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verschwinden mehr und mehr, und Eisenbeton ist lingst fast das einzige Baumaterial
im Lande geworden. Biume an den Straflen entlang gibt es nicht, aber in den vielen
Girten um die Héuser in der Stadt, weitgehend auch in der Innenstadt, wachsen hiib-
sche Ebereschen und vielfach jetzt auch immergriine Sitkatannen, die aus Alaska ein-
gefithrt worden sind und in dem islandischen Klima anscheinend ausgezeichnet gedei-
hen. In manchen Girten herrscht eine Blumenfiille von beinahe siidlicher Leucht-
kraft.

Trotz allem liegt iiber dieser gesetzlosen Unordnung und schreienden Farben-
pracht, welche die junge Hauptstadt des Landes kennzeichnen, ein gewisser Charme,
der sich schwer erklidren 148t. Sicher trigt die klare nordische Luft, die keine rauchen-
den Schornsteine kennt, ihren Teil dazu bei, wie auch der islindische Himmel mit
seinen Wolkenbildungen, welche den Hausern der Stadt an Vielfiltigkeit der Formen
und Farben nichts nachgeben, die Berge in der Runde und schlielich die weite Bucht.

Es ist wirklich schon in Reykjavik an schonen Sommertagen, aber am schénsten
ist es doch an stillen Friithlingsabenden, wenn der Himmel sich im schattigen Mantel
des Sees spiegelt und die untergehende Sonne ihre Strahlenflut iiber das Meer ergieft,
wenn die Eiskappe des Snafellsjokull rosig gefarbt ist, wenn tber der Esja goldgerin-
derte Wolken schweben und die Berge Akrafjall und Skardsheidi wie «veilchenfarbige
Traumey sind. An solchen Abenden herrscht noch immer die gleiche Schonheit in
Reykjavik wie vor tausend Jahren, jene Schonheit, die dem weisen (esetzsprecher,
Ingélfs Enkel, vor Augen schwebte, als er sich «in seiner Todeskrankheit in die Son-
nenstrahlen hinaustragen liel und sich dem Gott anheimgab, der die Sonne geschaffen
hatte».

Mit Kiirzungen dem Buch «Island» (Verlag Kiimmerly & Frey) entnommen. Aus dem Islindischen
tibersetzt von Ute Jacobshagen.

DER ST.LORENZ-SEEWEG
PLANUNG UND GESTALTUNG EINER STROMLANDSCHAFT

ErNsT WINKLER

Im Beisein Elisabeths II von England und Président Dwight Eisenhowers wurde
am 26. Juni 1959 der St. Lorenz-Seeweg eroffnet, der die groflen Seen Nordamerikas
mit dem atlantischen Ozean verkniipft. «Seit den Tagen», sagte die Konigin in ithrer
Festrede, «da sich die unerschrockenen franzosischen Entdecker und Siedler an den
Ufern dieses Flusses niederlieflen, traumten die Menschen von einem Schiffahrtsweg
vom Hafen von Montreal bis zu den Groflen Seen. Mehrere Generationen von fran-
zosisch- und englisch-sprechenden Kanadiern haben an der Verwirklichung dieses
grandiosen Projektes gearbeitet. Es ist daher angebracht, dall wir den Weitblick der
Minner preisen, die als erste das Projekt geplant haben. Aber wir miissen auch den
Mut und den Weitblick der Politiker der beiden Linder anerkennen, die die fiir die
Verwirklichung des Projektes benotigte politische Ubereinstimmung erleichterten».
Prisident Eisenhower sekundierte, indem er betonte: «Der St. Lorenz-Schiffahrtsweg,
der die Weltmeere mit den Groflen Seen des nordamerikanischen Kontinents verbindet,
ist die Verwirklichung der Triume von Tausenden von Menschen auf beiden Seiten
der kanadisch-amerikanischen Grenzey.

Mit dieser Einweihung, der die Freigabe des Kanals fiir den Schiffsverkehr schon am 25.
April des gleichen Jahres vorausgegangen war, hatte in der T'at ein Werk AbschluB gefunden,
das seit Jahrzehnten, wenn nicht seit Jahrhunderten ersehnt und gewiinscht worden war. Die
fast vierzig Jahre umfassende Vorgeschichte der eigentlichen Nutzbarmachung des St. Lorenz-
stroms fiir Ozeanschiffe und als Energielieferant hatte allerdings keineswegs durchwegs den
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Die Landschaft des St. Lorenz-Stroms. Im Vordergrund der Bogen des Long Sault Dammes lings des
stidlichen Kanalabschnitts. Im Hintergrund der St. Lorenzkraftwerkdamm und (links) die Stadt Cornwall.

Geist erkennen lassen, den die beiden Landeshiupter anliflich der Einweihung beschworen.
Diese Vorgeschichte stand vielmehr lange im Zeichen der Gegnerschaft der Vereinigten Staaten
von Nordamerika, die diese in einem wenig positiven Lichte zu sehen notigt. Zwar hatte deren
Regierung seit langem die Einsicht gewonnen, daB der Kanalbau durchaus auch im Interesse
des eigenen Landes liege. Sie hatten deshalb bereits 1941 mit Kanada einen Ausbau-Vertrag ab-
geschlossen und den KongreB zu dessen Ratifizierung angehalten; allein von letzterem war der
Verwirklichung hartnickigen Widerstand entgegengesetzt worden, weil er unter dem Druck ver-
schiedener Wirtschaftsmichte stand, die in einer neuen Wasserstrale und einem neuen Kraft-
werk eine Bedrohung ihrer eigenen Interessen erblickten. Insbesondere hatten die Eisenbahn-
gesellschaften eine Abwanderung vieler Giitertransporte (so Getreide) auf den billigeren
Wasserweg befiirchtet, und aus analogen Motiven stemmten sich die Stadt New York und an-
dere Hafenorte der Ostkiiste dem Projekt entgegen. Die Erdélindustrie und der Kohlenbergbau
wiederum wie auch die privaten Elektrizititswerke bangten vor der Konkurrenz billigen
Stromes und hatten sich mit jenen sogar zu einer gemcinsamen Organisation, der «National
St. Lawrence Project Conference» zusammengeschlossen, deren einziges Ziel die Verhinderung
der Projektrealisierung bildete. Die andauernde Verschleppung der Frage durch den amerika-
nischen Kongrefl erschopfte endlich die Langmiitigkeit der Kanadier. Ihre Regierung beschlo
im Herbst 1951, nicht zuletzt auf Grund des im zweiten Weltkrieg gewonnenen BewubBtseins
einer entscheidenden finanziellen Machtzunahme des Landes, den neuen St. Lorenz-Kanal allein
zu bauen. Dadurch wire er nach den damals entworfenen Plinen so gut wie ganz auf die ka-
nadische Seite des St. Lorenz zu liegen gekommen, was technisch auch durchaus méglich er-
schien, Die einstimmige Verabschiedung des Gesetzes durch das Parlament in Ottawa im
Dezember des gleichen Jahres beeindruckte Washington entschieden. Als Kanada, gebeten
noch etwas zuzuwarten, abschligig antwortete, erteilte die Federation Power Commission Ende
1953 auf Weisung der Regierung plotzlich die Konzession zum Bau der amerikanischen Kraft-
werkhélfte an die Power Authority des Staates New York, und anfangs 195+ gelang den Sena-
toren Wily und Dondero die Opposition zu lberwinden, so dafl Prisident Eisenhower am 13.
Mai das Gesetz iber die Grindung der amerikanischen Saint Lawrence Seaway Development
Corporation unterzeichnen konnte. Daraufhin lenkten auch die Kanadier wieder ein und die
gemeinsame Verwirklichung der Kanalisation und der Kraftwerkanlage konnte in Angriff ge-
nommen werden. Die amerikanische Schwenkung in der Frage hatten keineswegs allein Prestige-
riicksichten wie etwa die Uberlegung bestimmt, daB man Kanada nicht allein das unbedingt
historische Werk ausfilhren lassen kénne. Ebensosehr waren es rein wirtschaftliche Argumente:
die EinfluBnahme auf die Tarifgestaltung der FluBschiffahrt, die Versorgung mit Eisenerzen
aus Labrador u.a., welche nunmehr auch die Amerikaner dazu brachten, die Errichtung des
Seeweges als wirtschaftlich dringlich wie auch im Interesse der nationalen Sicherung fiir not-
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wendig anzusehen. So wurden denn im Spitsommer 1954 die Bauarbeiten aufgenommen, nach-
dem vorher fiir die Ausnutzung der Hydroenergie wie fiir den Seeweg die verantwortlichen
Organisationen geschaffen und alle rechtlichen Fragen geldst waren. Die «vierte Kiistey Ame-
rikas konnte endlich geschaffen werden.

Das in der Folge in der kurzen Zeitspanne von blof} finf Jahren vollendete Werk

kann nur aus der Natur und der Geschichte des nordamerikanischen Kontinents ver-
standen werden. Es sei deshalb im folgenden versucht, sie knapp zu umreif3en.

Als Ausgangspunkt darf wohl die Tatsache hervorgehoben werden, dall das soge-
nannte Seen-St. Lorenz-Gebiet zwar nur etwa einen Prozent der Gesamtfliche Kana-
das (das Einzugsgebiet des St. Lorenzstroms macht immerhin mit rund 1,8 Millionen
km? iiber 10% aus) betragt, dall aber in diesem Gebiet zwischen 60—70% der gegen-
wirtig (1960) nahezu 18 Millionen kanadischen Bevélkerung leben. Die Region mufl
also offenbar eine entscheidende Anziehungskraft auf die Besiedler des Landes ausge-
ibt haben, die selbst diejenige der Ostabdachung der Vereinigten Staaten, wo sich ja
gleichfalls ein groBer Prozentsatz ihrer Bevolkerung konzentriert, iibertrifft. Wohl
die Hauptgriinde dieser jedenfalls fiir Kanada einzigartigen Bevolkerungsballung lie-
gen in Lage und Natur beschlossen, wobei freilich kaum leicht abzuschitzen ist, wel-
chem unter ihnen der Vorrang gebiihrt. Sicher aber hat die Lagerung der Seen-St. Lo-
renztalung zwischen den drei Hauptregionen des nordamerikanischen Kontinents: zwi-
schen den Appalachen, den grofen Ebenen des Innern (Great oder Interior Plains oder
Lowlands) und dem Kanadischen Schild (dem Shield oder auch Laurentian Plateau),
die zugleich enge Verklammerung dieser Gegenden bedeutet, an der Entwicklung zum
volksreichsten Gebiet und «Herzland» Kanadas mafigeblichen Anteil, ebenso wie dessen
relative Nihe zum europiischen Kontinent (Schiffsroute Liverpool—Quebec 4235 km
—Montreal 4448 km — New York 4971 km) bei der ErschlieBung eine wesentliche
Rolle gespielt hat., Daf} hierbei ein Strom vom Charakter des St. Lorenz, der, indem
er gewissermallen ins Zentrum des Kontinents hineinfithrt und nach Ansicht der Ame-
rikaner dessen Kisten um nahezu 13 000 km, d. h. um mehr als die ganze atlantische
Front Nordamerikas, verlingert, von entscheidender Bedeutung werden muBte, braucht
kaum betont zu werden. Hilt man dazu die weitere Tatsache, daf die natiirliche Aus-
stattung des Gebietes: vor allem Boden und Klima die menschliche Niederlassung
ebenfalls begiinstigen, wenn auch Hirten und Hemmnisse keineswegs fehlen, dann
wird die erwihnte Bevorzugung der St. Lorenztalung durch Siedlung und Wirtschaft
evident. Die so umrissene Natureigenart ist selbstredend ein Ereignis sehr langer erd-
geschichtlicher Entwicklung. An threm Anfang steht die Auffaltung und der nach-
folgende Abtrag, die Einebnung der Nordhilfte des nordamerikanischen Erdteils, die
ins Prikambrium, ja an dessen Ausgangsepochen: das Archiozoikum zuriickzudatieren
ist. Ihm wurde in der Folge — als Ergebnis des Gebirgsabtrags — weite Sedimentations-
gebiete vorgelagert, von denen weiterhin offensichtlich nur die siidéstliche Randzone
(permisch) stirker gefaltet worden ist, die ihrerseits selbst wieder wesentlich eingeeb-
net, d. h. durch Erosion erniedrigt wurde. Wie weit der Faltenwurf dieser heute Appa-
lachen genannten GroBregion die Grabenbildung zwischen ihr und dem Kanadischen
Schild mitbestimmte, bleibt ferneren Untersuchungen vorbehalten. Jedenfalls folgt der
St. Lorenzstrom mindestens in seiner unteren Laufstrecke einer alten Storung, deren
Alter mit demjenigen der Appalachen weitgehend tibereinstimmt, und den Stdteil,
zwischen Quebec und den Adirondacks, markieren so deutliche, bis $00 m hohe Steil-
abfille zum Senkungsfeld der Talung, dafl Briiche bzw. Verbiegungen der iltern, vor-
pleistozinen Erdrindenoberfliche bei deren Bildung kaum zu bezweifeln sind, wenn
auch Sedimentations- und Erosionsvorgiange die Hauptrolle gespielt haben mogen.
Malgebend fir das quartir-alluviale Relief wurde jedoch die pleistoziane Vergletsche-
rung, die vor allem das Entwasserungssystem, d. h. die Richtung der Tiler im Bereich
der nachmaligen Groflen Seen und des St. Lorenz nachhaltig beeinflullte. Wihrend der
Vereisung waren die Schmelzwasser genétigt, zur Hauptsache nach Siiden, gegen den
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Die Hauptabschnitte des neuen Seeweges (Nach V. Scott)
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Golf von Mexiko, abzufliefen. Der Riickzug der Gletscher dagegen fithrte im Zu-
sammenhang mit Landhebungen als Folge isostatischer Ausgleichsbewegungen seit etwa
20 000 v. Chr. zu einer Neuorientierung der FluBirichtungen. Das Endergebnis war die
Ausbildung des hydrographischen Systems der Groflen Seen (247 400 km?2), die nun-
mehr nach Nordosten, durch die Senke des St. Lorenz, ihren Abflull fanden. So ent-
wissert der Obere See (Lake Superior 183,5m 1. M.) durch die Enge von Sault
Sainte Marie zur Seengruppe des Lake Michigan und Lake Huron mit der Georgian
Bay (176,0 m ii. M.). Sie ist durch den Detroit und St. Clair River mit dem nur
wenig tiefer (174,3 m) gelegenen Erie-See (Lake Erie) verkniipft, von welchem aus
der Niagara River mit den gleichnamigen weltbekannten Fillen (48—60 m) die Ver-
bindung mit dem wesentlich tiefer gelegenen Ontario-See (75 m . M.) herstellt. Des-
sen Abflufl, der St. Lorenzstrom hat zunichst, bis Montreal (25—60m i. M.) eine
rund 250 km lange sehr schnellenreiche Strecke zu liberwinden, dann aber flieit er in
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ruhigem Lauf nach Nordosten, um nach abermals etwa 250 km, ab Quebec ein 400 km
langes und 10—50 km breites Aestuar zu bilden und schlieBlich in den 210 000 km?
grofen St. Lorenz-Golf zu miinden. Bemerkenswert ist, dal ihm auf dieser Gesamt-
strecke, ebenso wie den Seen, nur wenige grolere Fliisse tributér sind, so der oberhalb
Montreal miindende Ottawa River (914 km) und der nordlich Quebec miindende
Saguenay (760 km) beide von links kommend. Nicht zuletzt diesem Umstand, aber
wohl vor allem dem groflen Anteil von Seen (nahezu 15% des Einzugsgebietes), die
als imposante Retensionsbecken funktionieren, verdankt der Strom die relativ geringen
jahreszeitlichen Wasserstandsschwankungen (1860—1940 im Mittel zwischen 4078
und 8892 m3/sec; Jahresmittel 6712 m3/sec), die grundsitzlich 1:2 betragen, wihrend
beim Mississippi ein Verhiltnis von 1:25, beim Columbia River 1: 35 besteht. Dieses
ausgeglichene Abfluflregime zusammen mit den verhiltnismafig grofen Wassermas-
sen und der im ganzen geniigend tiefen Fahrrinne war es vornehmlich, welches den
St. Lorenz zum bedeutenden Verkehrsweg (und zugleich zur wichtigen Kraftquelle)
pradestiniert hat, wenn auch vier- bis fiinfmonatige Vereisung erhebliche Beeintrichti-
gungen bedingt.

Das nacheiszeitliche Relief dieser FluB- und Seenlandschaft kennzeichnet im {bri-
gen, von der flachen und breiten Stromtalung (in welcher allerdings an verschiedenen
Stellen, z. B. bei Montreal, vereinzelte Inselberge (Monteregian Hills wie Mount
Royal, Beloeil oder Yamaska) an die starke orogenetische Aktivitit des Devons er-
innern) und von den diese begleitenden flachen Plateaus (der Laurentiden im Westen
300—400 m, der Appalachen im Osten 800—1500 m) abgesehen die ganze Mannigfal-
tigkeit glazialer und subglazialer Kleinformen: Grund-, Seiten- und Endmorinen,
Zungenbecken, Sandrebenen, die zudem mit alluvialen in weiten Terrassen zum Aus-
druck kommenden Sedimentations- und Abtragungsvorgingen kombiniert ist. Fiir ihre
Eignung als menschlicher Lebensraum war die Lage der Gesamtlandschaft zum Erd-
teil bzw. Atlantik entscheidend. Dabei tuberwiegen wohl die Einflisse der riesigen
Kontinentalmasse des Nordens (bzw. Westens) und der benachbart fliefenden kalten
Meeresstromungen (Labradorstrom), wenn andrerseits namentlich das St. Lorenz-
tal auf Grund seiner Kontakte mit der Seenregion eine Wirmeinsel darstellt, die
zudem teilweise noch den Regenschatten der Appalachen geniet. Der weiten Nord-
siiderstreckung des Gebietes entspricht naturgemil3 eine analoge klimatische Differen-
zierung in dieser Richtung, die sich im Wechsel der Pflanzendecke spiegelt.

Klimatabelle mit europdischen Vergleichsstationen

N’schlag N'schlag

Station Breite Jan. Juli Jahr mm Station Breite Jan, Juli Jahr mm
Anticosti 49°24° —10.9 13.8 1.7 966 Kaiserslautern 49°27 —0.4 17.6 8.6 637
Quebec  49°48° —12.4 19.3 3.6 1073 Moulins 46°34> 2.0 19.6 10.5 612
Montreal 45°30° —10.6 20.8 5.8 1033 Clermont-Ferrand 45°46 1.9 18.9 10.2 646
Cleveland 41°30° — 3.1 21.9 9.6 858 Zaragoza 41°38° 5.5 24.7* 14.7 295
Ziirich 47°23 Jan. —1.4 Juli 18.4 Jahr 8.5 Niederschlag 1109 * August

Der Unterschied der nordamerikanischen gegeniiber den europidischen Stationen ist umso aus-
geprigter als diese meist erheblich héher gelegen sind als jene; gegeniiber den europiischen er-
weisen sich die kanadischen deutlich «iiberkaltet».

Den Siiden wie die Halbinsel Ontario bedeckten urspriinglich zur Hauptsache Laub-
wilder, in denen der Zuckerahorn eine Leitpflanze bildete, wobei auf sandigen Stellen
Kiefer-, besonders Rot- und Weymuthskieferbestinde vorherrschten. Gegen Nordosten
mischten sich verschiedene Eichenarten, der rote Ahorn, Linden, Eschen und Birken
bei, in den FluBniederungen fanden sich Graslinder und Stimpfe. Nordlich Quebec
ging die Vegetation allmahlich in Nadelwilder {iber, in welchen Fichten, Rottannen
und Balsamtannen neben Birken die Dominanten waren. Diese vornehmlichen Wald-
landschaften waren noch zur Zeit der europiischen Invasion (und sind es teils noch
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jetzt) reich an Wild (Elch, Virginiahirsch, Schwarzbir, Wolf, wertvolle Pelztiere wie
Feh, Skunk, Biber, zahlreiche Vogelarten usw.). Zudem bestanden seit langem Sied-
lungen verschiedener Indianerstimme, so daf} mindestens lokal sich auch Kulturland-
schaften ausgebildet hatten. Von Norden her waren nomadische Jiger, Fischer und
Sammler bis ins St. Lorenztal hinein eingesickert; von Siiden her hatten sich umgekehrt
ackerbauende Irokesen durch die Champlain-Senke angesiedelt. Das eigentliche Tal
selbst war wohl von Algonkins bewohnt, die vereinzelte palisadenbewehrte Dorfer wie
Hochelaga auf der spitern Insel Montreal besassen. Die letztere hatte offenbar schon
strategische Bedeutung, indem sie die Portage (den Tragplatz) bildete, der die Lachine-
Fille umging und damit den gesamten Kanuverkehr am obern St. Lorenz und am
OttawafluB3 kontrollierte. Im Bereich der ostlichen GroBlen Seen siedelten Huronen
(an der Georgian Bay in etwa 30—40 Dérfern) und Irokesen, die trotz ihrer nahen
volkischen Verwandtschaft verfeindet lebten. Doch durtfe wohl der Einflufl der India-
ner auf die Landschaft im ganzen gering gewesen sein.

Der Wandel zur «kanadischens Kulturlandschaft setzte ein, als nach tastenden
Landeversuchen normannischer und bretonischer Fischer zu Beginn des 16.Jahrhunderts
und nach der Besitzergreifung der Kiisten durch den in franzosischen Diensten segeln-
den Italiener Verrazano, der Bretone Jacques Cartier auf seiner zweiten Entdeckungs-
reise 1535 den St. Lorenzgolf entdeckt hatte und an der Indianersiedlung Stadacona
(jetzt Quebec) vorbei bis zu den groBen Stromschnellen bei Hochelaga (Montreal)
vorgedrungen war, die er, weil er ausgesandt war, China zu finden, Lachine nannte.
Anfingliche Versuche der Ansiedlung franzésischer Kolonisten (um 1540—1550)
scheiterten, so daf3 der Beginn der Kolonisation ins Jahr 1608 mit der Griindung von
Quebec durch zu datieren ist. In der Folge entstanden mit der Anlage von T'rois Ri-
vieres 1634, Montreal 1641 und Fort Richelieu 1642 die Ansatzpunkte zur eigentli-
chen Inwertsetzung des Landes, zur Entstehung von «Kanada» (nach dem Algonkin-
wort kanatta = Niederlassung), das die Englinder spiter als Unterkanada (Lower
Canada) im Gegensatz zum ostlichen Seengebiet (das Oberkanada «Upper Canada»
genannt wurde) bezeichneten. Wihrend sich in der Folge bis 1763 eine ausgesprochen
franzosisch anmutende Kulturlandschaft entfaltete, in welcher um 1700 rund 12 000,
Mitte des 18. Jahrhunderts etwa 65000 Frankokanadier lebten, begann von den
Kiisten der mittlern und nordlichen Appalachen her eine zweite, englische Einwan-
dererwelle, die dank ihrer viel groBern Individuenzahl das franzosische Kolonialgebiet
bald so sehr einengte, dal3 es auch militarisch den Briten unterlag. Seit 1763 (seit dem
Frieden von Paris, der ganz Kanada England iiberantwortete) entwickelte sich das
St. Lorenz-Seengebiet deshalb als Kernland der britischen Kolonisation, wenn auch
den franzosischen Siedlern sowohl die Beibehaltung ihrer Muttersprache als auch der
angestammten katholischen Religion zugestanden wurde. Diese Entwicklung steht im
Zeichen einer bedeutenden Expansion der Wirtschaft. Deren Fundamente bilden bis
heute der Wald als Holz-, Pelz- und Friichtelieferant, die Fischerei und die Boden-
kultur (vor allem in Mischfarmbetrieb, im Norden mit ausgesprochener Viehzucht im
Stden mit Obst-, Gemiise und Weinbau), wihrend die Wasserkraftnutzung und der
Bergbau (in den Randgebieten und lings den Groflen Seen) erst sekundir hinzutra-
ten. Noch anno 1800 besal die Region jedoch kaum 500 000 Einwohner. Diese Zahl
stieg indes bis 1850 auf rund 2000000, bis 1900 auf 3831000, bis 1950 auf
8 652 000, um Ende 1959 rund 10 500 000 zu erreichen. Damit hatte das Gebiet bis
in die jingste Gegenwart hinein den tberragenden Anteil an der Gesamtbevilkerung
Kanadas anzuziehen vermocht, wenn dieser auch von nahe 100% ums Jahr 1800 {iber 74
auf 63% gesunken ist und die mittlere Volksdichte kaum 5 Einwohner km2? (in der
Talung selbst allerdings 50—200) betragt. Im gleichen Zeitraum vollzog sich iibrigens
ein deutlicher Urbanisationsproze3. Zwar lebte in den Anfingen der Besiedlung die
Bevolkerung bereits in befestigten und damit vorwiegend stadtahnlichen Ortschaften

24



Die Iroquois-Schleuse. Sie leitet die Schiffe um den im Mittelgrund sichtbaren Iroquois-Damm.
Links im Hintergrund das neue Dorf Iroquois. In der Umgebung sind zwei neue Dorfer im
Entstehen begriffen.

konzentriert, in der Folge aber verteilte sie sich auf das Land. Doch die Industriali-
sierung im 19. Jahrhundert rief erneut einer Konzentration. Sie hatte allerdings noch
um 1870 kaum 20%, um 1900 dagegen schon 50%, 1950 gegen 68% der Bevolkerung
der Gesamtregion erfafit und diirfte gegenwiirtig mehr als 70% betragen. An dieser
Verlagerung nahmen einige wenige Stadte, vor allem Montreal, die grofite Stadt Ka-
nadas, Toronto, Quebec, Ottawa, Hamilton und Windsor den Hauptanteil. Mit insge-
samt 4,5 Millionen Einwohnern beanspruchten sie 1959 28% der Bevolkerung ganz
Kanadas und 43% derjenigen der Region (Provinzen Quebec und Ontario).

Dal} eine solche Bevolkerungsmassierung nur durch entsprechende wirtschaftliche
Kapazitit zustande kommen konnte, beleuchtet beispielhaft das Arbeitseinkommen
Kanadas. Es wurde, sich allein zwischen 1950 bis 1958 von 10 auf 16,2 Milliarden
Dollars steigernd, zu 65—70% in der Region erworben. In der Guterproduktion
fiihrte gleichzeitig diese mit 60—65% der gesamtkanadischen. Ahnlich wiirden An-
gaben Uber Landwirtschaft und Industrieproduktion lauten, doch sei aus Raummangel
auf ihre Nennung verzichtet. Es diirfte hieraus zur Geniige klar werden, dal} die St.
Lorenz-Seentalung mit Grund das «Herzland» Kanadas genannt wird, wenn auch in
Zukunft mit ihr andere Gegenden wie der Mittelwesten und vielleicht British Colum-
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bia erfolgreich in Wettbewerb treten werden. Klar resultiert hieraus, dal} diese
Stellung nur mit der Ausniitzung aller Méglichkeiten zu erzielen war und erhalten
werden kann. In diesem Rahmen gewinnt die Schaffung und Verbesserung eines See-
weges durch den St. Lorenz vom Atlantik zur Kontinentmitte naturgemifl erneutes
Gewicht und 14Bt sich erst eigentlich durch ihn verstehen. Zweifellos bedeutet das
Werk nur ein Element der Inwertsetzung der ganzen Landschaft, aber immerhin ein
bemerkenswertes und umso wichtigeres, als die Zukunftsentwicklung des ganzen
Landes je linger desto stirker sich mit der iibrigen Welt verflechten wird. In diese
Entwicklung ist ein Strom von der Einmaligkeit des St. Lorenz — als Schiffahrtsweg
wie als Kraftspender - notwendigerweise einzuschalten. Die Einsicht in seine Notwendig-
keit nun stammt, wie schon eingangs angedeutet wurde, keineswegs von heute. Die Idee
einer Kanalisation des St. Lorenzstromes, seine Ausgestaltung zur kontinentalen Ver-
kehrsstralle reicht vielmehr in die Anfinge der Europiisierung Nordamerikas zuriick.
In ihrer urspriinglichen Konzeption mag sie mit dem Vordringen Samuel de Cham-
plains in das Gebiet der GroBen Seen verkniipft sein, also in die Jahre um 1609—1615
datieren, da Champlain als erster Europder dem Lauf des St. Lorenz folgend bis zum
Nipissingsee und zur Georgian Bay (Huronsee) gelangte. Er hatte schon 1599 versucht,
Heinrich IV. von Frankreich zu einem Kanalbau durch die Landenge von Panama zu
bewegen «der den Weg nach der Siidsee um mehr als 1500 Meilen verkiirzen wiirdes.
Den Bau eines Kanals dagegen scheint als erster Dollier de Casson, ein Prior des
Sulpicienklosters in Montreal ums Jahr 1680 ins Auge gefal3t zu haben, als er vor-
schlug, eine Umgehungsrinne bei den Lachine-Fillen zu konstruieren. Damit begann
eine nicht mehr unterbrochene Kette von Bauunternehmungen, die schlielich im ver-
gangenen Jahr mit der Schiffbarmachung fiir Ozeandampfer gekront wurde.

H. BogescH schildert diese Geschichte ebenso knapp wie treffend: «Schon um 1700
wurde ein kleiner Kanal von nur 45 cm Tiefe zur Umgehung der Stromschnellen bei
Lachine gegraben. 1780 und 1804 wurde dieser Vorldufer so verbessert, daf3 die gro-
Ben canots de maitre einen Zugang zum Westen fanden. Zwischen 1843 und 1848
wurde dann der eigentliche Lachine-Kanal zur Umegehung der Stromschnellen ober-
halb Montreal vorerst mit 2,74 m, spiter (1870—1883) mit 4,27 m (14 FuB) Tiefe
gebaut und so die 15 m Hohendifferenz zum Lake St. Louis (Einmiindung des Ottawa
River) tberwunden. Von hier aufwirts bis Lake St. Francis, einer Ausweitung im
St. Lawrence, wurden die zahlreichen Schnellen schon in den Jahren 1779 bis 1783
mit kurzen Seitenkanilen von 75 cm Tiefe umgangen. Hierauf wurde vorerst auf der
Stidseite des Flusses in den Jahren 1842—1845 ein Vorldufer des heutigen Beauharnois-
Kanals (2,74 m), spiter (1892—1899) auf der Nordseite der Soulanges-Kanal (4,27 m
mit finf Schleusen zur Uberwindung der fast 26 m Hohendifferenz) konstruiert.
Stromaufwirts folgten eine Reihe von weiteren Kanilen in der sogenannten Inter-
national Rapids Section (so benannt, weil in diesem Abschnitt der St. Lawrence die
Grenze zwischen den Vereinigten Staaten und Kanada bildet), die fast alle im ver-
gangenen Jahrhundert gebaut wurden. Es sind dies: Cornwall-Kanal, Farrans's-Point-
Kanal, Rapid-Plat-Kanal bei Morrisburg und Galop-Kanal bei Iroquois. Bis 1908
waren alle diese Kanile auf 4,27 m ausgebaut worden. Das nichste bedeutende Hin-
dernis, die Niagara-Stufe, wurde von allem Anfang an ganz auf kanadischem Gebiet
durch einen Kanal umgangen (Welland-Kanal), der etwa 15 km westlich vom Nia-
gara River verlduft. Ein erster Kanal wurde hier schon in den Jahren 1824—1833
gebaut und 1842—1850 auf 2,74 m vertieft. 1887 war der folgende Ausbau auf 4,27 m
mit 26 Schleusen abgeschlossen, so dafl 1908 nach der Fertigstellung der Kanile unter-
halb von Lake Ontario ein durchgehender Verkehr bis zu diesem Tiefgang zwischen
dem Ozean und den Great Lakes moglich war. Inzwischen hatten aber die Great
Lakes als Binnenwasserstrafle eine immer groflere Bedeutung erlangt. Es ist hier vor
allem an die Erztransporte vom Lake Superior zum Lake Michigan und Lake Erie,
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die Getreidetransporte von den Hifen der obern zu den unteren Seen und die Kohlen-
transporte von Lake Erie sowohl zu den obern Héfen wie auch zum Lake Ontario
zu denken. Diese Bedeutung fiihrte dazu, dafl vorerst alle die Seen unter sich verbin-
denden Wasserstrallen, welche fiir die groBen, diese Massentransporte ausfithrenden
Schiffe zu klein wurden, ausgebaut wurden. Hingegen blieb vorerst die Verbindung
com Lake Ontario zum offenen Ozean von diesen Ausbauplanen unberiihrt. Ein Glied
in diesem System von Binnenwasserstralen bildete der verbesserte Welland-Kanal
(1913—1932) mit jetzt nur noch 8 Schleusen und 7,6 bis 8,25 m Tiefe. Weitere
Glieder betrafen die verbesserten Fahrrinnen im Detroit und St. Clair River sowie die
gewaltige Schleusenanlage bei Sault Sainte Marie. Es ergibt sich daraus, daB nach
1932 im wesentlichen nur noch der Abschnitt LLake Ontario bis Montreal auszubauen
war,um eine fiir grofle Ozeandampfer befahrbare Wasserstralle von den Great Lakes zum
Atlantik zu besitzen. Wenn man vom St. Lawrence Seaway spricht, versteht man da-
runter vom gesamten Wasserstral3ennetz nur diesen Sektor». Die bis dahin errichteten
Kanile erlaubten kleineren Ozeandampfern mit Abmessungen von 77,4, 13,29 und
4,27 m, den sogenannten «canalerny, vom Atlantik zu den Groflen Seen zu gelangen,
was bereits seit 1930 zu einem regelmiBigen Linienverkehr gefiihrt hatte, Er nahm
namentlich seit dem Zweiten Weltkrieg zusehends zu und erreichte 1958 tiber 400
sogenannte «round trips», an welchen mehrere europiische Schiffahrtsunternehmen
beteiligt waren. Dies und der wachsende Bedarf an Energie namentlich im stidlichen
Kanada lie3 endlich das endgiiltige, auf Grund schon zu Beginn des 20. Jahrhunderts
unternommener Vorstudien konzipierte Projekt reifen.

Die Ausfiihrung leitete auf kanadischer Seite die St. Laurence Seaway Authority,
auf amerikanischer die St. Lawrence Seaway Development Corporation, wobei die schon
1909 gegriindete International Joint Commission die Arbeiten zu koordinieren und zu
tiberwachen hatte. Die Kraftwerksarbeiten waren der Hydro-Electric Power Commis-
sion of Ontario und der Power Authority of New York State anvertraut. Alle Unter-
nehmungen arbeiteten in engem Kontakt miteinander, was erlaubte, das Werk wie ge-
plant rechtzeitig zu Beginn 1939 abzuschliefen. Als Kombination von Kanilen und
Kraftwerken stellt es zweifellos eine hervorragende Leistung dar. Sie ist in funf soge-
nannte Sections gegliedert: in die Thousand Island Section, eine Fahrrinne auf Seen
und im obern Stromabschnitt, die kanalisierte International Rapids Section zwischen
Prescott und Cornwall, die Lake St. Francis Section zwischen Cornwall und Bellerive
(mit Schleusen versehene Strecken des alten Kanalsystems), die Soulanges Section
(neuer mit Schleusen ausgestatteter Kanalabschnitt) und die Lake St. Louis Section
(mit 5 Kraftwerken und 6 Dammen), bildet es ein gewaltiges System von Anlagen, das
naturgemill auch die Landschaft bemerkenswert umgeformt hat.

Bereits 1932 hatte man als Oberwasser des Kraftwerkes Beauharnois (Staustufe
25,6 m) auf kanadischem Boden den Beauharnois-Kanal auf 8,25 m Fahrtiefe ausge-
weitet, und 1954—1958 wurde auf der Grenze zwischen Kanada und USA ein Grenz-
kraftwerk als zweite hohere Stufe ausgebaut. Sodann errichtete Kanada westlich von
Cornwall unter Einbeziehung einiger Strominseln (Barnhart Inseln) eine Reihe von
Staudimmen, die eine Staustufe von insgesamt 27,4 m erzeugten. Der St. Lorenz
wurde dadurch zu einem 50 km langen See erweitert, dessen Oberfliche mit 73,15 m
nahezu das Niveau des Ontario Sees besitzt, so daf} ein bei Iroquois angelegter Aus-
gleichsdamm nétig wurde. Das 1958 in Betrieb genommene Werk, das im Endausbau
(1960), 1,9 Mio Kw erzeugen wird, gehort zur einen Hilfte (Robert Saunders St.
Lawrence Generating Station) Kanada, zur andern (Robert Moses Power Dam) den
Amerikanern, wobei indes jedem der beiden Partner 50% der gewonnenen Energie
zuerkannt ist. Den Seeweg als solchen kennzeichnen, vom Ontario See her gesehen
folgende Teilstiicke: Den Regulierdamm bei Iroquois umgeht ein Schleusenkanal, der
ganz auf kanadischem Gebiet verlduft. Unterhalb des Dammes benutzt die Schiffahrt
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den neuen Stausee als Fahrrinne. Die Staustufe bei Cornwall umfihrt auf amerika-
nischer Seite ein Kanal mit zwei Schleusen (der Eisenhower- und der Snell-Schleuse),
wobei seit dem Bau beide Ufer Kanada zugesprochen sind. Im folgenden FluBabschnitt
wird eine weitere Verbreiterung des St. Lorenz, der Lake St. Francis, als Verkehrs-
weg verwendet. An dessen unterem Ende, bei Belleville-Walleyfiled, sind regulierende
Stauwehre angebracht, die zugleich die Einfahrt zum bisherigen Soulanges-Kanal und
zum Beauharnois-Kanal kontrollieren ; vom Lake St. Francis aus fithrt die Fahrt durch
den Beauharnois-Kanal, um mittelst zweier Schleusen bei Beauharnois den Lake St.
Louis zu erreichen. Im untersten Abschnitt zwischen Lake St. Louis und Montreal
sind ebenfalls starke Verlagerungen der friihern Kanalfiihrung eingetreten. Im Gegen-
satz zum Lachine-Kanal, welcher die gleichnamigen Stromschnellen umgangen und
dabei das Stadt- und Industriegebiet von Montreal durchquert hatte, zieht nun die
Fahrrinne dem siidlichen Ufer des St. Lorenz in einem neuen Kanal mit zwei Schleu-
sen (Saint Catherines, Lambert) entlang, womit der erstgenannte mit dem Soulanges-
Kanal auller Betrieb gekommen sind.

Ubersicht iiber das Grofe-Seen-St. Lorenz-Schiffahrts-System wor und nach dem Bau

Tiefen m Zahl der Schleusen

Kanalstrecken Lingen km Alter Neuer Alter Neuer Grofe m
Seeweg Seeweg
Minimum Maximum

St Mary’s River 100.8 6.3 7.5 _— 0 0 —_
Mac Arthur Schleuse

bei Sault Ste Marie —_ 9.3 9.3 — 1 0 243 x24x9
Strae von Mackinac 32.0 8.1 8.1 — 0 0 —
St Clair u. Detroit River 140.8 6.3 7.5 — 0 0 —
Welland Kanal 44.8 12D 7.5 9.4 8 0 243 x24x9
St. Lorenz-Strom:
Thousand Islands 108.8 8.1 8.1 9.4 0 0 —
International Rapids 73.6 4.2 4.2 9.4 12 3 77x13x 4
Kanadische Sektion 108.8 4.2 4.2 9.4 10 4 77x13x 4
Montreal bis Atlantik 1600.0 10.5 10.5 — 0 0 —

Dall beim ganzen Bauwerk Briicken fiir Stralen und Bahnen eine grofle Rolle
spielten, braucht kaum gesagt zu werden. Um reibungslosen Verkehr zu gewiihrleisten,
bestimmen die Bauvorschriften einheitliche minimale lichte Hohen unter den Briicken
von 36,6 m wobei die bisherigen Dreh- und Schwenkbriicken der Eisenbahnen, die
kurze Auffahrtsrampen hatten, zu Hebebriicken umgebaut wurden bzw. werden sollen,
wihrend Straflenbriicken in den meisten Fillen als hohe Bogenbriicken iiber Strom:
und Kanile gefiihrt werden. Gesamthaft gesehen ist wohl am bemerkenswertesten,
daB die Erneuerung des Schiffahrtsweges 31 kleine durch 7 groBe Schleusen von 9,4 m
Tiefe und 267,2 m Linge ersetzt hat, wodurch der Verkehr unzweifelhaft eine wesent-
liche Erleichterung erfuhr. Doch zeigten sich schon in den allerersten Tagen nach der
Er6ffnung technische Unzulinglichkeiten, die zu kleinern Unfillen und Verkehrs-
stauungen fithrten. Es wurde deshalb naturgemill besonders von Seite der frithern
Gegner des Projektes teilweise scharfe Kritik laut. Die groBten Schwierigkeiten be-
reitete der nordliche Eingang zum Wellandkanal zwischen Ontario- und Erie See,
wo oft bis zu 40 Schiffe mehrere Tage hindurch auf Abfertizung warten, ja sogar sich
Reduktionen des Schiffsrumpfes gefallen lassen muBten. Die kanadische Regierung gab
denn auch im Herbst 1959 bekannt, daB sie unverziiglich Verbesserungen am Kanal
vornehmen lassen werde, welche seine Kapazitit um rund 25% steigern sollen. Es ver-
bleiben demgemall wohl auch fiir die Zukunft noch verschiedene Aufgaben.

Die Gesamtkosten des Baues beliefen sich fiir den Seeweg auf 442 Millionen, mit
den Bauten am Welland-Kanal auf 471 Millionen Dollar. An sie haben die USA
131 Millionen beizutragen. Die jihrlichen Zukunftsaufwendungen fiir Betrieb, Un-
terhalt inkl. Zinsen und Amortisationen werden auf 28 Millionen Dollar geschitzt,
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wovon 25 Millionen auf den eigentlichen Seeweg entfallen sollen. Die zur Tilgung
dieser Summen erhobenen Gebiihren, die Kanada zustehen, sollen im Verhiltnis 71
zu 29 zwischen diesem und den USA geteilt werden. Dabei werden fiir die Passage
Erie-See—Montreal eine Grundgebiihr von 6 Cents pro Registertonne plus 42 Cents
je short-Tonne fir Massengiiter (Getreide, Mahlprodukte, Erze, Tankflissigkeiten,
Holz, Schrott usw.) und 95 Cents bei «general cargoy verlangt.

Den mutmaBlich-kiinftigen Giiterverkehr zu beurteilen, diirfte nicht einfach sein.
Nach den urspriinglichen amtlichen kanadischen und amerikanischen Schitzungen soll
er von den 13 Millionen Tonnen im Jahre 19538 bis 1965 auf rund 50 Millionen ge-
steigert werden. Jedoch betrachten verschiedene Fachleute dies als iiberhohte Veran-
schlagung. Im einzelnen sehen die Schitzungen folgende Zunahme (in Millionen
Tonnen) voraus:

Canadian Great Lakes U.S. Department
Giiter Mittel St. Lawrence Seaway Department of Trade  St. Lawrence of Commerce
1950-1954 Development Corporation  and Commerce Association Min. Max.
Allgemeinfrachten 1362 6 400 - 9 876 5700 11038 11038
Kohlen und Koks 1 646 3700 — 4200 6000 4000 4000
Getreide 3481 12 100 — 8 200 10 000 6500 11500
Eisenerz 216 10 500 =4 20 000 20 000 30000 37500
Nichteisenerze 77 800 — — 1000 240 240
Erdél und Erdélprodukte 1 547 2 300 — 1091 2000 6000 20000
Holzstoff 550 700 S 1165 1000 — —
Total 8 879 36 500 52000 44 532 45 700 57778 84278

Von den Massengiitern wird dem Wasserweg namentlich der Getreidetransport aus
dem kanadischen und amerikanischen Mittelwesten (Pririeprovinzen) zum Vorteil
gereichen. Denn bei ihm kann mit einer erheblichen FrachtermiBigung durch den Ein-
satz groflerer Schiffe und die Ausschaltung des zeitraubenden Umlads in Montreal
gerechnet werden. Mindestens ebenso grolle Wichtigkeit wird, wie schon anfangs er-
wihnt, die Befdrderung von Eisenerzen aus Labrador und Nordquebec nach den
Stahlwerken von Cleveland, Chicago, und Detroit gewinnen. Beide Frachtgruppen
diirften voraussichtlich 80—90% des gesamten Giiterverkehrs beanspruchen. Fur die
amerikanische Stahlindustrie ist die verbilligte Zufuhr von Erzen von umso gréflerer
Bedeutung, als die bedeutenden Vorkommen der Mesabi-Range am Lake Superior der
Erschopfung nahe scheinen, wodurch die binnenlindischen Schwerindustriegebiete
sich der Gefahr ausgesetzt sehen, durch Verlagerung von Betrieben an den St. Lorenz
oder an die atlantische Kiiste entscheidender Wirtschaftsgrundlagen verlustig zu gehen.

Wie weit sich das Ausland am Schiffsverkehr auf der neuen Wasserstralle betei-
ligen wird, erscheint vorerst noch als ungeloste Frage. Noch 1958 fuhren von den den
alten Kanal passierenden 4696 Handelsschiffen 3911 oder mehr als 93% unter kanadi-
scher Flagge; der Anteil der auslindischen Boote war somit gering, wobei die deutschen
mit rund zwei Flinfteln vor den norwegischen, englischen, schwedischen, hollindischen
und dinischen durchaus dominierten. Aullerdem fillt das Fehlen amerikanischer Schiffe
auf, die auch 1959 zu konstatieren war. Der Grund liegt in der Subventionswirt-
schaft der amerikanischen Handelsschiffahrt, die infolge hoher Betriebskosten ohne
Subventionen nicht zu existieren vermag, bis vor kurzem aber solche fiir den St. Lo-
renzseeweg nicht erhielt. Das Jahr 1939 hat indessen bereits eine erhebliche Zunahme
fremder Schiffe gezeitigt, was nicht zuletzt aus den Reklamationen auslindischer Ree-
dereien bei den anfinglichen Stauungen der Schiffahrt ersichtlich war.

Auch hinsichtlich der Auswirkungen der Schiffahrtsstralle auf die Wirtschaft der
Anliegergebiete sind die Ansichten noch geteilt, Zweifelsohne dirfte die Industrie
dieser Regionen einen Aufschwung erfahren, wenn auch die von der Propaganda in
die Diskussion geriickten Vorteile kaum so grof3 sein werden wie dies geschildert
wurde. Doch erhofft man von der Moglichkeit des verbilligten Bezuges verschiedener
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Die St. Lambock-Schleuse am 26. Juni 1959. Die Jacht der englischen Kénigin durchfihrt den
Schleusenkanal anlidflich der Einweihung des St. Lorenz-Seeweges.

Rohstoffe eine Vermehrung verschiedener Industrieunternehmungen, so etwa der Zuk-
kerraffinerien und Kaffeerostereien um Chicago und andernorts. Zudem werden aus dem
verbilligten Giiterverkehr namentlich die Exportindustrien wie die Autobranche und
die Industrien landwirtschaftlicher Maschinen profitieren, obgleich umgekehrt hieraus
auch die auslindische Konkurrenz Nutzen ziehen wird. Wenn in diesem Zusammen-
hang fiir den wichtigen Umschlagshafen Montreal ernste Befirchtungen laut ge-
worden sind, die darauf hinweisen zu missen glaubten, da3 ihm der Umlad der Giiter
(Getreide) von den canalern auf die Ozeandampfer verloren gehen werde, so scheint
sich diese Prophezeiung kaum zu bewahrheiten. Die Vorteile, die auch Montreal von
der Verbesserung des Seeweges erhofft, sollen allen Mutmassungen nach die Nachteile
durchaus iiberwiegen. Sonst hitte wohl kiirzlich kaum der National Harbours Board
einen Kredit von 57 Millionen Dollar fiir den Ausbau seines Hafens, vor allem auch
fiir neue Getreidesilos bewilligt. Dal} Ubrigens auch hier mit einer verstirkten Indu-
strialisierung zu rechnen ist, beweist die Entstehung neuer Fabriken auf der Siidseite
des St. Lorenz. Sie wird sicher noch geférdert werden, wenn die Provinzregierung von
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Quebec sich entschlieft, die Ausniitzung der nahegelegenen Lachine Rapids, die nach
Vorprojekten mindestens eine Million kW billiger Energie liefern konnen, in die Wege
zu leiten.

Durch die Kanal- und Kraftwerkanlagen wurden tbrigens rund 8000 Hektaren
kanadischen und 7200 Hektaren amerikanischen Agrarlandes beansprucht, Dadurch
muBten 6500 Kanadier der Dorfer Iroquois, Aultsville, Farran’s Point, Dickinsons’s
Landing, Wales, Moulinette, Mille Roches und ein Drittel der Stadt Morrisburg,
insgesamt 360 Farmen, in den USA 225 Farmfamilien und 300 Eigentimer von
Sommersitzen umgesiedelt werden. Dazu kam die Verlagerung von 18 Friedhdfen,
zahlreichen historischen Denkmilern sowie Straflen- und Eisenbahnstrecken, Elektri-
zitats- und Telefonleitungen, was teilweise zu groflen Besorgnisssen bei der Bevolke-
rung Anlaf} gab. Bisher entstanden drei neue Gemeinden: Iroquois, Ingleside und Long
Sault 3—20 km entfernt von den alten Siedlungen. Auch die lindliche Siedlungsland-
schaft erhielt also bereits wihrend des Seewegbaues neue Zge.

Wenn man die zu erwartenden Einfliisse des neuen Seeweges auf Wirtschaft und
Landschaft der Region zu beurteilen versucht, sind die Hoffnungen nicht zu vergessen,
die namentlich auf der amerikanischen Seite hinsichtlich einer bemerkenswerten Zunahme
des Tourismus gehegt werden. Wenn bisher vornehmlich die Landschaft der «Tausend
Inselny bei Massena durch ithre Reize jihrlich tausende von Besuchern anzog — was
sich iibrigens seit langem in zahlreichen Ferienhiusern, Hotels und Campingplitzen
dullerte — wird nun erwartet, da} kiinftig vor allem auch die technischen Bauwerke:
die Riesenschleusen, Kraftwerke und nicht zuletzt auch Damme und Briicken in ver-
mehrtem Malle Touristen anlocken werden. So rechnete man allein in Massena fiir
1959 eine Million Giste und die Behorden suchten sich auf einen Massenbesuch mit-
telst der Anlage von Plattformen und Gallerien vorzubereiten. In der nidhern und
weitern Umgebung entstanden ebenfalls bereits 1959 zahlreiche Motels, und die zwi-
schen der Eisenhower-Schleuse und dem Kraftwerk Mose-Saunders gelegene Barn-
hart-Insel steht im Begriff, zu einem Nationalpark mit Badestrinden, Campingplitzen
usw. umgewandelt zu werden. Was hier fiir einen relativ kleinen wenn auch besonders
stark geformten Teil der Stromlandschaft gesagt wurde, liele sich in mehr oder weni-
ger abgewandeltem Male auf die ganze Baustrecke anwenden. Dafur legen etwa Vor-
haben verschiedener Stromreedereien zur Einrichtung von Touristenkreuzfahrten zwi-
schen Montreal und Chicago beredetes Zeugnis ab. Die “I'atsache, dafl in diesem Zu-
sammenhang allein in Montreal einige Tausend Hektar Land fiir Park- bzw. Erho-
lungsanlagen gekauft wurden, zeigt weiterhin, wie sehr Erwartungen auf eine Zu-
nahme wirtschaftlicher Einrichtungen nicht nur, sondern vor allem auch daraus resul-
tierender Rekreationsbediirfnisse bestehen. Es scheint klar, dafl im Gesamtrahmen be-
sonders die Hafenstidte Vorteile aus einer Intensivierung des Verkehrs und Handels
ziehen werden, wenn auch vorderhand noch zu viele sich an ihr zu beteiligen geden-
ken. Jedenfalls haben sowohl auf der amerikanischen als auf der kanadischen Seite des
Stromes und der Seenfront eine grofere Zahl bereits erhebliche Ausbauprogramme
ithrer Hifen aufgestellt, so u. a. Toronto, Hamilton, Fort William und Port Arthur,
Chicago, Gary, Milwaukee, Detroit, Duluth, Toledo, Cleveland, Buffalo, Oswego
und Ogdensburg. Und in diesem Zusammenhang wird gewill auch das Zusammen-
wachsen der Stiddte dieser Region, wird die Konurbation von «Mississaga», der in
Verschmelzung begriffenen Stidte GrofB-Toronto, Grof3-Hamilton, Gro-Windsor,
der Niagara- und der Grand-River-Region, die bereits jetzt mehr als 2 000 000 Bewoh-
ner in sich schlieit und fiir die — bei einem Gesamtareal von rund 10 000 km2 — bis
Ende des Jahrhunderts ein Anwachsen auf 5 Millionen prophezeit wird, gefordert
werden. Die zustindigen Behorden haben also Grund, in Anbetracht dieser Aussich-
ten, Land zu reservieren, das «griiny bleibt. Immerhin stehen einer allzu forcierten
Entwicklung allerlei Hindernisse entgegen; von der bereits bestehenden Konkurrenz
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Kanallandschaft an der «Siidkiiste» des St. Lorenz-Seeweges gegeniiber Montreal.
Der Kanal ist 16 m breit und 27 Ful8 tief.

einer noch zu groBen Anzahl von Hifen abgesehen sind es nicht zuletzt die Fracht-
strukturen der Zubringerdienste (bes. der Bahngesellschaften), die durch die Vielzahl
der Hifen gegebenen Zeitverluste bei der Frachtloschung u.a., die vorliufig noch
verzogernd wirken.

Die Weiterentwicklung der kandisch-amerikanischen Kulturlandschaft lings dem
St. Lorenz und dariiber hinaus sicher auch in seinem ganzen Einzugsgebiet hat nichts-
destoweniger einen Impuls erfahren, der sich Gber kurz oder lang auch in threm Ant-
litz noch nachdriicklicher auspriagen wird. Bereits zeigen die imposanten Kanal- und
Kraftwerkbauten und thre Annexeinrichtungen, dal} der <herrliche Strom» (M.
PArDE) im Zuge ist, in noch vielfach verstarktem Mafle zum Torweg (Gateway),
zur HauptstraBe (Mainstreet) und zur «Schlagaders (Artery) namentlich Kanadas
zu werden als er dies bereits bisher war. Umsomehr wird es klarer und sorgfiltiger
Landschaftsplanung und -weitergestaltung bedtirfen, um das bisherige Werk zum
dauernden Wohl des Landes werden zu lassen.
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THE ST. LAWRENCE SEAWAY

In the early summer 1959 the new St.Lawrence Seaway was opened, making the Great
Lakes of North America accessible to the large ocean-going vessels of the world’s seaports.
After many decades of discussion between the USA and Canada work was finally begun on
this enormous project and it was brought to completion in less than five years. The work con-
sisted mainly in dredgeing out the waterway to a uniform depth of lo yards and in the cons-
truction of new canals, particularly between the Lake Ontario and Montreal. Furthermore, the
31 smaller locks of the old waterway have been replaced by seven large locks. In addition, a
vast hydro-electric power complex was built which will develop up to 1900000 kilowatts of
electricity. The project required a large number of changes in the landscape, which probably
will become even more prominent in future. For the economic life and culture of both neigh-
bouring states, Canada and the USA, the «Main Street of North Americay represents not only
a vital line of communication but a symbol of international solidarity.

Der Verfasser dankt der Kanadischen Gesandtschaft in der Schweiz, Bern, bestens fiir die
freundliche Uberlassung von Photos aus dem National Film Board in Ottawa.

LANGADI, ATYA-PATYA,

SOWIE EINIGE VERWANDTE SPIELE DES FERNEN OSTENS*

Paur G. BREWSTER

Eines der volkstiimlichsten der in Bombay und Umgebung geiibten Spiele ist
Langadi, an welchem in der Regel nur Knaben teilnehmen. In diesem Fang-Spiel gel-
ten die folgenden Hauptregeln:

1. Als Spielfeld dient ein Kreis von dreillig FulB im Durchmesser. Innerhalb des
Kreises befinden sich die Laufer und auflerhalb desselben die Jdger. Sobald der Spiel-
leiter pfeift, tritt einer der Jéager, auf einem Fufle hipfend, in den Kreis und beriihrt
so viele der Laufer als er vermag. Jeder, der vom Jiger beriihrt wurde, muf} den Kreis
sofort verlassen.

2. Es ist dem Jager unter keinen Umstinden erlaubt, beide Fiisse auf den Boden
zu setzen oder mit dem andern Fusse weiterzuhiipfen. So mul} er, wenn er auf dem
rechten Full zu hiipfen begonnen hat, auf demselben weiterhiipfen, bis er erschopft ist,
oder bis aus einem anderen Grund der nichste Jager seinen Platz einnehmen will. Ver-
liert der Jiger das Gleichgewicht, so darf er sich dadurch zu helfen suchen, daf} er
beide Handfliachen auf den Boden stiitzt. Wenn der Jiger nach dem Beriihren eines
Liufers das Gleichgewicht verliert und den andern Ful} auf den Boden setzt, so mul3
dieser Laufer den Kreis nicht verlassen. Kein anderer Korperteil des Jagers auller dem
einen Ful}3 und den beiden Handflichen diirfen den Boden beriihren, im andern Falle
ist der nidchste Jager an der Reihe.

* Die Beschreibung der indischen Spiele verdanke ich der Freundlichkeit von Frl. Jaya S. Patel,
Bombay, die Ubersetzung ins Deutsche Hrn. dipl. Geogr. Arthur Diirst, Ziirich.
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