Kleinere Mitteilungen.

A

Zum Ursprung der Kieselschiefergerille in den diluvialen Schottern
des Bielatales.

Die Streitfrage zwischen Hibsch-Schneider und Engel-
mann uber die Laufrichtung der altdiluvialen Elbe im Bereiche des
Bohmischen Mittelgebirges erscheint durch die Feststellung hoch-
gelegener diluvialer Schotter am Deblikberge!) in 440 m Seehohe
zugunsten Engelmanns entschieden. Schon als der FluB in diesem
Niveau dahinstromte, mufB er im wesentlichen die Richtung der
heutigen Elbe besessen haben. Auch die Terrassen und Schotter
in rund 300 m Seehohe am Dobraiberg?) tiber der Tschernoseker
Gneisinsel sprechen fir ein hohes Alter des Elbdurchbruches durch
das Bohmische Mittelgebirge. Vor der geologischen Durchforschung
dieses Gebietes hatte Hibsch?) die Ansicht vertreten, da das Elbetal
zwischen Lobositz und Aussig erst im mittleren Diluvium entstanden
sei, da ihm Hochterrassen lings der Elbe stidlich von Aussig unbekannt
waren. Schneider?) hat sich dieser Meinung angeschlossen; nach
ihm wirde die Elbe in der Gegend von Theresienstadt und Lobositz
am FuBle des Mittelgebirges zu einem groBeren See (der ubrigens
keine geologisch oder morphologisch nachweisbaren Spuren hinter-
lassen hat) aufgestaut worden sein, der nach SW. um das Gebirge
herum floB und dann dem Laufe der Eger-Biela folgte. Erst im
zweiten Stadium der FluBentwicklung Béhmens soll der Durchbruch
durch den Tschernoseker Gneisriegel und das Mittelgebirge geschaffen
worden sein.

1) Erlauterungen zur geologischen Karte des Bohmischen Mittelgebirges,
Blatt VIII, Salesl, S.98.

?) Erlduterungen zur geologischen Karte des Béhmischen Mittelgebirges,
Blatt XII, Lobositz, S.68, und Engelmann, Die Terrassen der Moldau-
Elbe zwischen Prag und dem Bohmischen Mittelgebirge, Geographischer Jahres-
bericht aus Osterreich, Bd. IX, S.67/68.

8) Erlduterungen zur geologischen Karte des Bohmischen Mittelgebirges,
Blatt IV, Aussig, S.5 und 56.

¢) Zur Orographie und Morphologie Béhmens, Prag 1908, S.176.
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Nach Engelmann?®) hat Hibsch seine Annahme, daB der
AbfluB Mittelbohmens einst durch das heutige Bielatal erfolgte,
damit begriundet, daB in den Schotterterrassen der Biela zahlreiche
Kieselschiefergerolle vorkommen, die aus Mittelbohmen zu stammen
scheinen. Ahnliche blaugraue Kieselschiefergerolle fiihrt die Eger
aber auch heute. Engelmann hat sie in den Schottern des Gold-
baches, der bei Saaz miundet, feststellen konnen, betont aber, dag
sie sich auch weiter oberhalb an der Eger noch vorfinden.

Hieran kntupfte eine Polemik zwischen Engelmann und
Schneider®), wobei letzterer vor allem eine genauere Ortsbestimmung
des anstehenden Kieselschiefers verlangte, da der Goldbach nur
durch tertiare und permische Sandsteine fuhre. Solange die Her-
kunft des Kieselschiefers nicht einwandfrei bestimmt sei, wire der
Beweis, daB die Elbe immer in der heutigen Richtung durch das
Mittelgebirge und auch im #lteren Quartdr nicht um dessen Siudwest-
ende und im Tale der heutigen Biela geflossen sei, nach Schneider
noch nicht als gelungen zu betrachten.

Tatsidchlich konnten bisher am Goldbache keine anstehenden
Kieselschiefer gefunden werden, so daB er seine Gerolle wohl aus
umgelagertem dlteren Schottermaterial bezieht. Kieselschiefer-
gerolle finden sich aber an der Eger auch oberhalb seiner Miindung
und die Losung der Frage nach ihrer Herkunft ist so verbliffend
einfach, da man sich wundern muf3, warum keiner der hier titigen
Geologen und Geographen den so naheliegenden Beweis fur die
Herkunft dieser Gerolle aus dem Egergebiet erbracht hat. Gelegentlich
von Begehungen der vulkanischen Gebirge Nordwestbohmens habe
ich die gleichen blaugrauen bis schwarzlichen Kieselschiefergerolle an
der Eger bis in das Duppauer Mittelgebirge hinein verfolgen kénnen. Die
letzten konnte ich oberhalb Wickwitz bis zu einer Seehohe von zirka
470 m feststellen. Weiter talaufwirts sind sie nicht mehr anzutreffen.

Die fraglichen Gerolle rithren daher vom Wistritzbach her,
der oberhalb von Wickwitz in die Eger miundet. Sein Einzugsgebiet
umfaBt die von Basalt umschlossene Scholle schwirzlichen Kiesel-
schiefers, auf welcher das Dorf Moritschau liegt. Dieser Kieselschiefer
gleicht, wie schon Laube?) hervorhob, vollkommen dem in der
Scharka und am Dablitzer Berg bei Prag anstehenden.

Mit dieser Feststellung ist auch der geologische Beweis erbracht,
daB die Eger einst das Tal der Biela durchstromte. Gleichzeitig
wird damit die Annahme einer weitgehenden Stromverlegung der
Elbe im Bereiche des Bohmischen Mittelgebirges tberflussig. Wie
die hoch gelegenen Terrassenbildungen zwischen Lobositz und Aussig
beweisen, hat die Elbe bereits im Altquartir so wie heute das Mittel-
gebirge gequert. Dr. J. Moscheles.

5) A. a. O., p. 67/68.

%) Petermanns Mitteilungen, 1912, Bd. I, S.98; Bd. II, S.224/225.

") Geologische Exkursionen' im Thermalgebiet des nordwestlichen
Bohmens. Leipzig 1884, S. 72.
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Handels~- und Verkehrswege in Syrien.!)

Obwohl Syrien nach seiner inneren Gestaltung, in seiner Oro-
und Hydrographie, wie auch in seinem Verhiltnisse zum Meere als
Vermittler des Handels zwischen Orient und Okzident nicht besonders
begunstigt erscheint, ist seine handelspolitische Stellung dennoch
infolge seiner geographischen Zwischenlage eine bedeutende. Die
Notwendigkeit eines Durchgangsverkehrs offnete zuerst Wege fiir den
Karawanenverkehr, Fupfade, die das Gebirge vielfach uberschreiten,
und die selbst heute noch, ftrotz des Wettbewerbes der modernen
Verkehrsmittel, der Eisenbahnen, den groBten Teil des Verkehres
bewiltigen, da den Fliussen jede Eignung fur die Binnenschiffahrt
fehlt. Keine der bedeutenden Handelsstiidte an der syrischen Kiste
liegt an einer FluBmiindung oder verdankt ihr Emporblihen einem
Strome. Die Kiste ist infolge der groBen Mengen hier abgelagerter
Alluvialstoffe versandet und natiirlicher Héfen bar.

‘Wohl haben die modernen Verkehrsmittel den Karawanen-
verkehr verringert, doch ihn lahmzulegen, ist ihnen bisher nicht ge-
lungen, da sich der Kameltransport durch groBe Billigkeit auszeichnet
und zugleich der Handel treibenden Bevolkerung nach alter Gewohn-
heit Gelegenheit gibt, ihre 'Ware selbst auf dem Markte gegen andere
auszutauschen. Der Binnenhandel stellt sich somit als Kleinhandel
mit massenhaftem Warenaustausche dar. Aber selbst der Ausbau
des Eisenbahnnetzes kann nicht den volligen Niedergang des
Karawanenverkehrs herbeifiihren, da Karawanenwege fiir manche
Gegenden (Wisten usw.) immer ihre Bedeutung als Seitenadern,
Zubringerwege wahren werden. Nicht immer den kiurzesten, wohl
aber den bequemsten Weg wihlend, verfolgen die Karawanen fir
gewohnlich denselben, bereits mit den notigen Rast- und Ruhe-
statten ausgestatteten Weg; nur politische Unsicherheit oder geo-
graphische Verschiebung des Handels, also wirklich bedeutsame
Beweggriinde, vermogen Karawanen von ihrem Wege abzulenken.
Syrien ist das Durchgangsland mehrerer alter WelthandelsstraBen,
die in Damaskus zusammentrafen, wo einst Syrier, Griechen, Meso-
potamier, Araber und Perser friedlichen Handelsverkehr pflogen.
Damaskus als Zentrum betrachtend, strahlen von demselben stern-
artig wichtige Verkehrsadern nach Palmyra (NO.), Petra (SO.), nach
Bagdad (zwei StraBen, davon die eine Uber Hit am Euphrat, die
andere iber Tadmor) sowie nach Armenien (uUber Biredjik, Orfa,
Diarbekir und Mossul) aus. Eine der éaltesten dieser Karawanen-
straBen ist jene, die von Damaskus tuber Bosra und Amman nach
Petra fiubrt, welcher heute die Hedjasbahn folgt. Maan, unweit
Petra, ist der Kreuzungspunkt mit der von Persien und dem Euphrat
nach Gaza und zum Mittelmeere fithrenden StraBen und schlieBt

1) Vgl. L. Schulmann, Handel und Verkehr in Syrien. Weltwirtschaft-
liches Archiv, Bd. XII, 1918,
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auch eine vom Golf von Akkaba am Roten Meere kommende Linie
der Hauptlinie an. Uber Syrien hinweg fiuhrt somit die Verbindung
Mesopotamiens mit Agypten, vom Persischen zum Roten Meere mit
Abzweigungen die Kiste entlang tiber Jaffa, Haifa und Akka nach
Tyrus, von Ghaza durch das judaische Gebirge nach dem noérdlichen
Jordanlande (Banias) und weiter tber Nahr el-Litani nach Tyrus
beziehungsweise tiber Djebel-esch-Scheich nach Damaskus. Die vom
Hinterlande Nordsyriens dem Meere zustrebenden Karawanenwege
treffen dagegen im Hafen Alexandrette zusammen; der Mittelpunkt
aller Nordsyrien querenden Karawanen- und Kunststraien ist jedoch
Aleppo, wo alle von Mesopotamien, Babylonien und Armenien kom-
menden alten Hauptverkehrsrouten einmiinden. Aleppo ist durch
eine alte KarawanenstraBe und eine Chaussée mit Alexandrette ver-
bunden, zwei andere StraBen fiithren tUber Antiochien nach Suedijeh
beziehungsweise Lattakieh, eine vierte die Kiiste entlang mnach
Damaskus und weiter nach Arabien, auf dem Wege dahin die vom
Euphrat zum Mittelmeere fiihrenden StraBen kreuzend. Viel befahren
ist die StraBle von Tripolis nach Homs (Chaussee), das auch tber
Kalaat-el-Hosu mit Tarsus und tber Baalbeck und Zahle mit Beirut,
Saida und Sur in Verbindung steht. Neben diesen teilweise noch
vielbenutzten Karawanenstralen in Syrien besteht eine Reihe von
KunststraBenbauten, denen es aber leider an Einheitlichkeit des
Planes mangelt. Sie dienen meist der Verbindung der GrofBstadte
untereinander und obwohl erst in den letzten Jahrzehnten vor Kriegs-
ausbruch entstanden, liegen sie meist verwahrlost da. Die wichtigsten
verbinden Alexandrette mit Aleppo (1568 km), Lattakieh—Hama
(140 km), Damaskus —Homs —Hama—Aleppo—Aintab (350 km), Tri-
polis—Homs (94 km), Beirut—Damaskus (126 km), Baalbeck (40 km),
Saida—Merdschajun —Saffed (70 km), Haifa—Nazareth—Tiberias
(64 km), Haifa—Nablus (80 km), Nablus—Jaffa (68 km), Jerusalem —
Nablus—Nazareth (120 km), Jaffa—Jerusalem (67 km), Jerusalem—
Hebron (37 km), Jerusalem—Jericho (beildufig 50 km), Ghaza—
Berseba—Jaffa (35 km). Dazu kamen wihrend des Krieges an neuen
Verbindungen die Strecken?): Damaskus—Kunetra—Roschpinah—
Tiberias—Semach (133 km), Nazareth—Afule —Djenin—Nablus
(60 km), Jericho—es Salt—Amman (76 km), Hebron —Berseba—
Hafir (122 km), Latrun —Djulis—Ghaza (100 km).

Die Bedeutung des syrischen Verkehrs tritt aber vielleicht
am klarsten in dem raschen Ausbau der syrischen Eisenbahnlinien
trotz der sich ihnen entgegenstellenden Schwierigkeiten, wie z. B.
die Uberschreitung des Libanon, zutage. Das syrische Eisenbahnnetz
zerfallt im groBen ganzen in drei Gruppen, deren wichtigste die
franzosischen Eisenbahnlinien im Zentrum des Landes bilden, die
den gesamten Binnenverkehr bewaltigen und durch AnschluB an die
Hedjasbahn im Stden und an die Bagdadbahn im Norden auch fiir

?) Nach Ruppin, Syrien als Wirtschaftsgebiet. Berlin 1917, S.294.
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den Durchgangsverkehr hohe Bedeutung gewinnen. Sie umfassen
die Linien: Beirut—Rayak —Damaskus—Mzerib (249 km, seit 1894
im Betrieb), eine Schmalspurbahn, an die sich bei Rayak die normal-
spurige Linie Rayak—Homs—Hama—Aleppo mit der Zweiglinie
Homs—Tripolis (Gesamtlinge 433 km) anschliedt. Schon vor dem
Kriege war somit diec Verbindung aller gr6Deren Sladtc Syriens
untereinander und mit der Kusle vollendet. Fast parallel zur Meeres-
kuste verlault die Linie Aleppo—Mzerib und findet in der Hedjasbahn
Gber Derea und Katrane ihre Forlselzung bis weit in das Innere
Arabiens, aber auch an drei Stellen AnschluB an das Mittellandische
Meer (Damaskus —Beirut beziehungsweise Derea und endlich in der
Strecke Aleppo—Homs—Tripolis sowie in der Jaffa— Jerusalem-
Bahn, deren AnschluB an die Hedjasbahn [bei Afule] wihrend des
Krieges durchgetahrt wurde).

Neben den franzdsischen Eisenbahnlinien Lritt seit Beginn
des 20. Jahrhunderts im Handel und Verkehr Syriens die Hedjasbahn
besonders hervor, die wohl uberwiegend religitse und polilische
Ziele verfolgte, trolzdem aber einen uberaus befruchlenden wirt-
schaftlichen EinfluB ausibt, in crfolgreichen Wellbewerb mil anderen
Linien getrelen ist und cin Musterbeispiel Llurkischer Leislungs-
fahigkeit darstellt. Sie lihrt in ihrer Hauptlinie in einer Linge von
1303 km?® von Damaskus nach Medina und ist seit 1908 (1900 war
der Plan gefaBl worden) ebenso wie die Zweiglinie Haifa —Derea
{162 km) im Belrieb. 1912 wurde mit dem Bau der Strecke Medina —
Mekka (480 km) begonnen. Die wirlschallliche Bedeulung der Hedjas-
bahn liegt aber nicht allein in der ErschlieBung der angrenzenden
Gebiete, sondern in deren endgultiger WeiterfOhrung nach einem
Hafen am Rolen Meere ndrdlich von Medina und Meckka, wodurch
demWelltverkehr unler Umgehung des Suezkanals eine Hauptverkehrs-
ader nach Agypten erdlinet wirde.

Im Norden Syriens bildet Aleppo unweil des Berdhrungs-
punkles der Anatolischen- und der Bagdadbahn das Bindeglied mit
dem Hauplverkehrsstrange der Asialischen Turkei. 3700 km ununter-
brochener Eisenbahntrasse fdhren von Konstanlinopel ttber Syrien
in das Innere Arabiens. So ist Nordsyrien, wie schon im Allerlum,
das naturliche Durchgangsland fur den Guler- und den Personen-
verkehr zwischen demn Osten und dem Westen geblieben, Babylonien,
Mesopotamien, Persien und Armenien mil dem Mittelmeergebiete
verknapfend, das in bezug aufl den grofien Weltverkehr selbst noch
als Durchgangsgebiet betrachtet werden kann, in dessen odsllichem
Hinterlande sich ein dberaus reger Handelsverkehr vollzicht. Die
Strecke Mersina—Tarsus—Adana hat der Anatolischen Bahn einen
Zugang zum Miltelrneere gebffnet, aber ungleich wichliger noch ist
die Verbindung der Bagdadbahn, die in Aleppo die Verbindung
mit dem syrischen Eisenbahnnetze gewinnt, aber Aleppo—Alexan-

3) Handelsarchiv 1912, S, 884.
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drette zum Millelmeere. Dadurch wird Aleppo und Nordsyrien zum
Zentrum des weslasialischen Verkehrs werden, indem das gesamte
nordsyrische Hinterland dem Handel und Verkehr erschlossen wird,
ein Ereignis von hoéchster Bedeutung fir das ganze syrische Wirt-
schaltsgebiet wie Uberhaupt [Ur den Weltverkehr.

Vollendung eluer australischen Uberlandbahn.

Am 12. November 1917 wurde die Uberlandeisenbahnlinie von
Port Augusta in Sndaustralien nach Kalgoorlie in Westaustralien
dem Verkehr dhergeben und damit die Verbindung zwischen den
Eisenbahnen der australischen Ost- und Weslstaaten hergeslelll.
Da sich zwischen den Ostslaaten, Queensland, Neusidwales und
Victoria und Westauslralien ein weites, fast vollstandig unbesiedeltes
und unfruchtbares Gebiet ausdehnt, fehlle bisher jede Bahnverbin-
dung und konnte sich kein einheitliches Bahnnelz entwickeln. Durch
diese seit 1902 geplante und 1911 vom Bundesparlament genehmigte
grofe Uberlandbahn sind nun die Hauptstidte aller australischen
Staalen untereinander verbunden. Die Bahn wurde durchweg nahe
der Sudkiste des Festlandes angelegt, und zwar fuhrt sie bei einer
Lange von 1693 km auf ungefihr 1600 km durch wasserloses Gebiel,
von dem uber 1000 km ganz unbewohnt und wirtschaftlich nicht
verwertbar sind. Die Bahn, die man mil Recht als auslralische
»Wistenbahn* bezeichnet, durchfihrt eine Strecke von 563.km ohne
Aufenthalt und hat somil eine bisher von keiner Bahn der Erde
oberlroffene Slreckenlange.

Die Bahn ist infolgedessen nicht so sehr wirtschafllich als
slralegisch nolwendig, da sie rasch und sicher gr60ere Truppen-
verschiebungen zwischen den d&stlichen und westlichen Gebieten
Australiens ermdglicht. Auch hat sie die Aufgabe, den hier ziemlich kost-
spieligen Schiffsverkehr zwischen den Goldfeldern von Weslaustralien
und den landwirtschaftlichen Gebieten des Ostens zu ersetzen.

Die Hauplischwierigkeit bei dem Bahnbau bestand in der
‘WassererschlieBung; es mufBlen viele Brunnen gebohrt und Stau-
damme zur Gewinnung von Wasser hergestellt werden. Die Bahn-
koslen, die man zuersl auf 97,834.800 K berechnet hatte, stiegen
bisher auf 165,510.000 K, werden sich aber wahrscheimlich auf
196,160.000 K, das sind bloB 115.680 K pro Kilometer!), erhdhen, wenn
die Bahn fir Schnellzugsbenutzung ausgebaut sein wird. Die Koslen
der Bahnanlage sind also hier sehr geringe, ja selbst Amerika baut
in wenig besiedeltern Lande teuerer. Die Spurweile Ubertrifft mit
14605 m die europiische Vollspur (1-435 m) um 25 mm, wechselt
aber mit anderen ab. Die neue Uberlandbahn erméglicht nun eine
ununlerbrochene Fahri von Perlh in Weslaustralien bis Brisbane
in Queensland, das sind rund 5150 km. Die europ#ische Post kann
jelzt bedeulend rascher beldrdert werden, da die Fahrt von Free-
mantle nach Melbourne nur 8314 Stunden dauert, wahrend der

'} Vgl ,,Milleilungen' der k. k. Geographischen Gesellschaft, 1916, S. 464.
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Dampfer bisher lir diese Slrecke durchschnilllich 6 Tage brauchte,
zwischen Freemantle und Adelaide 41, Tage.

Die Fahrzeit von Kalgoorlie nach Adeclaide ist von 5 Tagen aul
36 Stunden herabgeselzl worden. Seit Erolfnung der Bahn verkehren
wochentlich 3 Zige. Die Fahrpreise sind in folgender Weise, auf dster-
reichische Kronen umgerechnet, festgeselzi: Melbourne —Kalgoorlie
I. Klasse 23294 K, 1II. Klasse 155'70 K; Melbourne —Frecmanlle
oder Perth I.Klasse 245-16 K, II. Klasse 190-03 K; Schlalwagen-
zuschlag for die Nacht in I. Klasse 12-26 K, in II. Klasse 6-13 K.

Bedeutend erschwert wird der durchgehende Verkehr der Uber-
landbabn durch die Verschiedenheit der Spurweilen, deren Nachteil
hier besonders stark hervorlritll. Nach den Angaben in Lloyds List
wechselt die Spurweite bei einer Fahrt von Freemantle nach Brisbane
nicht weniger als sechsmal! In Westaustralien. sowie in Queensland,
auch Tasmanien und Neuseeland hat die Bahn die Kapspur, 1'067 m.
In Neusiudwales ist die europaische Vollspur von 1-435 m ablich,
in Victoria fast durchweg, ferner in einem Teil von Sidaustralien
die sogenannle irische Spur von 1:601 m. Vergebens slrebt man bisher
die Vereinheitlichung der Spurweilen an, die aber bedeutende Koslen
verursachen wirde. :

Die Grbnlandexpedition Rasmussens.

Am 25. Mai d. J. kehrte die Expedition Knud Rasmussens
nach Kopenhagen zurick. Im Sommer 1916 hatte die Expedition
die Melville-Bay und ihre Kuoslen kartographisch aufgenommen und
war Anfang April 1917 vom Winterquartier Thule am Wolsten-
holmsund mit 27 Schlitten und dber 350 Hunden nach Norden auf-
gebrochen. Bei Kap Morton fand die Expedition noch 56 Dosen
Hammelfleisch von der Nares-Expedilion aus den Jahren 1875/76,
das gut erhallen war und so die eigenen Vorriale willkommen aul-
frischen konnte. Tiefer Schnee erschwerte das Vorwirlskommen und
die geringe Ergiebigkeit der Jagd zwang die Expedition die Hunde
zu schlachten. Mit groDer Anslrengung erreichte man den De Long-
Fjord, von dem aus sich eine gewaltige, bis 2000 m hohe Gebirgs-
kette ins Innere des Landes hinzieht. Im Sommer dberschwemmte
Wasser das Eis und hinderte stark die Arbeiten der Expedilion.
Am 5. August wurde vom De Long-Fjord der Rickmarsch aber
das Inlandeis angetreten. Am 24. August wurde nach einer 435 km
langen mithsamen Wanderung Kap Agassiz erreicht, von wo Ras-
mussen und ciner seiner Begleiter nach dem 225 km enlfernten
Etah um Hilfe vorauseilen muften. Mit den von hier ausgesendeten
Hiltsschlitlen erreichte die Expedition am 24. Oklober 1917 wieder
Thule, wo sie neuerdings uberwinterte. Im ganzen hat die Expedition
ctwa 10.100 km zuridckgelegt und reiche geologische und botanische
Sammlungen zustande gebracht. Zwei Gefahrten Rasmussens
sind den Strapazen in diesen unwirtlichen Regionen erlegen.

Milt. d. k. k. Geogr. Ges. 1918, Hefl 8. 28
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