Kleinere Mitteilungen.

Ortsiremde Gerolle und Verwitterungskrume auf den Ehenheiten
des aheren Traisengebietes.

Gelegentlich einer wissenschaftlichen Begehung des oberen
Traisentales gliickte mir im Juli 1916 ein Augensteinfund am Gippel-
Goller-Zug in den niederosterreichischen Kalkhochalpen. Zwischen
Hofalpe wuwnd- Pollwischalm (siehe Spezialkarte, Z.14, Kol. XIII,
Schneeberg und St.Agyd) liegt im Dachsteinkalk der Gippeldecke
eine nach SW. geneigto Talung. Ihr Boden liegt an den Schichtkopi
winden der ziemlich steil nach S. einfallenden Kalkbinke in zirka
1510 m und senkt sich als eine rund 150 m breite Rinne mit einem
Gefalle von durchschnittlich 109, nach SW. Bei etwa 1500 m, setzt
der steile Grabenri an, der nach S. zur Stillen Miirz fithrt und dessen
jugendliche Formen in scharfem Gegensatze zu den sanften Hingen
der alten Talung.stehen. Dieser, durch Senkung der ‘Erosionsbasis
geschaffenen jungen Talform entspricht eine Reihe von Dolinen
am Boden der alten Talung. Auch hier treten uns wie auf anderen
Kalkhoehflachen der niederosterreichischen Alpen Dolinen von zwei
verschiedenen Altersstufen entgegen. Groflere flache, von einem
Durchmesser von 5—10 m, einer Tiefe von 05 m tragen junge, steinige
Jamen yon 15 m Durchmesser und mehr als 1 m Tiefe an ihrem
Boden emgesenkt Die Augensteine wurden am ostlichen Hange der
Talung, auf dem teils Roterde, teils gelber Lehm zwischen den Rasen-
witlsten - aufgeschlossen ist, in einer Hohenlage von 1510—1540 m
gefunden. Die Aufschliisse lieferten neben winzigen Quarzgerollen
von schinem Glanze grollere Quarzsphttel, schon polierte kleine
Hornsteingeschiebe und groBere Gerolle von Quarzit und Kieselkalk,
aber auch eckige Stiucke vaon sandigem Mergel und groBe Gerolle
von Kalkmergul Inwieweit das nahe Vorkommcn von Zlambach-
schichten und Gosau fiir diesen Fund in Betracht zu ziehen wire,
ist schwer zu entscheiden. Betont sei aber nochmals die schoéne
spitreife Talform, an die sich das Auftreten dieser ortsfremden Ge-
rolle knupft. .

Auch in den Kalkvoralpen zwischen Traisen und Pielach haben
gich im Laufe der weiteren Begehungen im widerstandsfihigen Kalk
erhaltene hochgelegene Verebnungeflichen gefunden, die aber nirgends



222 : Kleinere Mitteilungen.

Gerolle aus ortsfremdem Gestein lrugen, obwohl die Verkarstung
dem Wegschaffen durch flieBendes Wasser entgegenarbeitet. Auf-
fallig war, daB diese Hochflichen, welche in verschiedener, aber
dem allgemeinen Sinken des Gipfelniveaus gegen die Geosynklinale
des Alpenvorlandes eingeordneter Hohenlage auftreten, auch in den
gut erhaltenen Uvalen und Dolinen keine Roterde tragen, sondern
unter der humusreichen Schwarzerde nur Braunerde zeigen. So wird
der SchluB nahe gelegt, daB Roterdebildung in unseren nordlichen
Kalkalpen in kausalem Zusammenhange mit dem Auftreten wvon
obertriadischem Dachsteinkalk oder Hallstatterkalk stehe, da sie
sich auf den Hochflichen der Kalkvoralpen im untertriadischen
Kalk nicht findet (vgl. hiezu: W. Graf zu Leiningen; Uber die
Einfliisse von dolischer Zufuhr auf die Bodénbildung; Mitt. d. Geolog.
Gesellsch., Wien 1915, S. 139 ff., und G. Goétzingers Referat, Mitl.
d. Geogr. Gesellsch., 1917, Nr. 2, S.78). In der Braunerde der vor-
alpinen Hochflachen sind stark angewitterte, gerundete Stiicke des
anstehenden oder ortsnahen Kalkes enthalten; so z. B. auf der
Schachner Alm, nordlich St. Agyd oder den Hochﬂiichen im obersten
Pielachgebiet oder auf den niedrigen Ebenheiten im S. und SO. von
Kirchberg a. d. Pielach (Soitsgegend, Auf der Eben). Uberall erkennt
man auf diesen Flichen drei verschiedene Entwicklungsphasen des
Reliefs: :

1. Die Ausbildung der Einebnung beziehungsweise der Karst-
groBformen, der Uvalen; '

2. mit, dem Einsetzen der Tiefenerosion die Entstehung von
Dolinen in diesen wvom Schichtfallen unabhingigen Kalkeben-
heiten, ihre Ausbildung zu flachen, je nach der Reinheit und Kluf-
tigkeit des Kalkes verschieden reifen Formen und

3. schlieBlich die jungen steilwandigen Jamen und Trichter-
dolmen, geschaffen durch eine neuerliche Belebung der zerstorenden
Krafte.

Eine nidhere Zeitbestimmung, besonders fir die beiden letzten,
Phasen der Karsterosion durchzufiihren, war infolge der Durftiglkeit
der Glazialformen in besprochenen Gebieten nicht moglich.

. Weiter im N. findet man erst wieder auf den sanften Riicken-
flichen' des vordersten Flyschzuges am Henberg und auf dem welligen
Hugelland des tertidren Alpenvorlandes zwischen Pielach und Traisen
zwischen 320 und 450 m Hohe schéne taubeneigroBe Gerdlle von
Quarz und kristallinem Gestein neben Quarzsplittern und Kalk-
und Flyschgerollen aus den angrenzenden Alpengebieten. Alter und
Herkunft dieser Vorkommnisse (ob alpin oder boisch ?) bleiben vorder-
hand noch vollig ungeklart. Dr. Amalie Slanar.

Ein wiedererstandener Binnenwasserweg.

Das Kiistengebiet, das sich von Ravenna nordostwirts bis an
den Abfall des Karstes ausbreitet, war zur Zeit, als die Romer:
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nach Norden vordrangen, eine grofle Lagune, die, durch zwei Strand-
wille vom offenen Meere getrennt, doch den Wassern der Gezeiten
wie jenen der Entwasserungsadern des friaulischen Gebietes und der
Gegend von Treviso freien Spielraum lieS. Im Innern der Lagune
wurden an der Einmundung der Flisse groBe Mengen von Sink-
stoffen, Geschiebe, Gerolle und Schlamm abgelagert, die Untiefen
und Inseln erstehen lieBen, zwischen denen die Flisse in ihrem
Unterlaufe Kanile bildeten. Bei Ebbe das eigene Bett fullend, uber-
fluten ihre Wasser bei Flut die Dimme und eilen iber diese hinweg
dem Meere zu. Die reifendsten dieser wildbachartig der Ebene
zueilenden Fliisse sind hier Piave, Tagliamento und Isonzo, die ihr
Mundungsdelta durch Ablagerung groBer Geschiebe- und Schlamm-
mengen, welche zur Verlandung der néichstliegenden Lagunen
fuhrten, erweiterten und diese mit der Meereskiste, dem Festlande
verkniipite. So mufBten aus einer urspriinglich einzigen ILagune
schlieflich mehrere entstehen und die Kistenlinie drang weiter in
das Meer vor. Die Ebene zwischen der Lagune von Venedig und der
von Caorle wurde von dem Piave, das Gelinde zwischen der Lagune
vonCaorle und dem von Marano-Grado vom Tagliamento aufgeschiittet,
wahrend der Isonzo sein Delta immer weiter ins Meer — &hnlich
wie der Po — vorbaut. Verschiedene Haupthafenorte haben hier
in geschichtlicher Zeit einander abgelost, und zwar vom Innern des
heutigen Gebietes zum Strande hin Spina, Atria, Ravenna, Venedig.
Alle diese Orte kampften gegen die Verschiittung durch den Haupt-
strom, den Po, gegen die von Reno, Etsch, Brenta. Die Stiadte unter-
hielten ausgedehnten Kanalverkehr in der Lagune, wie in zahlreichen
schriftlichen Zeugnissen tberliefert ist. Die Schiffahrt konnte innerhalb
des Strandwalles von Ravenna bis Aquileia-Grado, den Vorldufern
Venedigs, bewerkstelligt werden. Die Republik ;Venedig hielt dann
seine Zugange zum Meere offen, indem sie die inneren Schiffahrts-
wege lings der ganzen Kiuste gegen die stete Verschiuittungsgefahr,
durch FluBverlegungen schiitzte und zu diesem Behufe die stehenden
und flieBenden Wasserliiufe der genannten Fliisse durch kunstliche
Kaniile miteinander in Verbindung brachte. Die dadurch bewirkte
Verbindung der Lagunen gestattete die kleine IKabotage und den
Wasserverkehr in dem wvon Stmpfen umgebenen, abgeschlossenen
Lagunengebiet, das wie im Altertum guter Transportwege ent-
behrte. Die Verbindung Venedigs mit der Lagune von Caorle blieb
bis in die Gegenwart mehr oder weniger verkehrsfihig instand
gehalten. Der Ruckgang der Wasser von Marano - Grado aber,
sowie die Schlammablagerungen des Tagliamento zogen nach und
nach die Verschiittung der Kanile sowie die Bildung eines breiten
Erddammes nach sich, der jeden Schiffahrtsweg sperrte.

Zur Verhinderung der Uberschwemmungen des Tagliamento
hatten die Venetianer mehrere Werke errichtet, von denen noch
heute Spuren erhalten sind: zwei Kanile ,,Le Cave* genannt, welche
von den [Ufern des Flusses einerseits in der Richtung der Lagune
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von Caorle, anderseits gegen die Lagune von Marano-Grado ver-
liefen. An dem Vereinigungspunkte mit dem Flusse ist von einstigen
wassertechnischen Bauten nichts mehr zu sehen. Stieg der Wasser-
stand hoher als jener der Lagune, so flossen die Gewisser der Fliisse:
‘zu diesen ab und damit war auch der Weg fiir die von der Stromung
mitgerissenen Materialien frei, deren fortdauernde Ablagerung die
Arbeit des Menschen vernichten mufBte. Eine topographische Karte
aus der Mitte des XVII. Jahrhunderts bezeichnet noch durch einige
Linien die Strecke des rechtsseitigen Kanals, ,,Gava del diavolo“,
welcher als ,,Antica cava imbonita‘ (alter verschiutteter Kanal)
erscheint; somit konnte bereits in jener Zeit die Schiffahrt Venedigs
auf den internen Kanilen nicht iiber die Lagune von Caorle hinaus-
reichen. :

Vor Beginn des Krieges mit Italien verlief die politische .Grenze
der Monarchie und Italiens durch die Lagune von Marano-Grado,
diese Orte politisch voneinander trennend. Der italienische Teil der
Lagune von Marano war ohne Verbindung gegen Westen hin, zu dem
vom Bacino di San Marco ausstrahlenden Netz von Wasserwegen
vollstindig isoliert, wihrend Triest Schiffe durch die Enge von Porto-
Buso den Kanal der Aussa und Corno aufwirts entsendete.

1903 bereits hat die italienische Ministerialkommission fir die
Binnenschiffahrt, wie ein italienischer Ingenieur im Maiheft der
Lettura 1916 ausfihrt, vorgeschlagen, die alten venetianischen
,,Cave* auszugraben und damit die einstige Verbindung zwischen
der Lagune von Marano und den heimischen Verkehrswegen wieder
herzustellen. Auch ein Friauler Komitee fiir Binnenschiffahrt wandte
dem Problem Interesse zu, dessen Verwirklichung aber noch in der
Ferne lag. Die Regierung selbst hatte gegen die Ausfithrung eines
solchen Schiffahrtsweges militirische Bedenken, da sie in ihr eine
Erleichterung der Verkehrswege ostlich vom Tagliamento erblickte,
die im Falle eines Krieges mit der Monarchie deren Armeen von
Nutzen sein konnte. Im Kriege forderten das oberste Kommando
und der Generalstab der italienischen Marine einen ununterbrochenen
Schiffahrtsweg durch die ,,erlosten‘‘ Lagunen, um sich eine leichtere
und ausreichendere Approvisionierung des rechten Fliigels der Armeen
von Venedig her zu sichern. Anfangs August 1915 wurde mit den
notigen Vorarbeiten begonnen und am 2. Dezember war der Wasser~
weg bis Cervignano und Aquileia gedffnet.

Das Werk, welches vom Wasserbauamt in Venedig unter Mit-
wirkung der Militirbehorden ausgefithrt wurde, umfaBt neu angelegte
Kanalstrecken von 22 m Breite am Wasserspiegel in einer Gesamt-
lange von 6 km, zwei je 75 m lange Schleusenbassins und 3 km
Lagunenkanile als Ubergang in den neuen Verkehrsweg, welche
vielfach an den zahlreichen Windungen entsprechend vertieft und
verbreitert werden muBiten. Das ganze Unternehmen ist aber nicht
nach den bereits bestehenden Plinen durchgefithrt worden, sondern
auf Grund der erhaltenen Spuren der einstigen Cave, denen man,
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ohne erst ein neues Projekt zu entwerfen, gefolgt ist. Wahrend die
franzosischen Kanale far Schiffe von 300 Tonnen (die Kanile des
Tagliamento sind fir Schiffe von 600 Tonnen gebaut worden) im
Durchschnitt 400.000 Kronen pro Kilometer kosteten, wurde in
Italien bei der Ausarbeitung verschiedener Projekte fir die Aus-
gestaltung der Binnenschiffahrt eine Ausgabe von 300.000 bis
500.000 Kronen pro Kilometer als Basis angenommen. (Der Teltow-
kanal z. B. kostete eine Million Kronen pro Kilometer.) Der hohe
Preis war im allgemeinen dadurch bedingt, daB bei Ausfihrung so
kinstlicher Werke eine Reihe von Bauarbeiten zum Schutze und
zur Ergénzung derselben errichtet werden mufite.

Durch das siegreiche Vordringen der verbindeten Armeen bis
zum Piave gelangte die Kanalanlage in unseren Besitz und kann uns
eine Erleichterung des Verkehrs westlich des Isonzo schaffen.)

Die Eisenbahnlinien in Siid-Oran (Oran —Colomh —Béchar).

Die Strecke Oran—Colomb—Bechar Dbesitzt eine Linge von
739 km, entspricht somit ungefihr der Strecke Wien —Bregenz und hat
eine Spurweite von 1055 m. Die Linie Oran —Alger der P. L. M. Com-
pagnie (Paris—Lyon-Mediterranée) meidend, macht die Trasse einen
Umweg, d. h. sie schwenkt nach dem Ostviertel Orans ab, verlauft die
Kuaste éntlang bis zu dem Habrasumpf bei Mostaganem und wendet sich
nun erst nach Studen, fluBaufwirts bis in die Breite von Mascara fuhrend.
Die Bahnlinie quert ein riesiges Plateau von 1200 m mittlerer Seehohe
und -erreicht in Mekalis selbst eine solche von 1349 m, wendet sich
dann der Depression von Ain Sefra zu und wird am FuBe des Plateaus
von einer vom Osten kommenden Bahnlinie gekreuzt. Als - erstes
Teilstick einer Transsaharabahn hitte die Trasse besser von Oran
kommend tber Géryville nach El Goléa gefilhrt werden sollen,
oder sich wenigstens von  Kreider oder selbst noch von Mécheria an
anstatt nach Ain Sefra nach der Oase Tioul wenden missen, die
bereits einige Handelsbeziehungen mit Ain Sefra besitzt, um von dort
in direkt sudlicher Richtung vordringend den Oued Namous und
Gourara zu erreichen, von wo aus AnschluB8 nach Marokko erstrebt
werden sollte. Deshalb hat man auch die Trasse anstatt von Kreider
nach Géryville nach Mécheria gefithrt, eine westliche Abzweigung
gegen Marouf hin erbaut und die Endstation nach Ain Sefra vor-
geschoben, sollte ja tber Sfisifa die marokkanische Grenze erreicht
werden. Durch die politischen Verhiltnisse behindert, muBte dann
die Bahntrasse éstlich des Figuig-Massifs zu dem Oued Namous und
der Zousfana gefuhrt werden, und zwar vom Oued Aouedj am Sud-
rande des Figuig-Massifs direkt westlich zur Oase Beni Ounif wver-
laufend, wo sie die Zousfana erreicht, aberschreitet und an mehreren
kleinen Oasen vorbei nach Ben Zireg fiithrt. Hier wendet sie sich €in
wenig nach Stadwesten, folgt dem Oued Béchar (oder Oued Kheroua)
und endet 140 km von Beni Ounif bei dem Vorposten Golomb. :



Kleinere Mitteilungen. 227

Der Strafburger Haien.

Schon vor vielen Jahrhunderten war StraBburg als Hafen-
und Handelsstadt berithmt und bis ins 16. Jahrhundert hinein be-
herrschte die StraBburger Schifferzunft die Rheinschiffahrt. Straf-
burg war ja einst der Mittelpunkt eines weitverzweigten Handels-
verkehrs, der die Giiter des Orients von Venedig und Genua uber
die Alpen und das Rheintal zur Nordsee, vom Osten, vom Bodensee
her ber den Schwarzwald nach Flandern und Frankreich ver-
frachtete. Die Entdeckung des Seeweges nach Ostindien und die
mit der Blutezeit der Hansa sich stetig entwickelnde Seeschiffahrt
an der atlantischen Kiuste Europas, welche Ereignisse den Handel
immer mehr von den italienischen Hifen ablenkten, trugen auch
zum Verfalle StraBburgs als Handelsstapelplatz bei. Durch Ein-
gliederung des ElsaB in die Zollgrenzen Frankreichs, welche die
vollige Loslésung von den alten Handelsbeziehungen zu den deutschen
Gebieten und mit dem Norden bedingte, scheinbar dem volligen
Untergange geweiht, lebte StraBburg unter der tachtigen Wirtschafts-
politik der napoleonischen und der nachfolgenden Zeit wieder auf,
als Stapelplatz fir den Giteraustausch mit Frankreich. 1826 wurde
regelméBiger Dampferverkehr fiir Personen- und Giitertransport von
StraBburg nach dem Niederrhein eingerichtet, 1832 sogar ein geregelter
tiglicher Durchgangsverkehr nach Rotterdam mit AnschluB8 bis
London. Rheinaufwirts bis Basel wurde der Verkehr mit zwei regel-
méagigen Dampferlinien mit Ruderdampfern von je 60 Tonnen Lade-
raum aufrecht erhalten. Durch die Errichtung des Rhein-Rhone-
Kanals (1832 beendet) und des Rhein-Marne-Kanals (1853 beendet)
wurde StraBburg in regsten wirtschaftlichen Anschlu8 an Frankreich
gebracht und ostliches Endglied des franzosischen WasserstraBen-
netzes. Schon damals plante man die Errichtung eines Rheinseiten-
kanals von und nach Straflburg, um der Rheinschiffahrt gunstigere
Lebensbedingungen zu schaffen, doch kam es nicht zur Durchfihrung
des Planes. Die Entwicklung der Eisenbahnlinien zu beiden Seiten
des Rheins brachte es aber bald mit sich, daB die Rheinschiffahrt
infolge ihrer hohen Betriebskosten im Wettbewerb mit jenen zuriick-
bleiben muBte und nun die Rheinschiffahrt bereits in Mannheim
endete (1855). — Unmittelbar nach dem Frankfurter Frieden war
man lebhaft bestrebt, das ElsaB neuerdings an das deutsche Wirt-
schaftsgebiet anzugliedern und daher die Rheinschiffahrt bis Straburg
wieder zu beleben. Die Stadt selbst schuf in unmittelbarem Anschlusse
an das Eisenbahnnetz einc Hafenanlage mit allen nétigen Einrichtungen
zum Laden und Entladen der Schiffe, den sogenannten Metzgerhafen,
der 1892 eroffnet wurde. Da der Wetthewerb um die Beférderung
von Rohstoffen, Kohle, Getreide u. a.” fur das ElsaB und far die
Schweiz die Schiffer veranlaBte, trotz der herrschenden MiBsténde
und Fahrlichkeiten die WasserstraBe bis StraBburg wieder mehr
und mehr zu benutzen, begann ein neuer Aufschwung StraBburgs
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und um den Hafen erwuchsen rasch ILagerhiuser, Kohlenplatze
und Fabrikunternehmungen, so da8 er sich schon drei Jahre nach
seiner Eroffnung als zu klein erwies. Im festen Vertrauen auf die
gtinstige Losung der Schiffbarmachung des Oberrheins schritt man
nun an die Errichtung einer neuen, ganz modernen Hafenanlage auf
dem Gebiete der Sporeninsel, der ,,Rheinhafen‘‘, dessen Handels-
hafen 1901 eroffnet wurde. Er umfaBt rund 125 ha. Der Erfolg
war ein plotzliches Emporschnellen der Rheinverkehrsziffer von
317.441 t (1900) auf 570.087 t im Jahre 1901 und besonders die
stetige Zunahme der Verkehrsdichte.

1905 endlich, nach Abschlufl der Verhandlungen mit den Ufer-
staaten, wurde die Rheinregulierung durchgefiihrt, ein Meisterwerk
deutscher “Wassertechnik. 1909 schon tuberschritt die Verkehrs-
ziffer im StraBburger Hafen 1,000.000 t und betrug 1913 1,988.310 t,
also fast 2,000.000 t. Davon entfallen (1913) in der Zufuhr 56:69,
auf Kohle, Koks, Briketts, 31-29%, auf Getreide und 12:39, auf sonstige
Giter. 'In der Talfahrt waren 332.780 t Bergbauprodukte.

Der StraBburger Hafen ist aber auch das Bindeglied zwischen
der GrofBschiffahrt aut dem Rhein, wo Kihne mit bis 2500 t Lade-
fahigkeit mit Radschleppern gezogen werden und der Kleinschiffahrt,
die 300 t Schiffe auf dem elsiassisch-lothringischen Kanalnetz benutzt.
Der Guterverkehr zwischen StraBburger Hafen, Anlegeplatz und
Kanalnetz bezifferte sich 1913 auf 415.850 t im Abgang und etwa
322.850 t in der Ankunft, d.s. rund 738.700 t.
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