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Abb. 1:  Der Nostalgiezug im Jahr 1953



Dieter Waeber

Das Allinger Bockerl erobert das Labertal

Vor 5o Jahren wurde die Personen-
beforderung auf der Strecke des
Allinger Bockerls eingestellt. Erin-
nerungen an die kleinste Neben-
bahn Bayerns mit dem Spitznamen
~Suppenzug" erzahlen uns ein Stick
Eisenbahngeschichte und zugleich
ein wichtiges Kapitel in der Ge-
schichte des Tals der Schwarzen
Laber.

Die industrielle Vergangenheit des Labertals

Wer heute mit dem Auto, dem Rad oder auf Schusters
Rappen durch das Tal der Schwarzen Laber kommt,
stof$t nur noch vereinzelt auf Relikte aus der wichtigen
industriellen Vergangenheit dieser Gegend. Im Dunst-
kreis der Regensburger Wirtschafts- und Finanzwelt
beherbergte das Tal in der Mitte des 19. Jahrhunderts
eine Vielzahl an Industrie- und Handwerksbetrieben,
nicht zuletzt auch wegen der billigen Wasserkraft, die
aus dem Fluss gewonnen werden konnte.

Zu den wichtigsten Betrieben zahlte die 1836 ge-
grundete Papierfabrik der Gebruder Pustet. Fiir ihre
Rohstoffversorgung schlossen sich zusitzliche Betrie-
be, wie eine Hadernmachung und eine Bleicherei, an.
Die zahlreichen Miihlen im Tal wurden von Betrieben

wie der Farbenfabrik Finks Eidam in Schonhofen ge-
nutzt, dessen Rohmaterialbedarf von Bauern aus an-
gelegten Ockergruben gedeckt wurde. 1840 verlegte
die Schnupftabakfabrik Bernard einen Zweigbetrieb
in die Obermtuhle nach Sinzing. Dort gab es damals
auflerdem ein Briuhaus und Malzmiihlen. Des Weite-
ren standen in Bruckdorf zwei Kunstmiihlen. Eine da-
von war die Poschenrieder Miihle, die sich seit 1809
in Familienbesitz befindet, die andere, die Winkler
Miihle, wurde 1830 mit einer Olstampfe ausgeriistet
und diente ab 1850 der Firma Dehling und Hartmann
als Ol- und Mehlmiihle. Erginzt wurden die industri-
ellen Tiatigkeiten durch Glasschleif- und Polierwerke.
In Eichhofen entstanden aufserdem neben der Braue-
rei eine Hammerschmiede, eine Getreidemiihle, eine
Schneidesige und eine mechanische Werkstatte. Hin-
zu kamen die Holzindustrie aus dem Frauenforst und
den Wildern des Baron von Zuylen sowie die Friichte
der Landwirtschaft.

Die Erzeugnisse all dieser Fabriken und Betriebe,
u.a. Mehl, Steinfarben, Ocker, Tabak, Ol, Papier,
Glas, Bier, Ziegelei- und Holzprodukte, mussten
zur Weiterverarbeitung oder fur den Verkauf nach
Regensburg befordert werden. So war z.B. ein Grofs-
teil der Bicker in der Stadt von den Mehllieferungen
aus dem Labertal angewiesen, berichtet Josef Doll-
hofer in einem Sammelband fiir Nebenbahnen.

Die Herausforderung dabei war, dass es keine Brii-
cke nach Regensburg gab, denn es existierte damals
weder die Eisenbahnbriicke in Mariaort noch die in
Kleinprifening. So bildeten die beiden Fihren in Sin-
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Abb. 2:
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Die Olmiihle in Bruckdorf war einer der grof3en Industriebetriebe im

Labertal im 19. Jahrhundert

zing und Kleinprifening das Nadelohr, durch das die
Waren aus dem Labertal in die Stadt gebracht werden
mussten. Zwar war die Sinzinger Fihre die grofite an
der Donau zwischen Ulm und Linz, aber sie war auf-
grund von Witterungseinflussen, Eis und Hochwasser
nicht wirklich zuverldssig. Sowohl die Fabrikbesitzer,
als auch die Arbeiter und die Bevolkerung wiinschten
sich deshalb eine Verbesserung der Verkehrssituation.
,Der Wunsch nach einer Briicke ist so alt, wie die
Verkehrsbeziehungen zwischen Stadt und Labertal,
schreibt Dollhofer.

Die Eisenbahnstrecke Regensburg — Niurnberg

Seit 1835 wurde Schritt fur Schritt das Eisenbahnnetz
in Bayern ausgebaut, was den Personen- und Giiter-
verkehr erleichterte. Mitte des 19. Jahrhunderts lag
die Verantwortung fiir den Eisenbahnbau in den Han-
den zweier Gesellschaften, der staatlichen ,,Koniglich
Bayerischen Staatseisenbahn® (K.Bay.Sts.B.) und der
privaten ,,Koniglich privilegierten Actiengesellschaft
der bayerischen Ostbahnen* (B.O.B.). Vor allem letz-
tere machte sich durch den Bau des Schienennetzes in
der Oberpfalz und Niederbayern sehr verdient.

Die 1859 eingerichtete Bahnverbindung von Re-
gensburg nach Nirnberg fithrte anfangs noch mit
einem gewaltigen Umweg tiber Amberg. Neben dem
allgemeinen Problem der Streckenfithrung stief§ die
Strecke zudem bereits an ihre Belastungsgrenzen. Im
Rahmen der Planungen einer kiirzeren Bahnverbin-
dung von Regensburg nach Niirnberg entstand des-
halb seitens der Labertal-Industriellen die Idee, ein
Gleis durch das Labertal gen Niirnberg zu verlegen.
1865/66 wurden deshalb Terrainuntersuchungen
durchgefithrt und 1866 der Plan vorgestellt: Die Linie
sollte vom Regensburger Ostbahnhof iiber die Donau
zum Bahnhof Sinzing und von dort ins Labertal fuh-
ren, wo drei Tunnel und 14 Briicken geplant waren.

Eine Alternative sah man in einem Durchbruch
von Dechbetten zur Donau und einer Briicke nahe
Sinzing. Parallel gab es auch die Uberlegung, die Linie
uber das Altmuhltal zu fuhren. Ausgangspunkt sollte
dabei Geiselhoring sein, das damals zum Schrecken
der Regensburger als Schnittstelle der Bahnlinien er-
koren wurde. Diese Planung wurde aber schnell ver-
worfen.

Bei der Suche nach der Ideallinie fiel letztendlich
die Entscheidung fir eine Direktverbindung tber Et-
terzhausen, die dann auch zum Bau der Eisenbahn-
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1872 wurde die Eisenbahnbriicke bei Kleinprifening gebaut

Alling 1908
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Abb. 5:
Papierfabrik Pustet,
um 1900
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briicke in Mariaort fithrte. In diesem Zusammenhang
sollte urspriinglich auch der lange gehegte Wunsch-
traum nach einer StrafSenbriicke erfiillt und diese mit
der Eisenbahnbriicke kombiniert werden. Dies schei-
terte jedoch an der Befiirchtung der B.O.B., dass ihr
Frachtaufkommen dadurch zu stark reduziert wurde.

Mit der Entscheidung fur eine Direktverbindung
uber Etterzhausen blieb das Problem der Verkehrs-
anbindung fir das Labertal bestehen, die dortigen
Industriellen strebten aber nach wie vor nach einer
Zugverbindung. So entstanden nun zunichst Pldne,
nach der Uberquerung der Mariaorter Briicke eine

Vizinalbahn in einer Schleife tiber Waltenhofen vorbei
an Kleinprufening tiber Sinzing ins Labertal fahren zu
lassen. Am 14. September 1869 gab es eine Petition
fir diese Linienfithrung, an der sich neben dem Frei-
herrn von Zuylen, die Gebrtder Bernard, die Farben-
miihle, die Olfabrik, die Gebriider Pustet, Hammer-
schids Eidam, Eichhofen, die Zeche Schneckenbach
und zahlreiche Handwerksbetriebe beteiligten.

Die Eisenbahnstrecke Regensburg — Ingolstadt

Zeitgleich gab es Planungen fiir eine Strecke Regens-
burg — Ingolstadt, die das weitere Vorgehen mafsgeb-
lich beeinflussen sollten. Urspringlich sollte diese
Bahnlinie bei Gundelshausen von der linken auf die
rechte Seite des Donauufers wechseln und an Matting
vorbei bis Grof§prifening verlaufen. Fiir diese Linien-
fithrung wiren aber Sprengungen im Bereich des heu-
tigen Max-Schultze-Steigs notwendig gewesen, was
zu starken landschaftlichen Veranderungen gefihrt
hatte. Zudem hitte sie aufgrund des begrenzten Plat-
zes am Ufer der Donau auch den Betrieb der Sinzinger
Fahre gefiahrdet.

Verschiedene zusatzliche topografische Anforde-
rungen fithrten dann letztendlich 1871 zum Beschluss,
die Trasse am linken Donauufer tiber Sinzing zu fuh-
ren. Damit wurde der Bau der Eisenbahnbriicke bei
Kleinpriifening notwendig und die Schleife ins Laber-
tal tiber Mariaort entfiel. Dafiir gewann der Bahnhof
Sinzing an Bedeutung. Die damalige Staatsbahnver-
waltung hatte im Kampf um die Tonnagevergaben
sogar die Anlage eines Hafens an der Labermiindung
und den Bahnhof als Umschlagsplatz im Visier.
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Die Vizinalbahn wird gebaut

Trotz der Kosteneinsparung durch den Wegfall der
Schleife iber Mariaort gab es von staatlicher Seite kein
Interesse an der Verwirklichung einer Bahnstrecke ins
Labertal. Man argumentierte, dass die kurze Strecke
fir den offentlichen Verkehr keine Bedeutung habe.
Zudem riet der Betriebsrat der B.O.B. aus wirtschaft-
lichen Griinden vom Bau dieses ,, Wurmfortsatzes®
der Donaubahn ab. Dass die Strecke doch realisiert
werden konnte, war am Ende den beiden Hauptinte-
ressenten, den Inhabern der Papierfabrik und der Ol-
mithle, und ihren finanziellen Zugestindnissen zu ver-
danken. Durch sie konnte am 27. Juli 1874 die letzte

gesetzliche Hiirde genommen werden, und bereits
am 2. September erhielt der Bauunternehmer Franz-
Xaver Grifsmann aus Reinhausen den Zuschlag fir
die Ausfiihrung der Strecke. Am 9. September folgte
der Spatenstich. Der Optimismus der Baufirma, die
mit 200 Arbeitern und schwerem Gerit anriickte, war
jedoch verfritht, wie die parallel laufenden Grund-
stiicksverhandlungen und tberzogene Preisforderun-
gen beweisen sollten: Renitente Grundstiicksbesitzer
erzwangen Ende September 1874 die Einstellung der
Arbeiten. Die Bewohner des Labertals machten es den
Bauarbeitern nicht leicht, berichtet Dollhofer. Die

Abb. 6:
Der Bahnhof Alling,
um 1900
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Auseinandersetzungen nahmen einen bosartigen Cha-
rakter an, denn die etwa 200 Bahnarbeiter wurden
geschnitten und bekamen Quartiere nur zu weit tiber-
hohten Mieten. Erst im Januar 1875 konnte weiter
gebaut werden. Der Bau mehrerer Einrichtungen fur
den Bahnbetrieb, wie z.B. die Dammverfiillung mit
Kies aus der Donau, wofiir taglich 15 Fuhrwerke ver-
kehrten, sowie zehn Kunstbauten zur Durchleitung
von Wegen und Wasser wie die Laberbriicke bei Al-
ling, fuhrte aufgrund der hohen Kosten im Februar zu
weiteren Irritationen. Zur Vermeidung dieser zusitz-
lichen Investitionen gab es von den Besitzern der Pa-
pierfabrik und der Olmiihle sogar den Vorschlag, dass
sie die Bahn auf eigene Rechnung mit Pferden betrei-
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Zerstérte Eisenbahnbriicke, 1945

ben wiirden. Doch Sachzwinge und Vernunftgriinde
fithrten letztlich doch zur Fortsetzung der Baumaf3-
nahmen. Am 20. Dezember 1875 war es dann soweit:
Der Reise- und Guterverkehr konnte aufgenommen
werden. Aufgrund der Schwierigkeiten wihrend der
Bauphase und der zeitlichen Verzogerungen musste
die Baufirma Grifmann jedoch am Ende Insolvenz
anmelden.

Der Bahnbetrieb

Urspriinglich nur fur den Giterverkehr vorgesehen,
wurde die kleine Bahn auch von der Bevolkerung bald
tiberraschend gerne und haufig genutzt. Fir die Ren-
tabilitit der Bahn sorgte dennoch der Giliterverkehr,
der aber entscheidend von der Papier- und Olfabrik
abhing. Beide hatten in Erwartung der Bahnlinie ihre
Betriebe modernisiert. Neben einem Wassertriebwerk
wurde eine mit Kohle betriebene Dampfmaschine in
Betrieb genommen. Zeitweise beherrschten die vie-
len Kohlewaggons den Betrieb am Bahnhof Alling.
Die Haltestelle Bruckdorf stand dem Bahnhof Alling
kaum nach. Der Bedarf an Riibol (Rapsol) fur Signale
und Schmiermittel steigerte die Tonnage aus der Ol-
fabrik. Dazu kamen die Zufuhr von Raps, Lein und
Mohn und der Versand von Olen und Rapskuchen
als Futtermittel. Um 1880 umfasste alleine in Alling
die An- und Ablieferung rund 7.400 Tonnen, die in
Bruckdorf 5.900 Tonnen pro Jahr.

Wirtschaftliche Schwierigkeiten
Neuerungen im technischen Bereich trieben erst 1898

die Papierfabrik und nur zwei Jahre spiter die Ol-
miihle in den Konkurs, wodurch die Tonnage massiv



abfiel. Der Papierfabrik gelang es aber, noch vor dem
ersten Weltkrieg die Krise zu meistern: Die Aktionare
der Papierfabrik entschlossen sich trotz Insolvenzan-

meldung im Interesse der Belegschaft, die Fabrik nicht
nur weiter zu betreiben, sondern auch zu modernisie-
ren. So verlieflen 1913 wieder tiglich bis zu 15.000
Kilogramm Papier die Fabrik.

Wihrend des ersten Weltkrieges reduzierte sich
der Zugverkehr durch die Militiranforderung auf
die Wochenenden. Das Militir beanspruchte die
Bahnlinie wihrend der Woche ausschliefSlich firr den
Militarverkehr, sogar Pferde wurden eingezogen. So
konnte u.a. keine Belieferungen der Bickereien nach
Regensburg mehr durchgefiihrt werden. In den Jahren
1920 bis 1930 sank das Frachtaufkommen weiter. Ein
Grund hierfiir war u. a. der Umstieg der Papierfabrik
auf Braunkohle aus der Ludwigszeche in Viehhausen,
die die bisherigen Kohlelieferungen per Zug hinfillig

machten. Fir den Transport der Kohle aus Viehhau-
sen wurde stattdessen sogar eine eigene Zechenbahn
von Schneckenbach zum Bahnhof Alling eingerichtet.
Nachdem die Kunstmiihle 1925 einem Brand zum
Opfer gefallen war, verringerte sich das Stiickgutauf-
kommen auf nur noch 22 Tonnen im Jahr.

Im Gegensatz dazu blieb der Personenverkehr —
durch das Fehlen einer Straflenbriicke nach Regens-
burg — auf konstant hohem Niveau. Im Jahr 1900
belief sich die Zahl der Fahrgiste auf 39.249, 1913
sogar auf 76.820 Personen pro Jahr.

Wihrend des zweiten Weltkrieges erlitt der Zug-
verkehr nach Alling deutliche Einbuflen, 1945 wur-
de zudem die Briicke bei Kleinpriifening zerstort.
Bereits im September 1945 konnte der Bahnverkehr
aber wieder aufgenommen werden. Die Strecke nach
Alling war in der Folgezeit im Bereich des Personen-
transports sehr gut ausgelastet, was wohl vor allem

Abb. 8:
Der Nostalgiezug im

Winter um 1960



Abb. 10: Gleisabbau, 1986

dem dortigen Flichtlingslager geschuldet war. 1943
wurden in Alling niamlich Barackenunterkiinfte fiir
Umsiedler schwibischer Abstammung aus Ruménien
errichtet. Diese sollten in der damaligen Papierfabrik,
damals auch Alkorwerk genannt, Arbeit finden. Nach
Kriegsende waren die Baracken bis 1946 von ameri-
kanischen Soldaten belegt, danach wurden Flichtlin-
ge vor allem aus dem Sudetenland aufgenommen. Die
Belegung umfasste durchschnittlich 400 Personen.
Die Wiederinbetriebnahme der Papierfabrik 1948,
deren Versorgung mit Braunkohle aus Bohmen statt
aus der Zeche in Viehhausen, deren Vorrite zur Neige
gingen, sowie die spitere Ubernahme der Papierfabrik
durch die Firma ,,Europa Carton® fithrten wieder zu
Steigerungen der Tonnage bis auf 70 Tonnen taglich.

Der ,Suppenzug"

Der taglich verkehrende mittdgliche Zug wurde in der
Nachkriegszeit bald scherzhaft als ,,Suppenzug® be-
kannt, da viele Bahnbedienstete und Personen, die in
Regensburg arbeiteten, zum Mittagessen nach Hause
fuhren. Insbesondere hatten dabei die Haltepunkte
GrofSpriifening, Pflanzgarten und Schiitzenheim so-
wie auf der Sinzinger Seite der Haltepunkt Kleinpri-
fening ihren Anteil.

Das Aus durch die Autobahnbricke

Die Eroffnung der Autobahn 1966 mit der Briicke bei
Sinzing versetzte dem Personenverkehr des Allinger
Bockerls jedoch den Todesstofs. Schon am 28. Febru-
ar 1967 verkehrte der letzte Personenzug. ,,Das Bo-
ckerl schnaufte zum letzten Mal, titelte damals eine
Tageszeitung. Nach der Betriebsauflosung der ,,Euro-



pa Carton® im Jahr 1972 stiirzte auch das Frachtauf-
kommen auf 2.000 Tonnen im Jahr ab. Am 31. De-
zember 1985 wurde deshalb auch der Guiterverkehr
eingestellt und die Strecke nach 110 Jahren stillgelegt.

Heute ist vom ehemaligen Industriestandort Labertal
nicht mehr viel zu spiiren. Der ehemalige Bahnhof
Alling wird allem Anschein nach dem Verfall preisge-
geben. Der Verkehr findet auf der StaatsstrafSe statt,
die Verbindung fiir Giiter- und Personenverkehr fithrt
iiber die nahe gelegene Autobahnbriicke. Das Laber-
tal ist nicht mehr Standort florierender Industrie- und
Handwerksbetriebe, sondern wieder eine naturrium-
liche Idylle geworden. Auf der ehemaligen Bahntrasse
wurde der wunderschone ,,Rad-Wanderweg im Tal
der Schwarzen Laber® angelegt, auf dem Spaziergin-
ger und Radfahrer noch heute den Spuren des Allin-
ger Bockerls folgen konnen.
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Abb. 11:
Der Bahnhof Alling
um 1920 und heute





