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Titelbild: Die oberbayerische Nebenbahn von Traunstein nach
Ruhpelding wurde vor wenigen Tagen, am 17. August, 100 Jah-
re alt. Tourismus-Sonderziige haben auf dieser Strecke eine
lange Tradition — der erste verkehrie bereits vor (iber 80 Jahren
im Juni 1933. Die urspriinglich fir den TEE-Verkehr beschafften
Dieseltriebziige VT 11.5 gelangten in den achtziger Jahren im
Rahmen des Touristik-Sonderverkehrs haufig nach Ruhpolding.
Am 20. Oktober 1985 hat einer dieser eleganten Dieseltriebziige
aus den fnfziger Jahren (mit den Triebkopfen 601 013 und 017)
soeben den Haltepunkt Hopfling in Richtung Traunstein durch-
fahren. Abb.: Ch. Kirchner
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Editorial

Alea Arnoldiensa iacta est — Die Wiirfel fiir Arnold sind gefal-
len. Und zwar zum Guten. Nach Monaten des Schwankens
reckten sich Ende Juli die Daumen fiir die bankrotte frinki-
sche Traditionsfirma endlich gen Himmel. Rivarossi heifit der
Retter, der Arnold ein Weiterleben erméglicht.

Nach dem Gang zum Vergleichsgericht im Februar hatte es ja
lange zappenduster um das Familienunternehmen ausgese-
hen. Vor 27,3 Millionen Mark Schulden bei 26,6 Millionen
Mark Umsatz (1994) waren selbst potente Gréflen der Branche
zurtickgeschreckt. Als angeblicher Interessent gehandelt wur-
de vor allem Roco, aber auch eine sogenannte Niirnberger
Losung mit Fleischmann und Trix geisterte durch die Geriich-
tekiiche. Als der Konkurs erdffnet war, wollten einige gar von
ferndstlichen Investoren gehort haben und von einer Verlage-
rung der Produktion in asiatische Billigstlohnlander. Nur mit
Rivarossi hatte keiner gerechnet.

Um so iiberraschender der Coup der Norditaliener. Zumin-
dest auf dem deutschen Markt fiihrte ihr N-Programm ja eher
eine Nischenexistenz. Der Neuerwerb katapultiert Rivarossi
mit einem Schlag in die Spitzengruppe dieses Marktsegments.
Man darf also gespannt sein, was sich der grofite italienische
Modellbahnhersteller hier alles einfallen 14ft. Die Signale sind
jedenfalls klar: Die frischgebackene Arnold Modelleisenbah-
nen GmbH wird alleinige N-Spur-Tochter der Lombarden.
Neben dem Lowenanteil des bisherigen Arnold-Programms
will Rivarossi auch die eigenen N-Fahrzeuge unter dem Na-
men des N-Pioniers vertreiben. Besonderes Augenmerk soll
der Digitaltechnik gelten. Sie wird ausgebaut und weiter ver-
bessert.

Mit etwa 11 Millionen Mark wird die Mutter ihr marodes Kind
in den ndchsten drei Jahren zum High-Tech-Hersteller dopen,
so Rivarossis neuer Statthalter, Geschaftsfiihrer Dr. Ugo Gius-
sani. Eine sehr beachtliche Geldspritze fiir eine Firma mit nur
noch 76 Beschiftigten. Beschaffungs-Schwerpunkt werden mo-
dernste Maschinen und die entsprechende EDV sein. Da heif3t
es fiir die N-Konkurrenz, sich warm anzuziehen.

Ganz allein aufgebracht haben die Lombarden die 11 Millio-
nen Mark allerdings nicht. Eine davon ist Zuschuf? des Landes
Bayern. Vom Rest hat die Landesanstalt fiir Wiederaufbau 4,1
Millionen durch eine Biirgschaft abgesichert. “Es ist ganz
betréichtlich, wie uns die Bayerische Regierung geholfen hat”,
lobt Dr. Giussani.

Allerdings galt es, Abschied vom Standort Niirnberg zu neh-
men. Sitz der Firma ist nun das Werk Miihlhausen (bei Neu-
markt/Oberpfalz). Die traditionelle Quadriga der Modell-
bahnhersteller in der Frankenmetropole ist somit zur Troika
geschrumpft.

Abschied nehmen mufBten auch die bisherigen Eigentiimer
der Firma Arnold, die Familie Weigelt. Sie werden im neuen
Unternehmen leider keine Rolle mehr spielen.

Freuen kénnen sich dagegen die N-Spur-Freunde. Eines der
wichtigsten Vorhaben Dr. Giussanis ist es, die Produktion bei
Armold wieder auf altes Niveau zu bringen. Das wird dem
energischen Manager sicher rasch gelingen.

Wir vom Eisenbahn-Journal wiinschen ihm und der “wieder-
auferstandenen” Firma Arnold viel Erfolg sowie uns und den
N-Bahnern viele schéne neue Modelle!  Thre EJ-Redaktion




i ein — Ruhpolding:

Eine Lokalbahn wird 100

Am 17. August 1995 jahrte sich zum 100. Male
der Tag, an dem im slidéstlichen Bayern auf der
Bahnlinie von Traunstein nach Ruhpolding der
Betrieb aufgenommen wurde. Grund genug,
diese Strecke neben den Feierlichkeiten vor

Ort im Eisenbahn-Journal zu wurdigen.




Bild 1 (groBe Abb.): 100 Jahre
nach Eroffnung der Strecke
bespannen Lokomotiven der
Baureihe 141 die Planzlige
zwischen Traunstein und Ruhpol-
ding. Modernisierte Silberlinge im
Fervet-Design haben auch auf
dieser bayerischen Nebenbahn
Einzug gehalten (Aufnahme vom
23. April 1995 bei Eisenarzt).
Abb.: Ch. Kirchner

Bild 2: Zur Zeit des Dampfbetriebs
war auch die Baureihe 86 planma-
Big eingesetzt — hier mit einem
Personenzug bei Seiboldsdorf.
Abb.: H. Massinger




Variante zur Einsparung
der beiden Traunbricken

Nicht weiter verfolgte Strecken-

varianten zum Bi. Bergen

Mit Autobahnbau vorgenom-
mene Linienverbesserung

Waldbahn Ruhpalding -
Reit im Winkel

Verbindung zum Waldbahnhof
Bahnhof, Station

Haltestelle, Halteplatz

luB Saline
unstein

An

Western-
berg
A
(1168 m)

Geschichte
und Projektierung

Erste Gedanken und die |dee zum Bau ei-
ner Eisenbahnlinie nach Ruhpolding kén-
nen bereits im Jahr 1881 nachgewiesen
werden. Josef Zervas aus Koln und der
Bergbauingenieur F. W. Schmidt aus Bay-
reuth beantragen eine Bahn von Bergen
oder Traunstein aus zum Rauschberg oder
nach Inzell fiir den Fall, daB am Rausch-
berg ausreichend Erz gefunden wird.
Unabhéangig davon beschlieBen die Ge-
meinden Reit im Winkl, Ruhpolding, Eisen-
arzt, Obersiegsdorf, Untersiegsdorf, Ham-
mer, Vogling, Inzell sowie die Marktgemein-
de Traunstein am 9. Februar 1882, sich in
Form einer Petition an die Abgeordneten-
kammer im Landtag zu wenden, um die
Genehmigung der Projektionskosten einer
Bahnlinie Traunstein — Ruhpolding — Reit
im Winkl bis zur Landesgrenze nach Oster-
reich zu erwirken. Spater soll eine Anbin-
dung an die Kufsteiner Bahn erfolgen, um
den umfangreichen Giiterverkehr zwischen
Salzburg und Tirol aufgrund der deutlich
kirzeren Verbindung Uber diese Strecke
lenken zu konnen.

Diese Eingabe wird jedoch abgelehnt, und
der Bau der Linie scheint in weite Ferne
gerlickt zu sein. Auf Ostetreichischer Seite
erregt die Projektierung einer Bahnlinie von
St. Johann an der Giselabahn Uber Waid-
ring, Lofer, Unken und Reichenhall nach
Salzburg groBes Aufsehen. Eine Anbin-
dung an die Kufsteiner Bahn ist damit nicht

Bild 3: Der Veriauf der Strecke Traunstein —
Ruhpelding und die urspriinglich geplanten
Trassen-Varianten.

Abb.: Werning-Grafik

Bild 4 (unten links): Grund zum AnstoBen
hatten hier die Bahnarbeiter bei Traundorf:
Der Oberbau ist fertiggestelit!
Abb.: Gemeinde Siegsdorf

Bild 6 (rechte Seite): Eine Lok der Baureihe
98" erklimmt am 8. Januar 1941 mit einem
Personenzug die Steigung am "Wochinger
Spitz” und fahrt in Kirze in den Bahnhof
Traunstein ein.

Abb.: I. Geiss

Bild 5: An der Bekohlungsaniage im Bahnhof
Ruhpoiding hat das Personal vor einer
bayerischen GtL 4/4 Aufstellung bezogen.
Abb.: N. Heigl, Sammlung Loferer




mehr denkbar, und nur noch die Variante
Traunstein — Ruhpolding gilt als realistisch.
Die Eingabe des Stadtmagistrats Traun-
stein um Genehmigung der Projektierungs-
kosten fir eine Lokalbahn erfolgt am
31. Oktober 1887, und nach der Gesetzes-
vorlage der Generaldirektion der Kgl. Bay.
Staatseisenbahnen an das Staatsministe-
rium wird die Bahnstrecke im Februar 1892
durch den Lokalbahn-LandtagsausschuB
genehmigt.

Streckenvarianten
und Baubeginn

In der Zuversicht, diese Genehmigung zu
erhalten, zieht man schon vorher verschie-
dene Trassierungsmdglichkeiten in Erwé-
gung. So diskutiert man wohl aus “Trotz
gegen die Traunsteiner”, denen vorgewor-
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fen wird, sich nicht energisch genug fiir die
Strecke einzusetzen, eine durchaus reali-
sierbare Variante ber Bergen und die dor-
tige Einbindung in

meinsam: Sie orientieren sich am Verlauf
der Traun, wobei die Einfadelung in den
Bahnhof Traunstein aufgrund erheblicher

die Maximilians-
bahn. Die Einsicht,
daB viele Birger
aus Ruhpolding

Provisorischer Fahrdienst ab August 1895
RuhEoIding — Traunstein )
Zug Nr.

Traunstein — Ruhpolding
Zug-Nr.  Zug-Nr,

Zug-Nr,

und Siegsdorf | T 1 v
(.iann“einen deut- Ruhpolding ab  06:05 18:25 Traunstein ~ ab  13:00  20:00
lich langeren Weg Eisenarzt ab 0822 1842 Haslach ab 13:.08 2008
zum Amtsgericht Siegsdorf ab  06:36 18:56 Traundorf ab 1316 20:16
und Wochenmarkt Traundorf ab  06:44 19:04 S!egsn_jorf ab 1326 2026
in Traunetain in Haslach_ ab  06:52  19:12 Eisenarzt ab 1340 2040
Traunstein an  07:00 19:20 | Ruhpolding an 1355

Kauf nehmen miis-
sen und zusétzlich

20:55

in Bergen Umsteigen erforderlich ist, las-
sen die Argumente fir diese Streckenflh-
rung recht schnell verblassen.

Alle weiteren Varianten hatten eines ge-

Schwierigkeiten beim Grunderwerb ein Hin-
dernis darstellt. Der Streit um den Holl-
brau-Anger gipfelt letztendlich im eingelei-
teten Enteignungsverfahren.



Bild 7: rbaufnamen sl

ampfbetrieb zwischen Traunstein und Ruhpolding gehdren wegen der bereits 1955 erfolgten Elektrifizierung der Strecke

zu den grof3en Raritdten. Vor der imposanten Kulisse des Rauschberges aufgenommen, wird die 86er den Bahnhof Ruhpolding nach wenigen Metern
erreicht haben. Abb.: Wallner, Sammlung Loferer

Umso interessanter ist deshalb das soge-
nannte HochstraBenprojekt von 1887 zu
beurteilen. Hier folgt die Bahn direkt dem
Verlauf der StraBe Traunstein — Haslach -
Siegsdorf. Ware das Projekt zur Ausfih-
rung gekommen, hatte man gegenuber der
letztendlich gebauten Strecke auf die bei-
den Briicken bei Siegsdorf und Eisenarzt
verzichten koénnen. Die Ortschaft Siegs-
dorf ware dafiir aber regelrecht umfahren
worden.

Der Plan wurde verworfen. Es boten sich
fir den Raum Siegsdorf zwei Streckenvari-
anten an: die kostengunstige tber Unter-
siegsdorf, bei der ebenfalls die beiden
Traunbricken nicht erforderlich gewesen

waren, und die teurere Uber Obersiegs-
dorf. Der fir den Bau der Bahnhofsanla-
gen zur Verfligung stehende groBere Platz,
hohe Zuschiisse durch die Betriebe in
Obersiegsdorf und Kunden mit zu erwar-
tendem hohem Frachtaufkommen wie die
Saline in Traunstein fiihren schlieBlich zum
Zuschlag fur die letztgenannte Variante.
Am 6. Juli 1894 beginnt der Bahnbau.

Streckenverlauf

Die Strecke verlaBt den Bahnhof Traun-
stein von Gleis 1 uber Gleis 1a — dort
befindet sich der “Ruhpoldinger Bahnsteig”
— in sldostlicher Richtung, erreicht lber

| Ludw_ig—Th(_)m:en_ und die Eisenbahn

Die Elektrifizierung der Strek-
ke warfr die Ruhpoldinger
Grundgenug,imBahmender
Ludwig-Thoma-Wocheatch
SzenendesDichtersaufzufiih-
ren, indieauch Bahn, Bauer,
Kuhund Schutzmann einge-
bundensind. Eine Haupirolle
spielte—wiekonnteesanders
sein—dervielenausdemUr-
laubbekannte “Zeller Sepp”
(im Bildlinks).

Bild 8: Den dekorativen
Hintergrund bildet der in
Landerbahn-Farben
lackierte Glaskasten

98 315 (Aufnahme

3. November 1955).
Abb.: Slg. Loferer

eine starke Neigung in einem kiinstlichen
Einschnitt am sogenannten Wochinger
Spitz die Traun und folgt im weiteren deren
Verlauf.

Bald ist Seiboldsdorf erreicht. Geradlinig
fuhrt die Strecke nun nach Traundorf. Hier
durchfahrt die Bahn eine lange S-Kurve,
um danach wieder geradlinig auf die Ort-
schaft Siegsdorf zuzustreben. Diese
scheinbar ohne groBe Not gebauten Kur-
ven haben ihren Ursprung darin, dal fast
ausschlieBlich staatseigene Grundstiicke
genutzt und ein Ankauf von Terrain vermie-
den wurden.

Bei km 5,2 Uberquert die Strecke zum er-
stenmal die Traun. Der Bahnhof Siegsdorf
ist kurze Zeit spater bei km 5,56 erreicht.
Hier besteht auf etwa halber Strecke Aus-
weich- und Kreuzungsmdglichkeit.

Nach dem Verlassen des Bahnhofs nahert
sich die Bahnlinie wiederum dem Bett der
Traun, um ihrem Verlauf weiter Uber H6pf-
ling nach Eisenéarzt zu folgen. Dabei wird
der FluB ein zweitesmal bei km 8,0 (ber-
quert.

Hinter Eisenarzt wird das Trauntal enger.
Hier ist nur Platz fir FluB und Bahnlinie.
Die BundesstraBe umgeht diese Engstel-
le, deutlich an Hohe gewinnend, (iber Neu-
stadeln und Lohen. Jede der vielen und
engen Kurven ist der Bahn durch den Ver-
lauf der Traun vorgegeben, bis der Ruh-
poldinger Talkessel den Blick auf die herr-
lichen Berge, allen voran den Rauschberg,
freigibt. Nach 13,2 km Fahrt ist Ruhpol-
ding, die Endstation, erreicht.
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Betriebsdienst

Bereits am 17. August 1895 nahm die Bahn
provisorisch den Personen- und Wagenla-
dungsverkehr auf. Da einige der Hochbau-
ten noch unvollendet sind und diese Arbei-
ten sowie das Verkehren der Bauziige nicht
behindert werden sollen, fahren in beiden
Richtungen taglich nur zwei Zuge.

Am 9. November 1895 ging die Lokalbahn
offiziell in Betrieb. Zwischen den beiden
Endstationen halten die Zige in Haslach,
Traundorf, Siegsdorf und Eisendrzt. Zwei
Jahre nach der Betriebsaufnahme kam der
Halteplatz Seiboldsdorf sowie am 6. April
1901 der Halteplatz Miesenbach hinzu. Als
letzter Haltepunkt wurde Hépfling kurz vor
Kriegsende am 26. Marz 1945 in Betrieb
genommen. Miesenbach und Haslach sind
wieder aufgelassen worden.

Giter- und Personenverkehr entwickein
sich sehr positiv. Im vierten Jahr nach der
Eroffnung, 1898, wurden z.B. transportiert:
80 740 Personen, 34 573 t Gliter, 504 Tie-
re. Auch die am 20. November 1922 eroff-
nete Waldbahn von Ruhpolding nach See-
gatterl (ab 19. Juli 1923 bis Reit im Winkl)
leistet Zubringerdienste. Durch eine Aufla-
ge, begrindet in dem verlorenen Ersten
Weltkrieg, wurde die Waldbahn als Schmal-
spurbahn erbaut, und der Waldbahnhof in
Ruhpolding muBte etwa 300 m &stlich des
Vollspurbahnhofs errichtet werden. Reisen-
de in Richtung Reit im Winkl hatten diese
Distanz zu FuB zurlckzulegen.

Der normalspurige Glterverkehr erreichte
den Waldbahnhof Uber ein AnschluB3gleis,
das bei km 12,26, also knapp 1km vor
dem Bahnhof Ruhpolding, von der Strecke
abzweigte. Nach Einstellung der Schmal-
spurbahn im Jahr 1931 (Personenverkehr
am 31. Oktober, Giterverkehr am 17. De-
zember) wurden die Regelspurgleise im
Waldbahnhof noch einige Zeit fir die Hin-
terstellung von Waggons genutzt.

Fremdenverkehr und
Elektrifizierung

Einen Aufschwung ganz besonderer Art
erlebten die Gemeinden im Trauntal zu An-
fang der dreiBiger Jahre: Der Berliner Rei-
severanstalter Dr. Carl Degener gilt als der
Entdecker dieses Urlaubsgebiets. Seine

Bild 9 (oben): E 44 505 und die mit einem
Sonderzug eingefahrene E 18 06 am 3. No-
vember 1955, dem Tag der Aufnahme des
elektrischen Betriebs, im Bahnhof Ruhpolding.
Abb.: BD Miinchen, Sammlung Loferer
Bild 10 (Mitte): Jahrelange Tradition: Der
einfahrende Sonderzug wird vom Ge-
birgstrachten-Erhaltungsverein mit musikali-
scher Umrahmung durch die Kapelle begrift.
So auch am 25. Maij 1958, als E 17 109 den
Jubildumszug bespannte.

Abb.: Wanke, Sammlung Loferer

Bild 11: Erste elektrische Loks vor Planzigen
sind die E 32 des Bw Freilassing. Am 14. Mai
1957 steht E 32 16 mit einem Personenzug in
Ruhpolding zur Abfahrt bereit.

Abb.: Dr. G. Scheingraber
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