fand die Eréffnung des Kanals im Mittel schon am
23. April, also 11 Tage frither; und die SchlieBung erst am
9. Dezember, d.i. 11 Tage spiter, statt, so daBl der Kanal
nur 134 Tage durch Eis gesperrt und 231 Tage, gleich 639,
des Jahres, offen war?!). Immerhin ist doch auch jetzt noch
wiahrend mehr als eines Drittels des Jahres der Verkehr
durch Eis unterbrochen. Das sind Verhiltnisse, wie wir sie
bei den Flissen in NordostruBland, etwa an der Kama und
Ufa, finden. Besser steht es an dem viel siidlicher gelegenen
Saint Clair River und Detroit River zwischen dem Huronen-
und dem Eriesee. Diese Flisse sind vom 15. Dezember bis
4. April, also nur 110 Tage geschlossen. Etwa ebensolange,
ndmlich vom 19. Dezember bis 12. April, d.i. 112 Tage, ist
der NiagarafluB bei Buffalo durch Eis gesperrt.

Bei all diesen Fliissen wirkt immer noch die verhéltnis-
mifBig rasche Stromung des Wassers im Sinne einer Ver
zogerung der Bildung der Eisdecke und einer Beschleunigung
ihrer Auflosung. Lénger ist die Sperrung der kiinstlichen
Kanile mit ihren zum Teil stagnierenden kleinen Wasser-
massen. Der Eriekanal wird im vieljdhrigen Mittel am 3. De-
zember geschlossen und am 2. Mai wieder aufgetan, so daf
er ganze 151 Tage durch Eis dem Verkehre entzogen ist,

21) Berechnet nach Statistical Report of Lake Commerce passing through
Canals at Sault Ste. Marie, Michigan and Ontario, during Season of 1911. —
Die weiter unten verwerteten Daten wurden aus den Angaben fur die einzelnen
Hafen und Leuchtfeuer abgeleitet, die die in der Anmerkung S. 375 aufgefiihr-
ten Karten der Groflen Seen bringen.
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volle 41 Tage linger als der in etwa gleicher Breite gelegene
St. Clair und Detroit River. Der Wellandkanal bleibt im
Durchschnitt vom 10. Dezember bis 12. April, d.i. 128 Tage
gesperrt.

Zum Teil sehr viel linger sind die Hiafen an den einzelnen
Seen frei. - Im Oberen See, der sich unter den ungiinstigsten
klimatischen Verhiltnissen befindet, bildet sich Eis im
offenen See selten vor Anfang Januar, in den Héfen freilich
meist friher2??). Die Mehrzahl derselben wird im Dezember
durch Eis geschlossen (Mittel fur 13 Stationen 6. Dezember),
der Hafen von Marquette im 25jdhrigen Mittel bereits am
28. November??). Dagegen wird der Hafen von Duluth kiinst-
lich durch Eisbrecher im 29jdhrigen Mittel bis zum 13. Janner
offen gehalten. Das Eis im offenen See selbst bildet sich
noch spiter und erreicht in den verschiedenen Wintern eine
Dicke von 1 bis 4 FuB. Nicht selten schieben sich die Eis-
schollen tibereinander und bilden so dickes Packeis. Im April
bricht das Eis im offenen See auf und die Eisschollen werden
vom Winde hin und hergetrieben, bis sie verschwinden. Die
Eroffnung der Hifen erfolgt groBtenteils gegen Ende April
(Mittel von 13 Stationen: 28. April), am friithesten wieder
kiinstlich in Duluth am 19. April, in Marquette erst am
3. Mai. So kann man im allgemeinen sagen, daB der Schiff-
fahrt im Oberen See nur 7 Monate — Mai bis November
— zur Verfiigung stehen.

Die weiter siidlich und ostlich gelegenen Seen zeigen
ginstigere Verhiltnisse. Mitte Dezember (15. Dezember), im
siidlichen Teil mehr gegen Ende Dezember, wird im viel-
jahrigen Mittel der Zugang zu den Hiéfen des Huronen-
sees durch Eis geschlossen und im ersten Drittel (19. April,
Mittel fir 16 Stationen) erfolgt bereits die Offnung, so daB
hier im ganzen 115 Eistage auftreten. Einzig der Hafen von
Sarnia und Port Huron, wo der Saint Clair River den See
verlat, hat eine Eisdauer von nur 94 Tagen.

Noch mehr begiinstigt erscheint der Michigansee, vor

22) N. B. Conger, Watertemperatures of the Great Lakes. U. S.
Monthly Weather Review 1899, August, S. 352.

23) Alle Daten uber die Eisverhiltnisse der Hifen entnehme ich den
S. 375 zitierten Seekarten; die Mittel fur die Seen wurden neu gebildet.
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allem in seinem siidlichen Teil. In Gran Haven macht erst
am 4. Februar Eis die Schiffahrt unméglich und schon am
18. Februar wird der Hafen wieder geoffnet, so dal wir hier
im Mittel nur eine Eissperre von 14 Tagen finden. Ahnlich
sind die Verhiltnisse in Milwaukee, wo der Hafen am
24. Februar geschlossen und am 10. Marz wieder geoffnet
wird. Hier gelingt es sogar meist durch Eisbrecher die Schiff-
fahrt den ganzen Winter uber aufrecht zu erhalten. Im
Mittel schlieBen sich die Héfen am Michigansee am 27. De-
zember und werden am 6. April wieder eroffnet (16 Stationen),
so daB fir den ganzen See die Schiffahrt auf 814 Monate
frei von Eissperre rechnen kann. Der Eriesee zeigt dhnliches;
am 17. Dezember schlieBen sich die Hafen (Mittel aus 11 Sta-
tionen) und am 30. Médrz 6ffnen sie sich wieder der Schiff-
fahrt. Analoge Verhiltnisse bietet auch der Ontariosee, wo
im Mittel von 7 Héafen die Schiffahrt am 18. Dezember ge-
schlossen und am 3. April eréffnet wird. Nur die schmalen
StraBen nordlich der Prinz Eduard-Insel zeigen nach den
Beobachtungen von Trenton und Belleville in der Provinz
Ontario eine bedeutend léingere Eisdauer (2. Dezember bis
12. April).

Der Versuch, Linien gleichzeitigen Gefrierens und gleich-
zeitigen Eisfreiwerdens sowie gleicher Eisdauer fiir die Seen
zu zeichnen, stoBt auf Schwierigkeiten. Denn selbst in be-
nachbarten Gebieten sind diese Termine oft nicht unwesentlich
verschieden, auch wenn man vom kiinstlichen Offenhalten
einzelner Hifen durch Eisbrecher absieht und solche Héfen
bei der kartographischen Darstellung ausschaltet. In seichten
und relativ abgeschlossenen Buchten bildet sich das Eis
frither als am freien Ufer des offenen, tiefen Sees. In den
uferfernen Teilen der Seen setzt die Eisbedeckung noch spiter
ein und hort frither auf. Ganz allgemein liBt sich immerhin
erkennen, wie die Sperrung durch Eis im Spatherbst be-
ziehungsweise Frihwinter um so frither eintritt, je mehr wir
in der Richtung nach Nordwesten vorschreiten. In derselben
Richtung verspitet sich die Offnung und wichst dem-
entsprechend die Dauer der Sperrung durch Eis, wahrend
die fir die Schiffahrt zur Verfiigung stehende Zeit sich immer
mehr verkiirzt.
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Um den Einflufi der Breite deutlich zu zeigen, habe
ich samtliche Stationen, mit Ausnahme von Gran Harbor
und Milwaukee, wo durch Eisbrecher die Sperrung auf ein
Minimum reduziert wird, nach ihrer geographischen Breite
geordnet und Mittel gebildet. Es ergibt sich folgende Dauer
der Sperrung durch Eis:

46°—49° n. Br. Sperrung durch Eis 144'8 Tage (11 Stationen),
43°—46° n. Br. Sperrung durch Eis 114-7 Tage (32 Stationen),
41°—43° n. Br. Sperrung durch Eis 103-1 Tage (10 Stationen).

Auch nach ihrer geographischen Linge habe ich die Sta-
tionen geordnet und die folgenden Werte erhalten:

920880 88°—84" 849—80° B80°—76° westl.v. Greenw.
144'8 Tage 114'5 Tage 1135 Tage 110'1 Tage Sperrdauer.

Die Tabelle zeigt kein reines Bild, weil in den Zahlen
auch deutlich der EinfluB der geographischen Breite in Er-
scheinung tritt: der westlichste am meisten kontinental
gelegene See — der Obere See -— ist auch bei weitem der
nérdlichste.

Uberblicken wir die geschilderten Verhiltnisse, so dringt
sich die ausgezeichnete Eignung der GroBen Seen fir den
Verkehr auf. Nur der Ontariosee erscheint durch den Niagara-
fall ausgeschaltet. Das ist aber von schwerwiegender Be-
deutung; denn dadurch fehlt die freie Kommunikation mit
dem Ozean. So hat sich hier im Innern von Nordamerika
ein einheitliches Gebiet eines intensiven Seeverkehrs mit
einer grofen Dampferflotte entwickeln konnen, der alle
Eigenschalten des ozeanischen Verkehrs besitzt, mit diesem
aber nicht direkt in Verbindung steht. Kanile mit Schleusen
vermitteln allerdings den Verkehr sowohl zum Hudsonflu
und damit zum Atlantischen Ozean als auch zum Ohio und
Mississippi und damit zum Golf von Mexiko, gestatten
aber in ihrer heutigen Entwicklung doch nur ganz kleinen
Schiffen den Durchgang. Eine zweite wesentliche Benach-
teiligung liegt in der langen Sperrung des Verkehrs durch
die Eisverhiltnisse. Im groBen und ganzen kann man sagen,
daB der Verkehr in der Zeit vom 1. Dezember bis zum 1. Mai,
d.i. wihrend vollen 5 Monaten, notgedrungen ruht.
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ITI.

Wir haben schon im Eingange den groB8en Gegensatz
geschildert, der in wirtschaftlicher Hinsicht zwischen den
westlichen der Groflen Seen und dem Osten der Vereinigten
Staaten besteht. Dort massenhafte Produktion von Roh-
stoffen und Nahrungsmitteln, hier, erwichst auf dem Boden
der Kohlenfelder, eine reiche Industrie, die die Rohstoffe
des Westens verarbeitet und zur Erndhrung ihrer Millionen-
heere von Arbeitern des Uberschusses von Nahrungsmitteln
aus dem Westen bedarf. Dafl auf dieser Grundlage ein ge-
waltiger Verkehr entstehen muBte, liegt auf der Hand. Es
sind vor allem die reichen Eisenerzvorkommnisse am Oberen
See, deren Ausbeute ein Hauptimpuls fiir einen Riesen-
verkehr geworden ist. :

Eisenerzlager treten sowohl im Norden als auch im Stiden
des westlichen Teiles des Oberen Sees auf?4). Die ersten Eisen-
erzfunde wurden hier im Staate Michigan im Jahre 1830
gemacht, die reichen Lager in der Marquette Range jedoch
erst 1844 entdeckt. Ihre Ausbeutung begann 1845. In diesem
Jahre tritt das Gebiet des Oberen Sees in die Reihe der
Eisenerzproduzenten der Erde ein, unter denen es heute bei
weitem die erste Stelle einnimmt.

Heute werden im wesentlichen 6 Erzgebiete in der Um-
gebung des Oberen Sees abgebaut, von denen 3 siidlich,
2 nordlich und 1 westlich des Sees liegen. Das bereits genannte,
zuerst ausgebeutete liegt in der Marquette Range stdlich des
mittleren Teiles des Sees. Die Lager von Roteisenstein
befinden sich hier in Schichten der oberen und vor allem der
mittleren Huronenformation?). Die Erze werden nach der
Stadt Marquette am Oberen See gebracht und hier verschifft.

Ebenfalls siidlich des Oberen Sees finden sich die Erz-
vorkommnisse der Menominee Range in Michigan, unweit des
Hafens Escanaba. Die heute abbauwiirdigen Erze — fein-

24) Vgl. hiezu George J. Miller, Some geographic Influences of the
Lake Superior Iron Ores. Bull. Americ. Geographical Soc. (New York), 1914,
XLVI, S.882 ff.

25) Das Huron ist eine Formation der arché@ozoischen Gruppe, die an
der Grenze zwischen dem Archaicum und dem Cambrium auftritt.
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gebinderte Héamatite — sind den oberen Schichten des
Hurons eingeschaltet und mit diesen manniglach gefaltet.
Genau genommen gehort dieses Erzvorkommen nicht mehr
zum Gebiete des Oberen Sees, weil der Ausfuhrhafen Es-
canaba an der Green Bay des Michigansees liegt.

Zum Teil im Staate Michigan, zum Teil im Staate Wis-
consin liegen die Erzlager der Penokee Gogebic Range. Sie
treten als hydratisierte Hamatite in unregelmiBigen, grolen
Massen in Schichten des oberen Huron auf und erreichen
zum Teil eine Michtigkeit von mehr als 1000 FuB. Die
Gewinnung erfolgt ausschlieBlich im Tiefbau. Die Verschiffung
geschieht vom Hafen Ashland am Oberen See aus.

Nordlich des Oberen Sees treten Erzlager in der Ver-
milion Range in Schichten des unteren Huron auf. Sie sind
mit intensiv gelalteten und stark metamorphisierten Ge-
steinen vergesellschaftet und bestehen aus dichten, harten,
braunen und roten Hamatiten. Die Erzgruben liegen 110 km
vom QOberen See entfernt; die Erze werden mit der Bahn
nach dem Hafen Two Harbors gebracht, wo sie in dhnlicher
Weise zur Verschiffung gelangen, wie wir das weiter unten
fir Duluth zu schildern haben werden. Der Ertrag ist gegen-
wirtig klein, was sich jedoch nicht sowohl auf die Qualitit
des Erzes und den Reichtum des Vorkommens als auf die Po-
litik der Eigentiimer der Gruben zuriickfiihrt, die von anderen
in ihrem Besitze belindlichen Gruben mit geringeren Unkosten
liefern konnen.

Alle bisher aufgefihrten Erzvorkommnisse werden an
Reichtum weit ubertroffen von den Erzlagern der Messabi
Range, wo am Gunflintsee 1852 die ersten Funde gemacht
wurden. Aber erst 1890 wurde die erste Erzgrube angelegl.
Die Forderung stieg in ganz ungeahnter Weise und heute
stehen die Erzlager der Messabi Range unter den Eisenerz-
produzenten der ganzen Welt an erster Stelle. Das Erz
tritt hier als weicher, poréser, brauner, roter oder blauer
Himatit in Schichten des oberen Huron in Form von ge-
waltigen Linsen auf, die 800 bis 2500 m lang und 400 bis
800 m breit sind und eine Michtigkeit von wenigen Dezi-
metern bis zu 150 m besitzen. Die Erzlager sind von einer
michtigen Schicht lockerer Glazialablagerungen bedeckt, die
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Jeicht entfernt werden kénnen, so dal iiberall Tagbau besteht.
Ausfuhrhafen ist Duluth.

In neuester Zeit wird Erz auch in der Cayuna Range
westlich vom Oberen See gewonnen. Bohrungen hahen hier
ein Erz von hochgradigem Eisengehalt ergeben; doch ist die
Forderung noch gering; sie dirfte bald an Bedeutung ge-
winnen.

Ich gebe im nachfolgenden eine Zusammenstellung der
Vorrite an Eisenerz in den eben aufgefiihrten Eisenerzlager-
stitten. Die Schiatzungen sind selbstverstindlich nur an-
gendhert: Unterschieden wird dabei reichhaltiges Eisenerz,
das sich heute allein im Abbau befindet, und minder reiches,
das zurzeit nicht benutzt wird, aber einmal nach Erschépfung
der reichsten Lager berufen sein diirfte, ebenfalls Bedeutung
zu gewinnen. Die Schitzungen sind in sogenannten ,long
tons*; 1 long ton ist gleich 1-016 metrische Tonnen. Da es
sich nur um Niherungswerte handelt, habe ich von einer
Umwandlung der long tons in metrische Tonnen abgesehen.

Ubersicht iliber die Eisenerzvorrite auf amerikani-
schem Boden in der Umgebung des Oberen Sees
in Millionen Tonnen (long tons?2s).

Heutein Abbau Lager weniger Erz-
begrilfene reichste reichen Erzes forderung
Erzlager 1910
Marquette Range . . . 110 15.900 43
Menominee Range . . 80 7.300 4-1
Penokee-Gogebik Range 95 3.900 42
Vermilion Range ? ? 111
Messabi Range . . . . 3100 , 39.000 292
Cayuna Range . . . . ? ,? ?

Uber die Forderung von Eisenerz gibt die letzte Kolonne
der Tabelle AufschluB. Die Gruben der Messabikette stehen
durchaus im Vordergrunde. Sie lieferten 1910 nicht weniger
als 6729, der gesamten Eisenerzproduktion am Oberen See
und volle 54-8%, der Erzproduktion der Vereinigten Staaten
von Nordamerika. Der Reichtum der Messabi Range ist so

a¢) Nach George J. Miller a.a. 0.
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groB, daB bei gleichgroBer Ausbeute wie 1910 zum Abbau
der allerreichsten Erze 100 Jahre erforderlich sind; weitere
1300 Jahre wiirde der Abbau der weniger reichen Erze be-
anspruchen, die aber, nach Angabe der Amerikaner, immer
noch reicher sein sollen als die meisten europiischen. Ins-
gesamt lieferte die Region des Oberen Sees im Jahre 1910
8169, der Eisenerzgewinnung der Veréinigten Staaten. Die
gewaltige Bedeutung der Erzproduktion am Oberen See
springt erst voll in die Augen, wenn man sich vergegen-
wirtigt, daB hier volle 359, der jihrlichen Eisenerzgewinnung
der ganzen Erde gefordert werden??).

Schon bei einer fritheren Gelegenheit habe ich geschildert,
wie das Eisenerz in der Messabi Range im Tagbau mit riesigen
mechanischen Schaufeln, die nach "Art der Baggerschaufeln
arbeiten, abgegraben und, ohne da eine Hand dasselbe beriihrt,
in Eisenbahnwagen verladen wird®®). Jede Schaufel nimmt
bei jedemn Grilf 41 Tonnen Erz aul einmal und vermag in
20 Minuten einen Zug von 18 Waggons, jeden zu 15 Tonnen,
zu fillen. Von der Grube erfolgt der Transport zu den Hifen
am Oberen See, vor allem nach. Duluth im Staate Minnesota.

Duluth ist zusammen mit seiner Schwesterstadt Superior,
die auf der Seite des Staates Wisconsin unmittelbar an Duluth
anstoBt, heute ein Hafen von gewaltigen Dimensionen??).
Eine schmale Nehrung schniirt hier den &uflersten West-
zipfel vom Oberen See ab und bildet so ein Halff, das in seinem
noérdlichen Teil 2 km, in seinem siidlichen 11 km breit ist.
Zwei Passagen, eine bei Duluth und eine bei Superior, fithren
vom See in das Haff hinein. Im nérdlichen Teil mindet
der St. Louis River, dessen Unterlauf, wie wir S. 374 schil-
derten, heute ertrunken ist und mit seinen zahlreichen Buchten
eine ganz vorziigliche Gelegenheit fir Hafenbauten bietet.
Die Hafenbauten gehen 10 km in den ertrunkenen Unterlauf
des Flusses hinauf; doch sind noch weitere fiir die nichsten
6 bis 7 km geplant®?). Am Boden des Halfs, wie an der Sohle

1) George J. Miller a.a. O, S. 886.

%) Siehe diese Milleilungen, 1913, S, 621.

1) Vgl. E. van Clee!l, A Geographic Study of Dululli. Bulletin
Americ. Geogr. Soc., 1912, XLIV, S. 401, 493.

%) Vgl. Charbt of Harbor at Duluth Minn, and Superior Wis¢c. War
Deparlement, 1912, 1:18.000. Survey of the Northern and Northweslern Lakes.
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des ertrunkenen Tales sind Fahrrinnen, die iiberall eine
Tiefe von 21 bis 23 Fufl aufweisen, in einer gesamten Linge
von 31 km ausgebaggert. Bei der Anlage der Fahrrinnen
folgte man dem Talweg der alten FluBmé&ander, doch ge-
legentlich langgezogene Schleifen abkiirzend.

Der Hafen besitzt im Haff und im ertrunkenen FluB-
tal eine Wasserfliche von 1659 ha, das ist siebenmal so viel
wie die Wasserfliche des Hafens von Liverpool betrigt,
und dreimal soviel wie die Wasserfliche des Hafens von.
Hamburg. Die Quais sind 78 km lang. Fiir die riesenhaften
maschinellen Anlagen liefern die Schnellen des St. Louis River,
26km oberhalb Duluth, die Kraft; von den 80.000 Pferdekriften,
die gewonnen werden konnen, waren 1912 45.000 ausgenutzt.

Riesige Eisenbahnpiers sind weit in den Hafen" hinaus
gebaut. Die Eisenbahnziige fahren auf dieselben hinauf. Dort
angekommen, werden die Boden der Eisenbahnwagen nach
unten aufgeklappt und das Erz stiirzt in die groBen Kammern,
die sich unter dem Geleise, aber noch hoch iiber dem See-
spiegel befinden. So werden hier riesenhafte Vorrite von
Erz aufgesammelt, um stets zur Beladung -einlaufender
Dampfer bereit zu sein. Legt ein Dampfer am Pier an, so
rutscht das Erz in langen Rinnen, die herabgelassen werden,
aus den Kammern in den Dampfer, ohne da eine Hand
dasselbe berihrt. GroBe Dampfer von 10.000 Tonnen und
mehr werden in dieser Weise automatisch in wenigen —
1 bis 5 — Stunden, ja in noch kiirzerer Zeit beladen. So wurde
uns berichtet, daB am 8. September 1911 ein Dampfer von
9500 Registertonnen in 25 Minuten voll beladen wurde. Der
Schiffsverkehr von Duluth ist heute so groB}, dal er in den
Vereinigten Staaten nur noch von dem Verkehr von New
York tbertroffen wird.

% Von Duluth und den anderen Hafen des Oberen Sees,
vor allem von Two Harbors, Ashland und Marquette, erfolgt
die Verfrachtung des Erzes iiber die Seen hinweg nach
Osten.

AuBer Eisenerz findet sich Kupfer in reichen Lagern
am Oberen See, desgleichen auch Zink, das jedoch geringere
Bedeutung besitzt (vgl. die Karte Fig.6). Auch ein Teil
der Getreidemassen, die westlich des Oberen Sees in Dakota
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gewonnen werden, gelangt zum Oberen See und wird von
Duluth oder von der Schwesterstadt Superior aus verschifft.
So entwickelt sich ein gewaltiger Verkehr, der sich auf den
Seen mit groBen Dampfern vollzieht, deren gréBte bei 180 m
Liange eine Ladefahigkeit von 14.000 Registertonnen besitzen.

Insgesamt wird die Handelstlotte der Vereinigten
Staaten auf den Groen Seen fiir 1913 mit 2:38 Millionen
Registertonnen angegeben. Rechnet man dazu noch die in
Kanada beheimateten Schiffe, so ergibt sich fiir die ganze
Flotte, die den Verkehr auf den Seen besorgt, ein Raum-
inhalt von mehr als 23 Millionen Registertonnen. Das ist
214mal soviel, wie die ganze Handelsflotte Osterreich-Ungarns
betrigt, und etwa gleich der Hilfte der Handelsflotte des
Deutschen Reiches vor dem Krieg.

Ein Bild vom gewaltigen Verkehr auf den Seen geben die
statistischen Aufzeichnungen fiir den St. Marys Fall-Kanal®!).
In der Tat passiert ein sehr grofler Teil des Schilfsverkehres
diesen Kanal auf dem Wege aus dem Oberen See In den
Michigansee. Erst weiter unterhalb teill er sich in einen
schwicheren Strang, der durch den Michigansee Chicago,
Milwaukee und den anderen Stidten am Siidende dieses
Sees zustrebt, und in einen weit gréBeren Strang, der durch
den Huronensee und den St.Clair und Detroit River den
Eriesee erreicht. Der Verkehr ist heute ins Riesenhaite
gewachsen; umstehendes Diagramm (Fig. 7) stellt seine Ent-
wicklung dar. Zum Vergleich ist die Entwicklung des Verkehrs
im Suezkanal wiedergegeben. Die Zahlen, die als Ordinaten
aufgetragen sind, bedeuten Millionen Nettoregistertonnen.
Im Jahre 1889 passierten den St. Marys-Kanal 7-2 Millionen
Registertonnen und ebensoviel den Suezkanal. Es ist das
immerhin schon weit mehr als heute der gesamte Schiff-
verkehr von Triest betrigt (4'6 Millionen Registertonnen). Nun
aber beginnt ein rapides Ansteigen, wihrend der Verkehr
im Suezkanal sich nur langsam hebt. 1900 passierten den
St. Marys-Kanal 22-3 Millionen Registertonnen, den Suez-
kanal nur 105 Millionen Registertonnen, 1910 gar den
St. Marys-Kanal 499 Millionen Registertonnen und den Suez-

31) Siehe die Anmerkung 21 auf S. 383.
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1918, Hell B. 26
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kanal 15°4 Millionen Registertonnen, also weniger als ein
Drittel; 1913 sind die Zahlen gar rund 600 und 20°0 Mil-
lionen. Man mufl sich dieses Verhdltnis gegenwiirtig
halten, um die RiesengroBe des Verkehrs aut den GroBen
Seen voll zu wiirdigen. 1910 ist das stirkste Jahr des Zeit-
raumes, fir welchen mir eingehende Daten vorliegen; 1911
zeigt einen kleinen Riickgang, 1913 und 1914 iibertreffen
dann alle bisherigen Jahre32).
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Fig. 7. Die Entwicklung des Schiffsverkehres im St. Marys Fall-
Kanal 1875 —1911 (Netto-Registertonnen).

Betrachten wir an der Hand der statistischen Zahlen
den Verkehr im St. Marys Fall-Kanal in den Jahren 1909
bis 1911 — ich fiige einige Zahlen fiir 1913 und 1914, die
mir zur Verfigung stehen, dazu — etwas im einzelnen. Ich
habe dabei die Zahlen, die in der zitierten Publikation in den
in Amerika gebréuchlichen MaBen gegeben sind, umgerechnet.
Es wurde gesetzt 1 short ton = 0907 metrische Tonnen,
1 bushel = 0-3524 hl, 1 barrel = 1514 hl, 1 Dollar =5 K,
1 Netto-Registertonne oder 1 Registertonne schlechthin —
2'83 m® Laderaum.

) Genaue Angaben uber die GriBe des Verkehrs stehen mir fir diese
Jahre nur in short tons, nicht in Registertonnen zur Verfligung.
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Verkehr durch den St. Marys Fall-Kanal.

40 halt
Anzahl der deorn;:sx::%?;ss- Gesamte Fr‘e;;ht‘t :
Jahr geschleusten darin ten Schiffe, Gewicht in ,;’r i
Schiffe Dampfer Mill. Netto- Mill. Tonnen Milliargen
Reg.-Tonnen Kronen
1909 . . 19.204 16.463 46°8 a2:H 5 G
1910 . . 20.899 17.674 499 566 3:37
1811 o0 R673.0 (16,160 5y 47 485 3:00
R <55 i 8 ? ? ? 7
i918 00 ey ? 2 67-1 ?
1 AR ? ? 723 440
Millionen metr. Tonnen Millionen Hektoliter
Eisenerz Kupfer Kohle  TaDUMMLe  yeizen ORAKS prop
1909 . 363, 0:115 90 1-0 39:8 511600 107
K910 2 37-25 #0: 1342 1-3 30:4. 13:8 145
901557 08 5 Ol 2 1 8-ud 39 13 342 144 110

Obenan unter den transportierten Giitern steht nach
dem Gewicht das Eisenerz; die zweite Stelle nimmt das
Getreide ein; ‘in weitem Abstand folgt die Steinkohle.
Anders ordnen sich die verschiedenen Waren nach ihrem
Wert. Sehen wir von der Rubrik ,,verschiedene Giiter*
{,,General merchandise’* der Statistik) ab, worunter alle
Fabrikate mit Ausnahme der Eisenwaren, aber aulBerdem
alles, was nicht Eisenerz, Kupfer, Steinkohle, Bausteine,
Salz, Holz, Getreide und Mehl ist, zusammengefaBt wird
und deren Wert fir Tal- und Bergfracht mit 1040 Millionen
Kronen = 3509, des Wertes der gesamten Fracht angegeben
wird, so steht obenan Getreide aller Art, einschlieBlich Mehl
(821 Millionen Kronen — 27-6%,); erst an zweiter Stelle kommt
Eisenerz (538 Millionen Kronen = 18:89%,), dann Steinkohle
(243 Millionen Kronén = 8:29,), Roheisen und Eisenwaren
(152 Millionen Kronen = 5°19,), Kupfer (116 Millionen Kronen
= 3'9%,) und Holz (63 Millionen Kronen = 2:1%). Der gesamte
Wert der Giiter, die 1911 durch den Kanal gingen, belief sich
auf 30, 1914 sogar auf 4'4 Milliarden Kronen. Zum Vergleich
sei mitgeteilt, daB der Wert der gesamten Ein- und Ausfuhr
von Triest nur 1'7 Milliarden Kronen (1912) betragt.

g 26*
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Ganz verschieden ist der Verkehr in der Talfahrt von
dem in der Bergfahrt. Mehr als doppelt so groB ist die Fracht,
die vom Oberen See aus nach Osten beférdert wird — im
Jahre 1911 33'0- Millionen Tonnen — wie die von Osten
nach Westen beférderte (155 Millionen Tonnen). Die Schiffe
fahren bei der Riickkehr in den Oberen See nur halb beladen.
DaBl an der Talfahrt ganz andere Giiter beteiligt sind als an
der Bergfahrt, liegt auf der Hand und wird durch folgende
kleine Tabelle veranschaulicht.

Talfahrt 1911 Bergfahrt 1911
Mill, metr., Tonnen Mill, metr, Tonnen
Bisenenzi il el v o) 27°8 Steinkohle . . . . 139
A AT S N S R O 1 RFabrikate . .0 v 13
Eolz &5 mgnte t G e 08 S alzZ S e S0l
Getreide (auller Weizen) . 07 Verschiedenes 'b + Vigi2
Mehl T el -0 e B ikt S i 106
Bapter 2y L. 08000 201049
Verschiedenes . . . . . . 03
SUMITIE S e D00 SUmmets: aacy 1o:o

Bei der Talfahrt tberwiegt ganz auBlerordentlich das
Eisenerz; kein Wunder, daf} daher alle Dampfer ganz speziell
far den Erztransport eingerichtet sind. Diese Einrichtungen
befihigen sie zugleich auch in der Bergfahrt Steinkohle zu
befordern, die die wichtigste Ware fir die Fahrt von Osten
nach Westen darstellt.

Fir die Talfahrt wird besonders die kanadische Schleuse
als die groBte benutzt?®3), bei der Bergfahrt die beiden ameri-
kanischen. So wurden 1911 durch die kanadische Schleuse
20°7, durch die amerikanischen 7-2 Millionen Tonnen Eisenerz,
das stets nach Osten geht, verschiift, durch die kanadische
381 Millionen Hektoliter Getreide, durch die amerikanischen
nur 10'6. Umgekehrt ist das Verhiltnis fir die Verfrachtung
der Steinkohle, die stets von Osten kommt: durch die
kanadische Schleuse gingen 3'7 Millionen Tonnen, durch
die amerikanischen 102 Millionen.

3) Uber den Verkehr der 1914 erdffnetcn neuen amerikanischen
Schleuse, die noch grofler ist, liegen mir keine Daten vor,
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Fir die Verbindungsstrecke zwischen Huronen- und
Eriesee, also den St.Clair und Detroit River, stehen mir
so eingehende Daten nicht zur Verfiigung, doch ausreichende,
um auch hier die GroBe des Verkehrs zu veranschaulichen,
der noch stirker ist als am St. Marys Fall. 1911 passierten
den Detroit River 30.612 Schiffe mit 52-1 Millionen Register-
tonnen®t), gegeniiber 18.673 Schiffen mit 41.7 Millionen
Registertonnen im St. Marys Fall-Kanal. Davon gingen
4-2 Millionen Tonnen nur vom Eriesee bis Detroit oder zuriick.
Es ergibt sich daher ein Transitverkehr fiir den Detroit
River von 479 Millionen Tonnen. Der Wert der Giiter, die
ein Gewicht von 60'8 Millionen Tonnen besaBen, belief sich
anf 3'7 Milliarden Kronen, iibertraf also ganz wesentlich
den der im gleichen Jahre durch den St. Marys Fall-Kanal
verschifften (3:0 Milliarden Kronen).:

So gewaltig der Verkehr auf den GroBen Seen ist, so
leidet er doch darunter, daB die Seen durchweg zwischen
Kanada und den Vereinigten Staaten die Grenze bilden, die
als scharfe Zollgrenze entwickelt ist. Das hemmt den Verkehr
in der Richtung quer iiber die Seen tiberaus und es dominiert
in allen Seen durchaus der Verkehr in der Léngsrichtung.
Dabei stehen die Héfen der Union ausgesprochen im Vorder-
grund; die Hifen des kanadischen Ufers treten an Be-
deutung ganz zuriick. Schon in der geringen Zahl der kanadi-
schen Schiffe spricht sich aus, da der Verkehr in erster
Reihe ein amerikanischer ist. 1911 verkehrten im St. Marys
Fall-Kanal 641 verschiedene amerikanische Schiffe mit einem
Schiffsraum von 166 Millionen Registertonnen. Es wurde
im ganzen von ihnen eine Fracht von 452 Millionen Tonnen
befordert. Dagegen verkehrten nur 124 verschiedene kana-
dische Schiffe mit nur 014 Millionen Registertonnen und
brachten cine Fracht von 3:2 Millionen Tonnen. Im gleichen
Jahre war die Zahl der im Detroit River verkehrenden
amerikanischen Schiffe 972, der kanadischen nur 156. "Wohl
noch scharfer weist auf das Uberwiegen der Vereinigten
Staaten im Verkehr auf den GroBen Seen die Bestimmung
der Frachtgiiter hin, die 1911 durch den St. Marys Fall-

34) Siehe den S.383, Anm. 21, zitierten Statistical Report S.25.
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Kanal gingen. Vom Verkehr nach Osten, der 33°0 Millionen
metrische Tonnen beférderte, gingen volle 30°0 Millionen
Tonnen aus einem amerikanischen Hafen am Oberen See
nach amerikanischen Hifen der anderen Seen, nur 0°4 nach
kanadischen, 11 Millionen aus kanadischen nach amerikani-
schen und 1'6 aus kanadischen nach kanadischen Hifen.
Ahnlich, wenn auch nicht ganz so stark, herrschten die
amerikanischen Héfen im Verkehr nach Westen vor. Von
den 155 Millionen Tonnen in dieser Richtung verfrachteten
Giitern waren 10°9 Millionen Tonnen aus amerikanischen
Hifen nach amerikanischen bestimmt, 4:0 Millionen Tonnen
aus amerikanischen nach kanadischen (vor allem Steinkohle),
endlich 0'6 Millionen Tonnen aus kanadischen nach kanadi-
schen bestimmt. Aus kanadischen Hifen nach amerikani-
schen wurde so gut wie nichts verfrachtet.

Aber auch der Verkehr nach dem amerikanischen Ufer
ist sehr ungleich verteilt und auffallend ist im ersten Augen-
blick, daB selbst so gewaltige Bevilkerungszentren, wie
Chicago und Milwaukee, nur einen kleinen Teil des Verkehrs
aus dem Oberen See an sich ziehen; es fehlt eben hier die
Kohle, der die Hauptware des Seeverkehrs, das Eisenerz,
zustrebt. Steinkohle findet sich erst siidlich des Eriesees
und so ist es denn der Eriesee, zu dessen Gestaden sich der
Verkehr vom Oberen See vor allem richtet. Es wurden 1911
durch den St. Marys Fall-Kanal verfrachtet:

Verkehr zwischen den Seen.

: 3 ichigan- Huronen- rie- ntario-
Zum beziehungsweise vom M_c EeacaH on Jge Phsaxie
see see see see

Talfahrt vom } Oberen 3-8 1-4 270 06 32:8
Bergfahrt zum J See 03 04 14-4 04 155
Summe.; . .. 41 1-8 41-4 10 483

Summe

So kann man geradezu sagen: der Verkehr auf den
GroBen Seen ist in erster Reihe ein Verkehr zwischen dem
Oberen See und dem Eriesee, zwischen dem Gebiete reichster
Erzproduktion und dem Gebiete reicher Kohlenlager mit
seiner hochentwickelten Industrie. Das tritt besonders deut-
lich hervor, wenn wir die Wege verfolgen, die die wichtigste
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Fig. 8. Bestimmung des vom Oberen See aus verfrachteten Eisen-
erzes im Jahre 1909. Nach Birkinbine. MaBstab 1 : 14,500.000.

Die den Verbehrslinien eingeschriebenen Zahlen sind Millionen Tonnen.

Ware des Oberen Sees, das Eisenerz, zuriicklegt. Fig.8
stellt sie dar. Vom Erze, das am Oberen See verschifft wird,
gelangt nur etwa ein Siebentel zu den Hifen des Michigansees,
vor allem nach Chicago. Die Héifen des Huronensees nehmen
fast nichts auf; es geht vielmehr der ganze Rest von sechs
Siebentel zu den Hifen des Eriesees und auch hier be-
merkenswerterweise fast nur zu den in der Nachbarschaft
der Kohlenfelder liegenden Hafen der Siidkiiste, vor allem
nach Ashtabula, Cleveland, Conneaut und Buffalo. Ein Teil
des Erzes gelangt schon in Hochofen dieser Héfen mit der
Steinkohle zur Verhiittung, die von Siiden aus den Stein-
kohlenfeldern Pennsylvaniens herangebracht wird. Ein weit
groBerer Teil wird auf dem Landwege weiter zu den Zentren
der Eisenindustrie, vor allem nach Pittshurg, verfrachtet.
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Hier ist der Eriesee-Ohio-Kanal bestimmt, nach seiner Er-
offnung eine wichtige Rolle zu spielen.

Heute endigt der Schiffsverkehr der Grolen Seen am
Eriesee. Der Barkenkanal, der in der Richtung auf New York
an die Stelle des Eriekanals treten wird oder schon getreten
ist, kann trotz seiner vergroBerten Dimensionen doch kein
GroBschiffahrtskanal sein. Noch weniger gilt das von dem
im Bau befindlichen Lake Erie-Ohio-Kanal. Aber auch der
Wellandkanal ist mit seinen kleinen Schleusen nur eine un-
vollkommene WasserstraBe und nur geeignet, Schiffe bis zu
79 m Linge und bis zu 42 m Tiefgang zu beférdern. An
seiner Vergréflerung wurde 1915 gearbeitet. Er hat fir
die Vereinigten Staaten den groBen Nachteil, dal er auf
kanadischem Gebiete verlauft. Immerhin ist durch ihn der
Ontariosee doch, wenn auch unvollkommen, dem Verkehrs-
gebiete der vier oberen GroBen Seen angeschlossen. Einen
direkten GrofBschiffahrtsverkehr zum Ozean kann er aber
auch bei einer bedeutenden VergréBerung nicht vermitteln,
solange der AbhfluB des Ontariosees, der St. Lorenzstrom, in
seinem Oberlaufe oberhalb Montreal nur unvollkommen
schiffbar ist. Es finden sich hier zwischen Kingston, wo der
St. Lorenzstrom aus dem Ontariosee austritt, und Mon-
treal drei Gruppen von Schnellen. Umgehungskanile mit
Schleusen sind gebaut worden, die ungefihr die Dimensionen
der Schleusen des Wellandkanals in seiner fritheren Gestalt
besitzen, also auch nur von Schiffen mit einem Tiefgang bis
zu 4 m benutzt werden kénnen?®?). Die nachfolgende kleine
Tabelle stellt die Kanile zusammen.

Kanalisierte Strecken des St. Lorenzstromes3¢).
Linge Schleusen
km Anzahl Fallhohe

Oberhalb der Galop-Schnellen bis Iroquois 12 3 47
Ogden Island bis Morrisburg . . . . . 6 2 3D
Croil Island bis Farran Point . . . . . 1611 11
Landungsplatz Dickinson bis Cornwall . 18 6 145
Landungsplatz Coleau bis Cascades Pt. . 23 4 917
Laehine! bis Montteal:toussiad shnihiel- 14 5 136

%) R.H. Whitbeck, The St. Lawrence River and its Part in the
Making of Canada. Bulletin Americ. Geogr. Soc., 1915, XLVII, S. 584,
88 EWehiastibiele keias a0



Die Grofien Seen Nordamerikas und ihre Bedeutung far den Verkehr, 401

Nur verhiltnismiBig kleine Schiffe passieren heute die
Schleusen und die zwischenliegenden FluBstrecken. Passagier-
dampfer mit einem héchsten Tiefgang von 3 m fahren sogar
bei der Talfahrt direkt durch die Schnellen durch, ohne die
Kanile zu benutzen, wihrend sie bei der Berglahrt durch
die Schleusen gehen.

Mogen wir nun den Barkenkanal des Staates New York
oder den Wellandkanal und die Umgehungskanile des oberen
St. Lorenzstromes ins Auge fassen, so gestatten sie doch
keine innige Angliederung des Verkehrsgebietes der GroBen
Seen an dasjenige des Weltmeeres oder gar ein Verschmelzen
beider Verkehrsgebiete, weil sie nicht fir grole Hochseedampfer
passierbar sind. Diesem Ubelstand will nun ein neues groB-
artiges Projekt der kanadischen Regierung abhelfen: es gilt
durch einen Kanal die oberen der GroBen Seen direkt mit
dem St. Lorenzstrom in Verbindung zu bringen.

Der St. Lorenzstrom, der frither nur bis Quebec schiffbar
war, ist heute durch Beseitigung verschiedener Schiffahrts-
hindernisse fiir Hochseeschiffe bis zu 30 FuB Tiefgang bis
Montreal befahrbar, d.i. auf einer Strecke von 800 km vom
Lorenzgolf und von 1200 km vom offenen Meer an gerechnet.
Das Projekt der kanadischen Regierung will nun den Hu-
ronensee mit dem St. Lorenzstrom durch einen Grofschifi-
fahrtskanal verbinden. Der Kanal soll, den spiteiszeitlichen
OttawaabfluB des Nipissingstadiums der groBen Seen (siehe
Fig. 4, S. 373) benutzend, von der Georgian Bay des Huronen-
sees (Seehohe 176 m) ausgehen und zum Nipissingsee (See-
héhe 195 m) emporsteigen, hierauf die niedrige Wasserscheide
gegen den OttawafluB iiberschreiten und bei Montreal, dem
Endpunkte der heutigen Ozeanfahrer, in den St.Lorenz-
strom miinden. Der OttawafluB, der zum Teil schon heute
schiffbar ist, wiirde leicht derart korrigiert werden koénnen,
daB ihn auch groBe Seeschiffe zu befahren vermégen. Sollte
dieser Kanal einmal ausgefilhrt werden, dann werden groBe
Dampfer vom Oberen See ihre Fracht ohne Umladen bis in
den Atlantischen Ozean und bis nach Europa bringen kénnen,
und es wird sich ein direkter Schiffsverkehr zwischen Duluth
und Europa entwickeln. Die Linge des Wasserweges von
Duluth nach Liverpool wird nur 6772 km' betragen, also nur
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1025 km mebhr als die Strecke von New York nach Liverpool.
Die auBerordentliche Bedeutung des projektierten Kanals
liegt auf der Hand. Eisenerz [iir die englische Industrie und
Getreide fir die englische Bevolkerung wird direkt vom
Oberen See nach England verschiflt und so der teuere Lanc-
weg und ein doppeltes Umladen vermieden werden kénnen.
Duluth wird als Verkehrszentrum Chicago iberfligeln;
Chicago zieht eben von den Seen nur jenen kieinen Teil des
Verkehrs an sich, der ins Mississippigebiet strebt, wihrend
Duluth den Verkehr des Westens der Vereinigten Staaten mit
dem St. Lorenzstromgebiet und weiterhin mit Europa mono-
polisieren wiirde. Eine Schwierigkeit freilich wird bestehen:
der GroBschiffahrtskanal vom Huronensee nach dem St. Lorenz-
strom wird ganz auf kanadischem Boden liegen. Das kann
den Amerikanern naturgem#B nicht willkommen sein. Inc-
besondere das pennsylvanische Eisenindustriegebiet diirfte
sich schwerlich mit dem Kanalprojekt sehr befreunden, weil
es durch die direkte Verfrachtung des Erzes vom Oberen
See nach Europa zum Teil seiner Monopolstellung in der
Herstellung von Roheisen verlustig gehen konnte.

So wertvoll eine derartige Verknipfung der reichen
Gebiete der Urproduktion an den drei oberen der Groflen
amerikanischen Seen mit dem St. Lorenzstrom und mit
Europa durch den projeklierten Kanal werden kann, so darf
man sich doch nicht verhehlen, daB dieser Schiffahrtsweg
nur wihrend eines Teiles des Jahres fahrbar sein wird.
Schon im November bildet sich Eis auf dem St. Lorenzstrom,
gefahrdet die Schiffahrt und verteuert so die Fracht. Wihrend
finf Monaten des Jahres vermag die Schiffahrt Montreal
nicht zu erreichen. lhre Endpunkte sind Halifax auf Neu-
Schottland, St. John auf Neufundland, Boston und New York.
Nur wihrend 7 Monaten werden die Schiffe direkt zwischen
Duluth und Europa verkehren kénnen. Aber schon das wird
ein aulerordentlicher Gewinn sein. Wihrend der 5 Winter-
monate werden dieselben Schiffe auf anderen Routen im
Weltmeer Verwendung finden konnen, wihrend sie jetzt im
Eis der GroBen Seen jedes Jahr fiir mehrere Monate zur
Untitigkeit verurteilt sind.

* »
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Der Verkehr, den wir geschildert, hat sich erst in den
lelzten zwei Jahrzehnten entwickelt, war doch noch 1890
der Erztransport vom Oberen See nur ein Zehntel desjenigen
des Jahres 1910 und der Getreidetransport nur ein Siebentel.
Der gewaltige Aufschwung des Verkehrs beginnt erst 1894
und beschleunigt sich von da ab immer mehr. Er fillt nicht
zulidllig in eine Zeit, wo im ganzen wirtschaltlichen Leben
der Union sich ein groBer Umschwung vollzog; beide Er-
scheinungen stehen vielmehr in engem Zusammenhang. Das
Ergebnis ist eine zunehmende Industrialisierung der Ver-
einigten Staaten. Von jeher war der Osten das Industrie-
gebiet, der Westen das Gebiet der Urproduktion. Aber das
gegenseitige Verhiltnis und die Grenze zwischen beiden
Gebieten verschob sich immer mehr: die Grenze rickte
westwiirts. VeranlaBt wurde der Umschwung durch die zu-
nchmende Verdichtung der Bevélkerung im Osten, die ihrerseits
wieder durch die weitere Entwicklung der Industrie erst
ermoglicht wurde. Immer mehr haben die Vereinigten Staaten
den Charakter eines landwirtschaftliche Produkte expor-
tierenden Gebietes verloren, da die Uberschiisse des Westens
an Nahrungsmitteln zum groBten Teil im eigenen Lande im
Osten verzehrt werden. Aber auch der Westen ist nicht
mehr imstande, den ganzen UberschuB der industriellen Pro-
duktion des Ostens aulzunehmen. So sind die Vereinigten
Staaten immer mehr gezwungen worden mit ihren Industrie-
erzeugnissen auf den Weltmarkt hinaus zu gehen. In den
letzten Friedensjahren war das Verhiltnis derart, dal —
nach dem Friedenskurs berechnet — von der ganzen jahr-
lichen Produktion der Vereinigten Staaten 100 Milliarden
Kronen auf Industrieerzeugnisse fielen und etwa die Hilfte
dieses Wertes auf Landwirtschalt und Bergbau. Hierbei stehen
in erster Reihe die Staaten New York, Pennsylvanien, Chio
und Illinois. Auf dem Weltmarkt aber fand die amerikanische
Industrie alsgewaltige Konkurrenten England und das Deutsche
Reich vor. Vor allem ist es die Eisenindustrie, die hier die
Hauptrolle spielt. Gerade in dieser aber verzeichnet das
Deutsche Reich in den letzten 20 Jahren einen ganz riesen-
haften Aufschwung. Er spricht sich nicht nur in den ab-
soluten Zahlen aus, sondern in dem wachsenden Anteil, den
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das Deutsche Reich zur gesamten Roheisenproduktion der
Welt in verschiedenen Jahren gestellt hat. Die nachfolgende
kleine Tabelle veranschaulicht dies klarer als viele Worte.

Roheisenerzeugung der Erde.

Millionen In Prozenten der Erzerzeugung .
metr. Tonnen der ganzen Erde

1913 | 1860 1890 1910 1913
Vereinigte Staaten. . 31 i 35 41 40
Deutsches Reich . . 191/, 61 17 25 26
GrofBbritannien . . . 9 55 29 12 A
Frankreich . 5 12 7 7 62/
RuBland . Sady! 4 3 5 5
Osterreich-Ungarn . . 215 — L 4 3
Belgien 2ty 4 3 3 21 -

1860 erzeugte GroBbritannien 539, des gesamten Roh-
eisens, Frankreich 129, die Vereinigten Staaten 119, und
das Deutsche Reich nur 61,%,. Heute haben sich die Ver-
haltnisse vollig verschoben: 1913 entfallen nur 129, der
Roheisengewinnung auf GroBbritannien und 269, auf das
Deutsche Reich, auf die Union allerdings noch mehr,
némlich 409,. Aber die Exportfihigkeit des Deutschen
Reiches ist groBer als die der Union; verbraucht doch
die Union, bei ihrer grofen Flichenausdehnung, fir ihre
Eisenbahnen, die immer mehr ausgebaut werden, und bei
ihrer Bevoélkerungszahl von 100 Millionen Einwohnern einen
sehr viel groferen Teil ihrer eigenen Produktion fiir sich selbst
als das Deutsche Reich mit seinem kleinen Gebiet und seinen
67 Millionen Einwohnern. Im Deutschen Reiche miissen
daher mit Recht die Vereinigten Staaten ihren Hauptkon-
kurrenten auf dem Weltmarkt fiir Roheisen und Eisenwaren
erblicken. Weit tiberfliigelt ist vom Deutschen Reiche GrofB-
britannien. Einstmals lieferte es mehr als die Hélfte der
Produktion der ganzen Welt und heute erzeugt es — ich
habe stets das letzte Friedensjahr 1913 im Auge — weniger
als halb soviel wie das Deutsche Reich. Aber auch auf an-
deren Gebieten ist das Deutsche Reich ein gefidhrlicher und
zum Teil siegreicher Konkurrent Englands und der Ver-
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einigten Staaten auf dem Weltmarkt geworden. Das lehrt
cin Blick auf den AuBenhandel der drei Staaten. In der
Einfuhr steht allerdings England mit 18:6 Milliarden Kronen
im letzten Friedensjahr 1913 obenan. Das Deutsche Reich
fihrte nur fir 13'5 Milliarden Kronen ein und die Vereinigten
Staaten fir 9-0 Milliarden Kronen. Aber das Deutsche Reich
fithrte 1913 fast ebensoviel aus wie England, 12:6 Milliarden
Kronen gegeniber 134 Milliarden Kronen, und genau cben-
soviel wie die Vereinigten Staaten mit 124 Milliarden Kronen.

In diesen Zahlen sehen wir die eigentlichen Triebfedern
verkérpert, die zum Weltkriege fithrten. England, das bis
vor kurzem den Weltmarkt beherrschte, ist im Deutschen
Reich ein ebenbiirtiger Konkurrent erwachsen. In wenigen
Jahren hat der deutsche Export eine schwindelnde Héhe
erreicht und England fiirchtete, daB es auf dem Weltmarkt
bald von dem aufstrebenden Konkurrenten vollkommen ge-
schlagen werden wiirde. Statt im friedlichen Wetteifer den
Konkurrenzkampf durchzufechten, um seine alten Absatz-
gebiete zu behalten und ein Gleichgewicht auf dem Welt-
markte herzustellen, hat es wie in so vielen fritheren Fillen
geglaubt kliger zu handeln, indem es scinen Konkurrenten
im Kriege vernichtete oder noch lieber durch seine Verbiindeten
vernichten lieB. Daher die Einkreisungspolitik Konig Eduards:
Frankreich wurde mit der Zusicherung der Wiedergewinnung
von ElsaB-Lothringen gekédert, RufBiland die Befriedigung
seiner Aspirationen auf der Balkanhalbinsel, die Gewinnung
‘'von Galizien und der Bukowina in Aussicht gestellt, Ruménien
die Gewinnung Siebenbiirgens und von Teilen des Banats,
Serbien das Gebiet von Bosnien und der Herzegowina, von
Dalmatien und Kroatien versprochen. Daher von Kriegs-
beginn an vor allem das Bestreben Englands, die Deutschen im
Auslande systematisch zu ruinieren, die Beschlagnahme der
Handelskorrespondenz und die grausame Internierung deut-
scher Kaufleute und Kolonisten auf der ganzen Erde. Amerika,
vor allem die gewaltige Industrie des Ostens der Vercinigten
Staaten, die sich in den Hianden riesenhafter Trusts befindet,
verhielt sich abwartend. Es war ihm nur willkommen, wenn
England und seine Verbiindeten das Deutsche Reich wirt-
schaltlich erdrosselten und so auch die Vereinigten Staaten
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von dem gefiahrlichsten Konkurrenten auf dem Weltmarkte
befreiten. Die Konkurrenz mit England allein war schon
leichter zu ertragen als die mit dem in amerikanischer Art
aufblihenden Deutschen Reich. So blieben die Vereinigten
Staaten #duBerlich wohl neutral, leisteten aber England und
seinen Verbiindeten jeden nur méglichen materiellen Beistand
durch Lieferung von Munition, Nahrungsmitteln und Ge-
wihrung von Anleihen. Und nun drohte auf einmal durch
den verstidrkten Unterseebootkrieg England und seinen Ver-
biindeten eine groBle Gefahr! Es mullte mit der Moglichkeit
gerechnet werden, daBl durch den U-Bootkrieg die Mittel-
michte als Sieger aus dem Kriege hervorgingen. Dann
wiren fiir die Vereinigten Staaten die gewaltigen Summen,
die der Entente geliehen worden waren, verloren und Deutsch
land, der am meisten gefiirchtete Konkurrent auf dem Welt-
markte, ginge nicht geschwicht, sondern gestirkt aus dem
Kampfe hervor. Es galt also England beizuspringen — und die
Vereinigten Staaten erklirten an Deutschland den Krieg,
zum guten Teil im Interesse des groBen Eisentrustes, der
seine Wurzeln in den Erzgruben am Oberen See und im
Riesenverkehr auf den Seen hat.
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