Isarbrucke

Bockerlbahn”

Die Bockerlbahnbriucke - seit 1903 ein Wahrzeichen von Landau

Die ,,Bockerlbahnbrtcke” wurde 1903 als Teil der
Eisenbahnstrecke von Landau nach Arnstorf
gebaut und diente mit kriegsbedingten Unterbre-
chungen bis 1994 der verkehrsmal3igen Erschlie-
Bung des Hinterlandes. Die Zentralfunktion Land-
aus wurde dadurch erheblich gestarkt. Hohe Fahr-
gastzahlen und grol3es Frachtaufkommen fuhrten
dazu, dass der Raum Eichendorf mit der Stich-
bahn (von Aufhausen nach Kréhstorf) angeschlos-
sen wurde. Die Streckener6ffnung erfolgte am
09.11.1915. Der Automobilverkehr steckte Anfang
des 20. Jahrhundert noch in den Kinderschuhen.
Erst das Wirtschaftswunder nach Grundung der
Bundesrepublik Deutschland (Soziale Marktwirt-
schaft), als sich Privatpersonen ein Auto leisten
konnten, fuhrte zu einem Ruckgang der Fahrgaste
und 1964 zur Einstellung des Personenverkehrs.
Drei Jahrzehnte lang blieb der Betrieb wegen des
Transports landwirtschaftlicher Produkte noch
einigermalden rentierlich.

Als der Zuckerrubentransport zur Zuckerfabrik in
Plattling auf die Stral3e verlagert wurde, stellte
man den Guterverkehr 1993 ein und die Strecke
wurde ein Jahr spater am 28. Mai 1994 stillgelegt.

Nach jahrelangen Bemuhungen gelang es dem
Landrat und den Burgermeistern von Landau,
Eichendorf, Simbach und Arnstorf den stluckwei-
sen Verkauf der Bahngrundsticke und des Damm-
schuttmaterials zu verhindern (siehe Bahnstrecke
Marklkofen - Mamming - Pilsting) und die Trasse
fur einen Radweg zu sichern, der am 24.08.1999
er6ffnet wurde. In Erinnerung an die dampfenden
und lauten Lokomotiven (Bockerl) der einstigen
Bahnstrecke setzte das Landratsamt den Namen
.Bockerl-Bahn-Radweg" durch, obwohl der Rad-
weg im weiteren Verlauf von Arnstorfins Rottal kei-
ner ehemaligen Bahntrasse mehr folgt.

Die Bahnbrucke war 1903 mit einer Spannweite
von 79 Metern die langste selbsttragende Stahl-
bricke in Bayern und ein Signal, dass das Konig-
reich Bayern im Industriezeitalter angekommen
war. In einer Zeit, in der benachbarte Isarbrucken
oft nur von einem Fuhrwerk befahren werden
durften - um den Einsturz zu vermeiden -, war die
Tragfahigkeit der Eisenbahnbrlcke ein Quanten-
sprung. Der Bau der Bockerlbahnbrucke war
1902/03 eine Sensation. Sie ist heute wie die Stadt-
bricke ein Wahrzeichen der Stadt Landau.

Mit 79 Metern war die Bahnbrtcke damals die langste selbsttragende Stahlbrucke in Bayern.

Belastungsprobe der Brucke am 20. Mai 1903 mit zwei Lokomotiven und
acht beladenen Kieswaggons. Die Brucke bewegte sich lediglich um 13 mm.
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Ein Schienenbus auf der Auffahrtsbricke zur Isarbruicke.

Stadt
Landau a.d.Isar

30.06.1902
31.12.1903

Baubeginn
Eroffnung

Breite der Isar 60 m
Flusskilometer 28,1 km

Technische Daten

Lichte Weite 79,6 m
Stutzweite 81 m
Breite zwischen Gelandern 4,4 m
Bruckenflache 356,4 m?2

Objekt- und Tragwerksplanung
Reichsbahndirektion Regensburg

Bruckenbau
Firma Liepold, Holzminden und
Nock & Cie, Wirzburg

Kosten (insgesamt)

Die Gesamtkosten der Strecke von Landau nach
Arnstorf beliefen sich auf 2.032.169 RM

(pro Kilometer 79.818 RM).

Finanzierung
Das Konigreich Bayern finanzierte 1.872.101 RM
Ortliche Interessenten (Kommunen) 160.068 RM




Die Vorgeschichte D i e I sa r

Landau a.d.lsar bekam im Jahre 1875 den ersten Bahnanschluss, als die Strecke
Muhldorf-Plattling eingeweiht wurde. Sie sollte die Verbindung vom Alpengebiet
nach Béhmen (damals Osterreich-Ungarn) verbessern. Urspringlich war sogar an
eine schnelle Verbindung von Triest (wichtigster Mittelmeerhafen des Habsburger
Reiches)nach Prag (damals Bohmen und Teil des Habsburger Reiches) gedacht.

Ab 1880 war auch die Residenzstadt Munchen direkt zu erreichen, als der Stre-
ckenabschnitt Landshut - Landau eingeweiht wurde (und der Umweg Uber Regens-
burg entfiel). Zeitgleich mit dem Bau der Bahnstrecken durch das Isartal halbierte
sich mehrere Jahre hintereinander der FloRverkehr auf der Isar, bis er Ende des 19.
Jahrhundert fast ganzlich eingestellt wurde.

Landau a.d.Isar hatte 1875 ein sehr stattliches Bahnhofsgebaude bekommen. Bis ‘
heute halten sich Geruchte, dass die Plane der weit grol3eren Stadt Landau in der

Pfalz (die damals zum Koénigreich Bayern gehorte) mit denen fur Landau a.d.Isarvon

der koniglichen Regierungin Munchen vertauschtworden waren.

In den 90er-Jahren des 19. Jahrhunderts kam es in Bayern landesweit zu einem

Eisenbahnfieber. Das Lokalbahngesetz forderte privat finanzierte Nebenbahnen,

die das bauerliche Hinterland der Stadte erschliel3en sollten. Anders als noch eine

Generation vorher (als z.B. Pilsting die Eisenbahn nicht wollte), entspann sich ein

Wettbewerb zwischen den landlichen Marktgemeinden um einen Bahnanschluss. In

jeder grolBeren Gemeinde hatten sich Eisenbahnkomitees gebildet, die sich mit

Nachbardorfern verbindeten oder verfeindeten, wenn es um die Planung neuer

Strecken ging. Eine SchlUsselrolle spielte dabei der Landtagsabgeordnete Dr. Hau- Auszug aus der Flurkarte von ca. 1827 mit dem damaligen Isar-
ber aus Arnstorf, der sich fur die bahnmaliige Erschlie3ung seines Heimatortes von verlauf. Die rote Linie links markiert die Stadtgrenze zur
Landau aus aussprach, nachdem zuvor jahrelang eine Streckenfihrungvon Plattling Gemeinde Frammering. Die Holzbriicke (1) existierte nur kurz-
nach Arnstorf Gber Eichendorf favorisiert worden war. Landau startete erst spat zeitig in der 1. Halfte des 19. Jahrhunderts. Furt (2) durch einen
(1895) mit Bemuhungen um den Bahnanschluss, ging aber als Sieger aus dem Wett- Nebenarm der Isar.

streit hervor, als am 30.6.1900 das Gesetz uber den Bau der Eisenbahn von Landau

a.d.Isar nach Arnstorf von Prinzregent Luitpold veroffentlicht wurde. Die Bevolke-

rung (auch viele Landauer) dankten es Dr. Hauber mit einem Fackelzug. Die Stadt

Landau ernannte den Bayerischen Ministerprasidenten (1890 - 1903) Friedrich

Krafft, Freiherrvon Crailsheim (1841 - 1926) zum Ehrenburger und feierte ein grol3es

Jubelfest.

Katerstimmung herrschte dagegen in Plattling und Deggendorf, die sich von einer

anderen Streckenfuhrung wirtschaftliche Vorteile fur ihre Stadte erhofft hatten. Der

Zufall wollte es, dass die Deggendorfer zur Landauer Siegesfeier die Musik machen

mussten. |hre Stadtkapelle befand sich auf einer Kunstreise und hatte zufallig fur

diesen Tagin Landau Konzerte geplant, die,,grol3artig” besucht waren. ‘

Am 20. Dezember 1903 meldet die Tageszeitung, dass die Probefahrt und die Eroff-
nung wegen eines Dammrutsches an der Poschingerleite (Isarprallhang) verscho-
ben werden musse. Die Schienen hingen frei in der Luft, es tat sich ein 8 Meter tiefes
Loch auf. Schliel3lich konnte die Probefahrt am 29. Dezember 1903 stattfinden, am
30. Dezember waren alle Schulkinder zu einer Freifahrt eingeladen. Die erste Fahr-
karte fUr den Fruhzug am 31.12.1903 um 4.51 Uhr |0ste der Bauer Xaver Bachmaier
aus Hinterdd. Der Fahrpreis fur die Hin- und Rickfahrt Arnstorf-Landau betrug
1,40 Mark.

Der Flussverlauf (blau) von 1827 auf einer aktuellen Karte zum
Vergleich. Die Isar wurde in ein zentrales Flussbett gezwungen.

1900 Die Stadt Landau hat zu den Grunderwerbskos-
ten 50.000 Mark beizutragen. Daflur werden stadtische
Schuldverschreibungen ausgegeben.

1901 Der Grunderwerb stol3t auf grof3e Schwierigkeiten
bei den Landwirten. Ein Scheitern des Projekts ist nicht
ausgeschlossen. Am 11. Mai 1902 wird Einigung erzielt,

In der Nachkriegszeit, in der Autobesitzer die
absolute Ausnahme waren, Benzin nur mit
Bezugsscheinen zu erwerben war und die Moto-
risierung in den 1950er-Jahren auf zweiradrigen
Gefahrten begann, war die Eisenbahn das Ver-
kehrsmittel Nr.1.

Im Jahr 1953 wurde die Bahnstrecke nach Arns-
torf mit 6 Fahrtenpaaren bedient.

Zehn Jahre spater waren es nur mehr zwei.

1902 (2. Janner) Die Zeitung dringt darauf, dass ein-
heimische Arbeiter verwendet werden, die im Winter in
der Landwirtschaft nicht gebraucht werden.

30.6.1902 Die Firma Liepold aus Holzminden beginnt
mit dem Bau der Isarbrucke. Sie beschaftigt kaum ein-
heimische Arbeiter.

Verkaufte Fahrkarten: 1952 1963

13.8.1902 Bei Erdarbeiten werden Uberwiegend ein-
heimische Arbeiter eingesetzt. Es kommt zu einer
Reihe von Unfallen (Einsturz von Gerusten, Erdrutsche)
mit Schwerverletzten.

Arnstorf 13.624 838
Simbach 11.086 681

3.9.1902 Dieitalienischen Arbeiter (28 Pfennig Stun-
denlohn zugesagt, nur 24 Pfennig ausbezahlt) treten in
den Streik und verlassen die Baustellen. Zeitweise nur
noch bayerische Arbeiter.

Im Herbst 1902 und im Fruhjahr besetzen kroatische
Wanderarbeiter die freien Stellen. Im Marz legen wie-
derholt bis zu 150 Arbeiter die Arbeit nieder und mar-
schieren zum Bezirksamt (heute Landratsamt), um sich
Zu beschweren.

12. Mai 1903 Die Eisenbrucke Uber die Isar ist vollkom-
men montiert. Ende Mai 1903 Belastungsprobe mit
zwei Lokomotiven, anschliel3end verkehren schon
Materialzlge uber die Bricke.

Die Er6ffnung der Strecke wird fur den 20. Dezember
1903 angekundigt. Der Fahrplan sieht taglich drei
Fahrten in jede Richtungvor. Die Fahrzeit fur die 24,2
Kilometer lange Strecke betragt eineinhalb Stunden.

Arnstorf ab 04.51 09.21 15.21
Landau an 06.20 10.50 16.50
Landau ab 07.00 12.00 19.20

Arnstorfan 08.31 13.21 20.51




Nicht nur schnell, sondern auch relativ sicher:
Die Isar als Verkehrsweg fur Flof3e

Reisen war bis in die Neuzeit eine beschwerliche Angelegenheit. Stral3en, selbst
befestigte Wege im heutigen Sinne gab es kaum. Oft sanken Pferdefuhrwerke im
Morast, Radbriche waren an der Tagesordnung. Als Konig Max Il.imJahre 1849 Din-
golfing besuchte, warteten Tausende Menschen stundenlang auf den hohen Gast.
Seine Ankunft erfolgte nicht mehr - wie geplant - bei Tageslicht, sondern erst kurz
vor Mitternacht, weil der Konig und sein Gefolge auf den schlechten Stral3en von
Gangkofen nach Dingolfing nurim Schritttempo vorankamen und die koénigliche Kut-
sche durch einen RadbruchinVerzug kam.

Die Menschen in friiheren Jahrhunderten reisten in der Regel nicht. Auf Reisen
zu gehen war im Mittelalter ein schwer kalkulierbares Risiko, das damals meist nur
Kaufleute, Pilger sowie der Adel und Hochadel und dessen Beauftragte auf sich nah-
men. Die meisten Reisenden waren zu Fuld unterwegs und konnten bei einer
Marschleistung von 4 bis 6 Stundenkilometer taglich zwischen 25 und 40 Kilometer
weit kommen. Mit Lasttieren oder Packwagen konnte man taglich zwischen 25 und
30 Kilometer zurucklegen. Es durfte kein Zufall sein, dass Stadte haufigin Abstanden
von 20 - 30 Kilometern - der Tagesstrecke eines Lastfuhrwerkes - angesiedelt waren.
Zu Pferd kam man auf 50 bis 60 Tageskilometer. Eilboten schafften mit Pferdewech-
sel Uber 100 Kilometer am Tag. Flussschiffe kamen bei Talfahrten (bei etwa 7 km/h)
taglich zwischen 100 und 150 Kilometer weit. FI6[3e - nur sie verkehrten auf der Isar -
waren geringflgiglangsamer.

In der frihen Neuzeit wurden schnellere durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten
erreicht. Leistungsfahigere Pferde, bessere Stral3en und Bricken, sowie Relaissta-
tionen fur Reit-und Zugtiere verkurzten ab dem 18. Jahrhundert die Reisezeiten.

1657 gab es in England zwischen London und Chester die erste Postkutschenlinie.
Aufgrund der territorialen Zersplittertheit gab es in Deutschland erst ab 1805
erfolgsversprechende Ansatze zum Aufbau eines Postwagen- bzw. Postkutschen-
netzes. Um 1820 waren die bedeutenden Uberlandpoststrecken so gut ausgebaut,
dass die dort verkehrenden Kutschen mit dem Tempo einzelner Reiter mithalten
konnten. Die Reisegeschwindigkeit der Postkutsche wurde durch den Straf3enbau
von 1750 bis 1850 auf etwa 10 km/h verdoppelt.

Unter Konig Ludwig I. wurde die Stral3e von Deggendorf iber Dingolfing und Lands-
hut nach Munchen (die spatere B11) als Chaussee 2. Ordnung eingestuft. Die erste
bayerische Verfassung hatte Zustandigkeiten festgelegt und das Konigreich Bayern
nahmsich fur den Ausbauvon tberregionalen Verkehrswegen in die Pflicht.

Die Gelder dafur stammten zu einem erheblichen Teil aus den Erlésen der Kirchen-
guter im Zuge der Sakularisation (1803). So waren Mindeststandards fur den Unter-
halt der Chaussee-Stral3en geregelt. Es musste z. B. der Dungvon Zugtieren wie Rin-
dern und Pferden von der Stral3e entferntwerden. Der Mist durfte dabeinichtin den
Stral3engraben entsorgtwerden.

Die Isar als Hauptverkehrsweg fur FloRRe

Frachtverkehr

Seit dem 12. Jahrhundert, der Zeit der Stadtegrundung der Wittelsbacher, die 1180
das Herzogtum Bayern von Kaiser Friedrich Barbarossa als Lehen bekamen, ist die
FI6RBerei auf der Isar nachweisbar.

Stadtegrundungen - wie z. B. Munchen (1158), Landshut (1204), Landau (1224) oder
Dingolfing (1251) - hatten eine rege Bautatigkeit zur Folge, woflr Holz in jeder
Form, Kalk und Steine in groBen Mengen bendtigt wurden. Diese Baumaterialien
waren in den Schotterebenen entlang der Isar kaum, im Alpenvorland dagegen
reichlich vorhanden. Die landesweite Baulust veranlasste Herzog Albrecht IV., den
Weisen, um die Waldbestande im Oberland um Télz zu furchten, so dass er ein Land-
gebot zur Schonung der Jungholzer anordnete. Allein fur den Dachstuhl der Minch-
ner Frauenkirche (1468-1488) bendtigte Zimmerermeister Heinrich die Ladung von
147 schwer beladenen Bauholzflol3en.

Bei den Dachstuhlbalken der Kirche in Niederviehbach steht fest, dass sie 1477 im
Raum Tolz geschlagen, dort zu Fl6Ren gebunden und auf der Isar nach Niedervieh-
bach gebracht wurden. Bei der Dingolfinger Stadtpfarrkirche St. Johannes, deren
Dachstuhlholz 1465/66, 1469 und 1682/83 geschlagen wurde, nimmt man auch an,
dass es als Flol3-Holz aus dem Alpenvorland auf der Isar zur Baustelle nach Dingol-
fing kam.

Als ab 1687 venezianische Kaufleute in Mittenwald ihren Markt mit , welschen”
Waren (Sudfruchte, Gewurze, Baumwolle, Pfeffersacke, Samt und Seide) abhielten,
erfolgte der Weitertransport teilweise mit Fl63en auf der Isar (nach Landshut,
Regensburg, Passau, Linz).

Die FloBmeister hafteten fur das Frachtgut. Wenn Waren beim Flof3transport buch-
stablich,zu Grunde gingen”, mussten sie Schadensersatz leisten. Nur gezunftete Fl6-
Ber mit langjahriger Erfahrung, ehrbarem Ruf, Besitz und Ehestand konnten Flol3-
meister werden. Ihre Zahl blieb beschrankt. Nur wenn einer ,abgeleibt” (verstorben)
war, konnte ein anderer an dessen Stelle nachrucken. In Tolz waren Gber Generatio-
nen 24, in Mittenwald 20 FloBmeister zugelassen. Wolfratshausen hatte 1800 sieben
FloBmeister und 26 FloRer. Geflo3t wurde nur an Werktagen in den eisfreien Mona-
ten vom Morgengrauen bis zur Dunkelheit. An Sonn- und Feiertagen mussten die
FloBmeister ihre Flol3knechte zum Besuch des Gottesdienstes anhalten. Bei stren-
gen Strafen war es verboten ,berauschte Personen, Weiber und Kinder” zu verwen-
den. Am Zielortwurde die Ladung Ubergeben und das Flol3 verkauft. Die Fl6[3er wan-
derten mit praller ,Geldkatz” um den Bauch gebunden, mit Rucksack und geschul-
terter FloBhack in Gruppen (um sich vor Uberfallen zu schitzen) den langen Weg
zuruck in ihren Heimatort. Von Wien bis Lenggries waren sie ca. vier Wochen unter-
wegs. Die Isar war ab Scharnitz auf 265 Kilometern bis zur Donaumiindung
~floBbar”, nicht ,schiffbar”. Schiffe verkehrten vorwiegend auf der Donau und
wurden fluRBaufwarts teilweise mit Pferden zurtckgetreidelt. Begehrte Luxuswaren,
die auf der Isar verzollt wurden, waren: gebogenes Ebenholz, Papier, Pferdedecken,
Kase, Schafswolle, Maultrommeln, Barchent (Stoff aus Kamelhaar), gestrickte Hem-
den, Schuhe, Kupferwasser, Schmalz, Schleifsteine, Wetzsteine, Seegras.

Sie mochten noch
mehr erfahren?

Ausfuhrlichere Informationen und
weitere Fotos finden Sie online.

Die Flo3-Anlandestationen
in Landau und Dingolfing.

Verkehrsmittel Epoche

FulRganger, Packtiere
Reitpferd 1850er

Postkutsche 1700er
Postkutsche 1800er
Postkutsche 1830er
Postkutsche 1850er

Eisenbahn (Pferdebahn) 1840er
Eisenbahn (Dampf) 1850er
Eisenbahn (Dampf) 1870er

(

(

(

Eisenbahn (Dampf) 1910er
Eisenbahn (Dampf) 1930er
Eisenbahn (Diesel/Elektrisch) 1980er

Auto 1905
Auto 1940
Auto heute

Flussschiff / Flol3

Segelschiff 1850er
Dampfschiff 1838
Dampfschiff 1952

Flugzeug 1930er

Personenverkehr

Reisen war bis in die Neuzeit ein teures Unternehmen und zudem kein Vergnugen.
Es war auf wenige Bevolkerungsgruppen wie Kaufleute, Adel, Soldaten beschrankt.
Das schnellste und billigste Transportmittel waren jahrhundertelang die
FI6oRe (und Schiffe) auf den Binnengewassern. Entweder man baute sich selbst ein
Flol3 oder charterte sich eins. Ab 1623 verkehrte einmal wéchentlich in den Sommer-
monaten ein Flol3 von Munchen nach Wien, bei dem man fur 3 Gulden als Passagier
mitreisen konnte. Es war etwa sieben Tage unterwegs und damit mehr als doppeltso
schnell wie Pferdegespanne.

Eine Steigerung der Geschwindigkeit, der Punktlichkeit und der Bequemlichkeit gab
es mit Einfuhrung des Odinari-FloRes im Jahre 1838. Das Flof3, oft zu einer Flol3kette
von mehreren FI6[3en gereiht und verbunden, startete jeweils montags in Munchen,
legte pro Tag ca. 100 Kilometer zurtck und erreichte Wien am Freitag. In Dingolfing
und Landau landete es meistam Dienstag an, um Passagiere aus- oder einsteigen zu
lassen. Als besonderen Service hatte das Ordinari-Flof3 eine Hutte, in der gekocht
wurde. Die Nachtverbrachten die Reisenden an Bord oder -wer essich leisten konn-
te-inortlichen Herbergenin der Nahe der FloR3lande.

70 bis 100 Personen drangten sich dabei auf einem Flol3. An manchen Tagen lande-
ten 20 bis 30 FI63e - die Mehrzahl Frachtfl6l3e -an der Lande beider Isarbrucke an.

Die Zahl der FloBunfalle an Isarbricken (im heutigen Landkreis Dingolfing-
Landau) geht in die Hunderte. An den Isarbrucken in Loiching und Zeholfing sind
bis zu vier Unfalle mit FI6f3en in einem Sommer dokumentiert, die die Brucke wegris-
sen und unpassierbar machten.

Am 8. Juni 1661 kenterte ein Flof3zug an der Brucke bei Niederviehbach. 17 Men-
schen fanden dabei den Tod, darunter 11 Pilger/innen aus Mamming, die auf dem
Ruckwegvon einer Wallfahrt nach Freising waren.

Am 20. Mai 1755 kam es zu einem Unfall an der Gummeringer Bricke (zwischen Nie-
derviehbach und Loiching). 19 Menschen verloren dabei ihr Leben. Nur ein Leich-
nam konnte von Dingolfinger Fischern geborgen werden.

Am 20.Juli 1792 kenterte ein Flol3 mit einer Pfarrkirchener Pilgergruppe an der Isar-
brucke in Dingolfing. In einer Votivtafel, die in der Wallfahrtkirche Gartlberg bei
Pfarrkirchen hangt, dankt eine Pfarrkirchener Burgersfrau fur die gltckliche Erret-
tung aller Gekenterten. Da damals kaum jemand schwimmen konnte, wurde die
Errettung gottlicher FUgung zugeschrieben.



