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Bilder 2 und 3: Vor prachtigen Schweizer Bergen prasentieren sich die Ziige der Beninabahn der
RhB, wahrend Seifersdorf Bf mit der 99 742 eines der Themen der Sachsen-Anlage darstellt.

Bild 1 (Titel): Auf schmaler Spur geht es in dieser Ausgabe auf Schweizer (RhB-)Gleise und nach
Sachsen, Die Bahnhofe Ospizio Bernina und Kipsdorf sind auf dem Titel abgebildet.

Wahrend der Beschaftigung mit dem Hobby
Modelleisenbahn durchlauft jeder ,Betroffe-
ne" zweifelsohne einen Entwicklungsweg und
gelangt vom auf dem Boden spielenden An-
fanger zu einem immer anspruchsvolleren
Modellbauer. Bei den beiden Schépfern der
in dieser Ausgabe vorgestellten Anlagen im
MaBstab 1:87 hat das dazu geflhrt, dass
letztendlich konkrete Vorbildsituationen pein-
lich genau nachgebildet worden sind. Steht
man so intensiv zu einem gewahlten Thema,
so erfolgt im Gleichklang mit dem Modellbau
eine personliche Bindung an das Thema.
Studien der Literatur und Herstellerkataloge
verbinden sich mit Reisen zu den gewahlten
Vorbildorten, man wird sozusagen ,eins" mit
dem Thema und schlieB3t dieses kleine Stick-
chen Welt in sein Leben und das seiner
Familie ein.

Manchen mogen diese Worte etwas dick auf-
getragen erscheinen, aber so geschieht es
einfach, wenn sich ein Modelleisenbahner
mit seinem Traum identifiziert und dieses
kleine Stlickchen Freude fir sich und Gleich-
gesinnte greifbar machen mochte - und es
handwerklich auch kann!

Gebaude zu vermessen und nachzubilden,
die in keinem noch so kleinen Angebotskata-
log zu finden sind, Gleisanlagen zu bauen,
die in der Langenausdehnung dem Vorbild
nahe kommen und Ziige in ihrer Vorbildzu-
sammenstellung und nach Fahrplan einzu-
setzen, ist kein Spielen im allgemein ver-
standlichen Sinn mehr — aber eben noch
Fantasie und eine Zeitreise. Es stellt sich die
Frage: ,Ist das noch Modelleisenbahn?" Eine

leichte Anwort wére ,Jein®, eine ehrlichere,
aber auch ausweichende: ,Egal!" Der, der
dorthin gefunden hat, den muss man darum
beneiden, ein Stiick vom Gliick gefunden zu
haben!
Dem Eisenbahn-Journal wurde es gestattet,
Ihnen, liebe Leser, diese beiden Meisterwer-
ke naher vorzustellen und in einer Art und
Weise zu prasentieren, wie sie selbst die
beiden Erbauer Dr. Bertrand Botzenhardt und
Martin Brendel vorher noch nicht gesehen
haben.
Die Anlage oberhalb der Baumgrenze wurde
bereits mehrfach auf Ausstellungen gezeigt,
bewundert und preisgekront. Um die Wir-
kung dieses HOm-Bahnhofes Ospizio Bernia
zu steigern, fertigte das Team des Eisen-
bahn-Journals am Originalschauplatz Auf-
nahmen flr Hintergrundkulissen an, die ins
Layout eingefiigt worden sind. Ahnlich ver-
hielt es sich bei der Bahnhofsanlage Kips-
dorf. Mit diesem Gestaltungsmittel ist wohl
die lllusion perfekt. Uns ist wichtig, Sie darauf
aufmerksam zu machen, denn die viele Muhe,
die sich die Modellbauer mit der Gestaltung
gegeben haben, sollte man so respektieren
und anerkennen, dass man bei der Prasenta-
tion ebenso hohe MaBstabe anlegt.
Begleiten Sie uns nun bitte auf schmaler Spur
hinauf zum Bemniapass in Uber 2300 m Hohe
in den kleinen Zugen der RhB und auf der
zweiten Reise in eine landschaftlich ganz
andere Gegend, zu einer Reise von den
Toren Dresdens hinauf zum Osterzgebirgs-
kamm. Helge Scholz
fur das Eisenbahn-Journal



Der Berninapass

Die heute zur Rhéatischen Bahn gehdrende
Berninabahn folgt auf ihrer Trasse weitge-
hend der Route eines alten Saumpfades
vom Oberengadin Uber den Berninapass in
das Puschlav und weiter ins Veltlin. Durch
archéologische Funde konnte festgestelit
werden, dass der Berninapass schon zur
Bronze- und Eisenzeit vor annahernd vier-
tausend Jahren den damaligen Volksstam-
men als Alpenibergang diente. Im Jahre

15 vor Christi Geburt wurden die im Enga-
din anséssigen Rater von den Rémern un-
terworfen, die jedoch in der Folgezeit die-
sen Alpeniibergang im Gegensatz zur kir-
zeren Route via Maloja—Julier-Lenzer-
heide—Chur nicht ausbauten.

Die Bedeutung des Berninapasses wuchs
erst im Mittelalter, nachdem die Puschlaver
sich 1406 mit Waffengewalt von der Herr-
schaft Mailands befreiten und sich durch
den Beitritt zum Gotteshausbund wieder
nach Norden orientierten. Bis Mitte des

19. Jahrhunderts litt der Weg (ber den
Berninapass jedoch aufgrund andauern-
der Streitigkeiten zwischen den Oberenga-
dinern und den Puschlavern (iber die Wege-
unterhaltung.

In den Jahren 1847 bis 1865 wurde schlieB-
lich nach Planen des Blndner Kantons-
ingenieurs La Nicca der dber den Bernina-
pass fihrende Saumweg in eine den da-
maligen Verhéltnissen entsprechende und
den Anspriichen geniigende StraBe mit ei-
ner Breite von ca. 2,4 m ausgebaut.



Die bahntechnische
ErschlieBung Graubiindens

Die erste Bestrebungen, Graubiinden
bahntechnisch zu erschlieBen, fielen in die
Mitte des 18. Jahrhunderts. Bereits 1838
befasste sich La Nicca — somit bereits Jah-
re vor dem Ausbau der PassstraBe — mit
dem Plan einer Nord-Siid-Verbindung von
der Ostschweiz nach Italien. 1845 legte er
ein ausgearbeitetes Projekt einer ,Lukma-
nierbahn® Chur-Disentis—Lukmanier—

Ospizio Bernina —
hochstgelegene Station der Rhatischen Bahn

Biasca vor, fur welches er von den Kanto-
nen Graubiinden und Tessin Konzessio-
nen erhielt. Aufgrund der nicht geklarten
Finanzfrage konnte dieses Projekt nicht
verwirklicht werden, sodass die Konzessi-
on verfiel. Nachdem in der Ostschweiz kei-
ne Einigkeit tber eine der méglichen Vari-
anten einer Alpeniberguerung (Lukmanier,
Splligen, Greina) erzielt wurde, konzent-
rierten sich die Bemiihungen zunachst auf
das Zentralschweizer Projekt einer Gott-
hardbahn, fiir das sich am 15. September

1860 ein Komitee bildete. La Nicca ver-
suchte nochmals, mit dem 1867 bis 1869
entworfenen ,Fusionsprojekt® mit einer
Linienfihrung Amsteg-Disentis—-Lukma-
nier-Biasca einen Kompromiss in dem
Streit zwischen Zentral- und Ostalpenbahn
zu finden. Die Mehrheit der schweizeri-
schen und auslandischen Interessenten
sprachen sich jedoch flr die zentralere Gott-
hardbahn aus. Am 15. Oktober 1869 wurde
der Gotthardbahnvertrag geschlossen und
in den Jahren 1869 bis 1871 durch Staats-



vertrage mit Italien und Deutschland die
auslandische Unterstitzung fir dieses Pro-
jekt gesichert. Dadurch war keine Notwen-
digkeit mehr fir eine Ostschweizer Alpen-
transversale vorhanden.

In den Folgejahren konzentrierten sich die
Bemiihungen darauf, in Graublnden ein
einheitliches Bahnnetz zu erschlieBen. Ab
1880 wurde das Projekt einer normalspuri-
gen ,Bindnerischen Zentralbahn® Chur-
Thusis-Filisur-Bellaluna diskutiert, welche
flr eine zukunftige Alpenbahn und fir ei-
nen Anschluss des Engadin hatte genutzt
werden konnen.

Unabhéngig von diesem Projekt erhielt der
Hollander Willem Jan Holsboer 1887 die
Konzession fur den Bau einer Schmalspur-
bahn von Landquart nach Davos. Der Bau-
beginn datiert auf 1888, bereits 1889 er-
reichte die Strecke Klosters und 1890 Da-
vos. Noch wahrend des Baus dieser Stre-
cke legte Holsboer ein weiteres Projekt ei-
ner Scalettabahn Davos—S-chanf mit einer
Verlangerung iiber Samedan und Maloja
bis Chiavenna vor. Zwar gab es heftige
Opposition gegen diese Plane, dieses Pro-
jekt war letztendlich der Anstof flr den Bau
eines einheitlichen Schmalspurbahnnetzes
in Graublnden.

Eine am 26. November 1889 durchgefihr-
te Volksabstimmung entschied sich gegen
die Scalettabahn und fiir eine Centralbahn
Uber den Albulapass. Im Hinblick auf eine
einfachere Finanzierung und zur Schaffung
eines einheitlichen Bahnnetzes entschloss
man sich, die geplante Alpenquerung ins
Engadin als Schmalspurbahn zu verwirkli-
chen. 1891 libernahm die AG Schmalspur-
bahn Landquart-Davos die fir den Bau der
Bahnlinie ins Engadin via Albula erteilte
Konzession. Die Gesellschaft dnderte
schon 1894 ihren Namen in ,Rhétische
Bahn* mit Sitz in Chur und begann noch im
selben Jahr mit den Bauarbeiten. 1903
konnte die Albulabahn bis nach Celerina im
Engadin den Betrieb aufnehmen, Mitte 1904
folgte die Verlangerung bis St. Moritz.

In den darauf folgenden Jahren konzent-
rierten sich die Bestrebungen der Rhati-
schen Bahn auf eine Vervollstandigung des
Netzes in Richtung Chiavenna und Land-
eck. Von diesen Projekten konnte jedoch
nur noch die Teilstrecke bis Scoul verwirk-
licht werden, bevor der Erste Weltkrieg und
die anschlieBende Weltwirtschaftskrise
dem Bahnbau ein Ende bereiteten.

Der Bau der Berninabahn

Erste Bestrebungen, in Fortsetzung der Al-
bulabahn eine Verbindung Uber den Berni-
napass nach ltalien zu erstellen, kamen
von privater Seite. Die Rhéatische Bahn zeig-
te an diesem Projekt kein Interesse, favori-
sierte sie doch den Bau einer Bahnlinie von

Bild 4 (Seite 6/7): Uberblick tber fast die ge-
samte Anlage mit Blick zur Berninapasshohe.
Links sind Gleisanlagen und Stationsgebaude
zu erkennen. Rechts befindet sich die Stahltra-
gerbriicke im Uferbereich des Lago Bianco.




St. Moritz (ber Maloja nach Chiavenna. Da-
mit das jenseits des Berninapasses gele-
gene Puschlav besser an das ibrige
Bindnerland angeschlossen wird, wollte
man anstelle der Bergpostverbindung, wel-
che zu dieser Zeit von Samedan nach
Tirano neun Stunden bendtigte, eine
schnellere und modernere Bahnverbindung
erstellen. Hinzu kam, dass sich Anfang des
19. Jahrhunderts in St. Moritz und im Ober-
engadin der Fremdenverkehr weiter ent-
wickelt hatte und eine touristische Erschlie-
Bung des Gebietes um den landschaftlich
schénen Berninapass gewiinscht wurde.
1899 wurde von der Zlricher Firma Froté
und Westermann das erste Konzessions-
gesuch fiir eine Berninabahn eingereicht,
namlich eine technisch einfache Bahn mit
Kurvenradien von 15 m und Steigungen bis
zu 100%., welche nur in den Sommermo-
naten fahren sollte. Aufgrund eines Kon-
kurrenzprojektes der Elektrizitats-Aktienge-
sellschaft Nurnberg flr eine Touristenbahn
St. Moritz—Morteratsch mit Abzweig Pon-
tresina-Samedan wurde das urspriingliche
Projekt von Froté und Westermann verbes-
sert. Am 23. Dezember 1899 wurde dieser
Firma eine Konzession fir den ,Bau und
Betrieb einer elektrischen Eisenbahn
(teilweise StraBenbahn) von Samedan
nach Campocologno (Landesgrenze) mit
Abzweig von Pontresina nach St. Moritz"
erteilt. 1902 folgte die Konzession fiir die
auf italienischem Boden liegende Teilstre-
cke Campocologno-Tirano. Frote und
Westermann gelang jedoch in der Folge-
zeit keine Finanzierung, weswegen die
beiden Konzessionen an die englische Fir-
ma General Water Power Lid. abgetreten
wurden.

Am 12. November 1904 wurde in Mailand
ein Konsortium aus englischen, italieni-
schen und Schweizer Interessenten zur Fi-
nanzierung, zum Bau und Betrieb der Berni-
nabahn gegriindet. Sodann wurde die
Elektrizitatsgesellschaft Aliot in Minchen-
stein mit der Projektierung und der Liefe-
rung der elektrischen Anlagen und Fahr-
zeuge beauftragt. Die A.G. Alb. Buss & Cie.
in Basel sollte die Ausfihrung der Bahnan-
lagen, aller Hochbauten sowie der Signal-
einrichtungen tbernehmen. Im Juni 1905
lag das umgearbeitete Projekt vor, bei dem
die Maximalsteigung von 82 auf 70%. redu-
ziert sowie die nutzbare Ausweichgleis-
lange von 45 m auf 90 m erweitert wurde.
Ebenso entfielen die zunéachst bei Pontre-
sina und Cavaglia vorgesehenen Spitzkeh-
ren. Die Kosten wurden mit 12 Mio. Fran-
ken dreimal so hoch wie die urspringlich
von Froté und Westermann angegebene
Summe veranschlagt. Durch eine neue
Linienfihrung versuchte man, die Bahn-
trasse zur Vermeidung von Schneeverwe-
hungen und zur Erleichterung der Schnee-

Bild 5: Wir nahern uns Uber die geschotterte
ZufahrtsstraBe der Station Ospizio Bernina. Auf
Gleis 2 steht ein Ausflugszug von Alp Grim
nach St. Moritz, bespannt mit den Altbautrieb-
wagen ABe 4/4 31 und 32.



raumung so hoch und frei wie maglich zu
legen. Im Hinblick auf die primére touristi-
sche Nutzung der Bahnstrecke wurden bei
der Linienfihrung mdglichst viele Aus-
sichtspunkte bertcksichtigt.

Die Finanzierung war jedoch erst zu einem
Zeitpunkt gesichert, als die erste von Froté
und Wassermann beantragte Konzession
bereits abgelaufen war. Diese Gelegenheit
nutzte die RhB und konnte sich fir die
Zubringerlinie zur Albulabahn von Same-
dan bis Pontresina die Rechte sichern. Hier-
aus resultiert der Umstand, dass die Berni-
nabahn nicht in Samedan, sondern in
St. Moritz beginnt und Pontresina Um-
steigebahnhof zum Stammnetz der Rhéti-
schen Bahn darstellt.

Im Herbst 1905 wurde den eidgendssischen
Behdrden das umgearbeitete Projekt vor-
gelegt, welches am 2. Marz 1906 durch
den Bundesrat im Wesentlichen genehmigt
wurde. Bedingt durch Einspriiche und Wiin-
sche von den an der Bahnlinie gelegenen
Gemeinden erfolgten anschlieBend weite-
re Umplanungen, sodass die Streckenlange
auf 60,68 km wuchs und der vereinbarte
Pauschalbetrag fir die Erstellung dieses
Projektes sich auf rund 15 Mio. Franken
erhéhte.

Am 16. Juli 1906 begannen die Trassie-
rungsarbeiten gleichzeitig auf der Nord- und
Sidseite des Berninapasses. Die Fertig-
stellung und Inbetriebnahme der ersten Teil-
abschnitte Pontresina-Morteratsch und
Poschiavo-Tirano erfolgte plnktlich zum
1. Juli 1908 mit Aufnahme des Betriebes
der RhB auf dem Abschnitt Samedan-Pont-
resina. Nach knapp vierjahriger Bauzeit
konnte am 5. Juli 1910 der durchgehende
Betrieb auf der Gesamtstrecke eroffnet wer-
den.
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Bild 8: Alle Details einschlieBlich fotografisch
verkleinerter Stationsschilder wurden beim Nach-
bau berticksichtigt. Die fir die RhB charakteristi-
schen Lautewerke kindigen die Abfahrt der je-
weiligen Zlge aus den vor und hinter Ospizio
Bernina liegenden Stationen an.

Bild 6 (links): In der linken Anlagenecke ver-
schwindet das Streckengleis Richtung St. Moritz
in einer Galerie. Dieser nicht ganz vorbildgerech-
te Kompromiss sichert die Anknipfung des hinter
der Anlage angeordneten Schattenbahnhofs.

Bild 9 (rechts): Uber der linken Tiire ist das
Schild ,Schwellenhdhe 2.253 M.G.M.“ in drei
Sprachen angebracht.

Bild 7: Das Stationsgebaude des hochstgelege-
nen RhB-Bahnhofs auf 2253,2 m. Das steinermne
Gebaude im massiven Baustil wurde im Lauf der
Zeit mehrfach erweitert, trotz Wind und Wetter.
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Bild 10: Vor der Kulisse des Lago Bianco verldsst ein Regionalzug die Station Richtung St. Moritz.
Bild 12 (rechts): Ein von St. Moritz kommender Zug, bespannt mit dem Altbautriebwagen ABe 4/4 34,
hat den Passanstieg bewaltigt und wird gleich in die Station Ospizio Bernina einfahren.

Bild 11: Auf Gleis 1 fahrt ein: Regionalzug mit ABe 4/4 42 nach Alp Grim. Mit viel Zeitaufwand wurde
beim Bemo-Modell die Frontpartie mit den entsprechenden Zurlstteilen vorbildgetreu vervollstandigt.

Urspriinglich war die Berninabahn als reine
Sommerbahn in Betrieb genommen. Be-
reits in der ersten Betriebszeit entstanden
Bestrebungen, zumindest bis St. Moritz und
Alp Griim auch einen Winterbetrieb durch-
zufiihren. Ab 1910 wurden die ersten Ver-
bauungen durchgefiihrt und 1911 die erste
Dampfschneeschleuder angeschafft.
Schon im Winter 1909/10 war die Strecke
von St. Moritz bis Ospizio Bernina durchge-
hend in Betrieb, im Winter 1911/12 folgte
der Abschnitt bis Alp Grim. Der durchge-
hende Ganzjahresbetrieb konnte ab 1913/
14 aufgenommen werden.

Die Berninabahn wurde von Anfang an elek-
trisch mit einer Fahrleitungsspannung von
750 V Gleichstrom betrieben. Hierflr stan-
den bei Betriebseréffnung die zum Teil noch
heute in Betrieb befindlichen Triebwagen
BCe 4/4 1 bis 15 (heute ABe 4/4 30 ff.)
sowie der ebenfalls noch heute vorhande-
ne Gepéackiriebwagen De 2/2 Nr. 151 zur
Verfligung. Im Jahre 1935 wurde die Fahr-
leitungsspannung auf 1000 V erhdht.
Aufgrund des kostenintensiven Winter-
betriebs war die finanzielle Lage der Berni-
nabahn unbefriedigend. Die stetig steigen-
den Kosten konnten nur durch Subventio-
nen des Kantons Graubinden, der Post-
verwaltung und des Bundes aufgefangen
werden. lhre finanzielle Lage zwang die
Berninabahngesellschaft schlieBlich am
24. Juni 1944, riickwirkend zum 1. Januar
1943 einen Fusionsvertrag mit der Rhéti-
schen Bahn abzuschlieBen. Damit waren
die jahrelangen Bemulhungen der Rhati-
schen Bahn, die zur Erganzungen und Wei-
terfihrung des Streckennetzes gut geeig-
nete Berninabahn zu ibernehmen, von Er-
folg gekrént. Nachdem kriegsbedingt der
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