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VII.

Die transandinische Eisenbahn
zwischen DBucnos Aldres und Valparaiso.
Von Prot. Erast Riathlisherger,

I
Die panamerikanische Konferenz.

Unter all den weitausschauenden Plinen, welche der hochbeoabte.
aber in seinen Mitteln nicht cerade withlerische nordamerikanische
Staatsmann  Dlaine, der Rivale Clevelands, gefasst hatte, um die
Prasidentschatt Harrisons und die Regierung der republikanischen
Yartel zu verherrlichen und sich die Nachfolge Harrisons zu sichern,
war keiner so kithn angelegt wie die versuchte Einicung aller ame-
rikanischen Staaten unter der faktischen Hegemonie Nordamerikas.
Das bekannte Dogma Monroes, dass Amerika den Amerikanern ge-
hore, sollte eine glinzende Sanktion erhalten und eine Art ameri-
kanischer Liga gegrindet werden.

In den Augen der praktischen Amerikaner konnte einzig und
allein die Gemeinsamkeit der Handelsinteressen eine feste Grund-
lage fiir diese Unternehmung bilden: es musste daher das Haupt-
bestreben sein, den amerikanischen Markt fir die Yaukees durch
Fingliederung aller mittel- und siidamerikanischen Lander in das
amerikanische Protektionssyvstem zu monopolisieren, enge Handels-
beziehungen zwischen den Vereinigten Staaten und jenen Lindern
zu schatten und dadurch den Hauptrivalen im amerikanischen Kon-
kurrenzkampfe, England, aus dem lelde zu schlagen.

Das Unterfangen war ein schwieriges, denn die ganze Gestaltung
der kommerziellen Verhiltnisse war den Nordamerikanern ungiinstig.
Im Jahre 1858 hatten sie von den Staaten Central- und Stidamerikas
fiir 175 Millionen Dollars gekauft, 35 %, alles dessen, was diese
Staaten iiberhaupt zu verkaufen hatten: sie hatten dagegen nur fiir
68 Millionen Dollars Waren an diese Staaten abgegeben, nur ungefihr
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15", dessen, was dieselben itberhaupt von auswiirts bezogen. Dabei
war noch das Unerhirte geschehen, dass vier Fiinftel dieser nord-
amerikanischen  Austuhr nicht etwa auf Schiffen der Vereinigten
Staaten nach Stden getragen wurde, sondern auf fremden, zwmal
enclischen Schitfen.!

So unverhiillt konnte allerdings das ins Auge cefasste Ziel, die
Frschliessung  des Handelsgebietes von Siid- und Mittelamerika fiir
die nordamerikanischen Produkte. nicht dargelegt werden: es wurde
bemintelt durch die Anregung allerlei anderer I'ragen, wie die
Griindung einer besondern Postunion, einer Union fir gleiches, kon-
tinentales Mass und Gewicht und tir die kontinentale Miinzeinheit.
Soowurde denn auf der Basis dieses Programms die LFinladung zu
einem grossen amerikanischen Vilkerareopag erlassen.

Wirklich fand die sogenannte panamerikanische Konferenz vom
2. Oktober 1889 bis zum 19, April 1590 statt.  DBeschickt ward sie
ausser von den Vereingten Staaten von 17 andern amerikanischen
Nationen, die eine Devilkerung von circa 50 Millionen Seelen veprii-
sentierten (Haiti, sechs Staaten Centralamerikas und zehn Staaten
Siidamerikas).  Die Delegierten wurden in Washington michtic ge-
feiert, daun im ganzen Lande herum spazieren gefiihrt und ihnen
die Wunder der amerikanischen Industrie und Technik gezeigt: die
Emptanee, Diners und Feste drangten sich. Wohl wurde eine Unzahl
iitherschwinglicher, bombastischer Reden gehalten und eine Reihe
Protokolle entworfen und teilweise auch unterzeichnet. Aber einen
eigentlich praktischen Iirfolg erzielte die Konferenz doch nicht.
Dies hatten iibrigens die einsichticen Amerikaner vorausgesehen,
hatten doch die oppositionellen Kreise gegen Dlaines Pliine folzende
Argumente ins Feld gefithrt: s gibt nur ein Mittel, zu greifbaren
Frgebnissen zu gelangen; Nordamerika muss gegeniiber den andern
amerikanischen Staaten die Zollschranken aufheben; es michte seine
Waren gerne verkaufen, aber nichts dafiir eintauschen:; es mochte
Dampferlinien subventionieren, aber die Dampfer sollten, nachdem
sie die amerikanischen Waren abgeladen, leer d. h. nur mit Geld
befrachtet, heimkehren. Das geht nicht an. Man muss die Wolle
der argentinischen Republik, das Kupfer Chiles, den Zucker Mexikos
auch hineinlassen. So verfithrt eben England: es kauft, was diese
Lander zu kaufen haben und zwar zu guten Preisen, und dort
konnen diese Liander auch zu den niedrigsten Preisen ihre Einkiufe

' Nach dem Scientific American vom 23. November 1889 transportierten im
Jahre 1887 amerikanische Schiffe von der amerikanischen Gesamtaustuhr nur
fiir 1,112,380,000 Fr., fremde Schiffe aber fiir 6,103,682,000 Fr.
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machen.  Die Nordamerikaner dagegen verlangen, dass andere Staaten
aut dem fiir sie teuersten Markte kaufen und auf dem ihnen un-
ciinstigsten Markt verkauten!

Diese Argumente waren unwiderleglich, denn sie entsprachen den
Thatsachen, der ganzen selbstsiichtigen Zollpolitik der Vercinigten
Staaten, welche den Abschluss einer amerikanischen Zollunion einfach
verunmoglichten und als Chimire erscheinen liessen,

Nur in einem Puunkt hat die panamerikanische Konferenz ein
Resultat zu verzeichnen, in dem Beschluss, eine interkontinentale
Ilisenbahn zu bauen. Das daraut beziigliche Protokoll wurde von
allen Delegierten angzenonmmen.

[1.
Die interkontinentale Eisenbahn.

Ueber das kolossale Projekt, New York und New Orleans mit
Valparaiso einerseits, Buenos Aires andererseits durch den Schienen-
strang zu verbinden, sprach sich der Prisident Harrigpn in seiner
Dotschaft an die Kammern unterm 19. Mai 15390 folgendermassen aus :

« Man muss nicht vergessen, dass es moglich ist, zu Land in die
siidlichsten Hauptstidte Siidamerikas zu reisen und dass die Krofi-
nung einer diese Staaten erreichenden Iisenbahn ihnen und uns
Verkehrserleichterungen von besonderm Wert geben kann. s wird
fiir alle interessant und fiir die meisten vielleicht iiberraschend sein,
zu vernehnien, wie viel in Mexiko und in Siidamerika in Bezug auf
die Ifrstellung von Kisenbahnen bereits gethan wurde, welche fir die
interkontinentale Linie beniitzt werden kinnen. -

Staatssekretir Blaine gab in einem Begleitschreiben vom gleichen
Tage folgende optimistische Ausfihrungen :

« Unter der edlen und fortschrittlichen Politik des Prasidenten
Diaz haben die mexikanischen Eisenbahnen eine schnelle Ausdehnung
nach Siiden, Norden und nach den beiden Meeren genommen. Die
Entwicklung des argentinischen Eisenbahnsystems ist ebenfalls eine
sehr rasche. Linien verbinden DBuenos Aires mit den nordlichen
Stiadten der Republik und fast mit der bolivianischen Grenze. Chile
besitzt ein vorziigliches Eisenbahnnetz, das von den Bergen ausgeht
und am stillen Ocean ausmiindet, und die Vollendung des Tunnels,
den man gegenwirtig in den Kordilleren durchsticht, wird Valparaiso
auf nur zwei Tage Lntfernung von DBuenos Aires bringen. In den
andern Republiken sind dhnliche Unternehmungen begonnen worden,
eine jede besitzt Lokalbahnen. Diese mit einander zu verbinden und
den Vilkern des siidlichen Kontinents die Mittel zu verschatten,
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leicht und vorteilhaft mit ihren Nachbarn im Novden des Isthmus
Handel zu treiben, 18t emme Unternchmung, die der Forderung und
Mitwirkung unserer Regierung wiirdig ist. Regierung und Volk der
Vereinieten Staaten  konnten kaum  besser zum  Fortschritt  der
Schwesterrepubliken beitvagen wud gleichzeiliy ibren cigenen Handel
cusdehnen.

<l besonders wichtiger Punkt ist der, dass die projektierte
Ilisenbahnlinie stets als neutrales Grebiet hetrachtet werden soll. dass
die zum DBau und Detrieb der Linie niticen Materialien zollfrei ein-
vefiithrt werden ditrfen und der Grundbesitz und die Einnahmen stets
von Steuern befreit bleiben.  Diese vertracliche Garantie wird das
offentliche und private Vertrauen befesticen und Kapitalien heran-
ziehen.  Man schligt nun vor, unter der Direktion einer internatio-
nalen Kommission von Ingenieurs die notigcen Studien zu machen.
um die beste und billigste Route autzatinden. Die niticen Ausgaben
sollen von den Regierungen der verschiedenen Nationen im Verhialt-
nis zu threr Bevolkerung getracen werden. Auf die Vercinigten
Staaten trifft es uneetihr 523,000 I,

Blaine suchte um diesen Kredit nach und erhielt denselben zu-
cebillict.  Wirklich haben seither die Ingenieure der internationalen
Pritfungskommission (drei auf jede Nation) dic Vorpritfung der Traces
an Ort und Stelle vorecenommen und Centralamerika Kolumbien,
[lcuador u. s. w. bereist. Iss hat sich dabel summarisch ergeben.
dass die interkontinentale Eisenbahn vom Ausganespunkt Mexiko aus.
das ja schon mit New York per Dahn verbunden ist. wahrschein-
lich der Kiiste des atlantischen, nicht des stillen Oceans nach fithren
miisste und dass sie durch canz Centralamerika eine Lance von
2750 km o erhielte, von denen 171 befahven. 1255 im Bau begriften
und etwas itber 1000 km zu erstellen sind. Von Siiden her hottt man bis
(‘uzeo in Peru zu gelangen. was von Buenos Aires aus eine Strecke von
3525 km oausmacht. Von der Kiistenbahn in Chile, die Valparaiso mit
Cuzeo verbinden wiirde, sind ca. 2400 km gebaut.  Vom ganzen
Mittelstitk aber, das tber den Isthmus von Panama nach DPern
herunter tithren wiirde (ca. 3700 km), ist sozusacen alles zu er-
stellen, wobei die Auswahl des Tracés Schwierigkeiten bereitet, da
die Anden sich in mehrere Gebirgslinien verzweigen und gewaltige
[Hohen erreichen, die Route durch die Pampas aber (ca. 120 m iiber
Meer) und nach Cuzeo hinauf (3350 m ither Meer) durch zu unwirt-
liche Geeenden fithrt. Die beste Linie scheint diejenige des Central-
plateaus der Auden zu sein, dem alten Iucaweg entsprechend, aut
welchem die spanischen EFroberer ihre Schittze von Peru aus an den
Golf von Mexiko, nach Cartagena brachten, d. h. vom Isthmus aus
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die Linie iiber das Caucathal (mit Abzweigungen nach Bogotd und
Caracas) nach Pasto und Quito.

Nach einer Derechnung betragt die Distanz zwischen dem jetzizen
Endpunkt der mexikanischen Dahnen und dem Endpunkt der argen-
tinischen Bahn ca. 7900 km, von denen 4620 km noch zu bauen
wiren, indem 35200 km schon angefangen seien. Wer nun aber weiss,
wie viel Linien in Sitidamerika aut dem Papier gebaut werden.
wihrend die von der Regierune ausgesetzten Subventionen in die
Taschen von gewissenlosen Unternehmern und spekulanten tliessen,
und wie e Unsicherheit der Lage die DBetriebsiibercabe einer
kleinen Linie oft aul Jahrzehnte hinaus verzogert, der wird eine
andere Berechnung, wonach von der Verbindungsbahn der drei
Amerika noch ca. 3300 km  herzustellen sind, d h. ungefiihr  die
Distanz von Boston nach San Francisco, vorziehen, ja auch diese
noch als zu sanzuinisch gefirbt ansehen.

Den Abschluss des ganzen interkontinentalen Eisenbahnnetzes, das
sich von Peru aus nach Chili und Argentinien verzweizen wiirde.
sewissermassen den sidlichen Querriegel, wiirde dann die transandi-
nische Eisenbahn von Duenos Aires nach Valparaiso bilden.

I11.
Die transandinische Eisenbahn.

(Allgemeines.)

Die Gesamtlinge der projektierten und zum Teil schon ausge-
fiithrten Linie, welche die Hauptstadt Avgentiniens mit derjenigen
Chiles verbinden soll, betrigt 1418 Kilometer. Um uns ein richtiges
Bild der Ausdehnung der Bahn zu verschatfen, miissen wir sie mit
andern Linien, welche den amerikanischen Kontinent schon durch-
queren, vergleichen; denn, wiirde der Transandino ausgefiihrt, so
wire damit die sechste Linie iiber den Kontinent hintiber angelegt.
[’s bestehen niimlich der Canadian  Pacific zwischen Halifax und
Vancouver (6023 km), der Northern Pacific mit Hs39 km, der iiber
das I'elsencebirge fithrende Central Pacific (5112 km), der durch
Texas gehende Sowthern Pacific von New Orleans aus (4105 km) und
endlich die Eisenbahn zwischen Colon und Panama, die Isthmisbahn
mit bloss 76 Kilometern. Die siidlichste Querlinie wiirde also an Aus-
dehnung lange nicht an ihre nordlichen Vorbilder heranveichen, sie
dafiir aber durch Ueberwindung viel bedeutenderer Hiéhendifterenzen
weit ibertretfen.

Von den 1415 Kilometern der transandinischen Bahn betinden
sich 1217 km auf argentinischem, 201 km aut chilenischem Gebiet.
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Von den erstern sind 1042 km von  Duenos Aires nach  Mendoza
imm Detricbe und in den Hiinden von zwei Privateesellschaften, von
den letztern sind [36 kmo chilenische Staatsbahin,  Zwischen diese
=chon gebauten Strecken, d. h. zwischen Mendoza und Santa Rosa
de los Andes. oder kurz Los Andes, hinein kime der Transandino
i engern Sinne, cine Linie mit 195 km o auf argentinischem und
65 km aut chilenischem Gebiete, zusammen also 270 Kilomeler,
Wihrend aber die Zufahrtslinien die  spanische Schienenbreite
von 1.676 m haben (die Schweizernormalspurbahnen haben eine
Schienenbreite von 1435 m), soll das eigentliche transandinische
Teilstitck von 240 km als Schmalspurbahn von 1 m Schienenbreite
(wie unscre Schmalspurbahnen) ausgefiihrt werden.  Der Bau der
chilenischen Zufahrtslinien auf sehr steil abfallendem Hange war ein
schweres und kostspieliges Stiick Arbeit: die argentinische Linie aber
fihrt, von der Hauptstadt aus, in deren Nihe sich noch viele Ha-
ciendas mit dppigen Maisteldern und DBaumgruppen befinden, durch
ungeheure weite Pampasebenen, sogenannten Camp, mit trockenem
Girashoden. Diese Ebenen unterbricht kein Derg, kein Hiigel: nur
zuweilen taucht ein Gehoft mit einem Dutzend Daumen auf: grosse
Viehherden weiden hier. So geht es bis zum freundlichen, mit
Pappeln umsiaumten Stidtchen Villa Mercedes, von wo aus die Re-
olerung die Eisenbahn bis Mendoza in den Jahren 15373, 1875, 18s0,
[883—18=5 stickweise mit einem Kostenautwande von 75 Millionen
I'ranken baute. Die Frstellung der Bahn war auf dieser Kbene ver-
haltnismissig leicht, doch ward die Arbeit erschwert durch den
Wassermangel, und auch der Betrieb kiunpft mit einer grossen Un-
annehmlichkeit, indem das aus dem Untergrund der Pampas gewonnene
schlechte Wasser die Dampfkessel ruiniert. Mendoza selbst, von
herrlichen Obstgirten und Rebgelanden umgeben, mitten im Griin
celegen, macht mit seinen breit angelegten Strassen und michtigen
Pappelalleen einen sehr wohlthuenden EFindruck auf den Reisenden,
wenn auch dieser EFindruek stark beeintrachtigt wird durch den
Anblick der Ruinen von Kirchen und Hiausern, die von der Wuceht
des im Jahre 136G1 stattgefundenen furchtbaren Irdbebens Zeugnis
ablegen,

Der Plan, wonach sich die argentinischen und chilenischen Bahnen
iiber die Kordillere hiniiber die Hand reichen sollten, ist schon ziem-
lich frith gefasst worden. Im Jahre 1573 wurde das erste, aber noch
sehr mangelhafte Tracé entworfen, das als hichsten Punkt der Bahn
3530 m vorsah mit einer Maximalsteigung von 37/, auf argentini-
scher und sogar von 45 %, auf chilenischer Seite. Schon am 24. Ja-
nuar 1874 erteilte die argentinische Regierung einem Inglander,
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[Herrn Clark, die Konzession ftir die Bahn: zwdlf Jahre darauf bildete
sich eine englische Gesellschaft zur Ausfithrune derselben unter deim
Titel Ferrocarril de DBuenos Aires a Valparaiso; im Mal 1887 be-
cannen dic Herrn Clark abertragenen Arbeiten.  Die  chilenische
Konzession datiert dagecen vom 13. November 1374, und die Arbeiten
nahmen auf dieser Seite am 5. April 18x0 ihren Anfang. Das Kapital
der Gesellschaft betruz 7,511,000 I'r.. was beinahe 200,000 Fr. fiw
den zu bauenden Kilometer ausmacht: die argentinische Republik
carantiert der Gesellschaft fiir 20 Jahre 79 auf 29 Millionen, die
chilenische Regieruny gibt auf 1= Millionen 5 9/, Garantie.

Die Oberleitune des Danes des Transandino wurde einem ver-
hiltnismissig noch jungen, aber hochbezabten Schweizer Ingenieur
ibertracen, Herrn Geovges Schatzmwonn, Solim des Herrn Ptarrer
Schatzmann aus Bern, spiterm Direktor der Milchversuchsstation in
Lausanne. Don Jorge, wie der Oberingenieur auf der ganzen Linie,
sowie in Chile und Argentinien genannt wurde, war durch seine
Thatkraft, seine schuellen Ritte, seine klare Befehlsgebung, seine
I'iirsorge tiir seine Angestellten und Arbeiter bekannt und berithmt,
und sein Ruf ist in Stdamerika fest begriindet.

Im letzten Jahre nun erschien als Separatabdruck aus der Revue
(rénérale des Chemins de fer eine grosse Arbeit, betitelt Le Chemin
de fer transandin (Pavis, Dunod, ¢éd., 55 p.in ° mit vielen Kar-
ten und Zeichnuneen), verfasst von Herrn Schatzmann; in dieser
Arbeit ist ein sehr anschauliches Bild der Entstehung, der Ausdeh-
nune und Durchfithrung der Unternehmung, die leider nicht bis zur
Ausfithrung vorriickte, entworfen; schmucklos, ohne Rhetorik oder
Selbstlob erzihlt der Oberingenieur die von der Bauleitung ange-
sichts der crossen materiellen und technischen Schwierigkeiten ge-
trotffenen Massnahmen. Diesem fiir IFachleute gewiss sehr wertvollen,
aber auch den Laien spannenden Bericht sind unsere Ausfithrungen
iiber den Transandino entnommen.

Sehen wir uns zuerst den zu bezwineenden Kordillerenwall etwas
niher an. Die Einsattelung oder Depression in der Andenkette,
zwischen Mendoza und Los Andes, heisst der Uspallatapass, der die
cewaltice Hohe von 5535 m erreicht; daneben stehen wahre Berg-
riesen, etwas im Norden der hiochste Berg Amerikas, der Aconcagua
(6970 m), im Siiden der Tupungato (6700 m) und dem Uspallatapass
gegeniiber die Tolorsa (6000 m). Die Wasserscheide zwischen atlan-
tischem und stillem Ocean befindet sich zwischen 4000 und 4500 m;
die Schneegrenze ist im Mittel auf einer Hohe von 4500 m gelegen.
Ileftige Winde blasen fortwithrend in diesen Regionen und verwandeln
sich im Winter in fiirchterliche Orkane. Der Winter dauert von



— ITh —

Mitte Mar cmanchmal Aprily bis Mitte Oktober: der Schnee fillt als-
dann bis zuw einer Grenze von 2000 m herab: beil 2500 m staut er
sich aut, erreicht bei 3000 m oft 2—3 m IHihe und bleibt big zum
Monat Januar (wir wirden nach unsern Verhiiltnissen sazen, bis im
Juli) liegen.

Denken wir uns Linegs des Tracés der Balin einen Querschnitt
durch die Anden gezogen, so zeigt derselbe im Osten gecen Arven-
tinien ecine langsam aufsteigende, im Westen gegen Chile eine sehr
Jih abfallende Linie.  Da nun der Eingang des hichsteelegenen
Tunnels durch den Thalwer des Thales von Las Cuevas in einer
Hohe von 3200 m gegeben ist und Mendoza 720 m iiber Meer liest,
so 1st auf der argentinischen Seite eine Hohendifferenz von 2480 m
auf 175 km zu iberwinden, was einer mittleren Steigung von 14°/,
entspricht: aut der chilenischen Seite dagcegen existiert zwischen der
Eisenbahnpasshohe (3200 m) und Los Andes (830 m) eine [ohen-
differenz von 2370 m, verteilt auf eine Linge von bloss 61 km; es
ergibt sich somit eine mittlere Steigung von 590 .

Man kann sich bei diesen Klima- und [Hohenverhiltnissen vor-
stellen, was der jetzige Zustand, bei welchem der Uspallatapass
zu Iruss oder mit dem Maultier tiberschritten werden muss, zu be-
deuten hat und wie sehr das Unternehmen, einen Schienenweg
herzustellen, aut die Dankbarkeit der Reisenden zithlen konnte. In
der That ist die Reise durclr die sehr cewundenen Kordillerenthiler
mit ihren steil abfallenden Wiinden, mit ihren den Durchgang ver-
sperrenden oder erschwerenden Geroll- und Schutthalden oder Berg-
stilrzen, an den namentlich zur Zeit der Schneeschmelze ausseror-
dentlich reissenden, thren Laut oft taglich verindernden I'liissen
entlang, durch die baumlogen, mit Gestriiuch bedeckten, einsamen
Gegenden ohne Dirfer und sesshafte Bevilkerung, miihselig zu nen-
nen; diese Reise kann auch nur wihrend —>5 Sommermonaten
ausgefithrt werden, denn im Winter brauchen die Postboten, die
iiber die Anden gehen, manchmal drei Wochen, um diese fiir sie
alsdann lebensgefihrliche Strecke zuriickzulegen.

Jevor wir uns in die techunischen Details des Baues dieser Ge-
birgsbahn einlassen, wollen wir, um der Ermiidung der Leser vor-
zubeugen und ein besseres Verstandnis der Arbeiten des Herrn
Schatzmann zu erzielen, an der Hand eines bewihrten und treuen
['ithrers und Landsmannes die Reise iiber die Anden per Maultier
antreten.
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IV.
Ein Ritt iber den Uspallatapass.

Im Sommer 1393 starb in Buenos Ayres ein hochgeschitzter
Schweizerarzt, Dr. Fritz Born aus Herzogenbuchsee, ein Schiiler des
Jurgdorfer Gymnasiums und der Berner Universitit, seit mehreren
Jahren in der Hauptstadt der argentinischen Republik niedergelassen,
wo er sich einer ebenso ausgedehnten und cuten Praxis wie crossen
Ansehens und grosser Beliebtheit unter der Schweizerkolonie erfreute.
Zur Wiederherstellung seiner Gesundheit war der Verstorbene einige
Monate vorher in der Schweiz gewesen : sein Tod ist nicht nur seinen
nichsten Anverwandten, deren Stolz und Hoftnune er war. sondern
auwch mancien Freunden nahe gegangen. Dr. Born hatte im De-
zember 1=00 und Januar 1=91 mit einem Sohne des verstorbenen
rofessor Schirer, Direktor der Waldau. die Reise zu Lande von
Buenos Ayres nach Valparaiso angetreten und iiber seine Erlebnisse
ein seinem treuherzigen, einfachen. ungekiinstelten Charakter und
seiner schartbeobachtenden Intellicenz entsprechendes frischtrohliches
Tagebuch niedergeschrieben, das wir hier in kurzen Ausziigen mit-
teilen wollen.

Nachdem Dr. Born und seine Gefihrten mit der Fisenbahn nach
Mendoza gelangt waren, ging es daselbst natiirlich an das erste und
wichtigste (reschaft, das durch eine Kordillerenreise bedingt ist, aut
die « Maultierjacd ».

< Dies ist ein ziemlich schwieriges Geschaft, bei dem man leicht
ancefithrt werden kann — meint der Tagebuchschreiber @ man
bekommt schlechte Tiere oder schlechte Sitttel u. s. w. Nach vielem
Hin- und Herparlamentieren mit verschiedenen Treibern wurden wir
mit einem =olchen Ariero (Maultiertreiber) einig. Man bezahlte ithm
fiir 6 Maultiere je 20 Thaler per Stick, die erste Halfte jetzt., die
andere Hilfte am Ende der Reise.

« Am 22, Dezember 1890, um ~', Uhr, stunden wir im Rancho
unseres Arviero. Is war eine elende Lehmhiitte mit einem Hof, dev
ebenfalls durch Lehmmauern abgeschlossen war. Don Facundo, so hiess
unser Vertrauensmann, hatte seine Tiere von der Weide gceholt und
heschlue sie. Facundo war ein Mann von 35—1o Jahren, gelbbraun
von Farbe mit schwarzem, struppivem Vollbart. Trotz seines riuber-
artigen Aussehens verrieten doch Sprache und Geberden seine Gut-
miitigkeit. i ist nicht verheiratet, weil sein Vater es nicht will .
sagte er. Im Hans wohnen noch Mutter und Schwester, beiden wibt
der Kropf ein cutmiitices Aussehen.  Die Fraw erzahlt. dass sie die
Iiisenbahn noch nie gesehen habe, trotzdem dieselbe seit 15 Jahren

NI Jahveshericht der Geoge. Geso von Berne Heft 1L 12
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15 Minuten von ihrem Haus vorbeifihrt, und dass sie auch gar keine
Lust habe, sie zu schen. Don Facundo arbeitet eifrig, bald sind die
Tiere beschlagen, jetzt wird die Last verteilt, aufgeladen, gesattelt
und der Gevatterin, (Madrina, d. h. der die Mulas begleitenden und
sie fiithrenden Stute) eine Glocke umgehiingt, autgestiegen und Adios!
Wir ritten durch die Pappelallee, die zwischen den Obstgiirten durch-
fithrt, langsam zum Stiadtchen hinaus: die Hiuser kleben nicht mehr
mit ithren Mauern aneinander, sie werden seltener und bald sind wir
auf freiem FKeld.

« Nach ca. einer Stunde trafen wir das letzte Haus, das alimacen
de los gringos (gringo ist ein Schimpfname fiir die Fremden und
heisst, in unsere Sprache ibersetzt, ungefihr «f{remder Iotzel ).
Unser Ariero hatte uns mit der madring und allen mulas eingeholt
und ‘schimpfte zuerst ber unser Galoppieren: dazu sei die muda
nicht geschaften und sie diirfe nicht so strapaziert werden, wenn sie
die Reise aushalten solle. Iir wies auf die Notwendigkeit hin, hier
einzukehren, da nun 12 Leguas weit kein Wasser, kein Haus zu finden
sei.  Wir stirkten uns denn noch einmal mit Wein und gaben dem
Ariero zur Aufbewahrung eine Flasche mit Wasser, eine andere mit
Cognac. Letzterer sprach er dann tleissig zu, ohne unsere Erlaubnis
einzuholen . . .

« Das jetzt zuriickzulegende Stiick war eine grosse Iibene, Pampas
genannt, steinig und sandig, furchtbar einformig. Der meterbreite
Pfad fithrte durch leichtes Gebiisch weiter und weiter. Immer die-
selben Striucher, nur die Kaktusptlanzen fesselten unser Auge durch
die Neuheit und dann durch die Irucht, e, welche Don Facunda
mit seinem langen Messer vorsichtiz abstach, um seine, wenn auch
mit Flephantenfell ihnlicher Haut bekleideten Finger an den spitzigen
Stacheln nicht zu verletzen. Die IFFrucht schmeckt herrlich fiir den
Durstigen, sie ist wisserigz und zerfliesst auf der Zunge; nur hat sie
einen moschusihnlichen Beigeschmack. Dabei soll sie ganz unschid-
lich sein, was mir freilich nicht sicher ist, da ich mich einige Zeit
lang entschieden schlecht fiihlte, wie seekrank, und glaubte, dies
rithre von den funas her. Don Facundo bestritt dies lebhaft und
behauptete, man fiihle sich um so besser, je mehr man davon esse.
Die Cognacflasche schien er jedoch entschieden den tunas vorzu-
ziehen,

« Auf einmal rief er Guanacos !, und wirklich, vielleicht 500 Meter
von uns, sahen wir auf einer etwas lichten Stelle zwischen den Biischen
die prachtigen Tiere, gross wie ein gewaltiger Hirsch, mit rotlich-
braunem Fell und schwirzlichem Kopf, zuerst drei oder vier, dann
kamen andere zum Vorschein.



« Das leere Bett mehrerer Gebirgsfliissse, die wohl bei Regen und
Schneeschmelze tosend hier Felsen und Steine mitschleppen, wurde
passiert. Jetzt war kein Tropfen Wasser darin. Wir sahen vergeb-
lich nach weitern Guanacos. Kkein Vogel, kein Insekt, nichts Leben-
des war zu sehen. Grosse Miidigkeit betfiel die ungewohnten Glieder,
wir suchten unsere Stellung zu wechseln, indem wir nach Damenart
ritten. Gegen Abend bog der Weg in ein Thal ein, und wir ver-
liessen die Pampa. Bald waren wir in Villa Vicensio. Eine Wildnis
1st das Thal, die Vegetation spérlich. Hier aber ist von Menschen-
hand ein Garten angelegt. Ptirsichbiume und Reben gedeihen
prichtic. Wir machen einen Spaziergang um das Haus herum,
trinken von dem herrlichen Wasser, das aus einem Seitenthal hervor-
fliesst. Hohe Felsen mit Graswuchs umgeben das Thal. Ein Echo
veranlasst Schiirer zu einem wohlgelungenen Jodel, der herrlich wieder-
hallt. Das sind wieder einmal Berge, Berge wie bei uns; freilich
fehlen die saftigen Matten, die gewaltigen < Schermtannen -, Alpen-
rosen u. s. w. Eine kleine Schlange wird erlegt.

« Wir kehren zum sogenannten Hotel zuriick, und man serviert
uns vor der Behausung die Cazuecla.  Dies ist eine Suppe mit Huhn,
Zwiebeln, DBrot, Reis und allerlel Kriutern. s ist dies das eine
Gericht, das hier zu haben ist; das andere ist die Valdiviana, eine
Suppe aus denselben Kriutern, aber an Stelle des Hulins tritt Clhai-
qui, an der Luft getrocknetes, in Streifen geschnittenes Rindfleisch. -

Am folgenden Tage, an welchem sehr frithe aufgebrochen wird,
ist die Scenerie schon etwas verindert. «Hier erinnert die Land-
schaft sehr an die Alpen. In einem fort steigt der Pfad zwischen
yisschen und Felsen. Die Kaktus fallen am meisten auf. Sie werden
orisser und dicker: hier sind sie alle cylinderartig, ohne Aeste bis
mannshoch.  Vogel singen, auf einem nahen Berge sehen wir wieder
zwel Guanacos, eine Art wilde Tauben fliezen erschreckt auf. Die
Landschaft wird stets imposanter, das Thal enger und enger, stellen-
weise ist es eine Ielsschlucht.  Einige Kiithe sind in der Nihe des
Weges bis zu dieser Hohe vorgedrungen. . . . Hier wird der Dfad
stellenweise fir Leute, die an Schwindel leiden, gefihrlich, denn er
ist schmal und der Abhang sehr steil. Das Maultier geht immer
canz am Rand. EFin Fehltritt wiirde bedenkliche I'olgen haben. Die
Hohe wird nach ungefihr 1'/, Stunden erreicht.

« Wir sind in La Cruz del Paramillo, 3400 Meter iiber Meer. Von
Schnee ist nichts zu sehen. Die Aussicht aut die Pampa ist impo-
sant. Allein in der Iibene lisst sich bei gutem Wetter nur Mendoza
erkennen. Soust ist alles platt, nur einige Ilitsse und leere I'luss-
bette bringen durch eine weisse Linie etwas Gliederung in die un-



—  lid

endliche Pampa. Von den eigentlichen Kordilleren ist nichts zu sehen.
Der Weg geht nun ungetihr eine Stunde {iber eine Art von Plateau
aut und nieder, iber kleine Vorspriinge, aber mehr oder weniger
stets auf derselben Hohe, Jetzt kommt die schneebedeckte Kordil-
lerenkette zum Vorschein. Schnee und Ilis machen einen lebhaften
Eindruck aut uns, der aber doch nicht demjenigen gleichkommt,
welchen die Alpenkette hervorruft. Hier sind es kahle Berge, die
nur oben mit Schoee bedeckt sind, nicht jene in Schnee und Ihis
starrenden Riesen. 'Trotz der ungleich gewaltigern Hohe erscheinen
diese Derve weniver riesenhatt als die unsern. Sie erinnern mehr
an unsere Vorberge im Irihjahr oder Herbst, wenn Schnee gefallen
1st.  So erscheinen uns die Kordilleren im Hochsommer,

< Jetzt senkt sich der Ptad und fallt rasch herunter ins Thal von
Uspallata, und gezen Abend um 5 Uhr erreichen wir die Posada.
Dieselbe ist ein grosser einstickiger Bau auf dem linken Ufer des
Rio Mendoza, der sich nicht weit von hier mit dem [Rio Uspallata
vereinigt. Iis war ein klaver Abend und ein schines Schauspiel, als
die untergehende Sonne die gegenitber liegenden Korvdillerengipfel
beleuchtend, von einem nach dem andern, bei den kleineren an-
fangend, Abschied nahm. Bis Uspallate ist die Ilisenbahn fertig,
aber nicht dem Betrieb {tbergeben. Der Bahnhof “steht auf dem
rechten Ufer des Mendoza, Die Linie bis Mendoza, die nicht wie
der FFussweo (50 Weostunden von Mendoza) den 3000 Meter hohen
Paramillo zu iiberschreiten braucht, sondern mit Iilfe von Tunnels
und Briicken dem Weg des FFlusses folet, ist 92 Kilometer lang. Will
man von der Posada zur Station, so muss man durch den reissenden
Strom schwimmen, da keine Driicke da ist. Im IFluss fallen die vielen
Krebse auf, die etwas crosser sind als die unsrigen. Die Vegetation
ist hier wieder reicher, Graswuchs bedeckt den stundenbreiten Thal-
orund und Tauzende von Insekten wiegen sich auf zahlreichen blithen-
den Weiden und Strauchern anderver Art. ..

< Der am dritten Tag eingeschlagene Weg war zunichst eben,
dann stiegen wir die steile Barranca (Wand) hinunter, welche das
Ufer des Flusses Mendoza bildet und nun gings stundenlang durch
dessen Thal, teilweise durch dessen Dett.  Das Thal des Flusses,
durch  himmelanstrebende  elsen gebildet, ist zunichst mehrere
Stunden breit, wird aber bald enger.  Der Fluss ist sehr reissend,
hat vielleicht ein Drittel des Wassers der Narve ber Bern, aber ein
Bett. das wohl dreimal den Rhein bei Basel beherbergen konnte. Die
Winde sind oft 100150 Meter hoch und fast senkrecht. Der IFluss
hat sich in dem uneeheuren Triommerthal tief eingefressen, wechselt
bei jedem Sturm den Lauf, unterwiseht bald auf der einen Seite die
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Barranca und bringt sie zu Fall, und wird dann durch die fallenden
IFels- und Schuttmassen auf die andere Seite gedrimgt, wo dasselbe
Schauspiel sich wiederholt. Lingst war die Sonne aufgestiegen und es
wurde heiss; der Weg tiihrte stets durch dieselben Trivmmerfelder, die
Vegetation war sehr spirlich, viele kleine Miicken plagten uns, alles
das ermiidete.  Wir erreichen den [Fluss Picheuta. Der Weg zeigt
einize hochromantische Stellen: an einem Platz, wo er hoch oben an
der Barranca einen Nebenfluss krenzt, ist er wegoeschwemmt  Wir
miissen daher jah in die Tiefe 1 Zickzack. Ein Iehltritt des Maul-
tiers oder ein herabrollender Stein wiirde uns in die Schlucht und
in den rauschenden Strom werfen.  Einer hinter demi andern geht’s
langsam hinunter, dann iiber den Nebenfluss und wieder in gleicher
Weise in die Hohe. Hier ist es sehr cefithrlich. Entgecenkommenden
zu begegnen. Die Mula marschiert stets canz aussen und will man
sie nach mnen leiten mit dem Ziigel. so biect sie den Kopf nach
imnen und streckt thren Hinterteill noch nither dem Aberund zu, =o
dass das beste ist, sie einfach gehen zu lassen und durch fortwih-
rendes Spornen auf dem Laufenden zu erhalten.  Solche Stellen
kommen zwel bis dretmat vor, dann wird's fricdlicher. Wir kommen
wur Dolvodera (Staubhalde).

« s 1st dieselbe Art Rancho, die wir schon kennen. Steinwinde mit
Holz und Steindach., Der Wirt ist sehr freundlich. Seine rote Nase
olianzt prachtiz im Sonnenschein.  Vor dem Iaus ist statt Wiische
Fleisch aufeehiangt, um Chargue zu werden.  Der Wind blist in
cinem  fort Staub dagecen: dadurch wird der Chargue Kriftiger,
behauptet der Wirt.  Wir sehen es spater der Suppe awn, denn
auf dem Grund des Tellers bleibt ein grober Bodensatz - Erde
zuriick.

Aut der andern Seite des Rio Mendoza sieht man iberall
arbeiten fir die Fisenbahn, 193 geht weiter, wieder bergauf und die
Midigkeit in unserer Karawane ist allgemein. Man nimmt wieder
alle unmdoclichen Stellungen auf dem Tiere ein. um die gedriickten
und vezerrten Korperteile ausruhen zu lassen. Da leuchtet von ferne
das Dach der Herberge. Neuer Mut: man raftt sich auf und rickt
in strammer Haltung iber die Dricke des Rio de las volas, eines
Nebentlusses des Mendoza, und bald darauf findet der feierliche Kin-
zug in die Posada <« Punta de las volas» statt. Hier sind viele
Arieros und ungefihr 50 Mulas, die heute von der Chileseite einge-
trotfen sind.  Die Posada ist sehr gceriumig,  Wir bestellen cine
Cazuela und machen noch einen Spaziergang. lier sind ziemlich
grosse Luzernefelder, dank der Bewiisserung durch Kanile. Wir
suchen Insekten, finden aber nichts von Belang.
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« Die Sterne waren von meinem Bett aus durchs Dach hindurch
sichtbar und blickten mich die paar Mal, wo ich erwachte, recht
freundlich an. Das Erwachen veranlasste der Wind, der heftig wehte
und in den Balken eine bekannte Musik erzeugte. Um halb 5 Uhlr
hiess es: Aufstehen! Vor dem Haus, durch die Mauer gegen den
Wind geschiitzt, lagen wieder die Arieros und schliefen noch. Um
5 Uhr war Abmarsch. Wir hatten einen Weg von 15 lLeguas vor
uns.  Iis war recht kalt. Der Weg teilt sich. Ein sehr schiner An-
bick ist der Tupungato, der sich im Hintergrund des einen Thales
zeigt, ein herrlicher Berg mit Schnee und Gletscher. Er gleicht in
seinem majestitischen Aufbau etwas unserer Jungfrau. Der Rio
Mendoza, dem wir folgen, verliert hier seinen Namen und nennt
sich Rio de las Cuevas. Nach ziemlich starkem Steigen geht der
Weg lange Zeit eben. Wir setzen uns in Galopp und sind nach
kurzer Zeit in dem vier Leguas entfernten Puente del Inca. Letzteres
ist eine Naturbriicke itber den Oberlauf des Mendoza. Hier ist auch
eine Posada. Der Fluss windet sich durch die gewaltigen Ielsen.
Unmittelbar neben der Briicke dringen aus dem Felsen schwefel-
haltize warme Quellen, die in einem grossen Ruf wegen ihrer Heil-
wirkung stehen. Wir begeben uns gleich in die Biader. Is sind drei
Grotten mit Stalaktiten. Durch kiinstliche Mauern sind sie in vollstindig
abgeschlossene Raume geteilt. Das gashaltige Schwefelwasser hat 35°
Temperatur und wirkt auf den durch die Reise Irmiideten dusserst
wohlthuend. Die Luft beim Heraustreten aus dem Bad ist allerdings sehr
kalt, und man muss sehr vorsichtig sein, um sich nicht zu erkilten.
Nach dem Bad ging’s weiter gegen die Passhohe Cumbre. Letztere soll
man wo moglich vormittags iberschreiten, da nachmittags stets sehr
heftiger Wind weht. Die Gegend ist ein Gdes Thal, breiter als unten
bei Punta de las volas. Der Rio hat sein starkes (Gefalle verloren.
Wir iiberschreiten einen Zufluss, Rio de las orcones, mittelst einer
malerischen Briicke, die zuniichst auf einen im Fluss liegenden Felsen,
dann ans andere Ufer fiihrt. Imposant sind einzelne mit Schnee und
Eis bedeckte Bergriesen, die sich nun zeigen: Tolorsa, Tumbillos
w. s. w. Der Weg geht ziemlich eben iiber eine etwas mageren Gras-
wachs zeigende [liche mit Gerdll und Steinen. Ueberall sieht man
Eisenbahnarbeiten, Zelte und Hiuser fiir Arbeiter. s folgen wieder
arosse Triimmerfelder mit gewaltigen Ielsen, die vermuten lassen,
dass hier einst ein Dergsturz stattgefunden hat. Wir kommen zum
Haupteingang des grossen Tunnels. Ungefahr 200 Meter sind ge-
bohrt. Nachdem wir 1/, Stunde im Tunneleingang verweilt, geht’s
weiter. Jetzt hort alle Vegetation auf und es beginnt ein 1'/,—2
Stunden dauerndes, sehr starkes Steigen zur Cumbre. Der Weg ist
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ein fussbreiter, 1m Zickzack verlaufender Pfad. Die Tiere bleiben
jeden Augenblick stehen und zeigen deutliche Atemnot, jene bekannte
Erscheinung, welche die Arieros Puna nennen und die von der ver-
diinnten Luft herriithren soll. Mir machte es den LFindruck, als ob
diese Atemnot nur von der starken Steigung herriihrte: denn folgte
eine ebene Stelle, so ging das Tier ganz munter, ohne Puna.

« Bs wurde kalt. Ein heftiger Wind blies von Chile her. und je
hoher man stieg, um so unfreundlicher und grimmiger blies er uns
entgegen, als wollte er uns den Eintritt nach Chile verwehren. End-
lich sind wir aut dem Grat, der Grenze. Man gibt dem Tiere die
Sporen und biegt sich nach vorn, denn der Wind blist uns fast von
der Mula herunter. Einen Blick noch zuriick! Die Aussicht ist herr-
lich. Unten das Thal, das sich noch weit nach oben hinzieht. zu
beiden Seiten stets hoher werdende, in Schnee und Eis starrende
Berge und aut der Chileseite eine prachtvolle Berggruppe, der Bliimlis-
alp ahnlich, mit zahlreichen Griten und Terrassen und tber und iiber
mit Schnee und Eis bedeckt. Wie heisst der ? Der Filihrer weiss es
nicht. Iis muss nach der Karte der Juncal oder Maipu sein.

Alle die Leute dort wissen nichts von den Namen der Berge.
Friagt man, so heisst es: « Es la Cordillera, no mas, > es ist « nume -
die Kordillere; oder «es ist ein Derg, » oder «jeder hat seinen Na-
men. » Kurz, es erinnerte mich jene Antwort an die jener Frau, die
auf dem Thunersee nach dem Namen eines Derges befragt, sagte:
«Es ist gar griseli, griiseli en alte Berg.» — Wir bleiben einige
Schritte unterhalb der Passhiohe noch einen Augenblick in Betrach-
tung der herrlichen Aussicht versunken, allein es ist trotz Militir-
kaput und Poncho zu kalt. Also bergab!

« Dieser Pass ist der Paso de las iglesias, nach einigen Angaben
3900 Meter hoch, nach andern ca. 3700 Meter. Er wird im Hoch-
sommer benutzt, wo, wie jetzt, auf dem Wege selbst kein Schnee
liegt, sondern nur auf den Seiten kleine Reste. Ist viel Schnee, so
ist er getihrlich und man wihlt dann die nahe, aber hiohere Cumbre
del Bermejo. Der Abstieg ist unangenehm. Die Maultiere gleiten
hiutic aus. Einmal fillt sogar eines, doch ohne Folzen fir den
Reiter, der schnell sich losmacht und wieder aufsteigt.

« Unten kommt ein kleines Plateau, dann geht’s weiter: der Ab-
stieg ist auf dieser Seite viel rascher. Wir sehen rechts einen hiib-
schen Bergsee, die Laguna del portillo, die ganz zwischen die Berg-
riesen eingebettet ist. Der Weg fillt stets. Hier sind wieder Fisen-
bahnbauten. Kabel zu elektrischer Kraftiibertragung von der Fabrik
Oerlikon liegen am Boden: sie fithren zu einer grossen Turbine.



Viele Arbeit, viel Material, das mit unsiglicher Mihe viele Stunden
welt durchs Gebirge ceschleppt wurde. liegt da, alles nun in Todes-
ruhe . ...
< Den 26. Dezeniber haben wir einen Weg von 15 Stunden vor
uns bis Los Andes.  Diese Seite der Kordillere ist viel malerischer.
Unser Weg fithrt cinem Flusse entlang, dem Rio Aconcagua, der
mich an die Liitschine erinnerte.  Wild braust er dber die I'elsen,
die sein Bett fillen, zersprengt seine I'luten und vereinigt sie wieder,
dann fallt er ab und zu iber mannshohe Felsen und bildet so kleine
Wasserfiillle.  Kaktus treten wieder auf, aber andere Arten: es sind
baumartice Gewichse. die sich verzweicen und 20 Fuss Hohe er-
reichen.  Der Wee scehlaneelt sich zwischen hohen  Felsen durch.
Man sieht wieder Biaume und Grines.... Dald erschienen mehr
Hiuser, Kanile, griime Felder und Obstgiirten.  Der I'luss bildet da
cine tiefe Schlucht: Salto del soldado, dhnlich der Gorge du Trient.
Man sieht deutlich, dass wir in cinem anderen Land sind. es ist
hesser ausceniitzt, besser bebaut: auch die Wirtshiauser sind viel
billicer.  Dier namentlich wird in Kolossalen Krigen genossen.  Wir
passieren die Zollstation.  Man bezahlt eine Kleinigkeit und. ohne
cinen Kofler zu otfuen, geht’s weiter iber die Driicke des Rio Colo-
rado. Die [Hauser werden immer hiuheer. Iis st Festtae.
In ciner Dude wird eetanzt.  Wir gehen hinemn wid selien 2w
Im I'reien in einer Schattenlaube sitzen mehrere Madehen und Mianner.
Eimne der Frauen hialt die Guitarve, klimpert darauf herum, dann
beginnt sie zu spielen und singt dazu und dann tanzen zwei, ein
Mann und ein Miadehen, Wie er sie engagiert, zieht er sein Taschen-
tuch hervor und itberreicht es ihr, woraunf sie thm gegeniiber tritt.
Nun tanzen sie in allerlei Ficuren eine Art Contretanz mit ziem-
licher Grazie. Nachdem wir noch einen melancholischen Gesang von
Amores und Lagrimas (Liebe und Thrinen) angehirt und mit den
biederen Leuten DBier getrunken, eilten wir im Galopp nach Andes,
wo wir uns durch Daden und Wechseln der Kleider im Hotel wieder
ein etwas civilisierteres Aussehen zu geben versuchten. [ nsere Ge-
sichter waren arg verbrannt, da wir vergessen hatten, unsere Haut
durch Ticher zu schiitzen, wie viele thun, die nur die Augen frei
lassen.  Don Facundo hatte so viele Amicos und Amicas (Freunde
und Freandinnen) getrotten und {berall ein Willkommglischen ge-
leert, dass er diesen Abend nicht mehr zu sprechen war. v erinunerte
stark an [ladubrand, wie er auf allen Vieren heimkroch. Am Abend
machten wir noch einen Spaziergang in dem 5—6000 Einwohner
zihlenden Stidtchen mit seinem hiitbschen Platze und gingen friih
zu Dett.
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« Am Moreen des 27. Dezember wurde mit Don [Facundo, der
sich wieder niichtern einfand, abgerechnet und noch etwas spaziert.
Um s'/, Uhr ging’s per Eisenbahn nach Valparaiso. Die Gegend
erinnerte lebhaft an die Schweiz. Yom Bahnhof aus und auch nach-
her hatten wir cinen imposanten Anblick auf das Gebirge. Man
sieht den Aconcagua. Ueberall fruchtbare I'elder. Obstgiirten, Pap-
peln. Im Gegensatz dazu scheinen mir zu sein die vielen elenden
tanchos, die man sieht. Es fehlen unsere Diarter. Das Land cehirt
«um erossten Teill nur wenigen Grundbesitzern. An elner Station
ist Wacenwechsel nach Santiaco. Die Gevend wird stets fruchtbarer
und besser kultiviert. an den Dahnhofen werden appetitliche Friichte
aller Art zu Kauf angeboten. Um 12 Uhr erblicken wir den Stillen
Ocean und bald fahren wir lings der Bucht ein in die Stadt Val-
paraiso.  Der Ocean bietet einen herrlichen Anblick.  Tiefes Blau
wechseit ab mit dem weissen Schaum der Drandung, die tosend in
recelimissiven Zwischenriiumen an das Ufer schliact.  Die Stadt ist
prachtvoll gelegen; sie hat aber Mihe, sich aut den I'elsen und
zwischen  denselben  anszudehnen.  Thre 120,000  Einwohner lassen
nicht viel Platz iibrig fir Zuwachs.,  Wie schade, dass diese Ielsen
nun kahl sind.  Finst waren sie bewaldet und damals muss der An-
blick wirklich ein paradiesischer gewesen sein (Valparaiso bedeutet
< Thal des Paradieses ), aber jetzt sehen dic nackten elsen traurig
herunter auf das Meer, aut die Bucht. in der zahlreiche Schitfe sich
wiegen und Leben in das Bild bringen.

Unser Ziel war erreicht.

V.
Anlage und Bau der transandinischen Eisenbahn.

Nachdem wir nunmehr einen Rekognoszierungsritt in die Gegend,
in welcher der Dau der Andeneisenbalin ins Werk gesetzt werden
soll, vorgenommen haben, wenden wir uns mit Herrn Schatzmann
wieder der eizentlichen Anlace der Linie zu.  Die Bauleitung hatte
dieselbe in dret Abteiluncen oder - Divisions s geteilt.

Dic erste Abteilune mit 135 Kilometern geht von Mendoza bis
Quebrada Colorado (2210 m) und weist eine Maximalvampe von 25"
eine mittlere Rampe von 119, auf; der zu iberwindende Hohen-
unterschied betrigt 1190 m: es entspricht der Dau demjenigen einer
schwiericen Berglinie.  Die Linie fihrt dem Flusse Mendoza und
seinem enzen und gewundenen Thal entlang und iberschreitet den-
selben auf 9 Driicken und Viadukten. Um sieh gegen die Tiicke des
I'lusses zu wehren, sind 9 Tunnels vorgesehen.  Vor km 135 steiat
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die Linie sogar direkt ins Flussbett, denn hier sind die Bergwinde
durch Schutthalden und Schuttkecel gebildet, die eine Hohe von
zwei- bis dreihundert Metern erreichen, im Gleichgewicht stehen und
nicht unterwiihlt werden kinnten, ohne einzustiirzen. Das beim Bau die-
ses Teilstiickes angewandte Verfahren besteht darin, da, wo die Bahn
dem Wasser des I'lusses ausgesetzt wiire, Didmme mit Steingrund zu
errichten, die moglichst den Windungen des Flusses folgen, so dass
das Wasser nicht direkt an sie anprallen kann, und sich dabei doch
moglichst aut 20 Meter von den Schuttkegeln fernzuhalten, damit die
Bahn nicht von den stets herabrollenden Steinen getroffen wird. Eine
der schwierigsten Partien ist das 2 Kilometer lange Defilé¢ von Para-
millo de las Vacas.

Die zweite Teilstrecke geht bis Rio Blanco (km 205 der ganzen
Linie oder km 35 auf chilenischem (rebiet): sie umfasst den hichsten
Punkt der Linie, La Cumbre (31858 m). Auf der westlichen Seite
betrigt der Hohenunterschied (Quebrada Colorado 2210, Cumbre
3188 m) 978 m, was einer mittlern Rampe von 24,5%,, gleichkommt;
auf der ostlichen Seite aber steigt der Hohenunterschied (Cambre
3185 m; Rio Blanco 1450 m) bis auf 1733 m, was einer Rampe von
58 ", entspricht. Dieser Teil ist charakteristisch durch Terrain-
hebungen, die mit Hochplateaux abwechseln. Wihrend nun das argen-
tinische Thal von Las Cuevas ziemlich, d. h. bei 500 m breit ist, ist
das chilenische Thal des Aconcagua eingeschnitten, steil und voll furcht-
barer Abspriinge.

Das Bauprincip besteht hier darin, stets dem Thalweg zu folgen,
am die Arbeiten auf ein Minimum zu beschrinken und da, wo die

Lawinen regelmissig niedersausen — es gibt solche, welche eine
Breite von 300 m und eine Dicke von 15—20 m erreichen — auf

die andere Seite des Flusses zu gehen; ferner musste man die Hoch-
plateaux zu benutzen suchen, auf welchen der Wind den Schnee
wegfegt, und die Linie womdglich auf Diamme bauen. Zu diesem
Zwecke mussten aber starke Steigungen direkt iiberwunden werden.
Da erwies sich denn als der beste Ausweg nach Vorschlag des Ober-
ingenieurs die Anwendung des Systems Abt mit gemischter Traktion,
Adhasion und Zahnrad, ein System, das auf dieser Linie im grissten
Massstab zur Anwendung kommen sollte; so war es moglich, das ur-
spriitngliche Tracé¢ dieses Stiickes von 120 auf 70 km zu reduzieren.
Das Zahnrad ist hier auf = Strecken von je 530—12,300 m, die sich
je nach den Terrainhindernissen verteilen, vorgesehen, im ganzen
auf eine Strecke von 7 Stunden, was der Hiilfte der ganzen Abteilung
entspricht. Die Zahnradrampen variieren von 37—80°%,. Durch diese
Anlage wird die Linie sozusagen biegsamer und weniger kostspielig.
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Was das eigentliche [elsenmassiv der Cumbre zwischen Las
Cuevas (oberer Teil des Mendozathales, 5100 m) und Juncal (oberer
Teil des Aconcaguathales, 2200 in) anbelangt, so ist hier auf eine
Distanz von 11 Kilometern eine Hohendifferenz von Y00 m zu iber-
winden, was eine mittlere Rampe von =0°,, ergibt. Dieser gewaltige
Hohenunterschied, verbunden mit der Notwendigkeit, die Linie vor
Schnee und Sturm zu schiitzen, bildeten die Hauptschwierigkeit des
Baues. Herr Schatzmann stellte fiir das definitive Tracé folgende
Bedingungen auf:

[. Man muss den kiirzesten Weg beniitzen; augenscheinlich ist
dies der alte Maultierpfad, indem dieser die grissten Einsenkungen
und die zuginglichsten Thiler aufgesucht hat.

2, Um vor Schnee, Sturm und Lawinen Schutz zu finden und
den Betrieb der Bahn auch im Winter zu ermiglichen, ist die Linie
hier hauptsichlich in Zunnels zu verlegen, da die otfenen (alerien
eben so teuer kommen und doch nicht geniigend Sicherheit bieten.
Deshalb wird das ganze Massiv durch eine Reihe von Tunneln
durchbohrt, an welchen verschiedene Seitengalerien angebracht werden.

3. Die Linie darf nicht unter der roten Cote durchgehen, damit
die Wiarme im Innern der Tunnel nicht zu gross werde, denn dies
hatte hier, wo die Bergkrankheit die Kratte des Menschen schon
hernimmt, leicht ible Folgen. FEin einziger Tunnel aut der Basis
des Berges hitte 15,800—17,600 m lang werden miissen mit Rampen
von 30—36", und mit Bergen iiber der roten Cote von 2500 m und
mehr. Es ist diese Anlage unmdoglich. Im Gegenteil muss der Mittel-
tunnel so kurz als moglich sein. Die Tunnel sind in den Felsen zu
bauen, damit bei dem absoluten Holzmangel und der Schwierigkeit
des Transportes Holzverkleidung unnitig werde. Ierner muss der
Mitteltunnel Eselsriickenform haben, damit er von zweil Seiten aus
in Angrift genommen werden kann und damit die Wasser nach beiden
Seiten hin abfliessen.

4. Die durch den kolossalen Hohenunterschied von 900 m be-
dingte Differenz kann nur durch Maximalsteigungen von =0°,, ver-
mittelst Zahnrad iberwunden werden und diese Rampe ist in den
Tunneln im ganzen auf Y644 m auszudehnen. Es werden sich gewiss
Lokomotiven erbauen lassen, die 12,000—13,000 Kilogr. zu schleppen
im stande sind.

Auf Grund dieser leitenden Gesichtspunkte kam der Ober-
ingenieur dazu, folgendes Tracé zu entwerfen: Im ganzen werden
S Tunnel in einer Gesamtlinge von 15,374 m gebohrt, wovon 4217 m
auf argentinischem, 11,153 m auf chilenischem Gebiet liegen, darunter
der Tunnel von La Cumbre mit 5065 m; ferner ist ein Kehrtunnel



bei Portillo (Linge 185 m) vorgfz:se}len. ['tint von den acht Tunneln
sind nur durch Seitengalerien und Kamine getrennt behufs Venti-
lation, bilden somit eizentlich einen einzigen Tunnel von 13,000 m
Linge. Die Reinheit und grosse Trockenheit der Luft in diesen
Bereregionen, die Gleichartickeit der atmosphirischen Dedingungen
und des Luttdruckes zu beiden Seiten, die gleiche Lage aller Tunnel-
eingitnge, die herrschenden heftizen Windziige, die senkrecht auf dic
Galerien fallen und selbstthitice Luftsanger darstellen, die grosse
Niveauverschiedenheit der beiden Finginge lassen ibricens eine sehr
aute Ventilation in diesen Tunneln erhoften.

Das dritte Teilstiick endlich st ausschliesslich aut chilenischem
Gebiete gelegen: es erstreckt sich von Rio Blanco bis Los Andes und
umfasst nur 35 Kilometer.  Hier ist keine Zahnradbahn vorgesehen.
wohil aber Rampen mit Maximalsteigungen von 257, Am schwie-
riesten ist die Passace beim Salto del Soldado. da hier das Acon-
caguathal durch eine ungeheure Felsmasse versperrt ist, der [Fluss
sich hat durchfressen miissen und so ecine wahre Schlucht bildet. Die
isenbahn soll dieselbe auf halber Hohe mittelst vier Tunneln und
ciner Briicke besiecen.  Die Beschreibune dieser Dauten gemahnt
mich lebhaft an dicjenigen der Jurabahn beim Taubenloch und bei
der Pierre-Pertuis.

Am 5. Dezember 1s=9 wurden die Arbeiten am Tunnel von lLa
Cumbre anf argentinischer Seite in Angritt cenominen.  In zehn
Monaten hatte man an Galerien und Tunneln schon 3257 m durch-
bohrt, was eine ganz gewaltige Leistung darstellt, die nur erreicht
werden konnte dank der vorziielichen Installationen, der elektrischen
Motoren u. s. w. Die zum grossen Teil aus der Schweiz bezogenen
Maschinen waren fast simtlich montiert. Noch drei Wochen und alle
Einrichtungen hitten richtiec funktionieren konnen. Da erfolgte am
I. Dezember 1=00 die Arbeitseinstelling Wahvscheinlich hatte diese
als Ursache die in Argentinien ausgebrochene schwere Geldkrisis und
nicht, wie wman hat glauben machen wollen, die damals entbrannte
chilenische Revolution. Von den 210 Kilometern der ganzen Strecke
waren 160, frailich nicht die schwierigsten, fertig erstellt.

Seit dieser Zeit hat man Hunderte von Leuten auf der ganzen
Linie beschiftict, um die Konzessionen nicht erloschen zu lassen.
Voraussichtlich werden aber noch withrend eines langen Zeitraums
die Arbeiten nicht wieder aufgenommen werden.  Herr Schatzmann
hat seither, nachdem er seine Ieimat besucht, seine Talente andern
Unternehmungen in Chile zur Verfiigung gestellt.



VL
Verhiltnisse beim Bau.
(Transport, Verptlegung, Arbeiterverhilltnisse.)

[iine der hauptsichlichsten Schwierigkeiten fiir die Unterneh-
mung — vom Mangel an richtigen topographischen Autnahmen ab-
cesehen — bildeten die 'Transporte, die alle auf Maultiersriicken
ausgefiihrt werden mussten.  Die zur Verwendung gelangenden
Maultiere schleppten eine mittlere Last von 130 Kilos und legten
taglich 25 km zuriick. Von Mendoza bis zur Cumbre konnte ein
Trupp Maultiere hichstens zwei Reisen im Monat unternelimen. Des-
halb kam z D. der Kalk auf dem hochsten Punkt der Linie auf
zweihundert Franken die Tonne zu stehen. Uebricens mussten die
Maultiere auch ihr Futter mittragen, was natiirlich die eigentliche Last
verringerte. Die Zahl der verwendeten Maultiere belief sich auf mehr
als 3000! Man bedenke eben, dass alle Maschinen zu Installations-
arbeiten aus Furopa bezogen und aut die Kordillere heraufgeschatit
werden mussten.

Damit nicht genug, mussten 5>—6000 Menschen, die auf 240
Kilometer zerstreut waren, mit Hilfe der g¢leichen primitiven Trans-
portmittel ernithrt werden. Dieser Teil der Versorgung liess sehr
viel zu wiinschen iitbrig. Die Gesellschaft lieferte das Louis, die Zelte
oder das Material zu Steinhiusern, welche die Arbeiter selbst nach
ihrem Geschmacke bauten und mit galvanisiertem Blech bedeckten. Das
technische und administrative Personal, das ca. 150 Personen, also
eine sehr bescheidene Zahl fiir eine solche Unternehmune, betrue.
“war aus Leuten fast aller Linder zusammengesetzt; der Oberingenieur
lobt dessen Thitiekeit, cuten Willen und Lifer.

A Arbeitern beschittigte die Unternehmung 3—5000. Die Ar-
beit ceschah wmeist 1m o Accord.  Die Arbeiter bildeten sogenannte
Cuadrillas, Gruppen von 10—10, ja bis zu 100 Mann; sie ernannten
einen der lhrigen als Vertreter und blieben associiert. Die Lohnaus-
zahlune, die monatlich einmal aut dem Arbeitsplatze stattfand, wurde
immer in Geeenwart aller vorzenommen. Die Vertrige wurden durch die
Sektionschef miindlich abzeschlossen: man stellte monatlich Abrech-
nungen auf: die Streitigkeiten waren selten, der vereinbarte Preis
warde stets festgehalten, dagegen beriicksichtigte man  die unver-
meidlichen Irrtiimer in der Schitzung der vorzunehmenden Arbeiten
bei Anlass der Derechnung des Preises der folgenden Arvbeitslose.

Dieses Svstem  ergab ausgezeichnete Resultate.  Die Arbeiter
stiessen aus ihren Reihen bald die liederlichen Elemente aus. Sie
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hatten rasch volles Vertrauen i das gegebene Wort der Arbeitgeber
gewonnen und arbeiteten mit Lifer wihrend vierzehn bis fiinfzehn
Stunden im Tage, da sie wussten, dass ihr Verdienst in direktem
Verhiltnis zu ihrer Arbeit stehe. Da sich zwischen den einzelnen
Gruppen ein Wettkampf entspann, so wurden die Arbeiten zu sehr
niedrigen Preisen vergeben. Ierner gewihnten sich die Arbeiter
daran, sich selber zu helfen (de se d¢brouiller) und nicht unaufhor-
lich wegen ihrer Werkzeuge u. s. w. zu reklamieren, was die frithern
Accordunternehmer stets gethan hatten.

Unter den Arbeitern waren fast alle europiischen Linder ver-
treten. Die Piemontesen, Tiroler und dsterreichischen Slaven bildeten
die Mehrheit. Letztere sind meist uniibertreffliche Arbeiter (des
ouvrier hors ligne). Die Chilenen waren ebenfalls in grosser Zahl
da; es sind vortreffliche Gesellen, die oft mehr erzielten als die
Furopier. Man hatte fiir den Winter auch zehn Norweger mit ihren
Schneeschuhen kommen lassen, um sie als Stafetten zu benutzen.

Der Gesundheitszustand war stets ausgezeichnet, da das Klima
in den Kordilleren als eines der besten bezeichnet werden muss. Un-
falle kamen selten vor, ebensowenig wie Kampfe unter den Arbeitern,
denn die Disciplin wurde sehr strenge gehandhabt.

VII.
Aussichten.

Die Aussichten der Unternehmung hangen direkt ab von der
Ueberwindung der ihr entgegenstehenden Schwierigkeiten. Letztere
scheinen mir nun fiir den Transandino grosse, wenn nicht uniiber-
windliche zu sein.

Vor allem aus 1st das Klima in Betracht zu ziehen. Man kann
sich mit Riicksicht auf die Miihe, mit der bei uns die kleinen Zahn-
radbahnen wie die Grindelwaldbahn den Betrieb im Winter auf-
recht erhalten, fragen, was aus dem Betriebe in jenen Gegenden zur
Winterszeit werden miisste, mag auch der grosste Teil der Bahn im
Andenmassiv unterirdisch angelegt werden. Ueberwacht und hie und
da ausgebessert muss die Linie doch werden. Wie will man dazu
geniicend Leute in jenc Finéden beordern? Mit welch enormen
Schwierigkeiten kimpft die Gotthardbahn, der viele Arbeitskrafte zur
Verfiigung stehen, bei grossem Schneefall!

Der Unterhalt der Bahn muss notgedrungencrweise ein kost-
spieliger werden. Zwar wird sehr betont, dass in jener Gegend, wo
der Regen selten und der Untergrund sehr hart ist, Dammsenkungen
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nicht vorzukommen ptlegen, dass die Luft sehr trocken ist und die
Schienen sich vorziiglich erhalten; aber mit so gefihrlichen Nachbarn,
wie die Lawinen sind, sich herumschlagen zu miissen, wird kein
leichtes Stiick Arbeit sein.

Dazu kommt noch als technischer schwerwiegender Nachteil das
Umladen aller Waren in Mendoza und Los Andes fiir die Schmal-
spurbahn und umgekehrt. Dieses Geschiaft geht gewiss mit sid-
amerikanischer Langsamkeit vor sich, erzihlt doch Herr Schatzmann
selber, dass Wagen manchmal ein Vierteljahr brauchten, um die Strecke
von Duenos Aires nach Mendoza zuriickzulegen!

Endlich scheint der Ertrag der Kisenbahn schwerlich den auf-
zuwendenden kolossalen Bau- und Betriebskosten entsprechen zu konnen.
Der Verkehr wird im Sommer lebhaft werden, und zwar wird er
hauptsichlich Personenverkehr bleiben. Die aus Europa nach Chile
eingefiihrten Waren nehmen jedoch stets den Seewez um das Kap
Horn herum, denn die Fracht von FEuropa nach Valparaiso ist billiger
als die [racht von Europa nach Buenos Aires. So befremdlich und
seltsam dies auch klingen mag, so einfach ist die Sache. Buenos
Aires hat nicht geniigend Ladung fiir die riickkehrenden Schifte,
withrend alle aus Chile auslaufenden Schiffe solche Ladung zur Ge-
niige haben. Uebrigens kinnte der Landweg mit seinen 11400 km,
mit den Hafenzollen und Umladungskosten niemals mit dem Seeweg
konkurrieren.

Fiir den Personenverkehr verhilt sich dies freilich anders. Die
Reise von Valparaiso nach Montevideo zur See dauert 12—14 Tage,
wihrend sie mit der Eisenbahn in 2—3 Tagen vollendet werden
kionnte. Auch ist der Lokalverkehr in den Andenprovinzen Argen-
tiniens sehr bedeutend ; Chile wird Holz heriiberfiihren, Argentinien
Vieh. Das alles aber wird kaum ausreichen, um der Bahn den
(‘harakter einer Lokalbahn, einer Bergbahn (nomina sunt odiosa) zu
nehmen, um das Anlagekapital zu verzinsen, und wenn man beim
Bau am unrechten Orte spart und die Schmalspurbahn beibehilt,
taugt dies noch weniger.

Herr Schatzmann spricht sich iibrigens iiber diese Schwierigkeiten
ziemlich freimiitiz aus, wenn er auch vielleicht das Iacit, das wir
gezogen haben, nicht zieht. Immerhin darf man nicht Gbertreiben,
nichts zu pessimistisch betrachten, vorschiitzend, dass es sich um
sildamerikanische Verhaltnisse handelt. Das Unternehmen ist nicht
unausfithrbar und wird trotz zeitweilicer mangelhatter Rendite wohl
in einigen Decennien ausgefiihrt werden, da man noch nicht so bald
iither die Kordilleren und den Uspallatapass hiniibertliegen wird.
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Jedentalls lohnt es sich der Miihe, dieses kolossale Werk, das
ein junger Schweizer Ingenieur aus der Taufe gehoben und als eine
Kraft ersten Ranges mit erfinderischem Geschick und Energie leitete,
kennen zu lernen und auch in seinen spitern Phasen mit sympathi-
schem Blick weiter zu verfoleen.
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