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KURZFASSUNG: Die Geschichte der Donaubrücken im Stadtgebiet von Wien wird nach-
gezeichnet und anhand besonders markanter Brückenbauwerke eingehender dargestellt. Sie läßt 
den technischen Fortschritt im Stahlbau, Stahlbetonbau und Grundbau innerhalb der letzten 130 
Jahre erkennen. 

1 EINLEITUNG 

Betrachtet man vom Leopolds- oder Kahlenberg das Stadtgebiet von Wien, so erkennt man, daß 
die Donau ein geregelter Strom mit nahezu konstanter Breite ist, der von einem Entlastungs-
gerinne, der sogenannten Neuen Donau, parallel begleitet wird, daß nur ein Arm des Stromes das 
Zentrum der Stadt berührt (Donaukanal) und daß noch einige tote Arme, der größte darunter die 
Alte Donau, existieren. Die folgende Tabelle gibt einen Überblick über die zwölf Brücken, die 
zum gegenwärtigen Zeitpunkt den Donaustrom im Stadtgebiet von Wien queren. 

Tab. 1 Wiener Donaubrücken - Stand 2001 

NR NAME VERKEHR BEMERKUNG 

  1 Nordbrücke Autobahn  

  2 Nordsteg Fußgänger, Rad  

  3 Floridsdorfer Brücke Straße, Straßenbahn  

  4 Nordbahnbrücke Eisenbahn, Schnellbahn  

  5 U6-Brücke U-Bahn  

  6 Brigittenauer Brücke Autobahn  

  7 Reichsbrücke U-Bahn, Straße  

  8 Donaustadtbrücke Schnellbus Umbau für U-Bahn vorgesehen 

  9 Praterbrücke Autobahn  

10 Stadlauer Ostbahnbrücke Ostbahn  

11 Rohrbrücke Mannswörth Rohrgut  

12 Barbara-Rohrbrücke Rohrgut  
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2 DIE SITUATION VOR DER DONAUREGULIERUNG 

Die Donau als zweitlängster Fluß Europas mit zunehmender Bedeutung als Schiffahrtsstraße war 
in der Gegend von Wien in der Römerzeit eine Grenze gegen die in Norden siedelnden 
Germanen und damit ein gewünschtes, fast unüberwindbares Hindernis. Mit Änderung der 
Grenzziehung im Mittelalter und vor allem in der Habsburger Monarchie wurde die 
Grenzfunktion aufgehoben und für die sich entwickelnde Wirtschaft wurde die Querung und 
Überbrückung der Donau von immer größerer Bedeutung. Ein Blick auf die Donau in den 

vergangenen Jahrhunderten im 
Raum des heutigen Wien zeigt 
jedoch, daß wir uns ein weit 
verschlungenes Flußnetz vor-
stellen müssen (Bild 1), das 
nach jedem größeren Hoch-
wasser ein anderes Gesicht 
aufwies. Kleinere Brücken 
und Fähren sorgten für die 
Überquerung des Flußsys-
tems. Geordnete Fließverhält-
nisse der Donau im Wiener 
Raum wurden erst mit der 
Donauregulierung 1870-1875 

hergestellt, die sowohl für die Stadterweiterung und für die Donauschiffahrt, als auch für die 
Eindämmung der Hochwassergefahr von erheblicher Bedeutung war. Am rechten Donauufer 
sorgte ein Damm, am linken Donauufer ein Überschwemmungs- oder Inundationsgebiet mit 
abschließendem Damm dafür, daß der Strom bei Nieder- und Mittelwasser in seinem etwa 300 m 
breiten Bette auch schifffahrtsfähig blieb und bei Hochwasser die beiderseits angrenzenden 
Siedlungsgebiete nicht mehr überflutete. 

3 DIE ERSTE BRÜCKENGENERATION 

Gleichzeitig mit der Donauregulierung war auch die 
Überbrückung des regulierten Stromes in einer Stadt 
mit stark zunehmender Bevölkerung (vor dem ersten 
Weltkrieg hatte Wien über 2 Millionen Einwohner) 
notwendig (Bild 2). So wurden während der Donau-
regulierung (1870-1875) fünf Brücken gebaut. Eine 
Charakterisierung gibt Tab. 2. 

 

 
 

Bild 1   Fließverhältnisse vor der Donauregulierung 

Bild 2 Regulierungsmaßnahmen im 
Bereich der Reichsbrücke 
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Tab. 2 Wiener Donaubrücken – 1. Generation 

NR. NAME ÜBERGABE VERKEHR STROMBRÜCKE 

  1 Nordwestbahnbrücke 1872 Eisenbahn Parallelgurtiges Fachwerk 

  3 Kaiser Franz Josef-Brücke 1874 Straße Parallelgurtiges Fachwerk 

  4 Kaiser Ferdinand-Nordbahnbrücke 1875 Eisenbahn Parabel-Fachwerk 

  7 Kronprinz Rudolf-Brücke 1876 Straße Parallelgurtiges Fachwerk 

10 Stadlauer Ostbahnbrücke 1870 Eisenbahn Parallelgurtiges Fachwerk 

3.1 Technologie und Herstellung der Stahlbrücken 

Die Träger wurden überwiegend aus Blechen und Winkeln hergestellt, die durch Niete 
verbunden wurden. Die Niettechnik war damals die wichtigste und im Brückenbau ausschließ-
lich angewandte Verbindungstechnik. Die Niete wurden im Holzkohlenfeuer auf helle Rotglut 
erwärmt, in das Nietloch gesteckt, der Setzkopf gegengehalten und der Schließkopf mit dem 
Döpper von Hand geschlagen. Das Schmelzschweißen war noch nicht erfunden, ebensowenig 
das Brennschneiden für den Zuschnitt der Bleche und Profile. Diese wurden mit dampf-
betriebenen Sägen zugeschnitten und gebohrt. Sämtliche Brücken wurden aus Schweißeisen 
gebaut. Schweißeisen ist ein Vorläufer unseres Stahls, er wurde durch Umrühren des flüssigen 
Roheisens (Berührung mit dem Luftsauerstoff!) und durch Einrühren von Eisenoxyd 
(„Hammerschlag“) hergestellt. Durch die Zufuhr von Sauerstoff wurde der überschüssige 
Kohlenstoff verbrannt, der Schmelzpunkt abgesenkt und aus dem flüssigen Roheisen das 
Schweißeisen in weichteigigem Zustand gewonnen. Schweißeisen zeigt nach dem Walzen 
zeilige Struktur, jedoch durchaus hohe Duktilität und Festigkeiten, die etwa 10% unter jenen des 
heute verwendeten weichen Baustahls S235 liegen. Schweißeisen ist entgegen seinem Namen für 

die heute verwendete 
Lichtbogen-Schmelz-
schweißung wenig 
geeignet. 
Die Überbauten wur-
den vor dem Donau-
durchstich auf Lehr-
gerüst im Trockenen 
oder in seichtem 
Wasser gebaut und 
gegebenenfalls „lan-
ciert“. Bild 3 zeigt 
die Durchleitung der 
Donau nach Fertig-
stellung der Kron-
prinz Rudolf-Brücke, 
Bild 4 das Einschie-
ben der Stadlauer 
Ostbahnbrücke. 
 

Bild 3  Kronprinz Rudolf-Brücke: Durchstich des Roller-Dammes 
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Bild 5 Ausrüstung für Caisson-
Gründung 

3.2 Die Gründungen 

Das zur Zeit der Erbauung der ersten Donaubrücken übliche Verfahren für Gründungen unter 
dem Grundwasserspiegel war die Druckluftgründung (Senkkastengründung, Caissongründung) 
mittels stählerner Senkkästen (Caissons). Das Verdrängen von Grundwasser durch mittels 
Kompressoren erzeugten Überdruck wurde erstmals im Jahr 1841 in Frankreich beim Abteufen 
von Kohleschächten und ab 1850 in England für Gründungen in Schotterböden angewandt. 

Dabei wurde auf dem Boden ein sogenannter 
Senkkasten aufgesetzt, in dessen Schutz der Boden 
abgebaut werden konnte. Unter den schneiden-
förmigen Aufstandsflächen des Senkkastens entste-
hen lokale Grundbrüche, wodurch der Kasten sinkt. 
Das Eindringen von Wasser wird durch Überdruck 
verhindert: für je 10 m Tiefe unter dem Wasser-
spiegel ist ein Druck von 1 bar erforderlich. Der 
maximale Druck im Senkkasten liegt bei ca. 3 bar, 
entsprechend 30 m Wassersäule. Bei der Gründung 
der Wiener Donaubrücken betrugen die maximalen 
Überdrücke 2,2 bar. Das aufgehende Mauerwerk 
wird laufend hochgezogen, sodaß das Gewicht 
größer und der Absenkvorgang unterstützt wird. So 
kann das Fundament auf tragfähigem Grund auf-
gesetzt werden. Schließlich werden der Schacht 
und die Arbeitskammer zugemauert. Bild 5 zeigt 
die Ausrüstung für eine Caissongründung, Bild 6 

den Absenkvorgang und Bild 7 eine Druckkammer wie sie beim Bau der Stadlauer 
Ostbahnbrücke zum Einsatz kam. Den grundbautechnischen Vorteilen einer geringen Störung 
der Grundwasserverhältnisse und eines praktisch erschütterungsfreien Arbeitsfortschrittes stehen 
die Nachteile einer begrenzten Gründungstiefe, einer gefährlichen und überaus anstrengenden 

 

Bild 4   Einschieben der Stadlauer Ostbahnbrücke 
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Bild 6  Absenkvorgang bei Caissongründung 

Arbeit (Bild 8) und 
einer mit zuneh-
menden Druck im-
mer geringer wer-
denden Leistung 
der Arbeiter ent-
gegen. Um den 
Organismus an den 
Überdruck zu ge-
wöhnen, mußten 
die Arbeiter lang-
sam eingeschleust 
und wieder ausgeschleust 
werden. Je größer der Über-
druck, umso länger sind die 
Schleusenzeiten und umso 
kürzer die effektiven Arbeits-
zeiten. Plötzliche Druck-
schwankungen und vor allem 
ein unkontrollierter plötzli-
cher Druckabfall in der 
Arbeitskammer können zu 
schwersten gesundheitlichen 
Schäden führen (Taucher-
krankheit). Diese Nachteile 
sowie die heutigen äußerst 
strengen Sicherheitsvor-
schriften haben die Druck-
luftgründung zugunsten einfacherer und effektiverer Methoden praktisch völlig verdrängt. 
 

3.3 Die Brücken der ersten Brückengeneration 

Alle Brücken, die während der Donauregulierung erstellt wurden, wiesen gemeinsame Merkmale 
auf. Anhand der Kronprinz Rudolf-Brücke wird die Errichtung und Konstruktion einer alten 
Donaubrücke exemplarisch dargestellt. 

 
 

Bild 8  Arbeit im Caisson 

 
Bild 7  Druckkammer um 1870 
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Die Kronprinz Rudolf-Brücke 

Diese Brücke liegt in der wichtigsten Brückenachse von Wien und hat die bewegteste 
Vergangenheit aller Wiener Donaubrücken. Die heutige Reichsbrücke ist bereits das dritte 
Bauwerk, das auf dieser Achse errichtet wurde. Erbaut wurde die Kronprinz Rudolf-Brücke in 
den Jahren 1872-1876. Jede der drei Brücken wies ein verschiedenes System und damit ein 
verschiedenes Aussehen auf (Bild 9). 

Errichtet wurde die Kronprinz Rudolf-Brücke (Bild 10) in einem trockengelegten Seitenarm der 
Donau. Nach Fertigstellung der Brücke wurde der Damm durchstochen (Bild 3) und so der Fluß 
unter der Brücke durchgeleitet. Die Brücke bestand aus zwei Steingewölben mit je 19 m lichter 
Weite am rechten Ufer, vier Stromöffnungen zu je 80 m lichter Weite und 17 Steingewölben mit 

 

 

Bild 9  Brücken auf der Reichsbrücken-Achse 

 

 

Bild 10  Kronprinz Rudolf-Brücke (1876-1934) 
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je 23,4 m lichter Weite am linken Ufer. Ohne Berücksichtigung der Anrampungen betrug die 
Gesamtlänge der Brücke 870 m. Die beiden Trennpfeiler der Kronprinz Rudolf-Brücke wurden 
ca. 4,5 bis 5,5 m unter Flußsohle, die drei Strompfeiler ca. 10 bis 11,5 m unter Flußsohle auf 
„blauem Wiener Tegel“ gegründet, das ist ein steifer bis halbfester Ton. Die übrigen Pfeiler für 
die beiden Vorlandbrücken wurden flach in grobem Schotter gegründet und durch 
Holzpfahlkränze vor Auskolkungen geschützt. Die Pfeiler hatten eine bis ca. 4,5 m über der 
Flußsohle reichende Betonschicht und einen Aufbau aus Quader- und Bruchsteinmauerwerk mit 
Quaderverkleidung aus Granit und aus Wöllersdorfer Kalkstein. In ähnlicher Weise wurden auch 
die Unterbauten der übrigen vier Donaubrücken hergestellt. 

Der stählerne Überbau der Strom-
brücke der Kronprinz Rudolf-
Brücke (Bild 11) bestand aus über 
vier Feldern durchlaufenden Gitter-
trägern mit Stützweiten von 83,75 m 
mit parallelen Gurten und einer 
Höhe von 7,35 m. Die beiden 
Hauptträger hatten einen Achs-
abstand von 12,33 m. Die Obergurte 
wiesen Hutquerschnitte, die Unter-
gurte parallele T-Querschnitte auf. 
Die Vergitterung war zweiwandig 
als achtfaches Netzwerk ausgebildet 
mit Vertikalen in rund 4 m Abstand 
(21 Felder). An jeder Vertikale war 
ein 1,7 m hoher Fachwerkquerträger 
angeordnet. Die Längsträger in rund 
1,25 m Abstand mit Quer- und 
Zwischenquerträgern bildeten das 
Tragwerk für die Fahrbahn. Dieser 
Trägerrost wurde mit Buckelblechen 
abgedeckt, auf die eine (unbe-
wehrte) Betonplatte kam, die das 
Granitpflaster trug. Die Fahrbahn 
war 7,60 m breit, die Gehwege 

beiderseits je 1,90 m. Die Brücke wurde statisch berechnet für die Belastung von Wagen mit 
8,4 t Gesamtlast und 450 kg/m2 Gleichlast vor und hinter den Wagen und auf den Gehsteigen. 
Das Gesamtgewicht der Stahlkonstruktion betrug 2193 t. Sie wurde von der Firma Schneider & 
Co. in Le Creuzot in Burgund aus belgischem Schweißeisen hergestellt. Das auf die 
Grundrißfläche bezogene Stahlgewicht betrug 485 kg/m2, ein Gewicht, das auch für heutige 
Verhältnisse nicht sehr hoch erscheint. 

Die übrigen Brücken 

Bei der 1872-74 erbauten Kaiser Franz Josef-Brücke (heute: Floridsdorfer Brücke), der zweiten 
Straßenbrücke, finden wir als Strombrücke eine ebenfalls vierfeldrige Brücke mit Stützweiten 
von 83,76 m und einer Konstruktionshöhe von 8,06 m, jedoch nicht als Netzwerk sondern als 
doppeltes Fachwerk. Die Fahrbahnbreite betrug 7,6 m mit beiderseits je 2 m breiten Gehwegen. 
Die Fahrbahn bestand aus Holzstöckelpflaster auf Betonunterlage. Errichtet wurde die Brücke 
von der Firma Harkort aus Harkorten und Duisburg in Westfalen. 

Bild 11  Überbau der Kronprinz Rudolf-Brücke 
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Bild 12  Gründung der Stadlauer Ostbahnbrücke im seichten 
Wasser 

Im Zusammenhang mit der Donauregulierung entstanden auch drei Eisenbahnbrücken. Als erste 
Brücke der ersten Brückengeneration entstand die Stadlauer Ostbahnbrücke, eine eingleisige 
Brücke aus dem Jahr 1870. Das Stromtragwerk bestand aus fünf parallelgurtigen Fachwerk-
trägern mit einer lichten Weite von 75,9 m aus Parallelfachwerken mit neunfachem Netzwerk. 
Errichtet wurde die Brücke von der schon im Zusammenhang mit der Kronprinz Rudolf-Brücke 
erwähnten Firma Schneider & Co., und zwar wiederum aus belgischem Schweißeisen. Bild 12 
zeigt die Gründungsarbeiten an der Stadlauer Ostbahnbrücke inmitten einer Aulandschaft. 

Auch bei der Nord-
westbahnbrücke, Vor-
läuferin der heutigen 
Nordbrücke (Straßen-
brücke), finden wir ein 
eingleisiges Tragwerk 
mit fünf Öffnungen 
der Strombrücke mit 
lichten Weiten von 
79,8 m aus Parallel-
fachwerken mit vier-
fach gekreuztem Sys-
tem ohne Vertikalen. 
Diese Brücke wurde 
von der ebenfalls be-
reits angesprochenen 
Firma Harkort herge-
stellt. 
Die Kaiser Ferdinand-
Nordbahnbrücke, Vor-
läuferin der heutigen 
Nordbahnbrücke, war 
mit vier Stromöffnun-
gen zu je 80 m lichter 

Weite als zweigleisige Brücke konzipiert. Damals wie heute überspannen parabolisch geformte 
einfeldrige Fachwerkträger die Öffnungen, ursprünglich (1874) mit zweifachen doppelwandigem 
Netzwerk. Die Lieferung der Brücke erfolgte durch die Erzherzögliche Industrieverwaltung 
Teschen. Die heute noch verwendeten Flußpfeiler wurden - wie damals üblich - auf Caissons 
gegründet und reichen bis etwa 12 m unter Flußsohle. 

4 DER STAND VOR ERRICHTUNG DER PRATERBRÜCKE 

Daß die Donauregulierung im Raume Wien und die damit verbundenen Brückenbauten über die 
Donau eine sehr weitsichtige technische Maßnahme darstellten, zeigt die folgende Tatsache: bis 
zum Jahre 1969 - also fast 100 Jahre - genügten die fünf Brückenachsen für die Überquerung der 
Donau in Wien. Natürlich mußten die Überbauten im Lauf der Jahrzehnte neu gebaut werden 
(Tab. 3), und zwar vorzugsweise auf den bestehenden Pfeilern. Im Kriegsjahr 1945 wurden bis 
auf die Reichsbrücke alle Brücken gesprengt. 
 
 



Ramberger und Aigner 

 169 

Tab. 3 Wiener Donaubrücken – Stand vor Errichtung der Praterbrücke 

 1. BRÜCKENGENERATION STAND 1969 

NR. NAME ÜBERGABE NAME ÜBERGABE 

  1 Nordwestbahnbrücke 1872 Nordbrücke 1964 

  3 Kaiser Franz Josef-Brücke 1874 Floridsdorfer Brücke 1923 

  4 Nordbahnbrücke 1875 Nordbahnbrücke 1959 

  7 Kronprinz Rudolf-Brücke 1876 Reichsbrücke 1937 

10 Stadlauer Ostbahnbrücke 1870 Stadlauer Ostbahnbrücke 1932 

4.1 Die alte Reichsbrücke (Kettenbrücke) 

Die alte Kronprinz Rudolf-Brücke war nach dem ersten Weltkrieg mit ihrer zweispurigen Fahr-
bahn und einer Verkehrsflächenbreite von ca. 7,60 m für den aufkommenden Straßenverkehr zu 
schmal geworden, auch ließ die Tragfähigkeit zu wünschen übrig. Die anzusetzenden Verkehrs-
lasten waren gegenüber dem Erstbau wesentlich geändert worden und entsprachen einem 
modernen Konzept: Für die Straßenbahn waren für jedes Gleis 2,4 t/m anzusetzen, für die 
Straßenspuren 12 t LKWs, außerdem Straßenwalzen, Lastwagen für Schwertransporte und 
450 kg/m² für die Gehsteige. Um den Verkehr während der Bauzeit der neuen Brücke, der 
Reichsbrücke, aufrecht erhalten zu können, wurde die 340 m lange und 4900 t schwere 
vierfeldrige Stahlkonstruktion des Stromtragwerkes um 26 m stromabwärts verschoben (Bilder 

 

Bild 13  Verschub der Kronprinz Rudolf-Brücke (Gesamtübersicht) 
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13, 14, 15) und der Verkehr aus das nunmehr als Behelfsbrücke benützte verschobene Tragwerk 
umgeleitet. Der Verschub der gesamten Brücke dauerte nur 6 Stunden, die Verkehrsunterbre-
chung bis zur Benutzbarkeit der Behelfsbrücke (einschließlich Belastungsprobe) nur 48 Stunden! 

Die neue Reichsbrücke sollte ein 
repräsentatives Bauwerk werden. 
Im Zug eines Wettbewerbes, bei 
dem insgesamt 22 Entwürfe für 
die Strombrücke eingereicht wur-
den (unter anderem eine Hänge-
brücke mit 320 m Hauptöff-
nung!), sollte die beste Lösung 
gefunden werden. Gefordert 
wurde die Integration von Teilen 
der alten Brücke. Von den vier 
mit Preisen ausgezeichneten 
Gesamtlösungen wurde Ende 
1933 das Projekt "Kettenbrücke" 
(Bild 16), dessen Überbau von 
der Waagner-Biró Brückenbau 
AG entworfen und von den 
Architekten Theiß und Jaksch 
baukünstlerisch gestaltet worden 
war, für die Ausführung 
ausgewählt. Die Fahrbahnbreite 
der neuen Brücke betrug nun-
mehr 19,1 m und war für vier 
Spuren Straßenverkehr und zwei 
Straßenbahngleise geeignet, die 
2 m breiten Gehwege wurden 
durch 3,9 m breite ersetzt. Dieses 
Brückenbauwerk war nach der 
Erzsébeth-Brücke in Budapest 
und der Brücke Köln-Mühlheim 
damals die drittgrößte Ketten-
brücke Europas. Größere Ver-
kehrslasten, größere Stützweiten 
und die größere Brückenbreite 
hatten maßgeblichen Einfluß auf 

die neue Gründungssituation. Die Bearbeitung wurde Prof. Dr. Karl von Terzaghi (1883-1963), 
dem Begründer der Bodenmechanik, anvertraut. Die bodenmechanischen Untersuchungen in der 
Brückenachse (Bild 17) waren überaus befruchtend für das damals noch so junge Gebiet der 
Bodenmechanik. 
Für die Gründung der Pylonenpfeiler wurden Druckluftgründungen - nunmehr mit Stahlbeton-
caissons an Stelle der alten Stahlcaissons - eingesetzt. Für den linken Pfeiler (Bild 18) in der 
neuen Achse XVIIa - das alte Fundament in Achse XVII wäre zu klein gewesen - wurde eine mit 
Stahlspundwänden umgebene künstliche Insel mit 43 m Länge und 13 m Breite geschaffen, von 
der aus der 1500 t schwere Caisson abgesenkt wurde. Für den rechten Pfeiler (Achse XX) sollte 
der alte Pfeiler aus dem Jahre 1872 durch seitliche Caissons stromauf- und stromabwärts durch 
Vergrößerung der Auflagerfläche verstärkt werden. Beim Absenken dieser Caissons bemerkte 
man jedoch, daß der Boden auf dem geplanten Niveau (147,0 m) nicht ausreichend tragfähig 

 

Bild 14  Verschub der Kronprinz Rudolf-Brücke 
(Verschiebebahn) 

 

Bild 15  Verschub der Kronprinz Rudolf-Brücke 
(Verschubwagen) 
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war, sodaß diese Seitencaissons 5 m tiefer abgesenkt werden mußten. Größte Schwierigkeiten 
bereitete die nachträgliche Absenkung des alten Caissons, da das alte Mauerwerk nicht dicht 
genug war und der erforderliche Überdruck kaum gehalten werden konnte. Beim Eindringen in 
die Arbeitskammer zeigte sich schließlich, daß bereits 1872 große Probleme aufgetreten waren: 
die Ausmauerung war mangelhaft, der Senkkasten war verkantet, stand schief und war 
offensichtlich unplanmäßig verlassen worden. Ein weiteres Absenken des alten Caissons gelang 
zunächst nicht, daher wurde im Schutze eines auf dem alten Caisson mittig aufgesetzten 
Hilfscaissons der obere Teil des Pfeilerkerns entfernt und dieser Hilfscaisson und nach dem 
Anschluß der Schleusenschachtrohre ausbetoniert. Erst anschließend gelang das Abteufen des 
alten Caissons um 5 m. 

 

Bild 16  Reichsbrücke („Kettenbrücke“, 1937-1976) 

 

 

Bild 17  Bodenverhältnisse nach Terzaghi (Darstellung nach Fross) 
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Die durchlaufenden Gitterträger mit rund 83 m 
Stützweite der alten Brücke wurden durch eine 
Kettenbrücke mit 241 m Hauptstützweite und 
beiderseits Seitenfeldern mit je 66 m Stützweite 
ersetzt. Ursprünglich als „echte“ (erdverankerte) 
Hängebrücke geplant, entschied man sich wegen des 
Schwemmsanduntergrundes im Bereich der Anker-

blöcke während der Bauphase zu einer 
Umplanung in eine „unechte“ (in sich 
verankerte Hängebrücke), wo die 
Horizontalkräfte aus den Tragketten (ca. 
15000 t) nicht in Ankerblöcke, sondern 
in den Brückenbalken selbst rückveran-
kert werden. Um die Druckkräfte auf-
nehmen zu können, wurde das Tragwerk 
verstärkt. Außerdem mußte hier - anders 
als bei echten Hängebrücken, wo nach-
einander die Pylonen, die Tragkabeln 
und der Brückenbalken gebaut werden - 
zuerst der Brückenbalken gebaut werden 
(der neue Streckträger wurde auf Wagen 
längs eingeschoben; die Strompfeiler der 
alten Brücke dienten als Hilfsunterstüt-
zungen), dann die Pylonen und schließ-
lich die Ketten montiert werden (Bild 
19). Der statischen Auffassung der Zeit 
entsprechend, wurde wegen des nicht 
genau berechenbaren Zeit-Setzungs-
verhaltens für das Tragwerk ein statisch 
bestimmter Balken mit Gelenken an den 
Pylonenauflagern gewählt, außerdem 
wurden die Lagerkörper höhenverstell-
bar ausgebildet. 

 

Bild 18  Reichsbrücke (Druckluft-
gründung des Pylonen-
pfeilers XVIIa) 

 

 

Bild 19  Reichsbrücke (Kettenmontage) 

 

Bild 20  Reichsbrücke (Belastungsprobe) 
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Der Bau des Brückentragwerks erfolgte ohne nennenswerte Probleme, so daß die neue Reichs-
brücke 1937 planmäßig eröffnet werden konnte. Die Belastungsprobe mit 84 LKWs und 28 
Straßenbahnwagen zeigt Bild 20. 

4.2 Zerstörung und Wiederaufbau 

Die trennende Funktion des Stromes und die verbindende Funktion der Brücke werden an den 
Brücken im Raume Wien im April 1945 deutlich. Am 9. April 1945 wurden die Nordwestbahn-
brücke und die Nordbahnbrücke von den Deutschen gesprengt, um die Einnahme der Stadt durch 
die sowjetische Armee von Norden und Westen her zu behindern. Die Reichsbrücke sollte 
ebenfalls gesprengt werden, vorerst aber als Rückzugsmöglichkeit erhalten bleiben. Insgesamt 
sechsmal soll die Reichsbrücke vor der Zerstörung gerettet worden sein. Sie wurde zwar 

beschädigt, blieb jedoch eingeschränkt 
gebrauchstauglich. Übrigens hatte man 
- um bei Zerstörung der Brücke einen 
Totaleinsturz zu vermeiden, der unter 
anderem die Schiffahrt unterbrochen 
hätte, in der Donau zwei Hilfs-
unterstützungen errichtet. In den Jahren 
1948 bis 1952 wurde die Reichsbrücke 
generalüberholt. 
In den darauffolgenden Jahren wurden 
die Überbauten der Nordbahnbrücke 
erneuert, die Nordwestbahnbrücke 
wurde zu einer Verbund-Straßenbrücke 
umgebaut. Die stählernen 3,8 m hohen 
Hauptträger wurden von der Stadtseite 
her lanciert, die Betonplatte auf den 
Stahlträger betoniert. Die Brücke 
wurde 1964 dem Verkehr übergeben 
(heutige Nordbrücke, Bild 21). 
 

5 DIE 4. DONAUBRÜCKE (PRATERBRÜCKE) 

Die erste Donaubrückenüberquerung in einer neuen Achse wurde mit der 4. Straßenbrücke, der 
Praterbrücke, begonnen, die im Zuge der Autobahn A23 gebaut wurde. Für die Strombrücke 
wählte man einen dreifeldrigen Balken mit den Stützweiten 120 - 210 - 82 m, der am linken 
Strompfeiler eine Voute aufwies. Im Querschnitt besteht die 31,4 m breite Brücke aus zwei 
Hohlkästen, die Fahrbahn ist erstmals bei einer Donaubrücke als Stahlleichtfahrbahn (orthotrope 
Platte) ausgebildet. Die Praterbrücke wurde von beiden Trennpfeilern her über die Strompfeiler 
frei vorgebaut und über dem Strom höhen- und tangentengleich am 6. Nov. 1969 geschlossen. In 
der Nacht kam es zu einem Schadensfall, der ohne Personenschaden ablief. Die Brücke beulte an 
zwei Stellen aus (Bilder 22, 23) und an der noch nicht fertiggestellten Schließstelle wurden die 
Trägerobergurte stark verbogen (Bild 24). Das Tragwerk sackte ab, doch stellte sich im 
abgesenkten Zustand noch ein stabiler Gleichgewichtszustand ein, sodaß es zu keinem Einsturz 
kam. Die freigesetzte Energie Mpl · ϑ wurde übrigens auf der Hohen Warte erfaßt und zunächst 
als seismisches Ereignis („Erdbeben mit drei Spitzen“) gedeutet. Ursache für diesen Schadensfall 

Bild 21  Nordbrücke (1964) 
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Bild 22  Montageschaden bei der Praterbrücke (Übersicht) 

 

Bild 23  Montageschaden bei der Praterbrücke (Detail) 

 

Bild 24  Montageschaden bei der Praterbrücke 
(Schließstelle) 

waren die durch die Norm 
gedeckten geringen gefor-
derten Beulsicherheiten im 
Bauzustand, Fehler in der 
Beurteilung der Beultrag-
fähigkeit in der Norm 
sowie Temperaturzwän-
gungen im Tragwerk. 
Durch diesen und weitere 
ausländische Schadensfälle 
in der darauffolgenden 
Jahren sah sich die For-
schung veranlaßt, theo-
retisch und experimentell 
das Beulen von ausgesteif-
ten Scheiben weiter zu 
untersuchen und auch den 
Sicherheitsbegriff neu zu 
definieren. Die Prater-
brücke wurde repariert, 
indem die Schadensstellen 
mit Trägern überbrückt und 
anschließend herausge-
trennt und neue verstärkte 
Brückenteile eingeschweißt 
wurden. Geringfügige 
plastische Verformungen 
konnten allerdings weder 
damals noch bei der im 
Jahre 1997 erfolgten 
Verbreiterung und Hebung 
beseitigt werden. 
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Bild 25 Reichsbrücke: Einsturz durch Bruch der Auflagerbank 

 

6 DIE NEUE REICHSBRÜCKE 

6.1 Der Einsturz 

Ein schwarzer Tag in der Geschichte der Donaubrücken in Wien war der 1. August 1976. Die 
Reichsbrücke stürzt am frühen Morgen um 4.43 Uhr ein, ein Todesopfer war zu beklagen. 18000 
Fahrzeuge pro Tag mußten einen neuen Weg in und aus der Stadt finden, die Schiffahrtsrinne 
war blockiert. Als Ursache des Einsturzes stellte die Expertenkommission fest, daß am linken 
Strompfeiler (Achse XVIIa) der unbewehrte Pfeilersockel unterhalb einer Aufstandsfläche des 
Pylonenauflagers abgeschert war (Bild 25). Frostwirkungen und die Verhinderung der 
Schwindverkürzung hatten im Laufe von Jahrzehnten zu einer Zerrüttung des von der 
Steinverkleidung verdeckten, unbewehrten Betons des Pfeilersockels geführt, die Auflagerkraft 

hatte sich auf die Steinverkleidung umgelagert. Der unbewehrte Beton scherte schließlich ab, der 
Pylon fiel um und die Brücke stürzte ein. Eine zerstörungsfreie Prüfung des Betons in den 
Pfeilern war nicht möglich. Der Brückeneinsturz steht in keinem Zusammenhang mit einem 
allfälligen Versagen der von Terzaghi konzipierten Fundierung. 

6.2 Die Sofortmaßnahmen 

Zunächst mußte eine provisorische Schiffahrtsrinne ausgebaggert werden. Dafür wurde das linke 
Seitenfeld durch seitliches Herausziehen der Teile geräumt und die Öffnung als provisorische 
Schiffahrtsrinne ausgebaggert (225.000 t innerhalb von sieben Wochen!). Für die Bergung des 
abgestürzten Haupttragwerkes kam nur das Ziehen der Brücke vom rechten Ufer aus in Frage 
(Bild 26). Dazu wurde dort ein schweres Ziehfundament auf Schlitzwänden hergestellt und von 
dort aus mittels einzeln gesteuerter hydraulischer Pressen und Litzenbündeln die Konstruktion 
herausgezogen. Das Ziehfundament und die Pressen waren für eine Zugkraft von 140.000 kN 
(14.000 t) ausgelegt. Die an Land gezogenen Stahlteile wurden zerschnitten und der 
Verschrottung zugeführt (Bild 27). 
 



Donaubrücken in Wien – Geschichte, Konstruktion, Besonderheiten 

 176 

 

Bild 26  Bergung der eingestürzten Reichsbrücke 

 

Gleichzeitig wurden zwei 
Behelfsbrücken für die 
Straßenbahn und eine für 
zweispurigen Straßenver-
kehr geplant. Die Stütz-
weiten dieser Brücken 
betrugen im Strom rund 
81 m. Für die Pfeiler der 
Behelfsbrücken (Bild 28) 
wurden für die Straßen-
bahnbrücken vier, für die 
Straßenbrücke drei verrohr-
te Bohrpfähle mit 1,50 m 
Durchmesser auf 12,5 m 
unter Flußsohle abgeteuft, 
die von Spundwandkästen 
als Kolkschutz umgeben 
und mit Dalben aus 
Bohrpfählen gegen 
Schiffsanprall geschützt wurden. Zusätzlich mußten für die Errichtung der Hilfsbrücken 
Gründungskörper hergestellt und Dämme geschüttet werden. Beim Herstellen der Bohrpfähle 
entnommene Materialproben wurden untersucht und es bestätigte sich ein ungleichmäßiger 
Schichtaufbau aus fetten Tegeln, sandigen Schluffen bis zu gleichkörnigen Fließsanden. Weitere 
bodenmechanische Versuche im Zusammenhang mit der Gründung der Behelfsbrücken betrafen 
das Zeit-Setzungsverhalten von Pfählen, Pfahlgruppen und Schlitzwandkästen sowie den Einfluß 
von Geländeaufschüttungen, Geländehüben und variierenden Wasserständen auf die Setzungen. 
Die Tragwerke wurden als stählerne Fachwerk-Einfeldträgerketten ausgeführt. Später wurde 
auch im Inundationsgebiet die Behelfsbrücke bis zum Hubertusdamm verlängert. 
 
 
 
 
 
 
 

Bild 27  Zerschnittene Teile der eingestürzten 
Reichsbrücke 
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6.3 Der Neubau 

Das Projekt „Johann Nestroy“ 

Ein Gremium „Planungskreis Reichs-
brücke" (Wiener Magistrat, Bund, 
Ziviltechniker) begann unmittelbar nach 
dem Einsturz die Grundlagen für einen 
internationalen Ideenwettbewerb zu 
erarbeiten. Entwurfsbedingung war die 
Einhaltung der Lichtraumprofile für die 
Schiffahrt, für die damals noch nicht 
ausgeführte jedoch geplante Neue 
Donau, für die uferparallelen Straßen 
und für die Donauuferbahn. Zusätzlich 
wurde das Stauziel eines Donau-
kraftwerkes im Raum Wien berück-
sichtigt. Die Brücke mußte im Quer-
schnitt zwei Richtungsfahrbahnen mit 
je drei Fahrstreifen, Fuß- und Rad-
wegen sowie zwei Gleise für die 
U−Bahn einschließlich der Station zur 
Erschließung der Donauinsel tragen. 

 

Bild 28  Unterbauten für die Straßenbahn-Behelfsbrücken 

 

Bild 29  Nicht ausgeführter Entwurf für die 
Reichsbrücke 
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Bild 30  Kastenfangedamm (Leipzig, 1724) 

Bild 31  Gründung der  Reichsbrücke (Kastenfange-
damm, Pfahlgründung) 

Dazu kamen noch Rohrstränge für Gas-, Wasser- und Fernwärmeversorgung und Kabeltassen 
für Starkstrom und Telefon. Bereits neun Monate nach dem Einsturz erfolgte die Anbotseröff-
nung, an der 19 in- und ausländische Gruppen aus Ingenieuren, Architekten und Firmen 31 
Projekte und 24 Modelle eingereicht hatten. Für die Ausführung wurde das kostengünstigste 
Projekt „Johann Nestroy“ ausgewählt. 
Mit dem Projekt „Johann Nestroy“ wurde an diesem seit jeher wichtigsten auf den historischen 
Stadtkern zielenden Donauübergang in Wien anstelle der mit markanten Tortürmen ausgestatte-
ten Kronprinz Rudolf-Brücke und der durch Pylonen und Ketten und einer großen Stromöffnung 
(241 m) sich auszeichnenden alten Reichsbrücke ein eher unscheinbares Bauwerk gewählt, bei 
dem nichts zu sehen ist, was über die Fahrbahn ragt und so die Bedeutung dieses Bauwerkes 
unterstreicht, bei dem die große Stützweite von 241 auf 170 m reduziert wurde und bei dem die 
U-Bahn im Brückeninneren geführt wird ohne daß den Passagieren der Ausblick auf die 
herrliche Donaulandschaft gewährt wird, ausgenommen einige kleine ovale Öffnungen im 
Stationsbereich Alte Donau. Unter den eingereichten Projekten gab es markantere Entwürfe. Bild 
29 zeigt den Entwurf einer Schrägkabelbrücke in Stahl. 

Die Unterbauten 

Für die Unterbauten der 
neuen Reichsbrücke wurden 
das Widerlager und der alte 
Pfeiler am rechten Ufer nach 
gründlicher Sanierung - u.a. 
mittels Zementinjektionen - 
wiederverwendet. Der die 
größte Last tragende Strom-
pfeiler wurde auf einem 
Bohrpfahlkasten gegründet, 
der den alten Caisson aus 
dem Jahre 1872 umschließt. 
Beim Bau der Hängebrücke 
in den 30-er Jahren war die-
se Pfeilerachse nicht benutzt 
worden. Es wurde eine 
Hilfsbrücke geschlagen, von 
der aus zunächst für den 
Kastenfangedamm (Prinzip 
s. Bild 30) die Spundbohlen 
gerammt wurden. Dieser 
wurde anschließend mit Kies 
gefüllt. Für die Bau-
grubenumschließung wurden 
Schlitzwände gegraben, in 
die Spundwände eingesetzt 
wurden. Im Schutze des 
Dammes erfolgte der 
Aushub des Bodens bis 2 m 
unter Flußsohle. Von diesem 
Planum aus wurden die 37 
Bohrpfähle des den alten 
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Caisson umgebenden Bohrpfahlkastens mit 
1,5 m Durchmesser auf 20 m Tiefe gebohrt 
(Bilder 31 und 32). Darauf wurde die Pfahl-
kopfplatte betoniert und der aufgehende 
Pfeilerschacht mit den beiderseits angeord-
neten Stabilisierungsscheiben für den Frei-
vorbau des in Endzustand mit den Pfeilern 
gelenkig verbundenen Überbaus hochgezogen 
(Bild 33). Die Gründung des ca. 860 m langen 
Brückenbauwerkes ist sehr vielfältig: wir 
finden Flachgründungen, Pfahl- und Schlitz-
wandkästen unter Verwendung der alten 
Caissons sowie eine alte Caissongründung 
(Bild 34). Wie schon beim Bau der Hänge-
brücke wurden auch hier Untersuchungen 
angestellt, Kurz- und Langzeitmessungen 
durchgeführt und Erfahrungen gesammelt, 
deren Bedeutung über die Gründung einer 
Donaubrücke hinausgeht. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bild 32  Gründung der Reichsbrücke 
(Herstellung der Pfahlkopfplatte) 

 
Bild 33  Reichsbrücke: Blockierung des Gelenks für den Freivorbau 
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Das Tragwerk 

Das Gesamttragwerk besteht aus der Strombrücke (fünffeldriger Durchlaufträger, Stützweiten 
von rechts nach links: 88 - 170 - 150 - 60 - 60 m), der Brücke über die Neue Donau (dreifeldriger 
Durchlaufträger, Stützweiten: 61 - 78 - 75 m) und der Brücke über das Inundationsgebiet 

(zweifeldriger Durchlaufträger, Stützweiten: 66 - 58 m). Die Festpunkte des Tragwerkes liegen 
beim neuen Flußpfeiler XVIII (Strombrücke) und beim Trennpfeiler zwischen den beiden 
letztgenannten Brücken. Die Strombrücke wurde von beiden Strompfeilern aus frei vorgebaut 
und etwa in Brückenmitte geschlossen. Der Querschnitt (Bild 35) besteht aus zwei 
Spannbetonkästen mit seitlich unter dem Brückendeck auskragenden Gehwegen. Die Tragwerke 
der Reichsbrücke sind dreiachsig vorgespannt: neben der Längsvorspannung für die 
Haupttragwirkung und der Quervorspannung der Fahrbahnplatte gibt es vorgespannte Stegbügel 
zur Aufnahme der Verkehrslasten (U-Bahn-Züge) auf der Bodenplatte. Unmittelbar nach der 
Fertigstellung der Reichsbrücke begann der Aushub für die Neue Donau. 
 

 

Bild 34  Gründung der Reichsbrücke 

 

Bild 35  Reichsbrücke - Regelquerschnitte 
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Bild 36  Floridsdorfer Brücke (1978) 

7 FLORIDSDORFER BRÜCKE UND BRIGITTENAUER BRÜCKE 

7.1 Die Floridsdorfer Brücke 

 
Im Zusammenhang mit dem 
Einsturz der Reichsbrücke wurden 
auch die Pfeiler der anderen 
Donaubrücken untersucht. Dabei 
wurde festgestellt, daß auch die 
Pfeiler der im Jahre 1920 erneuer-
ten Floridsdorfer Brücke saniert 
werden müssen. Hier schritt man 
zum Neubau in paralleler Achse 
mit Pfeilern in den Achsen der 
alten Pfeiler, jedoch unter Verzicht 
auf einen Pfeiler in Strommitte 
(Bild 36). Für den Überbau der 
Floridsdorfer Brücke wurde ein 
dreifeldriger gevouteter stählerner 
Balken mit zweizelligem Hohl-
querschnitt für eine Gesamtbreite 
von 31,40 m gewählt. Die Reali-
sierung dieses Bauwerks in nur 1 

1/2 Jahren gelang durch ein sehr geschicktes Montagekonzept, bei dem der Freivorbau und das 
Einheben großer vorgefertigter Teile mit Schwimmkränen kombiniert wurden. So konnte die 
Brücke bereits 1978 dem Verkehr übergeben werden. 

7.2 Die Brigittenauer Brücke 

 
Während des Baues der neuen 
Reichsbrücke, die 1980 eröffnet 
wurde, plante man bereits eine 
weitere Donaubrücke: die Brigit-
tenauer Brücke (Bild 37). Ein 
gevouteter Dreifeldträger mit den 
Stützweiten 90 - 175 - 90 m aus 
Stahl überspannt als Straßenbrücke 
seit 1982 den Strom. Im Quer-
schnitt finden wir wieder wie bei 
der Prater- und der Floridsdorfer 
Brücke den zweikästigen Quer-
schnitt mit orthotroper Fahrbahn-
platte, deren Längsrippen nunmehr 
statt aus Flachsteifen aus Trapez-
profilen gebildet wurden. 
 

 

Bild 37  Brigittenauer Brücke (1982) 
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8 NEUBAUTEN UND UMBAUTEN SEIT 1980 

In diesen Zeitabschnitt fallen die durch das Kraftwerk Freudenau notwendig gewordenen 
Brückenhebungen, der Neubau der U6-Brücke und die Instandsetzung der Nordbrücke. 
Nordbrücke und Praterbrücke sind überaus stark frequentierte Brücken. Im Zusammenhang mit 
den Instandsetzungs- und Umbauarbeiten wurden 1996 der Nordsteg bzw. 1996-1997 die 
Donaustadtbrücke errichtet, um während der Bauzeit die notwendigen Fahrspuren für den 
Autoverkehr zu erhalten. 
Mit dem Bau des Kraftwerks Freudenau geht auch die Planung eines neuen Wasserspiegels der 
Donau einher. Damit die Bauwerke nicht in das angehobene Schiffahrtsprofil hineinragen, 
mußten die Praterbrücke und die beiden Eisenbahnbrücken angehoben werden. Bereits beim 
ersten Teilaufstau für das Kraftwerk mußten auch die Brücken entsprechend angehoben sein. Die 
folgende Tabelle zeigt die entsprechenden Anhebemaße. 

Tab. 4 Brückenhebungen im Zusammenhang mit dem Kraftwerk Freudenau 

NR NAME VERKEHR MAX. HUBWEG ÜBERGABE 

  4 Nordbahnbrücke Eisenbahn 1,70 m 1992 

  9 Praterbrücke Autobahn, Gehwege 1,80 m 1997 

10 Stadlauer Ostbahnbrücke Eisenbahn 4,20 m 1996 

8.1 Anhebung und Verstärkung der Nordbahnbrücke 

Der Anhebevorgang bei der Strombrücke 

Im Zuge der Hebung der Nordbahn-
brücke wurden die 1870 gebauten 
Pfeiler saniert und verstärkt. Für das 
Heben des Tragwerkes wurden 
Stahlgerüste auf den Pfeilerkopf 
gestellt, von denen aus zunächst jedes 
zweite Feld mit einem 
Gesamtgewicht von ca. 1500 t mit 
hydraulischen Litzenhebern 
angehoben wurde (Bild 38). Nach 
dem Anheben wurden die 
Brückenträger mit Stahlböcken 
unterstellt und das Tragwerk darauf 
abgesenkt. Dieser Vorgang dauerte 
etwa zwei Stunden. Anschließend 
wurden die dazwischen liegenden 
Tragwerkfelder in gleicher Weise 
gehoben. Nach dem Heben wurde die 
Bewehrung für die zusätzlichen 
Pfeilerköpfe eingebracht, die Köpfe 
eingeschalt und mit Beton vergossen. 

 

 

Bild 38  Hebung der Nordbahnbrücke (1992) 
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Die Verstärkung der Pfeiler und Fundamente 

Die Pfeiler mußten verstärkt werden, obwohl sie in einem guten Zustand waren. Aufgrund der 
schwereren Züge und - vor allem - wegen der nach den neuen Normenwerken wesentlich 
höheren anzusetzenden Horizontalkräfte aus Bremsen, Anfahren und aus dem Seitenstoß der 
Züge ergaben sich deutlich höhere Beanspruchungen in den Pfeilern. Dadurch entstanden 
besonders in den Pfeilerschäften mit längsfesten Lagern höhere Druckspannungen, die das 
ursprüngliche Pfeilermauerwerk aufnehmen konnte, jedoch auch höhere Zugspannungen, die 
nicht mehr aufgenommen werden konnten. Um die Kräfte zu zentrieren und die Zugspannungen 
entsprechend zu reduzieren, wurden bei diesen Pfeilern zusätzliche Spannanker eingebohrt, 
verankert und vorgespannt. Auch der Boden konnte die aus den höheren Horizontalkräften 
herrührenden Beanspruchungen nicht aufnehmen. Deshalb mußten die Aufstandsflächen der 
beiden Pfeiler vergrößert werden. Dies erfolgte durch Hochdruck-Bodenvermörtelung (HBDV) 
rings um die bestehenden Fundamente. Dabei wurde in vorher abgeteufte Bohrungen mit einem 
hohen Druck von 500 bis 600 bar Zementsuspension mit rotierendem Düsenstrahl eingebaut, der 
den Boden auffräste und eine innige Vermörtelung des Bodens mit Zement erreichte. So 
entstanden Betonsäulen Mann an Mann rund um den bestehenden Pfeiler, die, zusammen mit 
dem bestehenden Fundament, die neuen Pfeilerkräfte in den Baugrund übertragen können. 

Die Vorlandbrücken 

Gleichzeitig mit den Arbeiten an der Strombrücke mußten auch bei den Flutbrücken die Pfeiler 
verstärkt, die Überbauten gehoben und die Gleise neu verlegt werden. Die gesamten Arbeiten an 
der Nordbrücke wurden während einer Verkehrssperre von nur 14 Tagen (Bild 39) durchgeführt! 

 

Bild 39  Zeitplan für die Hebung der Nordbahnbrücke 
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Bild 40  Gründungen für Nordbahnbrücke und U6-Brücke 

8.2 Der Neubau der U6-Brücke 

Mit der Verlängerung der Linie U6, der früheren Stadtbahn „Gürtellinie“ nach Floridsdorf, 
wurde eine weitere Donaubrücke notwendig. Die Brückenachse liegt nur 28,2 m stromabwärts 
der Achse der Nordbahnbrücke. Um die Strömung der Donau nicht zu behindern, mußten die 
Pfeiler für die neue U6-Brücke in den Achsen der Pfeiler der Nordbahnbrücke gebaut werden. 
Übrigens wurde bei der Konzeption des neuen Überbaus berücksichtigt, daß zu einem späteren 
Zeitpunkt bei einem eventuellen Wegfall des Mittelpfeilers zur Schaffung einer rund 160 m 
breiten Schiffahrtsrinne die jetzige Balkenbrücke verstärkt und so zu einer Stabbogenbrücke 
umgebaut werden kann. 

Die Unterbauten 

Bei den neuen Betonpfeilern, die stromab in den Achsen der bestehenden Pfeiler der 
Nordbahnbrücke gebaut wurden, erkennt man deutlich den Unterschied zwischen einem alten 
unter Druckluft gegründeten, gemauerten Pfeiler und einem Stahlbetonpfeiler mit einer 
modernen Bohrpfahlgründung. Für die Strompfeiler der neuen Brücke wurden von einer 
schwimmenden Plattform aus je 18 teilverrohrte Bohrpfähle ∅  1,20 m bis zu einer Tiefe von 
28 m unter der Flußsohle hergestellt. Die Aufstandsflächen der Pfähle liegen damit rund 25 m 
tiefer als jene der alten Pfeiler (Bild 40)! Die Pfähle sind in der Kontur des zu errichtenden 
Pfeilers angeordnet, d.h. je 8 Pfähle in zwei parallelen Reihen und je einem Eckpfahl an den 
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Enden. Die oberen Bohrpfahlenden ragen etwa 6 
m über die Flußsohle. Die Verrohrung der Pfähle 
(Bild 41) reicht bis zu einer Tiefe von 12 m unter 
Flußsohle und mindestens 2 m in die Tonschicht (undurchlässiges Material). Als statisch voll 
wirksame verlorene Schalung wurden nun vorgefertigte Betonschalen in der ovalen Form des 
Pfeilers über die Bohrpfähle gestülpt (Bild 42). Die Stahlbetonelemente waren 18,2 m lang, 3,8 
m breit, 1,5 m hoch, sie haben 25 cm Wanddicke und sind im Inneren durch Querscheiben 
ausgesteift (Gewicht eines Fertigteiles ca. 50 t!). Die einzelnen Schalen wurden nun an den 
Fugen mit Epoxyharz verklebt, mit Spanngliedern zusammengespannt und bis zur Flußsohle 
abgesenkt. Anschließend wurde der Boden im Inneren ausgebaggert bis sich die 
Schalenelemente etwas 2,50 m unter Flußsohle abgesenkt hatten und die Zwischenräume 
zwischen Betonschale und den Pfählen mit Unterwasserbeton verfüllt. Durch diesen Beton 
hindurch wurden die Bohrungen für die HDBV geführt und damit der Boden rund um die Pfähle 
bis zum Schluff vermörtelt. Als Kolkschutz wurde rund um die Pfeiler bis etwa 3 m unter 
Flußsohle ein Steinwurf (etwa 700 kg je Stein) geschüttet. Der aufgehende Pfeilerschaft wurde 
konventionell in Ortbeton ausgeführt. Das aufgehende Mauerwerk geht übrigens nicht direkt in 
die Auflagerbank über, vielmehr wurden im oberen Pfeilerbereich zwei Rundstützen 
aufbetoniert, gewissermaßen sehr hohe Lagersockel, sodaß ein Besichtigungswagen ungehindert 
unter dem Tragwerk durchfahren kann (Bild 43). Vergleicht man diese Vorgehensweise mit jener 
der alten Donaubrücken, so stellt man fest, daß die Herstellung der Brückenunterbauten heute 
durch Entfall der Druckluftgründung wesentlich leistungsfähiger und mit weniger Gefahren 
verbunden ist und sich durch die Bohrpfahltechnik erheblich größere Gründungstiefen erreichen 
lassen. 

 

Bild 41  U6-Brücke: Pfahlherstellung  

Bild 42  U6-Brücke: Pfeiler-
verkleidung 
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Das Tragwerk 

Der Überbau der U6-Brücke besteht aus einem über die vier Felder mit Stützweiten von rund 84 
m laufenden Stahlträgern. Der 20,4 m breite Querschnitt besteht aus zwei 3,5 m hohen 
Kastenträgern, zwischen denen sich die Stahlleichtfahrbahn mit dem Schotterbett für die U-Bahn 
befindet. Nach außen schließen auf jeder Seite Kragkonstruktionen für Geh- bzw. Radweg an 
(Bild 44). Das Tragwerk ruht an jedem Pfeiler auf zwei Lagern. 
 

Die Herstellung 

Die U6-Brücke wurde längseinge-
schoben. In der Ansicht ist die Brücke 
in 20 Sektionen zu je 17 m Länge 
geteilt. Jede Sektion besteht aus sechs 
Teilen: den beiden Hauptträgerkästen, 
zwei Teilen der Stahlleichtfahrbahn und 
der zwei Kragträger. Das 
Maximalgewicht eines Kastens beträgt 
rund 40 t. Auf LKWs wurden die Teile 
auf die Donauinsel gebracht, dort 
abgehoben und auf einer 
Montageplattform zusammengebaut 
und verschweißt. Um die Spitze der 
tragfähigen Brückenkonstruktion leicht 
zu halten, wurde ein Vorbauschnabel 
als Fachwerkkonstruktion biegesteif an-
geschlossen. Nach dem Zusammenbau 
von zwei Sektionen und dem 
Vorbauschnabel begann der Verschub 

 

Bild 43  U6-Brücke: Pfeilerkopf 

Bild 44  U6-Brücke: Querschnitt 

 

Bild 45  U6-Brücke: Schüsse 
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(Bild 45). 17 m Vorschub - Platz für eine neue Einheit - 17 m Vorschub usw.. Beim Schieben 
glitten die Untergurte der Brücke an den Stellen der Stege über Teflonscheiben, die wieder in 
elastisch gelagerten Stahlplatten etwa zur Hälfte eingelassen waren (Bild 46). Auf jedem Pfeiler 
sorgte eine Horizontalführung für die Einhaltung der Brückenachse und die Aufnahme der 
Windkräfte. Vor Erreichen des Pfeilers bog sich die Vorbauspitze unter Eigengewicht ca. 70 cm 
durch. Zum Kompensieren dieser Durchbiegung wurde eine hydraulische Presse angeordnet, mit 
der beim Auffahren des Schnabels auf die Rollen am Pfeiler die Spitze angehoben wurde und die 
Brücke auf das Niveau der Gleitbahn gebracht wurde (Bild 47). Wegen des sich stetig ändernden 
statischen Systems wurden über 80 verschiedene Montagezustände untersucht, um festzustellen, 
welche Verstärkungsmaßnahmen für die Bauzustände notwendig sind. Der Verschubvorgang 
dauerte etwa ein Jahr. Im Sommer 1995 wurde die Brücke dem Verkehr übergeben. 
 

8.3 Instandsetzung der Nordbrücke und Errichtung des Nordsteges 
 

Die 1964 eröffnete Nordbrücke, die auf 
den Pfeilern der alten Nordwest-
bahnbrücke ruht, bedurfte in den 90-er 
Jahren dringend einer Sanierung. Zum 
Zeitpunkt der Eröffnung mit etwa 50.000 
Kfz pro Tag befahren, verdoppelte sich 
die Anzahl der Fahrzeuge in 30 Jahren. 
Für eine Generalinstandsetzung mußte 
zumindest eine Brückenhälfte gesperrt 
werden. Deshalb wurde 1994 bis 1996 
parallel zur Nordbrücke stromabwärts 
der Nordsteg errichtet, der während der 
Reparatur der Nordbrücke der teilweisen 
Verkehrsumleitung diente und nachher 

Bild 46  Lancieren der U6-Brücke 
(Gleitbahnen) 

 

Bild 47  Lancieren der U6-Brücke 
(Vorbauschnabel) 

 

 

Bild 48  Nordsteg (Gestaltungselemente) 
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für Fußgänger und Radfahrer zur Verfügung steht. Wie bei U6-Brücke und Nordbahnbrücke, 
korrespondieren die Pfeiler des Nordstegs mit denen der Nordbrücke. Die Linienführung des 
Nordstegs, der insgesamt aus acht aufeinanderfolgenden Tragwerken besteht, ist nur im 
Strombereich parallel zur Nordbrücke. Die Strombrücke ist ein fünffeldriger Durchlaufbalken in 
Stahl mit einer Gesamtlänge von 411 m, mit Stützweiten zwischen 78 und 83 m. Das 8,3 m 
breite Tragwerk weist im Querschnitt einen 3,20 m hohen Trapezkasten mit orthotroper 
Fahrbahnplatte auf. Auch dieses Tragwerk wurde von der Donauinsel aus über die Donau 
lanciert, ähnlich wie bei der U6-Brücke. Interessant ist die Beulaussteifung der Stegbleche: die 
Quersteifen sitzen innen, die Längssteifen wurden außen angeordnet, und so wurden die in der 
Fertigung aufwendigen Durchdringungen vermieden. Die Brücke fällt nicht nur durch ihre gelbe 
Farbe, sondern auch durch die Randgestaltung und die eigenwillig geformten Leuchten auf (Bild 
48). 
 

8.4 Anhebung der Stadlauer Ostbahnbrücke 

Die Ostbahnbrücke liegt nächst dem Kraftwerk Freudenau. Die erforderliche Hebung des 
Tragwerks betrug dort über 4 m. Die Arbeiten wurden ähnlich wie bei der Nordbahnbrücke 
durchgeführt und umfaßten ebenfalls auch eine Verstärkung der Pfeiler. Auch für diese Hebung 
war eine Verkehrssperre erforderlich, doch konnte auch hier durch überaus geschickte 
Koordination der Baustelle mit einem Monat Verkehrssperre das Auslangen gefunden werden. 

8.5 Anhebung, Verbreiterung und Verstärkung der Praterbrücke 

Als letzte Brücke wurde in den Jahren 1996-1997 die Praterbrücke angehoben. Zugleich wurden 
folgende Änderungen vorgenommen: 

•  Verbreiterung des Querschnittes von sechs auf acht Fahrspuren 
•  Anordnung der Gehwege unter dem Deckblech 
•  Verstärkung des Haupttragwerkes 

Da eine Gesamtsperre der Brücke wegen der außerordentlich hohen Verkehrsfrequenz (bis 
160.000 KFZ/Tag!) nicht in Frage kam, wurden die Hebungs- und Verstärkungsarbeiten so 
durchgeführt, daß stets sechs Fahrspuren vorhanden waren. Das 412 m lange Tragwerk der 
1968/69 erbauten Praterbrücke weist eine Hauptöffnung von 210 m Länge und Seitenöffnungen 
von 82 m am rechten und 120 m am linken Donauufer auf. Der Ablauf der Umbau- und 
Verstärkungsmaßnahmen erfolgte folgendermaßen (Bild 49): Zunächst wurde der Mittelstreifen 
entfernt und provisorisch mit Blechen abgedeckt sowie die Querträger zwischen den beiden 
Hohlkästen mit Schrägstreben und lastverteilenden Längsträgern abgestützt, um die Fahrspuren 
zur Brückenmitte verschieben zu können. Die in Richtung unterstrom verschobenen Fahrspuren 
gaben auf der Oberstromseite den nötigen Platz zum Abtrennen der bestehenden Gehwege und 
zum Einbau neuer Fahrbahnplatten mit einem schmalen Dienststeg (Bild 50). Nach Abschluß 
dieser Arbeiten auf der Oberstromseite wurden die Verkehrsspuren Richtung Oberstrom 
verschoben und dieselben Arbeiten auf der Unterstromseite durchgeführt. Nach Fertigstellung 
der Fahrbahnen wurden die Verkehrsströme geteilt und nach außen verschoben und die Brücke 
in zwei getrennte Tragwerke geteilt (Bild 51). Das war möglich, weil das alte Tragwerk mit zwei 
Hauptträgerkästen konzipiert ist, die nur über biegesteife Querträger verbunden sind. Inzwischen 
war stromaufwärts die Donaustadtbrücke fertiggestellt worden. Zwei Fahrspuren auf dieser 
Brücke und vier Fahrspuren auf dem unterstromigen Tragwerk erlaubten die Hebung des nun 
vom Verkehr freien oberstromigen Tragwerks. Mit der Hebung ging auch die Verstärkung 
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einher. Da die Verstärkungen des Haupttragwerks im spannungsarmen Zustand am 
wirkungsvollsten sind, wurde zunächst am linksufrigen Strompfeiler und am Trennpfeiler auf der 
Donauinsel gehoben, und zwar um 4,50 m, um die Bereiche um den Strompfeiler zu entlasten 
(Bilder 52, 53). Erst nach Einbau der Verstärkungen wurde das Tragwerk am Trennpfeiler 

 

 

Bild 49  Hebung und Umbau der Praterbrücke 
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abgesenkt und am rechten Uferpfeiler und Trennpfeiler gehoben (Bild 54). Die erreichten 
Hubhöhen wurden durch zusätzliche Vouten ausgeglichen (Bild 55), sodaß - anders als bei den 
beiden Eisenbahnbrücken - die Pfeiler nicht erhöht werden mußten. Diese Vouten entsprechen 
dem Kräfteverlauf, haben daher ein logisches Aussehen und haben der Optik des Bauwerkes 
eher genützt als geschadet. Der weggefallene Gehweg auf dem Brückendeck wurde durch einen 
unter dem Brückendeck hängenden Gehweg ersetzt (Bild 56). Nach Hebung und Verstärkung des 
oberstromigen Tragwerks wurden die vier Verkehrsspuren auf das oberstromige Tragwerk 
umgelegt und die gleiche Vorgangsweise beim unterstromigen Tragwerk angewandt. Besonders 
aufwendig war die Verstärkung des Tragwerkes am rechten Uferpfeiler für die erhöhte 
Querkraftbeanspruchung. Hier wurden Fachwerke eingezogen, die an den Enden durch kräftige 

 

Bild 50  Hebung und Umbau der Praterbrücke (Umbau der Randbereiche) 

 

 

Bild 51  Hebung und Umbau der Praterbrücke (Teilung in Längsrichtung) 
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Querscheiben unter Vorspan-
nung mit den Stegen ver-
bunden wurden (Bild 57). 
Nach Fertigstellung der Ver-
stärkungsmaßnahmen wurden 
die Fahrspuren wieder auf 
beide Tragwerke aufgeteilt 
und die Brückenmitte ge-
schlossen. Seit Dezember 
1997 stehen insgesamt acht 
Fahrstreifen dem Verkehr zur 
Verfügung. Was vom erwähn-
ten Unfall 1969 blieb, ist die 
plastische Verformung des 
Mittelfeldes im Bereich des 
Schlußstückes, die in einer 

Delle mit ca. 50 cm Stich nach unten heute noch zu sehen ist. Von den nach dem Unfall im Jahr 
1969 nicht ganz planmäßig eingestellten und auch nicht genau bekannten Schnittgrößen war bei 
der statischen Berechnung für den Umbau auszugehen, was die Aufgabe nicht erleichterte. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Bild 52  Verstärkungsmaßnahmen an der Praterbrücke 

Bild 53  Praterbrücke – Anheben des 
Tragwerkes am Trennpfeiler 
Donauinsel 

 

Bild 54 Praterbrücke - Fixpunkt für das 
Anheben des Tragwerkes am 
Strompfeiler 
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Bild 55  Praterbrücke - Tragwerksverstärkung durch 
Vouten 
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Bild 56  Praterbrücke - Abhängen eines Geh- und Radweges 

 

Bild 57  Praterbrücke - Verstärkung für Querkräfte 
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8.6 Der Neubau der Donaustadtbrücke 

 
 

Wesentlich für das Ver-
kehrskonzept im 
Zusammenhang mit der 
Hebung, Verbreiterung 
und Verstärkung der 
Praterbrücke war die 
Führung von insgesamt 
zwei Fahrspuren über die 
Donaustadtbrücke, die 
rund 250 m 
stromaufwärts von der 
Praterbrücke in den 
Jahren 1995-1997 gebaut 
wurde. Bei dieser Schräg-
kabelbrücke mit einer Ge-
samtlänge von ca. 350 m 
und einer großen 
Stützweite von 186 m 
wurde das Lancieren des 
Balkens als Montage-
methode gewählt (Bild 
58). Zweifellos ist der 
Zusammenbau auf festen 

Gerüsten (Bild 59) für das 
Lancieren billiger als der 
Freivorbau. So wurde der 
erste Teil des 
Brückenbalkens auf der 
Donauinsel zusammenge-
baut und bis zum Pylonen-
pfeiler vorgeschoben. Von 
diesem Balken aus wurde 
der etwa 8 m hohe Pylon mit 
Hilfe eines Autokrans mit 
hohem Ausleger schußweise 
montiert. Auf dem Gerüst 
auf der Donauinsel wurden 
die weiteren Felder des 
Balkens zusammengebaut, 
wobei jeder Balkenteil aus 
drei Sektionen - zwei Haupt-
träger und die dazwischen-
liegende orthotrope Platte - 
zusammengesetzt wurde 
(Bild 60). Das Lancieren der 
ca. 300 m langen Einheit 

 

Bild 58  Donaustadtbrücke - Montage 

 

Bild 59  Donaustadtbrücke - Zusammenbau des 
Brückenträgers auf einem Gerüst 
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über die Donau erfolgte mit 
Hilfe zweier Lastkähne als 
vertikale Unterstützung des 
Balkens (Bild 61). Die Schiffe 
wurden geflutet, zunächst das 
eine und bei ausreichender 
Länge das zweite Schiff unter 
die Brücke gefahren und dort 
gelenzt, bis die Brücke 
ausreichend unterstützt war. 
Die Horizontalführung 
erfolgte mittels Winden von 
Festpunkten am rechten 
Donauufer aus. Für diesen 
Vorgang mußte der 
Schiffsverkehr auf der Donau 
gesperrt werden. Das gesamte 
Manöver mußte in 48 Stunden 
von Samstag früh bis Montag 
erfolgen. Während dieser Zeit 
mußten folgende Vorgänge 
bewältigt werden: 
•  Andocken der ersten 

Schiffes, Vorschub; 
•  Andocken des zweiten 

Schiffes, Vorschub bis zum 
Endlager; 

•  Horizontale und vertikale 
Lagerung des Balkens am 
rechten Donauufer, 
Abdocken des ersten 
Schiffes; 

•  Schaffung eines Fest-
punktes am Pylonen; 

•  Abstapeln des Rückfeldes 
von den Verschublagern 
auf die endgültige Höhe; 

•  Einbau des Zugpendels im 
Rückfeld; 

•  Einziehen und Spannen 
von vier Litzenbündeln, 
Abdocken des zweiten 
Schiffes. 

 
 

Anschließend wurden die restlichen Litzenbündel eingezogen und die Brücke fertiggestellt (Bild 
62). In kürzester Zeit wurde hier eine auch optisch ansprechende Brücke fertiggestellt (Bild 63), 
die heute dem Busverkehr dient. Da vorgesehen ist, diese Brücke zu einer U-Bahn-Brücke mit 
entsprechend wesentlich höheren Lasten umzubauen, sind die Verankerungsstellen für das 
Einziehen weiterer Litzenbündel bereits vorbereitet. 

 

Bild 60  Donaustadtbrücke - Querschnittszusammenbau 

 

Bild 61  Donaustadtbrücke – Lanciervorgang 
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Bild 63  Donaustadtbrücke - Pylonenkopf („Wappen“) und Blick von oben 

 

Bild 62 Donaustadtbrücke - 
Einziehen der Litzenbündel 
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9 SCHLUSSBETRACHTUNGEN 

Betrachtet man die zwölf Wiener Donaubrücken, so fällt auf, daß es sich - mit Ausnahme der 
Reichsbrücke - durchwegs um Stahlkonstruktionen handelt. War die Wahl dieses Baustoffes bei 
der Errichtung der ersten Brücken mangels an Alternativen zwingend, so stand ab etwa 1930 die 
Stahlbetonbauweise zur Verfügung, ab etwa 1955 auch die Spannbeton- und die 
Verbundbauweise. Bei der zuweilen angestellten Bewertung „Stahlbrücke oder Betonbrücke ?“ 
sollte gerade im Zusammenhang mit großen Flüssen, die wie die Donau der internationalen 
Schiffahrt dienen, bedacht werden, daß Bauunfälle und Brückeneinstürze vorkommen können 
(Kriegseinwirkungen: 1945 wurden alle Wiener Donaubrücken mit Ausnahme der Reichsbrücke 
gesprengt; im Kosovo-Krieg wurden in Novi Sad völlig sinnloserweise drei strategisch absolut 
unbedeutende Donaubrücken zerstört; Unfälle: Einsturz der Reichsbrücke im Jahr 1976). Hier ist 
die Bergung eines Stahltragwerkes (vgl. die Bergung der Reichsbrücke) ungleich leichter zu 
bewerkstelligen als jene eines Betontragwerkes, das ein Vielfaches an Gewicht aufweist, das - 
außer in Richtung der Bewehrung - keine verläßliche und das definierte Zugfestigkeit besitzt und 
das kaum „angefaßt“ werden kann. Tatsächlich existieren fertige Pläne für die Bergung der 
Stahlbrücken in Novi Sad, dagegen konnte bisher niemand einen konkreten Vorschlag zur 
Entfernung der zerstörten Betonbrücke vorlegen. Es ist zu befürchten, daß die Schiffahrt auf 
viele Jahre unterbrochen sein wird. Stellte die Hebung bei gleichzeitiger Verbreiterung und 
Verstärkung der Praterbrücke schon eine äußerst komplexe aber immerhin lösbare planerische 
und ausführungstechnische Aufgabe dar, so ist ein analoger Vorgang bei einer großen Stahl-
beton- oder Spannbetonbrücke schlicht als unmöglich zu bezeichnen. Weiters darf der 
Bewertung „Stahlbau oder Betonbau ?“ nicht übersehen werden, daß der Beton (oder zumindest 
die heutigen Betone) keineswegs die Dauerhaftigkeit mancher Gesteine (z.B. Granit) besitzen 
und daher die Lebensdauer von Betonbrücken nicht in Jahrtausenden gemessen werden kann wie 
jene der alten Römerbrücken. 
130 Jahren Brückenbau sind ein geeigneter Zeitraum, den technischen Fortschritt bezüglich 
Gesamtkonzeption, Herstellungsverfahren und Detaillösungen großer Brückenbauwerke zu 
studieren. 
Bezüglich der Gründung von Pfeilerfundamenten kann man feststellen, daß sich - durch die 
Bohrpfahl- und Schlitzwandtechnik, durch den Entfall der Druckluftgründung, durch die 
Technik der Hochdruckbodenvermörtelung (HDBV) und durch die Möglichkeit, Unterwasser-
beton von hoher Qualität herzustellen - die entsprechenden Arbeiten wesentlich rascher und mit 
weit weniger Gefahren durchführen lassen und daß erheblich größere Gründungstiefen 
erreichbar sind. 
Technologische und theoretische Fortschritte haben die Konstruktion von Stahltragwerken 
durchgreifend verändert: Ergänzend zur Verbindung mittels Nietung trat seit den 30-er Jahren 
die Schweißtechnik, seit den 50-er Jahren die gleitfeste Verschraubung mittels hochfester 
vorgespannter Schrauben (GV-Verbindungen). Vor allem die Schweißtechnik hat völlig neue 
Lösungsmöglichkeiten hervorgebracht (orthotrope Platte, Schweißträger, Stöße). Alte 
Bauweisen, wonach die einzelnen Tragwirkungen als entkoppelt betrachtet wurden und jedem 
Konstruktionsteil in der Regel nur eine Aufgabe zufiel, sind einer modernen Auffassung gewi-
chen, wonach die verschiedenen Konstruktionsteile zusammenwirken und mehrere Aufgaben 
übernehmen. Als Beispiel dafür wird die orthotrope Platte genannt, die sich übrigens heute durch 
die Verwendung geschlossener Längsrippen mit wesentlich geringerem Aufwand herstellen läßt 
als noch vor 30 Jahren. Theoretische Untersuchungen über das Beulen unausgesteifter und 
ausgesteifter Scheiben im elastischen und plastischen Bereich erlauben eine zuverlässige 
Abschätzung der Tragsicherheit von Vollwand-Konstruktionen. 
Die Autoren dieses Beitrages gratulieren Herrn Prof. Dr. Greiner zu seinem 60. Geburtstag. Das 
Institut für Stahlbau, Holzbau und Flächentragwerke an der TU Graz unter der derzeitigen 
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Leitung von Prof. Dr. Greiner hat unter anderem auf dem Gebiet der Stabilitätstheorie von Stab- 
und Flächentragwerken seit jeher gewichtige Beiträge zum mechanischen Verständnis der 
vielfach komplexen Vorgänge geleistet und für die Praxis geeignete Rechenverfahren zur Verfü-
gung gestellt. Die Autoren hoffen, daß er auch weiterhin in jungen und kreativen Ingenieuren 
Freude und Interesse am Stahlbau, diesem traditionsreichsten Zweig des konstruktiven 
Ingenieurbaues, wecken möge. 

10 LITERATUR UND BILDER 

Um die Lesbarkeit des Textes zu erleichtern, wurde auf laufende Literaturhinweise verzichtet. 
Die folgende Zusammenstellung enthält Einzelveröffentlichungen und Sammelbände, in denen 
die Wiener Donaubrücken hinsichtlich der Geschichte, der Anforderungen, der konstruktiven 
Lösungen und der Herstellung behandelt werden. 
Einige der Bilder wurden den zitierten Werken entnommen, die meisten stammen aus dem 
Bestand des Instituts für Stahlbau an der TU Wien. 
 
Ausschreibungsunterlagen des Donau-Regulierungs-Fonds für eine stabile Straßenbrücke über 
den Donau-Durchstich bei Wien (1872) 

Morawitz: Die Donaubrücke der Österreichischen Nordwestbahn; in: Zeitschrift des Ö.I.A.V. 
1872: 

Köstlin: Die Donaubrücke bei Stadlau; in: Allgemeine Bauzeitung 1870 

Wien am Anfang des XX. Jahrhunderts (Herausgeber: ÖIAV 1905): 
Haberkalt; Rautschka; Pfeuffer; Engel: 

Straßen- und Eisenbahnbrücken über den Donaustrom 
Kulka: Brücken der Stadtbahn und der k.k. Staatsbahnen 

Schwarz: Ein Wiener Donaubrückenprojekt aus dem XVI. Jahrhundert; in:Jahrbuch für 
Landeskunde von Niederösterreich 1913 

Seifert: Umbau der Stadlauer Donaubrücke; in: Zeitschrift des Ö.I.A.V. 1932 

Firmenbericht Waagner-Biró: 
Die Ausschiebung der alten Reichsbrücke über die Donau in Wien zur 
Herstellung der neuen Kettenbrücke; in: Zeitschrift des Ö.I.A.V. 1934 

Glaser: Die Lancierung der Versteifungsträger der Reichsbrücke; in: Zeitschrift des 
Ö.I.A.V. 1936 

Wagner: Die Belastungsprobe der neuen Reichsbrücke; in: Zeitschrift des Ö.I.A.V. 1937 

Wagner: Die neue Reichsbrücke über die Donau in Wien; in: Der Stahlbau 1939 

Beer, Masanz: Die Barbarabrücke über die Donau; in: Österreichische Ingenieurzeitschrift 1959 

Ellinger: Entwicklung des Brückenbaues von der Jahrhundertwende bis heute; 
in: „der aufbau“ 1966 („Straßen- und Brückenbau in Wien“) 

Mitteilungen der IVBH 1971: 
Baubeschreibung Praterbrücke 

Pauser: Allgemeine Betrachtungen zum Bau vom Donaubrücken im österreichischen 
Raum; in: Bauforum 1976 

Lötsch, Pauser, Reiffenstuhl, Sattler, Stein: 
Kommissionsbericht über den Einsturz der Wiener Reichsbrücke (1977) 
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Jaksch: Schicksal einer Brücke, die Reichsbrücke. Böhlau 1976 

Fachjournal Wettbewerbe 1977: Projektwettbewerb Reichsbrücke Wien 

„der aufbau“ Floridsdorfer Brücke, 1978 

Heckel: Die Floridsdorfer Brücke in Wien – ein Leistungsbeweis moderner Baumethoden; 
in: Stahlbau-Rundschau 1979 

Pauser: Geschichte des Brückenbaues in Wien aus der Sicht internationaler Entwicklung; 
in: „der aufbau“ 6-7/1980 

wien aktuell 10/1980: 
verschiedene Aufsätze zu den Themen Bestandsaufnahme, Neuplanungen 

„der aufbau“ 5/1981: 
verschiedene Aufsätze zum Thema Reichsbrücke 

Zement und Beton 1981: 
verschiedene Aufsätze zum Thema Reichsbrücke 

Brandl: Die „Reichsbrücke“ über die Donau in Wien; TU Wien, Mitteilung für Grundbau, 
Bodenmechanik und Felsbau, 1985 

Pisecker: Donaubrücken im Raum Österreich und Bayern ab Regensburg. 
Zusammenstellung und Vergleich. TU Wien, Institut für Stahlbau, Diplomarbeit 
1991 

Bridges on the Danube. Catalogue 1995. Edited for the Second International Conference Bridges 
over the Danube. Bucharest, Romania, 11-15 September 1995. 

Perspektiven 2/1996 („drüber & drunter“): 
verschiedene Aufsätze über Praterbrücke; Donaustadtbrücke; Nordbrücke; 
Nordsteg 

Perspektiven 7-8/1997 („Brücken verbinden“): 
verschiedene Aufsätze über Praterbrücke; Donaustadtbrücke; Nordbrücke; 
Nordsteg 


