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Naturgeographische Skizze der Berninabahn.

Von Pierre Brunner.

Eine umfassende Eisenbahngeographie unseres ganzen Landes zu
schreiben, setzt eine enorme Summe von geographischen, historischen
und technischen Kenntnissen voraus. Nur nach jahrelangen, inten-
siven Beobachtungen und Studien wird es mdglich sein, dieses weit-
schichtige Gebiet einigermassen zu beherrschen. Leider weist auch die
neue Eisenbahngeographie der Schweiz von Siedentop (Halle 1933)
noch Liicken und Ungenauigkeiten auf, so dass allein schon auf
naturgeographischer Seite noch viel zu tun iibrig bleibt. Hier sei ver-
sucht, eine Reihe geographischer Feststellungen, die sich aus der
Verkniipfung einer Alpenbahn mit Boden und Klima ergeben, zur
Sprache zu bringen, doch kénnen im Rahmen dieser Arbeit die sied-
lungs- und wirtschaftsgeographischen Verhiltnisse, welche die Bahn
beeinflussen und von ihr beeinflusst werden, leider nur gestreift
werden.

Zwischen St. Moritz und Tirano iiberwindet die 60,7 km lange,
schmalspurige Berninabahn (BB), als reine Adhésionsbahn, offen einen
der hochsten Alpenpésse (Abb. 1). lhre Maximalsteigung betrigt
70940, diejenige der Berninastrasse vergleichsweise 90, der Gotthard-
bahn 26, der Albulabahn 35 und der Uetlibergbahn 709/, Ent-
sprechend den in der Hohe fast 1400 m auseinanderliegenden Tal-
sohlen des Engadins und Veltlins stehen sich der flache nordliche
und der steile siidliche Passabfall gegeniiber, eine fiir den Bahnbetrieb
sehr bedeutsame Tatsache, weil sie sich im Lé#ngsprofil natiirlich
genau spiegelt. Die Bergfahrt von Tirano zum Berninahospiz, in
weniger als zwei Stunden iiber 1830 m, mit 100 t schweren Ziigen,
stellt an die Motorwagen und Lokomotiven, die Talfahrt Hospiz—
Tirano an die Bremsen keine geringen Anforderungen !

Von besonderem geographischen Interesse diirfte der Verlauf der
Bahnlinie sein, den wir wie folgt besprechen werden:
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Indirekt verbindet die BB ausser St. Moritz auch Samaden mit
Poschiavo und Tirano, wennschon Siedentop eine so lautende Aus-
sage unseres grossen Lisenbahnfachmanns Weissenbach, der so gut

Pontresina zur Réatischen Bahn (RtB) 1) wusste, verbessern zu miissen
glaubt.

Zwischen St. Moritz und Pontresina konnte nicht die”vorgesehene
kiirzeste Linie durch den Stazerwald gebaut werden, weil gewisse
Kreise eine Entstellung der Kurlandschaft befiirchteten. An der
lingeren und schwierigeren Variante durch die Charnadiiraschlucht
mussten sie sich dann allerdings finanziell beteiligen. Die Seiten-
hinge dieser ausgesprochen V-formigen Innschlucht bestehen aus
wenig standfesten Schiefern und Gneisen, so dass, anschliessend an
den steinernen Innviadukt, ein 689 m langer Wandtunnel erstellt
werden musste, so wie frither schon deren zwei auf der linken Schlucht-
seite fiir die RtB. Die bei vielen Bahnen beobachtete Tatsache, dass
Tunnelbauten die Betriebserdffnung verzégerten, hatte auch hier
eine Verspidtung von einem vollen Jahr zur Folge, weil wihrend der
Saison die Sprengungen nachts eingestellt werden mussten. Wéahrend
langerer Zeit war der Bahnbetrieb gestort, weil der in Richtung der
heftigen Talwinde gelegene Tunnel im Winter starke Vereisung zeigte,
so dass jeweilen aufgepickelt werden musste. Seit 1926 ist der Uebel-
stand durch Einbau eines normalerweise geschlossenen Tors, das durch
die Ziige automatisch geoffnet wird, behoben.

Ueber Celerina und Punt Muragl, die Talstation der Muotlas-
Seilbahn, erreicht die Linie das Tal des Flazbaches und weiterhin,
sich durch feuchtes Morianengelande schlingelnd, wo in strengen
Wintern Frostbeulen unter den Schienen entstehen koénnen, den

Gemeinschaftshahnhof Ponfresina.

Diese erste Teilstrecke der Bahn bietet von Natur aus keine betrichtlichen
Schwierigkeiten; nur selten ist eine Schneepflugfahrt notig, und vor den Hoch-
wassern des Flaz ist man hier sicher. Anders die tiefer gelegene RtDB, die 1927
den Verkehr iiber die BB umleiten musste, weil der Bahnkérper in der Champagna,
dem uralten Ueberflutungsgebiet des Flaz bei Samaden, samt der Innbriicke,
weggerissen war. Zur Verbesserung der Siedlungsvcrhé]tnisse in Ponlresina, wo
das Dorf auf sonniger Terrasse weit vom Bahnhof im Talgrund entfernt liegt,
mussten fiir 18 Familien Wohnungen gebaut werden. Meist handelt es sich um
Fahr-, Werkstatt- und Bahnunterhaltpersonal, weil Pontresina der Ausgangs-
punkt fiir Material- und Dienstziige zum Unterhalt der Bergstrecke, im Winter
fir die meisten Schneerdumungsfahrten ist 2). Hier ist auch die Wagenremise
und Reparaturwerkstitte, weil ein anderer Ort fiir all dies nicht in Frage kommt,
denn die Bergstrecke weist auf 38 km Linge bis Poschiavo keine grossere, zum
Wohnen so vieler Angestellter geeignete Dauersiedlung auf.

1) Wir erlauben uns diese richtige Schreibweise, entgegen der amtlichen
« Rhitische Bahn » (RhDB).

2) Der Charakter einer Gebirgsbahn driickt sich auch im prozentualen Anteil
der Material-, Dienst- und Leerfahrten an den Nutzfahrten aus. 1930 war dieser:
Chur-Arosa . . . . . . 11 % Montreux-Oberland . . 2 9
Bernina. . . . . . . . 5,89 I'urka-Oberalp (Sommer!) 1,49

Lotschberg . . . . . . 4,6 9%, Appenzellerbahn . . . . 0
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Es war zuerst geplant, mit einigen Windungen und der Maximal-
steigung den Hohenunterschied von 50 m an der niedrigen Stufen-
miindung des Morteratsch- zum Rosegtal zu iiberwinden; mit Riick-
sicht auf die Spazierwege im Taiswald aber musste die bestehende
kleine Seitentalschleife angelegt werden. Ueber Talgrundbriicke, Tal-
querungsdamm und durch zwei modellhaft klare Einschnitte in
Seitenmorinenwille gelangt die Linie an den Osthang des Rosegtals
und ersteigt auf kurzer 70°/,, Rampe den oberen Talboden. Auch das
hitbsche Haltestellengebdude Surovas (= «iiber dem Wasser », vgl.
« Surava » im Albulatal), nahe dem Oberdorf Pontresina, wurde
zwecks Schaffung einer weiteren Wohngelegenheit an der Linie,
weniger der Betriebsbediirfnisse wegen, neu gebaut.

Ein kurzes Stiick noch geht’s durch den Taiswald, der die Linie
vor Felsstiirzen vom steil aufragenden Muottas Pontresina schiitzt,
dann kommen die ersten grossen Schwierigkeiten. Offen quert die
Bahn den Schuttkegel der grossen Lawine aus dem Kar des Piz
Chalchagn (treffend = « Fersenspitze »).

Der Kegel reicht bis zum Flaz ') und bewirkt, gemeinsam mit einem rechts-
seitigen Mordnenwall, die grosse Flussverwilderung talaufwirts. Auch diese ist
von grosser Bedeutung, weil sie die Linie hart an den Fuss des noch weitere,
allerdings weniger gefahrliche Lawinen entsendenden Steilhangs des Chalchagn
drangt (Abb. 2). Aber auch in dieser Randlage noch kann der Bach, wie am 25. Sep-
tember 1927, bei Hochwasser gefihrlich werden, so dass man mit Buhnen und
Senkwalzen der Unlerspiilung vorzubeugen sucht.

Fir die Untertunnelung der grossen Lawine besteht ein Projekt, doch mussten
im Passgebiet vorerst noch dringlichere Arbeiten zur Sicherung des Winterbetriebs
ausgefithrt werden (die BB wurde nur fiir Sommerbetrieb gebaut). Obschon diese
Lawine die Linie erst einmal, im Dezember 1916, tiberschritten hat, besteht diese
Gefahr doch jeden Winter, so dass die Verwaltung die griossten Vorsichtsmass-
nahmen getroffen hat. Sobald ndmlich lawinengefihrliches Wetter eintritt, wird
in einem besondern, heizbaren Wiachterhiduschen eine mit Ski, Schneereifen,
Feldstecher und Raketen ausgeriistete Lawinenwache aufgestellt, nach deren
Anordnungen die Ziige zu verkechren haben. Die lawinengefdhrliche Strecke ist
dem Wagenfithrer durch Signaltafeln kenntlich gemacht. Bei drohender Gefahr
feuert die Wache vor Zugsdurchfahrt u. a. Raketen ab, die in gewissen Fallen
erkennen lassen, ob durch die Erschiitterung des Zuges die Lawine ausgelost wird
oder nicht. Naturlich erfordert die Betatigung als Lawinenwache und als Wagen-
fithrer grosste Umsicht, Erfahrung und Entschlossenheit, um im letzten Augen-
blick zweckmissig handeln zu konnen. Mit einer kleinen Zahl bestqualifizierter
Angestellter hat man dabei viel bessere Erfahrungen gemacht als mit Hilfsarbeitern
fiir den Winter, die im Puschlav billig anzuwerben wiiren.

Die Strecke Pontresina—>Morteratsch (Station 10 Minuten vom
Gletscher) konnte als erste der Nordseite am 1. August 1908 eroffnet
werden. Sie weist relativ wenige Kriimmungen und geringe Steigung
auf, so dass verhéltnisméassig schnell gefahren werden darf.

Hinter Morteratsch folgt nun eine 115 km lange 70°,,-Rampe,

mit welcher die Sohle des 100 m hdéher liegenden Bernina-Héangetals
erstiegen wird. Zur Maximalsteigung tritt hier, am Montebello, dem

1) Entgegen der Kartenbezeichnung Berninabach nennen die Bewohner den
Bach zwischen Morteratsch und Pontresina meist Flaz.
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schonsten Punkt mit Gebirgsaussicht, noch eine kiinstliche Langen-
entwicklung, in Form einer einfachen Schleife, die den Zug fast 1 km
wieder talauswirts leitet. Durch einen Schleifeneinschnitt biegt er
wieder in die frithere Richtung (Abb. 2). Bald folgt der obere Gefills-
bruch; wir sind im flach ansteigenden Hochtal der Berninah#user.

Obwohl unter der klimatischen Baumgrenze gelegen, ist es dusserst baumarm.
Zahlreiche Lawinenziige reichen denn auch von beiden Flanken bis in die Tal-
achse; besonders diejenigen vom Piz Albris, mit michtigen Schuttfichern, be-
drohen die Linie, so dass auch hier ein lidngerer Abschnitt als Lawinengefahr-
strecke scharf bewacht wird. Sehr vertraut ist die im Stationsgebiude Bernina-
hiuser postierte Wache mit der Tatsache, dass aus Griinden der Exposition an
Vormittagen die Lawinen vom Munt Pers, an Nachmittagen vom Piz Albris nieder-
gehen 1).

Berninabahn: Schieife am. Montebello mit
Blick auf die durch Lawinen-und Hochwasser

Durch Hochwasser wurde die in einer bei unausgeglichenen Wasserlaufen
typischen S-Kurve gelegene Berninabachbriicke schon arg beschadigt.

Die Station Berninahduser liegt eingeengt zwischen zwel Lawinen-
ziigen; die kleine Dauersiedlung wird durch einen Bannwald geschiitzt.
Die Drehscheibe, die fiir das Wenden der Schneeschleudern hier ge-
baut werden musste, wurde schon zerstort, so dass man sich kurzer-
hand entschloss, im Bergesinnern, lawinensicher, eine gerdumige
Remise mit Drehscheibe zu erstellen. Die Reisenden beachten diesen
Bau, wovon nur zwei Tore und lawinenkraftige Kamine sichtbar sind,
~ gewdhnlich nicht, so wie sic an den interessantesten Vorkehrungen
zum Schutz der Bahn meist unachtsam vorbeifahren.

1) So ging hier am 22. Mirz 1934 eine Lawine (die « dickp Marianna ») nieder,
die zwei in Ausiibung ihrer Pflicht befindliche Bahnbeamte verschiittete.
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An den obersten Krippelbdumen vorbei gelangen wir an der rechten Tallehne
in die Region, wo von Anfang Oktober bis anfangs Juni Schneestiirme und La-
winen ungehemmt ihr rasendes Spiel treiben, und dennoch ist es dem Menschen
gelungen, den ganzen Winter tiglich an die 30 Ziige durch die tobenden Elemente
zu fiuhren! Die Lawine des auch ohne Schnee weissleuchtenden Dolomitberges
Piz Alv wird gequert, dann folgen weitere am Piz Lagalb; wir haben, mit 2 km,
die langste der drei Lawinengefahrstrecken erreicht. Das freistehende Lawinen-
wachthiauschen am Ausgang des Val Minor musste durch Drahtseile mit dem Funda-
ment verankert werden. IHier ist es, wo am 16. Mirz 1920, vor Einrichtung der
Lawinenwache, ein Zug mit Schleudervorspann von einer Lagalb-Lawine ver-
schiittet wurde, wobei der Dampfkessel derart beschadigt wurde, dass durch den
ausstromenden Dampf acht junge Minner, bei Ausiibung ihrer Dienstpflicht, den
Tod fanden; sie sind zu Santa Maria in Pontresina begraben. Dank griosster Vor-
sicht und Erstellung weiterer Sicherungen ist seither nie mehr cin Unfall vor-
gekommen. Damals, bei km 18,7, diirfte die Lawine durch den Auspuff der ar-
beitenden Dampfschleuder ausgelist worden sein.

Auf der Hohe des gegeniiber ausmiindenden Val d’Arlas steigt die
Strasse, mit iiber 70°/,,, hart neben der Bahn hdéher an als diese.
An der Stelle erreicht diese das obere IEnde der Nordrampe und tritt
in die seenerfiillte Passmulde ecin. Beide Umstande erzeugen Wind-
schatten, so dass sich diese Stelle durch starke Schneeverwehung aus-
zeichnet. Mit gutem Erfolg wurde hier schon 1910 eine Schneegalerie
erstellt. Solche konnen, im Gegensatz zu Lawinengalerien, auch ohne
bergseitige Hinterfiillung angelegt werden (Abb. 4). Unsere Photo-
graphie zeigt auch die geplante Linienverlegung vom DBergfuss Piz
lLagalb weg gegen die Talachse, wo niedrige, dem Gebirgsfuss vor-
gelagerte IFelshiigel, keine Lawinen erzeugen. Eine Bundessubvention
von 600,000 Fr. wird diese Arbeit unterstiitzen.

Anschliessend an die Galerie folgt die unbediente Kreuzungs-
stelle Arlas. Da auf der durch fast unbewohnte Gegenden fiihrenden
Bergstrecke die mittlere Stationsdistanz 5,2 km, auf den noérdlichen
und stidlichen Talstrecken aber nur 1,8 und 1,9 km betrigt, mussten
fir den Saisonbetrieb, der die Bergstrecke Pontresina—Alp Griim
kaum weniger als die Talstrecken belastet, in Arlas und Scala Aus-
weichen geschaffen werden. Zusammen mit derjenigen in Stabline
(Griim—Cavaglia), die hauptséachlich fiir die Bediirfnisse des Winter-
betricbs erstellt wurde, verringern sie die mittlere Distanz der Aus-
weichstellen auf 3,6 km. Arlas und Stabline sind auch Kohlen- und
Wasserstationen fiir die beiden Dampfschleudern. Natiirlich liegen
alle Wasserfassungen und Reservoire des I‘rostes wegen mdoglichst
tief unter der Bodenoberfliache, in Stabline z. B. 12 m.

Die Uferstrecke am Lago Bianco ist, wie alle solchen, stark ge-
kriitmmt, doch beeinflusst dies die ohnehin niedrigen FFahrgeschwindig-
keiten dieser Gebirgsbahn nicht. Als Gehédngestrecke liegt die Linie
bis 20 m tber dem See. Teilweise war dies in Anbetracht des in-
zwischen erfolgten Seestaus verlangt; anderseits trachtete man die
Linie wegen starker Schneeverwehungsgefahr frei zu legen. Gleich-
wohl hat man 1933 bei Arlas eine Verlegung beendigt, wo ein Sporn-
und ein Nischenanschnitt freier gelegt wurden (Abb. 5).
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Die Station Hospiz, 2256 m . M., Kulminationspunkt, liegt nur
74 m tiefer als die Passhohe der Strasse. Welche Riesenarbeit muss
hier zur Freilegung der Anlaqcn geleistet werden, wenn der Schnee,
wie 1925, 6,2 m tief, 1930 5,6 m tief die Schienen bedeckt. Seit 1911
wurden d1e Siedlungsverhéltnisse bedeutend verbessert.

Wihrend die Strasse iiber La Résa im Val Lagone¢ Poschiavo
erreicht, sucht sich die Bahn, dem alten Saumweg folgend, ihren
eigenen Weg iiber Alp Griim—Cavaglia, teils der Naturschénheiten,
teils des starker durchtalten Gelindes wegen, das die kiinstliche
Linienentwicklung begiinstigte. Denn vom Lago Bianco bis Poschiavo
vollzieht der Schienenweg einen von keiner andern Adhisionshahn in
Europa erreichten Abstieg von 1225 m auf nur 7,50 km Luftdistanz.
Selbst bei Anwendung von durchwegs 70°/,, musste die (:elelselange
auf 18 km erhoht werden.

‘Was Arbeiter und Ingenieure auf schlecht erreichbaren, zu schwindelnden
Abgriinden abfallenden und zu Rutschungen neigenden Baustellen geleistet haben,
grenzt ans Uebermenschliche. Man denke auch an Unterkunft, Verpflegung und
Farsorge derbis 2500 Arbeiter, diein Schlechtwetter-
zeiten davonzulaufen drohten und gut entléhnt
werden mussten. Téaglich gingen zwei Maultier-
karawanen ab Poschiavo mit Nahrungsmitteln zu
den Baustellen, und auf der Alp Cavaglia musste
die Unternehmung eigene Kithe halten. Cavaglia
ist ein interessanles Beispiel dafiir, wie durch
Schaffung einer Eisenbahnverbindung aus eciner
abgelegenen Alp- eine Dauersiedlung werden kann.
Es zahlt heute 47 Einwohner; im Sommer 1933
wurde zum erstenmal ein Lehrer fur vorlaufig funf
.‘Schulkinder gesucht!

Dem Winterbetrieb standen besonders auf dem Abschnitt Hospiz-Cavaglia
grosse Schwierigkeiten gegeniiber. Erfahrene Praktiker hatten ihn als undurch-
fiahrbar erklirt. Zunichst musste zu Winterbeginn der Betrieb der heftigen Stiirme
wegen schon eingestellt werden. Im obern Abschnitt aber sind es die Schneever-
wehungen, die, wie nirgends sonst, jedes Jahr griosste Mithe verursachen. Beriichtigt
ist besonders der Abschnitt, wo die Hochfliche der Seen verlassen wird und hinter
Rundhockerbastionen windstille Zonen durchfahren werden. Bel Scala lag der
Schnee schon 20 m tief auf den Schienen; man hat dort 1924 fiir den Winter ein
neues, freier gelegenes Streckenstiick gebaut. Das alte, langere, ist im Sommer
immer noch im Betrieb, so dass in Scala Zugkreuzungen stattfinden koénnen. Die
Schneegalerie, welche die Bahn vom Lago Bianco weg leitet, wurde iiber Nacht
schon ginzlich mit Schnee zugeweht, so dass man ein Tor hat anbringen miissen.
Die beiden Sporntunnel unterhalb Scala sind auf beiden Seiten durch Galerien
verlangert worden, doch kommen auf der kurzen, offenen Strecke zwischen beiden
noch- Situationen vor, die wie am 20, Mai 1928, kaum mehr zu bewiltigen sind.
Bei Griim schitzt eine in Windluv aufgestellte Gewidchtenwand einen Einschnitt
vor Verwehung. Aber mit fast 100 prozentiger Regelmaissigkeit fahren die Ziige,
dank den zwei machtigen Dampf-Schleudermaschinen der Lokomotivfabrik
Winterthur und der Aufopferung des Personals, den ganzen Winter; nur 1925 lag
des Schnees zu viel, so dass ein Zug 4 Tage lang stehen blieb; die Reisenden aber
waren nicht zu beklagen, denn das Bahnhofhotel Grim stand zu ibrer Verfiigung.
1916, zur Zeit des grossen Personalmangels, leistete das Militar Mithilfe am Schnee-
bruch, Es sei noch erwihnt, dass der Schneekanal, worin die Ziige ganzlich ver-
schwinden konnen, stindig von den an den Kanten sich bildenden Schneewichten
befreit werden muss. Hauptursache fiir die Verwehungen ist die vollige Baum-
losigkeit; erst unter 2200 m stehen wieder einzelne, zerzauste Larchen.

Abb.5. Bahnverlegung beiArlas.



40 DER SCHWEIZER GEOGRAPH

Sind es bis Griim zur Hauptsache die durch windgetriebenen
Schnee verursachten Schwierigkeiten — normaler Schneefall diirfte
den Betrieb nur unwesentlich erschweren —, so hat man an den
dusserst abschiissigen Héngen der Felsenkanzel Griim, die zur Linien-
entwicklung ausgiebig benutzt wurden, mit dem rufschenden Schnee,
und zwar in zweierlei Form, zu kdmpfen.

Zunichst die Lawinen; sie konnten durch Aufforstung und Erstellen von
Quermauern und Schneerechen verbaut werden. Sehr lehrreich ist der Vergleich
der Baumgrossen von 1—5 m unten im Val Pila und oben auf Griim, wo die fast
gleichzeitig (1913—1918) gesteckten Arven und Léirchen erst wenige Dezimeter
hoch sind. Nebst den Verbauungen wurden zwischen Griim und Cavaglia nach-
traglich eine Lawinengalerie im Grund des Val Pila und finf an Tunnel angebaute
Lawinen- und Schneegalerien erstellt. Erst als diese Ergidnzungsarbeiten beendet
waren, konnte im Winter 1914/15 der durchgehende Betrieb eroffnet werden,
wihrend in den vorhergehenden Wintern auf dem wvon der Bahn ausgebauten
Saumweg ein Schlittenbetrieb eingerichtet worden war. Fast hitte der Kriegs-
ausbruch zum Einstellen der Ergdnzungsarbeiten gezwungen, wenn nicht Italien
der schweizerischen Bahngesellschaft, die darauf hinwies, dass bei Arbeitsunter-
bruch alle begonnenen Bauten im darauffolgenden Winter durch die Lawinen
zerstort ‘wiirden, entgegengekommen wiare und besondere Ausfuhrbewilligungen
fur Brot und Reis zu Gunsten seiner 350 auf Grim beschiftigten Landsleute er-
lassen hatte (Abb. 6 und 7).

In zweiter Linie kommen die Wirkungen des Schneedruckes in Betracht. Beim
Sichsetzen des Schnees beobachtet man, selbst auf horizontalem Terrain, die
merkwiirdige Tatsache, dass die Abzugsdriahte der Leitungsmasten in den Kurven
den Schnee nicht durchschneiden, sondern abgedriickt werden. Durch Anbringen
kleiner Trockenmaiuerchen am Ansatzpunkt des Drahtes konnte diesem Uebel-
stand abgeholfen werden. An den Steilhidngen werden die holzernen Masten durch
Verstrebungen vor dem Abknicken geschiitzt (Abb. 7 und 8). Auch an den abge-
bogenen Stammechen der jungen Bidume erkennt man natiirlich diese Druckwirkung,

Wie wird nun der Abstieg nach Poschiavo vollzogen? Vom Lago
Bianco bis Grim tritt noch keine kiinstliche Lingenentwicklung ein.
Dann aber ist (Abb. 1), am Westhang der Alp Griim, eine Doppel-
schleife mit einem Schleifentunnel angelegt; die fast senkrecht zum
Cavagliasco abstiirzenden IFelswande konnte man nur mit dem Stab-
line-Wandtunnel iiberwinden, es folgen eine halbkreisformige Win-
dung, die Ausweiche Stabline, eine weitere Doppelschleife am Ost-
hang der Alp Griim mit einem Schleifentunnel und einer offenen
Schleife auf der Terrasse der « Monti la Dotta», und endlich eine
Seitentalschleife mit Schleifenviadukt im Val Pila. Es war urspriing-
lich geplant, dieses Tal mittels einer einzigen, langen Schleife aus-
zufahren, doch konnte der Lawinengefahr wegen der obere, un-
bewaldete Teil desselben nicht beniitzt werden.

Im Becken von Cavaglia schiebt sich eine kurze Verflachung
zwischen die 70 ¢/, Rampen; dann tritt die Linie an die glicklicher-
weise meist bewaldete steile Trogwand des Tals von Poschiavo, in
welche der Cavagliasco, oberhalb Robbia, eine Miindungsschlucht ein-
geschnitten hat. Bis iiber den Puntalto-Sporntunnel hinaus muss die
winterliche Linie mit der Dampfschleuder gerdumt werden (1650 m
ii. M.); tiefer unten sind die Schneemengen nicht mehr von Bedeut ung
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Abb. 3. Berninahiuser, Lawinenziige, Bannwald.

Abb. 4. Strecke bei Arbas mit Galerie, rechts Lawinenziige am Piz Lagalb.



Abb. 6. Alp Griim, Schleife der Bahn, Blick auf den Slausce.

Abb. 7. Steilhang bei Stabline. Lawinenverbauungen. Aufforstung.
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Beim Bau aber galt es, die lawinengefahrliche Riife des Val Verona
zu vermeiden, so dass auf dem durch Cavagliasco und genanntes
Tal begrenzten Gehéngestiick eine vierfache Schleife angelegt werden
musste. Drei von den vier Schleifenenden liegen in kurzen Tunneln.
Durch Stiitz- und Futtermauern musste die durch die Weiden,
Aeckerchen und Maiensasse von Cadera fast an Ort bleibende, aber
um iiber 500 m niedersteigende Bahnlinie gefestigt werden. Bemerkens-
wert sind auch einige typische Sporneinschnitte, die zwei Cavagliasco-
Sporntunnel durch denselben Vorsprung in verschiedener Hohe und
die beiden Cavagliasco-Schluchtbriicken. Mit grossem Bogen tal-
auswirts wird, kurz vor Poschiavo, der Schuttkegel des Val Verona
umfahren, womit einerseits eine Gegensteigung vermieden, anderseits
der Lawine, die 1918 hart ans Geleise reichte, aus dem Weg gegangen
wird. Unter Beteiligung der BB wurde das Tobel seither verbaut,

Der Direktionssitz Poschiavo ist als siidlicher Ausgangspunkt der
Gebirgsstrecke das Gegenstiick zu Pontresina und hat ebenfalls Werk-
statte und Remise. Von S. Antonio bis Meschino folgt die Bahn der
Strasse und verlauft fast, am See von Poschiavo, wie bereits alle See-
uferbahnen, ganz horizontal. Zwischen Poschiavo und dem See
konnen zwei weitere Riifen, die parallel zum Val Verona mit méch-
tigen Schuttkegeln ins Tal vorstossen, zeitweise, wie 1926 bei Annun-
ziata, gefahrlich werden. Die siidlichste die Bahn erreichende Lawine
ist die in der heute verbauten Rife unterhalb Le Prese, wahrend
Riifen allein auch weiter unten noch, im Brusaskertal, vorkommen.
Besonders aber ist das siidlichste Teilstiick durch Steinschlag bedroht,
eine Gefahr, die im Lauf der Jahre, auch unter italienischer Mit-
hilfe, durch Errichtung von Schutzwinden und Vornahme von Fels-
sprengungen, schon weitgehend behoben wurde. Besonders schwierig
ist die Querung der mit lichtem Hochwald bestandenen prihisto-
rischen Bergsturzmasse der Motta di Meschino. Dort hat man die
FFuttermauer auf 300 m Léange erhoht und bergseits eine Rinne ge-
schaffen, die die abstiirzenden Steine aufnimmt.

Weil das Tal von Brusio mit ungefihr 7%, zum Veltlin abfallt,
konnte man mit der Maximalsteigung allein den Hoéhenunterschied
nicht ganz iiberwinden. Die Linie wurde daher auch hier kiinstlich
um weniges verliangert, durch Anlage einer offenen Doppelschleife
und der bekannten offenen Spirale, wo sich das Geleise mit einem
gekriimmten Viadukt selber iiberschneidet. Fiinf Minuten oberhalb
der italienischen Grenze steht die Zentrale Campocologno der Kraft-
werke Brusio, die 20 Jahre lang die BB allein mit Strom versorgt
hatte; heute dreht das Schmelzwasser der Berninagletscher weiter
oben schon die Turbinen der Werke Palii, Cavaglia und Robbia. Kurz
vor der Madonna di Tirano ist der grandiose 70°/,-Abstieg vom Lago
Bianco ins Veltlin vollzogen; fast eben lauft die BB durch Reben und
Kastanien neben den elektrischen Ziigen der « Ferrovia Alta Valtellina »
in die Endstation Tirano ein.
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Wir mochten nicht wverfehlen, zum Schluss darauf hinzuweisen,
dass erst das Wandern und Verweilen in der Nahe des Schienenweges
die interessantesten Abhingigkeiten von der Natur offenbart. KErst
dann erkennt man, wie jeder Meter Geleise
und fast jeder Leitungsmast dem Gebirge ab-
gerungen werden muss. Durch ein solches Ge-
biet eine Normalspurbahn zu bauen, wire
absolut unmdglich gewesen; man sieht, wie

Abb. 8. viel die Meterspur, in Verbindung mit dem
Schneedruck an den Masten. ©lektrischen Bahnbetrieb, fiir die Alpenlénder
bedeutet. Ist esin Anbetrachtall der Schwierig-
keiten nicht billig, dass die Allgemeinheit dieser Bahn, die die echt
schweizerische Aufgabe erfiillt, die deutsche Schweiz mit dem herrlichen
welschen Tal von Poschiavo zu verbinden, finanziell entgegenkommt ?
Bei zu hohen Taxen besteht die Gefahr, dass der leistungsfahigen
BB noch mehr Verkehr durch das jetzt schon schweren Schaden stif-
tende Auto entzogen werde.

7
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Bilder aus Ostafrika.

Nach einem von Prof. Dr. O. Fliickiger im Schosse der Geogr.-Ethnogr. Gesell-
schaft Ziirich gehaltenen Vortrag tiber seine Forschungsreise im Gebiete der eng-
lischen Kolonie Tanganjika.

Lange schon sind die Zeiten voriiber, da die Karten Afrikas im
Innern noch weite, weisse Raume mit der Aufschrift « Unerforschtes
Gebiet » verzeichneten. Neuland zu entdecken gibt’s heute kaum mehr.
Aber auf Forschungsreisen bietet speziell Ostafrika noch reiche Aus-
beute, lassen sich doch seine Karten trotz dem Gewimmel von Ein-
tragungen mit der prédzisen Topographie eines europiischen Landes
nicht vergleichen. Der IForscher findet daher viel Gelegenheit zur
Ergénzung der bisherigen Ergebnisse. Noch wertvoller ist es fiir ihn,
wenn er bestimmten geographischen IFragen nachgeht. Sind auch die
grossen Linien gezogen, so harrt doch im einzelnen noch eine Un-
summe von Problemen der Lisung. Der Vortragende, der auf seiner
1932/33 ausgefiihrten Reise von Dr. med. Geilinger aus Ziirich be-
gleitet war, widmete sich vor allem morphologischen Untersuchungen.
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