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100 Jahre Fliiclastrale
Von Heinz Z[mp(:l

Am Dienstag, den 6. August, um 111/> Uhr langte in
Davos-Dorf ein Zweispdnner an, der als erster Wagen
die ganze Tour iiber den Fliielaberg zurtickgelegt hatte.
Er war besetzt von einer englischen Familie, die um
4 Uhr frith Schuls verlassen und um 7 Uhr in Saf3 die
PaBfahrt angetreten hatte. Die Reisenden wollten so
rechtzeitig nach Landquart kommen, daB sie mit dem
letzten Zug noch am Abend Ziirich erreichten.

Dieses in der Geruhsamkeit jener Zeit erst
am 12. August 1867 in den Zeitungen mitge-
teilte Ereignis leitete einen neuen Abschnitt in
der langen Geschichte des Fliielapasses ein.

Fremde benutzten erstmals einen bis dahin
zumindest im Ausland sicher wenig bekannten
Alpentibergang mit dem neuen Verkehrsmittel.
Dabei hatte es gegen das Projekt eines Fliiela-
straBenbaues sogar grundsitzliche Bedenken
gegeben: die neue Stralle konnte die Sdumer
brotlos machen, und vor allem, sie ziehe un-
notig Fremde ins Land. Nicht im gleichen
MaBe zwar wie beim Bau der Unterengadiner
Straflen fiirchtete man auch eine Schwichung
der Verteidigungskonzeption durch die Off-
nung solcher Einfallsstral3en.

Der erste Vorschlag fiir diese Strafle war
durch Davos im Auftrage der Gerichte und
Gemeinden im Prittigau und Unterengadin
schon 1846 dem GroBen Rat unterbreitet wor-
den, der eine Summe von 60 000 Franken aus-
schrieb. Die Gemeinden waren bereit, sich zum
Unterhalt von StraBe, Briicken und Wuhren
zu verpflichten. Sie wollten auch die Abtretung
oder den Auskauf des benotigten Terrains und
des Materials iibernehmen. Die Verhandlun-
gen zwischen dem Regierungskommissar und
den Gemeinden iiber die «Pflichtenscheine»
zogen sich dann jedoch bis Ende 1861 hin und
drohten mehrmals, an der Frage der StraBen-
einmiindung in Susch und an der mit dem
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StraBenbau verbundenen Aufhebung der Por-
ten- und Ruttnerrechte zu scheitern.

Die Vorarbeiten fiir den Bau erfolgten des-
halb erst im Frithjahr 1865, als am 17. Mirz
1865 der Kleine Rat den Vorschligen des kan-
tonalen Oberingenieurs v. Salis zustimmte, in
der Bauperiode 1866—1868 die Fluela- und
SchynstraBe auszufithren. Noch bei Schneelage
begannen die Trassierungsarbeiten und das
Auspflocken, fiir die eigens Wegverbesserun-
gen durchgefithrt und ein Unterkunftsraum
vor der «Schwarzen Wand» erstellt werden
mubten, da die alte Fliielahiitte auf dem Pal}
sich als zu klein herausstellte und zudem fen-
sterlos war. Die Ingenieure Gerber, P. und
A. Balzer ibernahmen die Terrainaulnahmen.
Von den Schwierigkeiten dieser Vermessungen
in unwirtlicher Hohe und bei Wind und Wet-
ter erfahrt man indirekt noch heute aus den
Bauakten, etwa, wenn man den Notrul nach
weiteren Decken fur die Nacht liest (sie be-
sallen nur 6 fiir 10 Leute) oder wenn man er-
fahrt, wie wenige trigonometrische Anschlul-
punkte der Equipe iibermittelt werden konn-
ten. Uber die erzielte Genauigkeit wird sich
nur der verwundern, dem nicht erinnerlich,
daf3 das Blatt XV der Dufour-Karte (1:100000)
gerade erst 1853 aufgenommen worden war,
doch auch die Unterlagen fiir den gréBermal-
stablichen Siegfried-Atlas, der erst nach 1870
erschien, seit der Arbeit G. H. Dufours schon
vorlagen.

Alle weiteren erfolgten in
heute kaum nachahmbarer Eile. Am 10. April
1866 hatte die Standeskommission die am 5.
April eingereichten Pline geprift und den
Baubeginn der Fliielastral3e noch fiir das Friih-
jahr des gleichen Jahres beschlossen. Schon am
23. April erfolgte die Bauausschreibung, die

MafBnahmen



Fliiela-Hospiz um die Jahrhundertwende

als Eingabetermin der Angebote fiir die vier
Baulose den 15. Mai setzte.

Erst am 1. Mai 1866 reichte A. v. Salis Situa-
tionsplan, Lingenprofil und Routenbeschrei-
bung dem Kleinen Rat zur Weiterleitung an
den Bundesrat ein, der schon am 21. Mai dem
Projekt zustimmte und die Subvention zu-
sicherte.

Unterdessen kamen die Arbeiten unter der
Baufithrung von Ing. D. Tognola bereits in
Gang und waren bis Mitte Juli so weit gedie-
hen, dal die StraBeninspektion des Kantons
das «reisende Publikum» aufrufen multe, we-
gen der durch den Bau eintretenden Belisti-
gungen und Getihrdungen den Fliela einst-
weilen nicht mehr zu passieren. Zwar hemmte
der mnasse Spiatsommer des Jahres 1866 den
Fortgang der Arbeiten, doch konnten die beid-
seitigen unteren Sektionen bis zum Einbruch
des Winters fertiggestellt werden. Ende April

1867 nahm man die Arbeiten an den Berg-
sektionen wieder auf; und schon im August
war die ganze 26 km lange Strecke durchwegs
befahrbar. Es unterlag nun keinem Zweifel
mehr, dal auch die letzten Verbauungsarbei-
ten «zur festgesetzten Stunde» abgeschlossen
wiirden. Das Horarium fiir den Postbetrieb
ermittelten, wie am 2. September 1867 berich-
tet wird, die Bundesridte J. Dubs (Ziirich) und
K. Schenk (Bern), die die Reise iiber den Berg
«trotz aller Ovationen, Empfangsbégen, Gir-
landen, Bollerschiissen und Musikbanden, wo-
mit sie in Davos und Susch begriiBt wurden,
gliicklich bestanden». Der Stabshauptmann
Cuenod wurde zur Kollaudation abgeordnet,
das Protokoll am 19. September 1867 unter-
zeichnet, die StraBBe in die Obhut von Kanton
und Gemeinden tibernommen.

Von diesen wenigen Mitteilungen im «Tag-
blatt» abgesehen, genol3 der ausgedehnte Bau
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wenig Publizitit. Er war eben nur ein Ab-
schnitt jenes groBen Bauprogramms, das zwi-
schen 1842 und 1887 in allen Teilen des Kan-
tons durchgetiihrt wurde. Jener frithe Ausbau
der «Kommerzialstraben», der nach den Hun-
gerjahren aul Initiative Tscharners 1820 bis
1840 durchgelithrt wurde, war noch in Irischer
Erinnerung, als die zweite groBere Bauperiode
begann, getragen von der Hochbliite des Wa-
renverkehrs, der um 1856 seinen Hoéhepunkt
erreichte. Oberlinder (1842—1858), Prittigauer
(1843—1860) und Engadiner Talstralen (1846
bis 1865) gingen voran, die PaBstralBen des
Wolfgang (1852), des Oberalp (1863), des Ber-
nina (1864) und Albula (1866) folgten, bevor
man zur Verwirklichung Fliielastrabe
schritt, deren Prioritit in scharfer Konkurrenz
zur Schynstralie (1869) stand. Ofenberg (1872),
Landwassertal — (1873), (1877),
Schanfigg (1877—1881) und die Vorderrhein-
Seitentiler (1873—1887) wurden dichtaul durch
StraBen erschlossen, bis spiter auch das Avers
(1895), der Umbrail (1901), das Domleschg
(1897) und das Samnaun (1912) ihren Ausbau
erfuhren.

der

Lukmanier

Alle anderen Nachrichten aus der Bauzeit
bertthren dann aber mit einer eigenartigen
Aktualitit. Schon damals wurde die Reihen-
folge der Einzelprojekte des Bauprogramms
energisch diskutiert. Dagegen brauchte man
keine Sorge um ausreichende Arbeitskrifte zu
tragen. Die durch den Bauabschlul3 am Albula
dort freiwerdenden 700 Italiener konnten am
Fliela thre Arbeit fortsetzen. Unter diesen for-
derte spiter der Steinschlag auch ein Unfall-
opler. Es gab Einspriiche gegen die tatsichlich
schon damals unzureichenden Normalien, die
noch von La Nicca fiir die Obere Kommerzial-
stralbe erstellt, hier aber hinsichtlich der Stra-
Benbreite von nur 4,20 m bel den Verbindungs-
straBen 1. Klasse arg beschnitten wunden. Des-
halb wurde fast zum gleichen Zeitpunkt die
Prittigauer Stralle im unteren Abschnitt aul
4,80 m verbreitert und bestritten schon vorher
die Oberengadiner Gemeinden die Mehr-
kosten bei 5-m-StraBen. Es gab Ratschlige und
Beschwerden, welche die Lawinengefihrdung
rum Inhalt hatten, und bis zuletzt erhob man
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Vorwiirte gegen die vorgeblich verfehlte Tras-
sierung.

Verfolgt man aber die neue Linienfiihrung,
die der Oberingenieur v. Salis mit feiner Siit-
terlinschrift in der eingehenden Beschreibung
vom 5. April 1866 dargelegt hat, so gelangt
man doch zu dem Trgebnis, dafl die gewihlte
Trasse ein guter, noch heute giiltiger Kom-
promil} zwischen den erkannten Naturgegeben-
heiten und der den Einheimischen tberliefer-
ten Erfahrung iiber die verschiedenen Natur-
gelihrdungen einerseits und der Notwendig-
keit sehr sparsamen Bauens andererseits dar-
stellt.

Einen Hinweis auf diese Sparsamkeit bildet
die knappe Bestiickung mit Lawinengalerien.
Vier Galerien mit insgesamt 120 m sah das
Projekt vor, doch zunichst kamen nur zwei
mit insgesamt 90 m zur Bauausfithrung. Man
erkannte ausdriicklich das Bediirfnis «fiir sehr
lange Strecken Galerien gegen die Lawinen,
denen man nicht ausweichen kann» im Breit-
rug des Munt da la Bescha an. «Allein die Mit-
tel gestatten es nicht ... in groBerem MabBe,
als durch Anlage kleinerer Stiicke Galerien,
um damit wenigstens sichere Ruhepunkte zu
erhalten.» Welche kleineren Stiicke aber aus-
zulithren seien, dariiber wollte man erst noch
Erfahrungen sammeln. So entstanden aul der
Engadiner Seite schlieflich eine kleine und
rwei groBere Galerien, von denen heute nur
mehr eine erhalten ist. Stiitz- und Futter-
mauern wurden in einfachem Trockenmauer-
werk erstellt. Nur in Ausnahmelillen durften
starke Wehrsteine an die Stelle holzerner Ge-
linder treten, wie an der steilen Lehne gegen-
tiber der Alp Pra Dadaint. Ein eigenes Stein-
bett fir den StraBendamm kam nur an einer

g
man sich mit Lagen groberer Schiittung und
einer dicken Kiesschicht. Aber man wandte
nach den Erfahrungen der Oberalpstra3e doch
in groBerem Umtange schon Steinbdschungen
an Stelle der fritheren Erdanschnitte an.

kleinen Stelle zur Ausfithrung, sonst begniigte

Von groferem Einflull war die Norm der
Bauvorschriften, maximale Steigungen von
tiber 109/p zu vermeiden und die Linge sol-

cher Abschnitte zu begrenzen. Das erforderte



mehrere Kehren. Insbesondere auf der 948 m
Hohendifferenz iiberwindenden Siidrampe ka-
men aber trotz allen kiinstlichen Langenent-
wicklungen o6fters Anstiege von 9—109/, zur
Anwendung. Unter Chantsura hatte man zu-
dem einen steileren Winterweg projektiert. Ein
Beweis fiir die ZweckmiBigkeit der gewihlten
Trasse ist, daB der gegenwirtige Neuausbau
weitgehend der alten Linienfiihrung folgt.

Wuhrungen kamen infolge der knappen
Mittel nur oberhalb der Susasca-Briicke in
Frage; die Drainagearbeiten beschrinkte man
leider auf die Strecke am Fliiela-Dorfli. Aber
eben, die Baukosten waren berechnet auf
433 000 Franken, an die der Bund 95 200 Fran-
ken als Subvention beisteuerte, d. h. der Bau
der FlielastraBe kostete vor hundert Jahren
etwa so viel wie heute 200—300 m National-
straBe. Dabei versieht aber diese alte Fuhr-
werkstraf3e in einigen Abschnitten unverdandert
noch heute ihre Aufgabe.

Dem Verkehrsweg der StraBe folgten dicht-
aul die neuen Nachrichtenverbindungen. 1870
bis 1873 entstand die von einfachen Stangen
aus den anliegenden Wildern getragene Te-
legraphenleitung, die spiter auch im Tele-
1921
man diese kiirzeste Verbindung zum unteren

phondienst Verwendung fand. nutzte
Fngadin und verstirkte diese Leitung zunichst
aul 8, spiter sukzessive bis auf 18 Drihte. Schon
damals unterfuhr man die gefihrlichen La-
winenziige unter Chantsura durch Kabel. 1955
wurde sie als eine der letzten oberirdischen
Fernleitungen ginzlich verkabelt.

Gleich anderen Alpenpissen erhielt auch
der Fliiela bald nach Fertigstellung sein Paf3-
hospiz. Es muf} 1868/1869 wohl durch die
Kreisrichter Andreas Gredig und Georg Stiffler
erstellt worden sein und I6ste jene einfache
Schutzhiitte ab, die hier fiir Siumer und Rutt-
1668 bestand. Als Siu-
der

ner seit mutmallich
merherberge diente bis dahin
Tschuggen.
Zweckbau mit tiefen Kellern und ausgedehn-
ten Stallungen. Dort wirteten Wohlwends;
dort war auch das Telegraphenbureau unter-
gebracht, das vom 5. Juli 1873 an bis zur Um-
stellung auf das Telephon in Betrieb war. Das

allein

Das Hospiz war ein einfacher

Gebaude liegt auf Suscher Boden, den die Ge-
meinde erst 1879 verkaufte. Von 1889 an ist
Andreas Gredig-Buol aus Davos als alleiniger
Besitzer verzeichnet. In diese Jahrzehnte, da
als Wirtsleute Kerschbaums und Zimmerlis
[ungierten und letzterer die groBe Fleischtrock-
nerei unterhielt, fielen alle die aufregenden
Ereignisse, von denen Anna v. Moor zu berich-
ten wuBte: die Birenjagd, die Midr vom Gipfel-
hotel «Adlerhorsts» auf dem Schwarzhorn, die
Durchreise illustrer Giste, wie des Konigs von
Sachsen, des GroBherzogs von Baden, der Pa-
riser oder Londoner Rothschilds, aber auch
die schreckliche Lawinenkatastrophe von 1897.
1913 gab Gredig das Hospiz an Hans und Si-
mon Meiler ab, Postpferdehalter in Davos.
Nach kurzem Zwischenspiel 1914 (G. Fonti-
Mayer) erwarb das Haus 1920 Herr Heinrich
Anderson aus Kopenhagen, der es 1930 an die
heutigen Eigentiimer, J. und M. Kihm-Meyer,
verduBerte, die es inzwischen zum gastlichen
«PaBhotel» erweitert haben.

*

Der StraBBenbau von 1866/67 hatte vornehm-
lich drei Aufgaben: es sollten das Unterenga-
din und das Miinstertal politisch und wirt-
schaftlich dem Rumpfkanton enger angeschlos-
sen werden; die Versorgung von Davos und
des Prittigaus, soweit sie aus den siidlichen
Kornkammern des Vintschgaus oder den Wein-
bergen des Veltlins geschah, sollte erleichtert
werden; man wollte den im Unterengadin er-
wachten Fremdenverkehr fordern.

Das waren Ziele des regionalen Nahverkehrs
und der Verbindung Innerbiindens mit den
benachbarten Erginzungsgebieten. Diese Auf-
gaben erfiillte die FlielastraBe in zureichen-
dem MaBe. Der Weg des Unterengadins erfor-
derte nicht mehr sechs bis acht Stunden har-
ten FuBmarsches, sondern konnte in vierstiin-
diger Fuhrwerkfahrt bezwungen werden.

Schon wenige Tage nach der StraBeneroft-
nung bot sich Erhard Gredig aus Davos zur
Spedition von Waren nach dem Unterengadin
an, und als das Jahr 1867 sich neigte, hatte
auch eine ganze Reihe weiterer Fourgonhalter
in Landquart, Davos und Susch (so Hartmann
Lem, Tawern und Arquint) regelmadBige Fahr-
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ten ausgeschrieben, unter denen sich sogar
Salzwasserfuhren von Nairs-Tarasp befanden.
Innaufwirts konnte der Fliiela bis Zuoz gegen
den Albula konkurrieren. Man multe ob des
allgemeinen Verkehrs auf den PaBstralBen so-
gar ein neues Gesetz erlassen, das Bestimmun-
gen iiber die Wagengeleis- und Ladungsbreite,
die Radfelgenbreite, die Schlittengeleisbreite
und die Zahl aneinandergehingter Schlitten
enthielt.

Noch im Spitherbst 1867 gelangten in viele
Prittigauer Dorfer zum ersten Male Sudtiro-
ler Obst und Veltliner Trauben. Die Vieh-
mirkte aul beiden Seiten blithten auf. Unter-
engadiner Vieh wurde nach Davos und Klo-
sters gebracht, Schweizer Viehhidndler fanden
erstmals den Weg nach Schuls. Ein einziger
Hindler soll noch 1867 600 Stick Vieh via
Flitelastrale nach Norden gebracht haben. Die
Isolierung des Unterengadins war gebrochen.

Der Aufschwung der Hotellerie, speziell in
Sent und Schuls-Tarasp, wo neben dem «Hel-
vetia» und dem «Piz Champatsch» 1864 ge-
rade erst das neue Kurhaus mit 200 Betten
und 60 Bidern ercffnet worden war und wo
die Fremdenliste trotz des deutschen Krieges
1866 Giste aus neun Lindern Europas und
Amerikas verzeichnete, ist nicht zuletzt gleich-
falls auf den durch StraBe und Nachrichten-
leitungen erschlossenen Flielapal3 zuriickzu-
fiihren. Denn zu diesem Zeitpunkt besall das
Unterengadin noch keinen Ausgang bei Vi-
nadi und keine leistungsfahige Querverbin-
dung zur 1834 erbauten Reschenstralle bei
Nauders.

Um 1870 hatte die Zahl der Postreisenden
iber den Fliiela noch bei 2700 gelegen, 1900
iberschritt sie schon 13000. In Verbindung
mit den Fremdenbiichern, u. a. des Hospizes,
laBt sich leicht nachweisen, wie stark damals
schon der im engeren Sinne touristische Anteil
dieses Reisetransits gewesen ist. Davos beher-
bergte 1860 seine ersten Sommergiste. Zu die-
ser Zeit (1868) befuhren bereits Cook-Reise-
gesellschalten von 80 Personen die Bilindner
Pisse, und auf dem bestehenden Bahnnetz wur-
den schon in Sonderziigen «Lustreisen» aus

dem Mittelland nicht

nur nach Paris und
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Wien, sondern auch nach Graubtinden unter-
Unter Fliiela-Reisenden  der
Jahrhundertwende fanden sich also nicht nur

nomimen. den
Firsten, Maler und Ingenieure, jagd- und
sportbegeisterte Auslinder, sondern auch Bet-
teljungen, Handelsrei-
sende, kleine Beamte oder eben jene «Konig-
lich-kaiserlich  privilegierte LEisenbahnwagen-
radschmierersgattin».

Handwerksgesellen,

Die seitherigen Verdnderungen sind be-
kannt. Die Betriebsaufnahme der Rhitischen
Bahn auf der Davoser Strecke 1889/90 und vor
allem auf der Albulalinie ins Engadin 1903
und nach Schuls 1913 zog einen ansehnlichen
Teil des Giiterverkehrs von der Stralle ab. Er-
halten haben sich ihr hauptsichlich der Wa-
rentransport ins unterste (bahnlose) Unter-
engadin und ins Miinstertal sowie die direkten
Lieferfahrten grofler Verteilerfirmen.

Auf ein Viellaches der damaligen Werte
aber ist inzwischen der Touristenverkehr an-
gewachsen. Er benutzt nur noch zum gering-
sten Teil die Reisepost. Private Omnibusse
und der Individualverkehr beherrschen das
Feld. Das Tagesmittel des saisonalen Sommer-
verkehrs, das 1930 bei 300 Kraftfahrzeugen,
1950 bei 800 Kfz. lag, erreichte in den letzten
Jahren schon iiber 2500 Kraftfahrzeuge. Weit
mehr als eine halbe Million Menschen quert
hier jahrlich im kurzen Sommer diesen sekun-
ddren Alpenkamm aus oder in Richtung Tirol,
OfenpaB-Siidtirol
bardei.

oder Oberengadin-Lom-

Damit hat der letztausgebaute der innerriti-
schen Alpenpisse die ihm innewohnende Be-
deutung erwiesen. Diese Bedeutung ist schon
in der Frithzeit der Siedlungsnahme Ritiens
zu erkennen. Sie ging, wie der beim StraBen-
bau 1866 gehobene Fund einer bronzenen Lan-
zenspitze in Verbindung mit anderen Ausgra-
bungen es zeigt, schon in vorgeschichtlicher
Zeit iiber den Wert einer lokalen Kommuni-
kation hinaus.

Aber spiter, etwa in der Territorialgliede-
rung des Pdssestaates der 11T Biinde, stand hin-
ter dem Iliela nicht die Forderung und die
politische Kraft eines Grauen oder Gotteshaus-
bundes, durch die Lukmanier oder Septimer/



N BN

Der alte Winterbetrieb auf dem Fliiela

Julier ausgezeichnet wurden. Vielmehr lag der
Fluela an der Leitlinie, tber die Habsburg
seine Besitzanspriiche geltend machte. Dies
und die ostliche Grenzlage gereichten ihm wie
dem Unterengadin im militdrpolitischen Den-
ken lange Zeit und noch im 19. Jahrhundert
mehrfach zum Nachteil.

Wenn solche Isolierung iiberhaupt gebro-
chen werden konnte, so ist das zweifellos ein
Ergebnis der um 1280 nach Davos erfolgten
Walser-Einwanderung.  Vielleicht  geschah
diese Lehensvergabe durch die Vazer noch un-
ter dem Eindruck jener Alpenquerung von
Friedrich II. im Juli 1212, bei der wahrschein-
lich der Fliiela benutzt wurde. Das schnell er-
starkende Gemeinwesen bewihrte sich jeden-
falls nicht nur in der zugedachten Aufgabe von
PaBwichtern und energisch kolonisierenden
Siedlern. Vielmehr fiihrte die Kraft dieses
Menschenschlages bald zur Expansion und spa-
testens im 16. Jahrhundert zur Autnahme eines

eigenen Versorgungsverkehrs. Dieser stand
nach Richtung und Aufgabe dem alten Tran-
sit als etwas ganz Neues gegeniiber. Damals
wurde die obere Siedlungsgrenze im Fliielatal
bis zum Tschuggen in 1938 m vorverlegt und
somit die besonders im Winter als schweres
Durchdringungshindernis wirkende Siedlungs-
leere auf 19 km verkiirzt. Heute, nach der Auf-
gabe dieser Dauersiedlungen, miBt die sied-
lungsleere Strecke am Pall wieder rund 25 km.
Sie ist damit hier groBer als an den iibrigen
innerratischen Passen, was anderseits wiederum
dem geschlossenen Landschaftseindruck zugute
kommt, den eine PaBfahrt vermittelt. Unge-
stort bieten sich dann in der breiten Tren-
nungszone des Kulturlandschaftsgefiiges alle
Merkmale von der umfassenden Landschafts-
verinderung iiber die selektive Landschafts-
auswertung bis hin zur unbeeinfluten Natur-
landschaft der Beobachtung des Naturfreun-
des dar.
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Letztlich ist damit die Bedeutung, die heute
der Fliela erlangt, und zwar als Teilabschnitt
jener grofien, von der Talgabelung von Sar-
gans iiber das Prittigau—Davos-Flielapal-Zer-
nezer Innquertal-Ofenpal3—Val Miistair zum
Vintschgau  verlaufenden  Alpentransversale
doch weitgehend auf naturgeographische Ge-
gebenheiten zurtickzufiihren:

Die Route durchliuft den Mittelabschnitt
der Alpen, der sich durch die an Ausdehnung
bedeutendste Massenerhebung im ganzen Ge-
birge auszeichnet. Hieraus leitet sich die abso-
lute Hohenlage ab, in deren Folge der Rei-
sende iiber lingere Strecken, ndmlich 1m Pal-
bereich des Fliela und im Nationalpark des
Ofen, ausgiebig die Schénheiten einer noch
wenig berithrten Naturlandschaft  erleben
kann. Hierin liegt der ideelle Wert dieser Stra-
Benverbindung.

PalBl im Nebel

Die Route durchbricht diagonal diesen Mit-
telabschnitt, der sich bei genauerer Betrach-
tung als Querwall zwischen dem West- und
Ostfliigel der Alpen herausstellt. Der Riicken
dieses Scheidewalls greift vom Allgdu tuber Sil-
vretta, Ortler, Adamello quer durch das Ge-
birge nach Siiden. Seine Scheidewirkung im
inneralpinen Liangsverkehr ist groB. Auf der
rund 240 km langen Strecke vom Allgdu zum
Iseosee queren ihn nur zwei Bahnen und vier
wirkliche Strallen in Ost-West-Richtung. Eine
einzige StraBe durchbricht diese Scheidezone
in ungefahrer Lingsrichtung und dient dem
alten Querverkehr: die Fliela-Ofen-Route. Der
gesamte {ibrige Verkehr umlduft den Trenn-
bereich. In der Mdglichkeit dieses schrigen
Durchganges liegt der rationelle Wert unserer
PaBroute.

Schon verweht den morschen Weiser
Nasser Nebel hoch am Pal3,
Und das Berghaus geistert dunkel

Mit vergittertem Gelal.

Wenn der Wind den Nebel fetzt,
Droht ein Seelein, grau wie Blei,
Wenn er flithenieder hetzt,

Stirbt der Dohlen wilder Schrei.

Die den Herdschein hier betreuten
Und kredenzt’ den schweren Wein,
Flohen ldngst zu frohern Leuten,
Und der Weiser ragt allein.

Wer noch muf} in Unrast wallen,
Angstebang den Weiser fragt.
Hort, wie ferne Wasser fallen,
Wie verlornes Leben klagt!
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