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Summary

Paul Severin

The Reichsbriicke History
(pages 293—302)

Following the completion of the Danube river control works in 1868, an
order was placed for the construction of a ''solid bridge' across the
Danube, whichi was to be the old "Reichsbrucke'* (the literal translation
being “lImperial Bridge*). As this bridge suffered damages, a preliminary
technical project was worked out by the Ministry of Trade, on the grounds
of which at first a preliminary competition and later a main competition
were arranged. The result was a decision in favor of the “Chain Suspension
Bridge'* project. This brigde, built between 1934 and 1937, had an overall
length (i. e., between the two ramps) of 1,225 meters, and the total weight
of the steel structure amounted to 10,700 metric tons. It cost A. S. 34,500,000, —.
On August 1, 1976, the Vienna Reichsbricke collapsed.

Preliminary Remarks on the Report of the Experts Commission
(page 303)

The Commission of Experts, which was set up as early as August 2, 1976,
one day after the bridge had fallen down, presented their report on the
causes of the event to the public on March 9, 1977. The Commission had
come to the conclusion that there was no one to be blamed for the collapse
and that the occurrence was to be regarded as force majeure; the bridge
had broken down as a result of an unfavorable concurrence of a number
of factors, such as the choice of a bearing grid, made of sheet-metal
supports, on a plain concrete base; the shrinkage and creep of the concrete;
and the fact that the effects of the main wind direction and the gustiness
had unfavorably coincided with the constructional damages referred to.

Report of the Experts Commission On the Evaluation of the Causes of the
Vienna Reichsbriicke Breakdown
(pages 303—313)

The report is divided up into several chapters deaiing with the literature,
the description of the structure, observations at the structure after the
breakdown, findings of further investigations, opinion, as well as details to
the conditions of the structure or individual sections or parts thereof up to
the time when it broke down entirely. The cause of the collapse is to be
found in the consequences of creeping and shrinking concrete in Pillar 17 A,
the temperature falling by 10 degrees centigrade, unfavorable wind conditions
and the choice of the constructional media, the dangers of which could not
be foreseen at the time when the Reichsbriicke had been built.

Duties and Organization of the Technical Assistance Squad
(page 314)

Fallowing the collapse of the Reichsbriicke in the early hours of August 1,
1976, the Mayor of Vienna convened the emergency staff as early as 6.30
o'clock a. m, The Technical Assistance Squad (composed of representatives
of the Vienna City Administration, the Federal Ministry of Construction and
Engineering, the Fire Brigade, and the Federal Armed Forces) was con-
stituted during the morning hours. lts first meeting was held on August 2,
and another 14 meetings followed. Five groups were formed in accordance
with the different tasks:

— an expert committee to ascertain the cause of the fall;

— the elaboration of guidelines for the examination of bridges;

— the examination of existing bridges;

— vacating the shipping channel and the landing area;

— provisional bridge structures.

A local technical coordination center was set up before the construction
had even started on August 7.

Activities of the Local Technical Coordination Center of the City Construction
Management Office
(pages 315—316)

As early as on August 6, 1976, a Technical Coordination Center of the City
Construction Management Office was set up at the site in order to enable
all the authorities and companies to fulfill-the tasks delegated to them without
obstructing each other and within the stipulated time limits. In this connection
the use of the floating cranes of the Austrian Danube Power Station Company
was one point of great importance. A so-called D-bridge was employed for
the purpose of connecting the newly built road from the Mexikoplatz with
the bridge superstructure. Thanks to the excellent collaboration of all
parties concerned the bridge could be opened for traffic after a construction
period of hardly four months.

The Steel Construction Working Group for the Vienna Danube Bridges
Engaged at the Reichsbriicke

(pages 317—318)

On the very day the Reichsbriicke broke down the firms Waagner-Birg,
Voest-Alpine and Wiener Briickenbau formed a Steel Construction Working
Group. This Working Group was charged with the clearance of the lateral
panels, the supply and assembly of the provisional tram and road bridges
and the clearance of the central panel. The clearance of the lateral panel
resulted in the recovery and scrapping of 5,300 metric tons of bridge structure
parts within five weeks. The production and assembly of six &0-meter truss
bridges for the provisional tram bridge was achieved within seven weeks,
while the five panels for the provisional road bridge above the river bed
were supplied and assembled within 10 weeks. The central field, 240 meters
long, was cleared by January 1977 by the drawing method with the aid of
Losinger presses.

Collapsed Reichsbriicke Cleared in Record Time
(pages 319—320)

The Federal River Construction Office, which is competent for the develop-
ment and the maintenance of the Austrian Danube's navigable waters, was
instructed by the Federal Ministry of Construction and Engineering to co-
operate with the Vienna City Administration, the Federal Armed Forces, the
police, the Fire Brigade, and the pertinent business enterprises in taking
all the measures that had become necessary as a consequence of the fall
of the bridge. A provisional shipping channel was created at the left bank
of the Danube; it was navigable as from September 1976. Furthermore, the
7,000-ton bridge structure was removed from the river bed, the water flow
had been normalized in January 1977, and boat traffic was transferred back
to the old channel in March 1977.

Planning the Provisional Bridges
(pages 320—323)

The axis of the tram bridge was projecied upsiream at a distance of
120 meters from the old Reichsbrucke, and the road bridge parallel to it
at a distance of another 65 meters. For their execution two superstructure
systems were chosen, i. e., truss bridges for spans of 80 meters across the
river, and provisional bridges made by Krupp, so-called D-bridges, for the
smaller spans across the inundation area. A table-shaped steel structure
with sheet-pile boards at the outside, which had been set on land, was
lifted above the finished bearings and set down on them with the aid of
a floating crane. The assumptions on the settlement behavior were con-
firmed after a one-week load test.



The Provisional Bridges Across the Danube
(pages 324—328)

After the breakdown of the Reichsbricke an emergency staff was instructed
to lay down the construction requirements in principle.  Their work com-
prised three spheres of activities, namely the removal of the fallen bridge,
the construction of a new, two-track tram bridge until the beginning of
October, and the construction of a new, two-lane road bridge until the
beginning of 1977. All the possibilities of concrete technology (domestic
cement supplies) had to be fully utilized to achieve this goal. Arrangements
were made for non-stop work with two full labor shifts in order to comply
with the earmarked deadlines.

The Reichsbriicke Military Engineer Corps Action
(pages 328—332)

After the Reichsbriicke had collapsed the federal military forces were called
upon to cooperate in setting up the provisional bridge structures. Super-
structures and assembling equipment for the provisional tram bridge, the
construction of which was given priority, had been supplied by August 27.
The entire army engineer battalions, partially assisted by the crew and the
equipment of the school for engineer troops, was ready for action. Between
August 27 and September 19 the superstructures 0/5, 13/14, and 9/10 had
been put in place. A special aluminum ferryboat was used as a bridge
construction implement. The ferrying and salvaging service was also per-
formed by the military engineers (piloting ships through the Donaukanal
side river).

The breakdown of the Vienna Reichsbriicke and the therefore araising
traffic problems for large ships
(page 333)

Following the collapse of the Reichsbriicke the considerations startet how
to remove the broken down parts of the construction. It had been decided
to create a provisional shipping channel at the left bank of the river. With
the end of April 1977 the shipping traffic had been normalized.

Competition and previous history
(pages 334—338)

As early as on August 3 several study groups were nominated to work out
a scheme for the erection of provisional bridges as well as for the prize
competition Neue Reichsbrucke. Within this, competition criteria of urban
planning, topography, traffic, and architecture, all in respect to the special-
ities of the underground railway, had to be taken into consideration. The
jury recommended the project "Johann Nestroy* for the first prize. The
realization of the project will start in November 1977.

Minutes of the experts meeting by the three presidents of the jury
August 24 afternoon and August 25 morning
(pages 339—341)

The three presidenis of the jury confirmed that all the previous faults had
been eliminated. Of the very importance of this project is the simplicity of
the architectonical details in the bridge construction. Out of the improve-~
ments of the project will arise additional expenses of 8 per cent which seems
to be an acceptable amount.

Excerpts from the activities of the planning circle ''Reichsbriicke*
Questions of Urban Development
(pages 342—347)

The many questions arising in connection with the planning activities for
the new Reichsbriicke comprise those problems which evolve from the
structure and development of the population, the places of work, soil
utilization and the centrally located framework of the city; they further
include the role played by the Reichsbricke in area and local traffic, [ts
future function, the preconditions for development going on in the hinter-
land of the bridge, as well as civil protection and safeguards against
catasirophes. From the point of view of urban construction the Reichsbricke
is to be regarded as an attractive component of Vierina's future most
important inner-city axis. It is to be developed in such a way as to show
the character of a metropolitan road.

Urban Design — Bridge Design
(pages 348—350)

The U-Bahn group of architects has attempted in a comprehensive study
made on behalf of the Vienna City Administration Office MA 18 to present
the large number of possible constructional and functionall sclutions for
the area between Lassallestrasse and the Kagran center by applying selective
criteria which can be implemented at a later date. Not only design criteria,
but also criteria concerning the economy, function and construction were
taken into consideration. The target design criteria were determined on the
basis of the analysis and the stock-taking made in respect of the Reichs-
brucke living space as well as of an analysis of future conditions (Danube
island).

Private Car Traffic
(pages 350—352)

The 1971 Federal Roads Law provides for the Danube to be crossed by the
four bridges Nordbrucke, Traisenbrucke, Reichsbricke, and Praterbricke.
Other important roads for the planning area are the autobahn on the banks
of the Danube (Donauuferautobahn A 22) and the Budapest road B 10 parallel
to the Danube, and the Angerer Strasse B8 running radially to the city
center. On the grounds of traffic models and data provided by the City
Administration Office MA 18 different alternatives have been worked out
in respect of the construction and the frequency of the Danube crossings.
The pertinent ancillary traffic conditions were worked out by the experts
division dealing with private car traffic.

The Reichsbriicke Project Competition Viewed by the U-Bahn Experts Division
(pages 353—354)

Among the expansion plans for the Vienna basic underground railway
(U-Bahn) network, the one providing for the extension of the U1 from
Praterstern across the Danube to Kagran is the most important. Urban
construction arguments were the decisive criteria for the choice of the line.
The already existing general project was about to be concluded when the
collapse of the Reichsbriicke created an entirely new situation. It now
became necessary, on the grounds of the documentation available, to deal
in detail with the location of the line in the area of the bridge, the Danube
island station and the type of the platform to be built, as well as in the
areas around Lassallestrasse and Wagramer Strasse.

Requirements  of Danube Flood Protection and Navigation in Connection
with the New Reichsbriicke Construction
(pages 355—357)

The task of the "Experts Division for Water Structures and Navigation** was
to elaborate all those ancillary conditions and standards which were to be
available from the point of view of Vienna's Danube flood control as well
as navigation. The new bridge to be built must be fitted into the existing
flood control system (flood protection dam at the right river bank, inundation
area, Hubertusdamm and Marchfeldschutzdamm); at the same time the
progressing construction work for the Danube island and the New Danube
must be taken into consideration as well.

Prize Competition On Vienna’s Reichsbriicke Project
Experts Division Surveying, Land Ownership
(pages 358—359)

The surveying engineers were responsible for creating the basic geadetic
planning data necessary to prepare and carry out the prize competition,
for the investigation into, and the presentation of, the land ownership
situation in the planning area, and finally the co-ordinate determination of
the bridge axis and those pillars which were intended for re-use. The
fundamental criteria, computed to reveal facts and figures for urban design
purposes, were the effects which the submitted bridge structures had on the
visibility of the Saint Stephen's Cathedral from predetermined spots in
Wagramer Strasse.

Invitation for Tenders
(pages 359—360)

Cooperating with Mr. Pauser, the City Administration Office MA 29 has
laid down the legal and technical preconditions for the tenders, which had
to take into account primarily the multitude of possible technical solutions.
The basic data for the tender were included in Enclosure 8 to the Reichs-
bricke project competition and were subdivided into the following chapters:
8.1 Contents

8.2 Tender Conditions

8.3 Specific Technical Contractual Conditions

8.4 Additional Legal Contractual Conditions

8.5 Technical Report.

Excerpts from the Minutes
Rating of the Competition Projects Received
(pages 361—385)

The adjudicators for the Reichsbriicke held their appraisal meeting between
July 13 and 17, 1977, under the chairmanship of Professor Leonhard.
Respecting the recommendations made by the adjudicators for the Vienna
Danube area on the subject of the closer range of the Reichsbriucke, five
teams had been invited for discussions. The adjudicators arrived at the
conclusion that the available expenses amount of A. S. 5 million should be
equally distributed among ten projects.

The first four prize winners were:

1. Prize 080 Johann Nestroy

2. Prize 040 New Reichsbriicke

3. Prize 191 Bridge of the United Nations

4. Prize 031 UNO Bridge.



Résumé

Edwige Dressler

Histoire du Reichsbriicke
(pages 293—302)

En 1868, la régularisation du Danube fut terminée ; c’est alors qu'on décida
de construire un « pont stable » sur le Danube : I’ancien « Reichsbriicke ».
Des dommages se produisirent sur ce pont de sorte que, dans les années
trente, en se basant sur un projet préliminaire du Ministére du Commerce,
on langa d’abord un concpurs préliminaire puis un concours ; c’est le
projet d'un « pont suspendu » qui remporta les suffrages. Le pont construit
de 1934 a 1937 avait une longueur totale (d’une rampe a l’autre) de 1.225 m
et le poids total de sa charpente d’acier atieignait 10.700t. Les frais de
construction s’éleverent a 34.500.000 schillings. Le ler aodi 1976, le pont
s’effondra.

Remarques préliminaires au sujet du compte rendu de Ia commission
d’experts
(page 303)

La commission d’experts formée dés le 2 aolt 1976, un jour aprés |'effondre-
ment du Reichsbriicke, présenta son compte rendu sur les causes de
I’effondrement le 9. 3. 77. La commission était d'avis que personne n’était
responsable de I'effondrement ; c’était un cas de force majeure. L’effondre-
ment était dd a un concours de toute une série de circonstances dé-
favorables : choix d’'un grillage d’appui fait de poutres en tdle sur un socle
de béton non armeé, contraction et fluage du béton et pour ajouter a ces
dommages de construction, effets défavorables produits par la direction
du vent principal et le fait qu’il souffle en rafales.

Compte rendu de la commission d’experts au sujet du jugement des causes
de I’effondrement du Reichsbriicke de Vienne
(pages 303—313)

Le compte rendu comprend les paragraphes suivants : littérature, description
de l'ouvrage, constats effectués sur |'ouvrage aprés I'effondrement, résultats
d'autres enquétes, prise de position des experts, détails sur I’état de
I’'ouvrage ou des différentes parties jusqu’a I'effondrement final. Les causes
de l'effondrement : conséquences de la contraction et du fluage du béton
dansi la pile 17 A, chute de température de 10°, vents défavorables, choix
de matériaux de construction dont on ne pouvait prévoir le danger qu’ils
représentaient a I'époque de la construction du pont.

Taches et organisation de I’état-major technique de travail
(page 314)

Apres I'effondrement du Reichsbriicke qui se produisit le 1. 8. 76 au petit
matin, le maire convoqua une équipe de crise dés 6h30. «l’état-
major technique de travail » (se composant de représentants de I’administra-
tion, du Ministere de la Construction et de la Technique, du corps de
sapeurs-pompiers et de |'armée) se constitua dans la matinée ; la premiére
seéance eut lieu le 2. 8. ; 14 autres séances suivirent. On a formé 5 groupes
selon les taches :

— Comité d’experts pour déterminer la cause de I’effondrement

— Mise au point de directives pour le contréle des ponts

— Controle des ponts existants

— Dégagement du chenal de navigation et du terrain alentour

— Ponts provisoires.

Un office de coordination technique local a été institué avant méme que
la construction ait commencé.

Taches de I'Office de coordination technique Iocal de I'Office municipal
de Ia construction
(pages 315—316)

Dés le 6. 8. 76, un office de coordination technique local de I’Office municipal
de la construction avait été aménagé sur le lieu méme de [’action pour
permettre & tous les services administratifs et aux firmes de remplir les
taches qui leur étaient dévolues dans les délais sans se géner mutuellement.
L'emploi des grues flottantes des centrales autrichiennes du Danube joua
un roéle trés important. Pour permettre la jonction de la nouvelle voie
d’acces venant de la Place de Mexico vers la charpente du pont, on a
employé un pont D. Grace a la bonne collaboration de tous les participants,
le pont a pu étre terminé aprés a peine 4 mois de construction.

Groupe de travail de la construction d’acier pour les ponis sur le Danube
a Vienne nour la construction du Reichsbriicke
(pages 317—318)

Le jour de I'effondrement du pont, les firmes Waagner-Biro, Voest-Alpine
et Wiener Briickenbau (construction de ponts a Vienne) ont constitué un
groupe de travail de construction d'acier. Le groupe a été chargé de dé-
blayer les travées, de livrer et de monter les ponts provisoires pour les
tramways et pour les voitures et de déblayer les piles médianes. Par suite
du déblayage des travées, 5.300 t de charpente du pont ont été débarrassées
et mises a la ferraille en moins de 5 semaines. La fabrication et le mon-
tage de 6 éléments de pont en treillis d’une longueur de 80 m pour le pont
provisoire pour les tramways ont pu étre effectués en 7 semaines. La
livraison et le montage des 5 piles en fleuve pour le pont provisoire pour
les tramways ont pu étre effectués en environ 10 semaines. La travée
meédiane de 240 m a pu étre déblayée au moyen des presses Losinger pour
janvier 1977.

Le Reichsbriicke effondré déblayé en un temps record
(pages 319—320)

L’office fédéral des ouvrages hydrauliques compétent pour la construction
et P’entretien des ouvrages de la partie autrichienne du Danube a été
chargé par le Ministére fédéral de la Construction et de la Technique, en
collaboration avec 'administration de la Ville de Vienne, I’armée, la police,
les pompiers et les firmes compétentes de prendre les mesures devenues
nécessaires a la suite de I'effondrement du pont. Le long de la rive gauche
du Danube, on a créé un chenal provisoire de navigation qui a pu étre
utilisé dés septembre 1976. Puis la charpente du pont (7.0001) a été sortie
du lit du fleuve et le débit d’eau normalisé a partir de janvier 1977 ; en mars
1977, la navigation a pu de nouveau s’effectuer dans I’ancien chenal.

Projets de ponts provisoires
(pages 320—323)

On a projeté d’établir I’axe du pont pour les tramways a4 120 m en amont
de I'ancien Reichsbriicke et paralléelement a celui-ci, encore 65 m plus loin,
le pont routier. Pour I'exécution, on a choisi deux systémes de charpente :
les ponts en treillis pour les portées de 80 m pour la traversée du fleuve
et pour les plus petites portées sur le terrain des machines de pont provi-
soire de Krupp, nommées ponts D. Une charpente d’acier, reliée a la terre,
en forme de table, avec des palplanches extérieures a été soulevée et posée
sur les appuis terminés a I'aide d'une grue flottante. Les suppositions sur
le comportement d'assiette ont été confirmées par un essai de charge
d’une semaine.



Les ponts provisoires sur le Danube
(pages 324—328)

Aprés l’effondrement du Reichsbriicke, un état-major technique de crise a
été chargé d'établir les principes de base pour les mesures de construction
nécessaires. On avait prévu trois domaines de travail : dégagement du pont
effondré, construction d’un pont a deux voies pour les tramways jusqu’au
début octobre et construction d’un pont routier a deux voies jusqu’au début
de 1977. Pour atteindre ce but, toutes les possibilités de la technologie du
béton (approvisionnement en ciment du pays) devaient étre pleinement ex-
ploitées. Pour pouvoir observer les déglais prévus, il a été organisé un
fonctionnement continu avec' deux équipes de travail complétes.

Mobilisation des pionniers pour le pont
(pages 328—332)

Aprés I'effondrement du Reichsbriicke, on a eu recoursi a I'armée pour aider
a construire les ponts de remplacement. La charpente et les machines de
montage pour le pont provisoire de tramways, dont la construction avait la
priorité, ont été amenés sur place jusqu’au 27 aolt. Oni s'était assuré du
concours de tout le bataillon de pionniers militaires aidés par la troupe et
les machines del I’école militaire de pionniers. Les charpentesi 0/5, 13/14 et
9/10 ont été élevées entre le 27 aolt et le 19 septembre. On a également
employé un transbordeur spécial en aluminium en tant que machine de
construction pour le pont. Les services de passage et de sauvetage ont
&té également assurés par les pionniers (passage des bateaux par le Canal
du Danube).

L’effondrement du Reichsbriicke et les problémes posés pour la grande
navigation
(page 333)

Immédiatement aprés I'effondrement du Reichsbriicke on a considére les
mesures devenues nécessaires pour assurer le déblaiement rapide des
parties effondrées. En outre il a été décidé del créer un chenal provisoire de
navigation le long du rive gauche du Danube. A partir de la fin d’avril 1977
la navigation a pu de nouveau s’effectuer normalement.

Le concours de projets Reichsbriicke et I’histoire préliminaire
(pages 334—338)

Plusieurs groupes de travail ont été installés dés le 3 aolt 1976 pour
s'occuper de la construction des ponts provisoires et de la mise au con-
cours du nouveau projet Reichsbriicke. Dans le cadre de ce concours
devraient étre considérés les problémes d’urbanisme, d’ordre topographique
et de circulation ainsi que les données du point de vue du domaine de
spécialité métro. La jury a recommandé le projet Johann Nestroy, dont les
travaux devraient étre commencés au cours du mois de septembre 1977.

Procés-verbal des trois présidents concernant leur avis dans ia conférence
du 24 de I'aprés midi et 25 aodt au matin
(pages 333—341)

Les trois présidents de la jury étaient d'accord que les défauts du projet
ayant obtenu le premier prix ont été corrigé. Il est néanmoins trés
important de s’occuper des détails architectoniques de la construction
simple du pont. Le prix du projet sera augmenté de 8% par les améliorations,
ce qui est encore raisonnable.

Extraits des fravaux du cercle de planification « Reichsbriicke »
Questions de I’expansion urbaine
(pages 342—347)

Le complexe de questions qui a résulté de la nouvelle planification du
Reichsbriicke comprend la probiématique quil provient de la structure et
de I’expansion de’la population, des places de travail, de I'utilisation du sol
et de l'ordonnancement du centres de la ville, du réle du Reichsbriicke
dans la circulation a coutre et longue distance, de sa fonction future, des
conditions d’expansion dans l'arriére-pays du pont, de la protection civile
et contre les catastrophes. Le Reichsbriicke, du point de vue de I’'urbanisme,
doit étre considéré comme un élément particuliérement attrayant de [|'axe
du centre de la ville qui gagnera en importance dans [’avenir. Il doit donc
étre amenagé avec le caractére d'une rue urbaine.

Urbanisme — Aménagement des ponis
(pages 348—350)

Le groupe d'architectes du métro a été chargé par le service administratif
18 d’'essayer de représenter dans une vaste enquéte la grand nombre de
possibilités: de solutions théorétiquement possibles pour la construction
et le fonctionnement entre la Lassallesirasse et le centre de Kagran par
de critéres sélectifs qu'on pourrait employer ultérieurement. Outre les
criteres d’ameéenagement, on a utilisé aussi des critéres économiques,
fonctionnels et constructifs. En partant de I'analyse de la zone d’événements
Reichsbriicke et d’une liste de ses éléments constituants de méme
que d’une analyse des donpées futures (lle du Danube), on a établi les
critéres du but de I’aménagement.

Circulation individuelle
(pages 350—352)

La loi de 1971 sur les routes fédérales comprend comme traversée du
Danube : le Nordbriicke, le Traisenbricke, le Reichsbriicke et le Prater-
briicke. Le long du Danube, ce sont |’autoroute A 22 des rives du Danube
et la Budapester Strasse B/ 10 qui sont importantes pour la zone de plani-
fication, et la Angerer Strasse B 8 en tant que route radiale vers le centre.
On a établi différentes variantes d'aprés des maquettes de circulation de
méme que d’aprés des données du service administratif 18 du point de
vue de la construction et de la fréquence des passages au-dessus du
Danube. Les conditions marginales de technique de la circulation afférentes
ont été établies pour les concours de projets par le domaine de spécialité
circulation individuelle.

Le concours de projets Reichsbriicke du point de vue du domaine de speé-
cialité métro

(pages 353—354)

Parmi les travaux d’'agrandissement du réseau de base du métro viennois,
c’est le prolongement de la ligne U1 du Praterstern vers Kagran en passant
au-dessus du Danube qui est le plus important. Des critéres décisifs pour
le choix du tracé étaient les arguments d'urbanisme. Le projet général
déja existant était prét de sa conclusion lorsque, par suite de l'effondre-
ment du Reichsbriicke, une situation complétement nouvelle fut établie. En
se servant des documents existant, il fallait tenir compte des tracés dans
la zone du pont, de la station de I’lle du Danube de méme que de ses
quais dans la zone de la Lassallestrasse et dans la zone de la Wagramer
Strasse.

Les exigences de la protection contre les inondations du Danube et de la
navigation par rapport a la reconstruction du Reichsbriicke
(pages 355—357)

Le domaine de spécialité «construction hydraulique et navigation» a eu
pour tache d’élaborer toutes les conditions marginales et les facteurs qui
devaient étre inscrits dans les documents de soumission du point de vue
de la protection contre les inondations du Danube & Vienne et du point
de vue de la navigation. Le pont qui doit étre construit doit s’adapter au
systeme existant de protection contre les inondations du Danube (bord
de protection contre les inondations sur la rive droite, zone d’'inondation,
digue de protection Hubertus, dul Marchfeld); en méme temps, on devait
tenir compte des travaux de construction:de I'lle du Danube et du Nouveau
Danube (qui continuaient). Le projet qui a été classé premier «Johann
Nestroy » répond a tous points de vue aux impératifs du domaine de
spécialite.

Concours de projets Reichsbriicke a Vienne

Domaine topographique et des droits de propriété du sol

(pages 358—359)

C’est la tache de la technique géodésique de créer des bases de plani-
fication géodésiques pour la préparation et I'exécution du concours, de
relever et de représenter les droits' del propriété dans la zone de plani-
fication et, finalement, de déterminer coordinativement I’axe du pont et les
piles prevues pour un emploi ultérieur. Comme base pour les caractéres
d’urbanisme, on a calculé les effets de la construction des ponts proposés
sur la vue de Saint Etienne de lieux donnés dans la Wagramer Strasse.

La soumission
(pages 359—360)

Le service administratif 29 a établi, en collaboration avec le Dipl.-Ing. Pauser
les conditions juridiques et techniques pour le domaine d’offres; on a
da surtout exposer en détails la multiplicité des possibilités de solutions
techniques. Les documents de soumission étaient renfermés dans la piéce 8
du concours de projets pour le Reichsbriicke et se divisaient en chapitres
suivants:

8.1 Résumeé

8.2 Conditions de soumission

8.3 Conditions techniques particuliéres du contrat

8.4 Conditions additionnelles juridiques du contrat

8.5 Compte rendu technique

Extraits du protocole jugement des projets de concours présentés
(pages 361—385)

Le jury du Reichsbriicke s’est réuni sous la présidence du Professeur
Leonhard pour une séance du jugement du 13 au 17 juillet 1977. En tenant
compte des recommandations du jury Zone du Danube a Vienne et zone
moins grande du Reichsbriicke, 5 équipes ont été invitées au colloque. Le
jury décida de répartir en parties égales entre les 10 projets les 5 millions
de schillings dont il disposait comme participation aux frais.

Les 4 premiers lauréats étaient:

1er prix 080 Johann Nestroy

2éme prix 040 Nouveau Reichsbriicke

3éme prix 191 Pont des Nations Unies

4éme prix 031 Pont de I’'O. N. U.






Geschichte der Reichsbriicke*

Walter Jaksch
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Historische Perspektiven

Donaulibergdnge im Wiener Raum von der
RdOmerzeit bis zur franzisko-josephinischen
Ara

Die Donau bildete schon vor nahezu zweitausend Jahren die
nordliche Grenze des R&mischen Imperiums. Rémische Legionen
hatten in Carnuntum und Vindobona ihre Lager aufgeschlagen
und diese zu bedeutenden Grenzbefestigungen ausgebaut. Wenn
auch die Donau in dieser Zeit — vor allem im Verlauf der krie-
gerischen Auseinandersetzungen sowie im Handel zwischen Nord
und Sid — vielfach Uberquert worden ist, so ist uns lber Briik-
ken aus dieser Zeit nichts bekannt. Es ist anzunehmen, daB
Uberquerungen entweder nur mit Booten oder auf behelfsméaBigen
Pontonbriicken erfolgten.

1440 ist erstmals von einer Donaubriicke bei Wien die Rede. Seit
dieser Zeit fielen an den Wiener Donaubriicken wichtige Ent-
scheidungen. Um ihre Erhaltung oder Zerstérung wurde im Ver-
lauf der Jahrhunderte immer wieder erbittert gekampft.

Die Donau in ihrem ehemals sehr verzweigten Lauf erforderte
mehrere kleinere Briicken. Holzkonstruktionen in Form von Joch-
briicken, die bei Uberschwemmungen beziehungsweise bei jedem
Eisgang regelméaBig weggerissen wurden. So muBte man sich bis
zur Errichtung der neuen Briicke mit Uberfuhrverkehr behelfen.
Die Joche der Briicken, die in der Art eines Briickenzuges lber
die einzelnen FluBlaufe zumeist aus vier Briicken bestanden,
waren im allgemeinen 30 Schuh (etwa 21,60 m) lang und nur
6 Schuh (1,90 m) tief in den Boden geschliagen. So kam es, daB
an manchen Stellen das gesamte FluBbett mit Jochpféhlen iber-
sdt war und beim Wiederaufbau oftmals betréchtliche Verschie-
bungen der StraBen- und Brickenziige entstanden. Mehrere
Projekte einer bestédndigen Briicke im ausgehenden 18. Jahr-
hundert und in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts kamen
niemals zur Durchfihrung.

Donauregulierung 1868

Erst Kaiser Franz Joseph gab nach Schleifung der mittelalter-
lichen Befestigungswalle Wiens (1858) am 12. September 1868
den Auftrag zur groBen Donauregulierung. In deren Verlauf wur-
den die vielfach gekrimmten Donauarme in ein rund 300 m brei-
tes, tiefes FluBbett zusammengelegt, das nun nahezu geradlinig
an den Abhéangen des Leopoldsberges vorbei fast bis Fischamend
reichte. Zur weiteren Sicherheit vor Uberschwemmungen wurde
am linken Donauufer das sogenannte ,Inundationsgebiet” und
ein Hochwasserschutzdamm geschaffen. Gleichzeitig gab der
Kaiser den Auftrag zum Bau einer ,stabilen Briicke".

Die erste Reichsbriicke (Kronprinz Rudoli-Briicke)

In Fortsetzung der Linie JégerstraBe (jetzt PraterstraBe) —
SchwimmschulstraBe (jetzt LassallestraBe) erfolgte in den Jah-
ren 1872 bis 1876 der Bau der alten ,,ReichsstraBenbriicke". Sie
wurde nicht Uber flieBendem Wasser errichtet — die Donau wurde
an dieser Stelle erst nachher reguliert und unter der Briicke
durchgeleitet —, sondern tber einem trockengelegten Donauarm.
Den Hauptteil bildete ein kontinuierliches schweiBeisernes Gitter-
tragwerk. Die Briicke hatte eine Gesamtlénge von 1019,74 m (ein-
schlieBlich der Auffahrtsrampen, der Kai- und der Inundations-
briicke) und ruhte auf insgesamt finf Steinpfeilern; drei dieser
Pfeiler standen im Strombett. Wahrend die Gesamtbreite der
Briicke 11,50 m betrug, war die Fahrbahn nur 7,58 m breit! Das
Gewicht der Eisenkonstruktion (ohne Geldnder und Verkieidun-
gen): 2139t. Die Baukosten lagen bei 3,5 Millionen Gulden. Die
Eroffnung fand am 21. August 1876 statt.

Zu Beginn der dreiBiger Jahre unseres Jahrhunderts traten
Schéden an der alten Briicke auf, so daB sie auf jeden Fall
héatte generallberholt werden miissen. Darilber hinaus war sie
dem zunehmenden Verkehr (insbesondere dem Baderverkehr an
die ,Alte Donau“) nicht mehr gewachsen. Hinzu kam noch, daB
damals in Osterreich schon ldngere Zeit groBe Arbeitslosigkeit
herrschte, die zu schwerwiegenden innenpolitischen Problemen

fihrte.

293

e o -~

r v il
“m‘:{"““ﬂ*:
’ =

Praxm A
o de wvs Fan
IMEIE M

1 Iy
“

1 Blick vom Leopoldsberg auf die noch nicht regulierte Donau

2 Plan von Wien aus dem Jahr 1780, von einem franzésischen Kartographen
fiir seinen Kénig angafertigt

3 Blick vom Kai auf die alte Reichsbriicke. Im Hintergrund das Inundations-
gebiet

* Auszug aus Walter Jaksch: ,Schicksal einer Briicke — Die Reichsbriicke.
Von der Planung bis zum Einsturz"

Verlag Hermann Bo&hlau’'s Nachf. Ges. m. b. H., Graz 19753, mit freundlicher
Genehmigung des Verlages



Die zweite Reichsbriicke

Im Rahmen des Arbeitsbeschaffungsprogramms der damaligen
Regierung unter Bundeskanzler Dr. DollfuB, zu dem auch der
Bau der Wiener HohenstraBe und die Fertigstellung der GroB-
glockner-HochalpenstraBe gehérten, entschloB sich die Bundes-
regierung vorerst zu einem Umbau und nach Vorliegen der Wett-
bewerbsergebnisse schlieBlich zum Neubau der Reichsbriicke. Die
Finanzierung trug zu zwei Drittel der Bund, zu einem Drittel die
Gemeinde Wien.

Wettbewerbe zum Bau der neuen Reichs-
bricke

Auf Grund eines technischen Vorprojektes des Handelsministe-
riums wurde ein Vorwettbewerb unter Architekten ausgeschrieben.
Dieses Projekt sollte als Preisregulator den Vorschldgen anderer
Konstrukteure gegeniliber dienen. Hiebei erhielten den

1. Preis: Architekt E. Hoppe und O. Schénthal (Abbildung 4)

2. Preis: Architekt R. Perthen

3. Preis: Architekt H. Kutschera

Nachdem das Ergebnis dieses Wettbewerbes jedoch nicht den
Vorstellungen des Ministeriums und der Stadt Wien entsprach,
wurde im Frithjahr 1933 der eigentliche Wettbewerb unter den
gréBten Stahlbaufirmen und Bauunternehmungen Osterreichs aus-
geschrieben, die sich selbst ihre Konstrukieure und Architekten
auswahlten.

Im Protokoll der Jury vom November 1933 heiBt es: ,,Zahlreiche
wertvolle Gedanken zur Losung der schwierigen Aufgaben in
groBtenteils sorgfaltiger Ausarbeitung geben die Baudurch-
bildung an." Von der sonst lblichen Reihung der Entwiirfe wurde
in diesem Falle abgegangen und vier Gesamtldsungen Preise von
je 10000 Schilling, drei Teilldsungen Preise von je 5000 Schilling
und zwei Anerkennungen ein Preis von 2500 Schilling zu-
erkannt.

Gesamtldsungen

.Donauweltstadt"

,Freie Donaudurchfahrt®

,Kettenbriicke”

,ReichsstraBe”

Baukiinstlerische Arbeiten: Architekten Baurdte S. TheiB und
H. Jaksch

Teilldsungen
»Freie Sicht*
Baukiinstlerische Arbeiten: Prof. Dr.-Ing. C. Holzmeister

Vorwettbewerb
4 1. Preis: E. Hoppe und O. Schénthal
5 2. Preis: R. Perthen

6 3. Preis: H. Kutschera

Wettbewerb
7 Als Teilldsung ausgezeichnet: ,Kahlenberg®, P. Behrens und A. Popp

8 Als Gesamtlosung ausgezeichnet: ,Donauweltstadt”, S. TheiB und
H. Jaksch

9 Als Gesamtldsung ausgezeichnet: ,Freie Donaudurchfahrt“, S. Thei und
H. Jaksch

10 Als Teilldsung ausgezeichnet: ,Freie Sicht”, C. Holzmeister




,Kahlenberg*
Baukinstlerische Arbeiten: Arch. Prof. Dr. Behrens und Arch.
A. Popp

,Vindobona“
Bauklinstlerische Arbeiten: Prof. L. Tremmel und Arch. L. Boll-
dorf

Entscheidung zugunsten des Projektes ,Kettenbriicke®

Nach eingehender Prifung aller preisgekrénten Objekte sowohl
in statischer, stddtebaulich-architektonischer als auch in wirt-
schaftlicher Hinsicht fiel Mitte Dezember 1933 durch den Bundes-
minister flir Handel und Verkehr Dr. Fritz Stockinger und den
Bundesminister fiir Finanzen Dr. Karl Buresch unter Beiziehung
von Prof. Dr.-Ing. Friedrich Hartmann als Fachexperte fiir
Briickenbau die endgiiltige Entscheidung. In die engere Wahl
gelangten jene Entwiirfe, die den Anforderungen der Schiffahrt
und den stédtebaulichen Interessen in 4&sthetischer Hinsicht
unter Beriicksichtigung der gebotenen Wirtschaftlichkeit am besten
entsprachen. Wohl stand vorerst das Projekt ,,Donauweltstadt”,
eine Kabel-Hangebricke ohne jeden Pfeiler im Strom mit einer
Spannweite von rund 320m und einer Pylonenhéhe von rund
45m, an erster Stelle, doch waren die Kosten um zirka ein
Drittel héher als die der anderen Projekie. So entschied man
sich schlieBlich fiir das Projekt ,Kettenbriicke* mit seiner freien
Uberspannung von drei Viertel der vollen Strombreite. Aus dem
Protokoll geht hervor: ,,Die starkere Kette steht zu den Pylonen
und zum Versteifungstrdger in einem viel harmonischeren Ver-
héltnis als das Kabel. Die Aufstellung der Briicke ist viel leichter
und einwandfreier durchzuflihren als bei einer Kabelbriicke. Die
Durchbiegungs- und Schwingungserscheinungen sind geringer,
und endlich stellen sich in wirtschaftlicher Hinsicht die Kosten
der Kettenbriicke niedriger als jene der Kabelbriicke.”* Ketten-
briicken standen bereits in Budapest, in K&éln-Mihlheim und in
anderen Stadten. Diese aber sollte die dritigroBte Europas
werden.

f",’{,’:'““‘),: S i St SR e "

Nach dem Ergebnis des Wettbewerbes und der Entscheidung zur
Durchfihrung der Kettenbriicke wurde uber Vorschlag der
Bundesregierung auch Arch. Prof. Clemens Holzmeister zur
kiinstlerischen Beratung mitherangezogen. Die Auftragsvergabe
erfolgte Anfang 1934.

Baudurchflihrung 1934 bis 1937

Da weder der Verkehr liber die Donau auf ldngere Zeit unter-
brochen werden noch die Schiffahrt durch Einbauten im Strom

Das Ausfithrungsprojekt ,Kettenbriicke“, S. TheiB und H. Jaksch
11,12 Schrédg- und Gesamtansicht
13 Das Projekt von der Ostauffahrt gesehen
14 NeujahrsgruB der Architekten TheiB und Jaksch, gezeichnet von Pro-

fessor TheiB
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wesentliche Behinderung erfahren durfte, lag der Gedanke nahe,
durch eine Verschiebung des alten Tragwerkes eine Hilfsbriicke
zu schaffen. In Verwirklichung dieses kilhnen Planes wurden
stromabwérts als Verlangerung der Pfeiler je zwei Gruppen von
Holzjochen, bestehend aus je 35 etwa 5m tief gerammien
Pfahlen, hergestellt. Darauf ruhten bei den Strompfeilern je zwei
Paar Stahltrager fiir die Verschubbahnen sowie zwischen diesen
die Unterstiitzungskonstruktion fir die Lagerung des aus-
geschobenen Uberbaues. Die Verschubbahntrédger wurden még-
lichst nahe an die Lager der alten Briicke herangefiihrt. Dazu
muBten die Pfeiler im oberen Teil nischenartig abgebrochen
werden. Uber den Trigern wurden die Fahrschienen auf einem
Holzunterbau in einem Gefélle von 1 Prozent verlegt. Das Ver-
schieben des rund 339 m langen und 4880t schweren ungeteilten
Tragwerkes erfolgte mit sechs Bauwinden und zwei Spillen, die
von insgesamt 64 Mann betatigt wurden. Zwischen Ausschub-
wagen und Winde war als weitere Ubersetzung ein siebenfacher
Flaschenzug mit Drahtseilen eingebaut. Besondere Sorgfalt wurde
nach minutiés vorbereitetem Plan auf die gleichméaBige
Bewegung und auf das Einhalten der Hodhenlage der Auflager-
punkte gelegt. Das Ausschieben um 26 m dauerte sechseinhalb
Stunden, die Verkehrsunterbrechung bloB 48 Stunden. Vorher
wurde das alte, aus SchweiBeisen bestehende Tragwerk noch
verstérkt. Die oben offene Briicke erhielt zwischen den Ober-
gurten einen Verband, liber den Pfeilern und den Widerlagern
Kreuzverbindungen sowie Zug- und Druckstrebenverstdrkungen in
den Feldern. Die Turmaufbauten lber den Widerlagern der Pfeiler
waren schon vorher beseitigt worden. Das Ausschieben ging am
12. September 1934 reibungslos vor sich.

Die oértlichen Bodenverhéltnisse bei der Fundierung der beiden
Brickenpfeiler und der Verankerung der beiden Ketten in beid-
seitigen Widerlagern aus riesigen Betonkldtzen erwiesen sich als
&uBerst unterschiedlich und wesentlich ungiinstiger als urspriing-
lich angenommen. Bei der Beurteilung der Art der Fundierung
kam es zu einem Streit zwischen zwei Professoren der Tech-
nischen Hochschule Wien, Dr. Paul Fillunger und Dr. Karl
Terzaghi. Fillunger kdmpfte gegen diesen Bau, von dem er meinte,
daB er auf dem Schwemmsand der Donau nicht zu verantworten
sei. Aus einer urspriinglich rein wissenschaftlichen Auseinander-
setzung wurde eine persénliche Fehde, die schlieBlich wenige
Monate vor der Fertigstellung der Briicke durch den Freitod
Prof. Fillungers und seiner Gattin ihr Ende fand.

Terzaghi hatte die Pfeiler der Reichsbriicke auf Caissons gestellt.
Diese auf dem Grund des tragfdhigen Bodens stehenden Cais-
sons wurden dann nachtraglich im Zuge des Arbeitsfortschrittes
ausbetoniert. In sie stieg man durch Schleusen ein, in denen sich
die Arbeiter langsam an den Uberdruck gew&hnen sollten; von
den Schleusen fiihrten Schéchte bis an die Sohle des Caissons.
Far den Materialtransport gab es eigene Schleusen. Infolge der
tiefen Lage des tragfahigen Grundes (Tegelschichten) muBten die
Caissons bis etwa 15m unter die Sohle der Donau versenkt
werden.

Die Ungunst der Bodenverhdltnisse zeigte sich aber ganz beson-
ders bei den geplanten Widerlagerankern an den beiden Enden
der Briicke, die die gesamte Zugkraft von 8000t je Kette auf-
zunehmen hatten. Der Schwemmsand der Donau lieB befiirchten,
daB diese Betonblécke im Erdreich nicht genug Halt finden und
nachgeben koénnten. Daher muBte man sich bereits mitten im
Bau zu einer grundsatzlichen Umplanung entschlieBen und die
Ketten direkt mit den Haupttragern verbinden, was deren
Belastung auf Druck und Knickung zur Folge hatte, so daB nach-
traglich eine betrdchtliche Verstarkung dieser Versteifungstriager
vorgenommen werden muBte. Dies filhrte zu einer Verzégerung
des Baues und natirlich auch zu entsprechenden Mehrkosten.

Die alte Reichsbriicke wéhrend des Verschubes. Im Vordergrund die
»Wien*

Blick vom Strom auf den Verschub
Verschubrollen

Errichtung eines Caissons zur Fundamentherstellung
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Technische Details iiber die Konstruktion der Reichsbriicke
Technische Daten

Die neue Kettenbriicke war eine Héngebriicke mit aufgehobenem
Horizontalschub. Der Scheitelpunkt lag um 4 m hoher als jener
der alten Briicke. Die Gesamtbriicke bestand aus:

der stadtseitigen Auffahrisrampe

der Kaibrticke (liber der Donauuferbahn)
der eigentlichen Strombriicke

der Inundationsbriicke (Flutbriicke)

der Auffahrtsrampe am Kagraner Ufer
Strombreite: rund 300 m

Gesamtlénge der Briicke (von Rampe zu Rampe) 122500 m
Gesamtldnge der Strombriicke (Stahlkonstruktion) 372,80 m
Gesamtbreite der Briicke (einschlieBlich der Gehsteige) 26,90 m
Spannweite der Mitteldffnung (von Achse zu Achse) 241,20 m
Spannweite der linken Seiten6ffnung 60,05 m
Spannweite der rechten Seiten6ffnung 61,05 m
Hoéhe der Pylonenportale Uber den Lagern 36,00 m
Hoéhe der Pylonenportale tGber dem StraBenniveau 30,00 m
Pfeilhéhe der Kette 25,00 m
Zugspannung in jeder der beiden Ketten 7 300,00 t
Hoéhe der Haupttrédger (Versteifungstréger) 4309m
Gesamtgewicht der Stahlkonstruktion 10700,00 t

Gesamtherstellungskosten 34 500 000 Schilling

Bei einer Eigenlast des Tragwerkes von rund 45t je Meter Briicke
betrug die rechnungsméBige Nutzlast pro Meter 151t.

Die Konstruktion der Kettenbriicke war mit einer 1,7fachen Sicher-
heit gerechnet.

Die Briicke besaB vier Fahrbahnen fir Autos, zwei StraBenbahn-
spuren sowie zwei Gehsteige von je 3,50 m Breite.

Die alte Kaibricke wurde abgetragen und durch eine Stahl-
konstruktion ersetzt. Die beidseitigen Auffahrtsrampen und die
Inundationsbriicke (Flutbriicke) blieben erhalten und wurden
lediglich verbreitert.

Fundierung der Pfeiler

Bei der Fundierung beider Pfeiler und der Verankerung der bei-
den Ketten im Widerlager wurde eine Ungunst der &rtlichen
Bodenverhéltnisse festgestellt. Hiebei zeigten sich beim links-
ufrigen Strompfeiler weniger Schwierigkeiten als beim rechts-
ufrigen (nahe dem Gleis der Donauuferbahn). Hier sollte der alte
Steinpfeiler als Kern des vergréBerten Pfeilers der neuen Briicke
verwendet werden. Schritt fur Schritt durchgefiihrte Untersuchun-
gen des alten Pfeilers ergaben jedoch seine Unbrauchbarkeit und
die {iberraschende Tatsache, daB dort schon vor mehr als sechzig
Jahren Schwierigkeiten bei der Fundierung zu Uberwinden waren.
Wahrend sich die Verbreiterungsteile des neuen Pfeilers in den
Kern des alten Pfeilers zur Tiefe absenkten, muBte nun dieser
alte Kern Stlick flir Stiick entfernt werden. Um gleichzeitig des
eindringenden Wassers Herr zu werden, muBte unter Druckluft
in Caissons gearbeitet werden. Es waren dies ungewdhnlich
komplizierte Arbeitsvorgénge, die ein wohlliberlegtes Ineinander-
greifen erforderten.

Die Grindung der Pfeiler erfolgte mit Senkkasten aus Eisen-
beton. Der linke Pylonenpfeiler wurde 46 m vor dem linken Ufer-
grat ebenfalls mit Druckluft gegriindet. Der Senkkasten, der eine
GrundriBflache von 400 m? besaB, wurde wegen seines groBen
Gewichtes nicht von einem Geriist aus, sondern auf einer an der
Baustelle des neuen Pfeilers kiinstlich aufgeschiitteten Insel her-
gestellt. Hiezu wurde vorerst in der Donau ein Raum mittels
Stahlspundwénden abgeschlossen. Einen Teil der UmschlieBung
bildete der in der Nédhe befindliche alte Strompfeiler. Nach Auf-
schitten der Insel und Vorbereitung einer hinreichend festen
Unterlage durch Einrammen von Pfahlen und Betonieren einer
Schwelle konnte die 32t schwere Schneide des Senkkastens auf-
gelegt, die Bewehrung der Seitenwdnde verstrickt und die
Arbeitskammer betoniert werden. Obwohl die stahlbewehrte
Decke der Arbeitskammer eine Dicke von 1 m besaB, muBte, um
ein Eindricken durch die Pfeilerlast zu verhindern, ein System
von 5,80 m hohen stahlbewehrten Trégern von einer Langswand
des Caissons zur anderen angeordnet werden. Der Schleusen-
betrieb erfolgte mit zwei Material- und einer Mannschaftsschleuse.
Der Uberdruck am Ende der Bauzeit betrug 2,2 atii. Entwurfs-
geméB sollte die Bodenpressung bei der ungiinstigsten
Belastung der Kettenbriicke 7 kg/cm? nicht Uberschreiten. Da
schon bei dieser Belastung auf Grund der gegebenen Boden-
verhéltnisse Senkungen im Bereich der Moglichkeit lagen, trag-
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fahigere Schichten aber innerhalb der néchsten 7 bis 8 m nicht
zu erwarten waren, wurde die Aufstandsflache durch konsolartig
die Schneide Uberlagernde Vorbauten vergréBert. Der Senkkasten
muBte dazu erst festgelagert werden. Es wurden zwei Reihen von
je acht Siulen mit einer GrundriBflache von 4 m? innerhalb der
Kammer bis zu deren Decke betoniert. Nachdem langs der Senk-
kastenschneide 2 m lange Kanaldielen geschlagen worden waren,
wurde der Boden ausgehoben, die Stahlbewehrung eingelegt und
einbetoniert. Zur wirksamen Verbindung mit dem Fillbeton der
Kammer wurde eine besondere Bewehrung beigegeben. Fiir das
Ausfiillen des noch frei gebliebenen Arbeitsraumes waren
660 m?® Beton erforderlich. Durch diese Verbreiterung der Grund-
flache erméiBigte sich die Bodenpressung auf 6,3 kg/cm?2.

Verankerungsprobleme

Die besondere Eigenart der Bodenverhdaltnisse am linken Ufer-
gelénde, die sich von Meter zu Meter verdnderten, hatte noch
andere Uberraschungen zur Folge. Die Gesamtlast der Strom-
briicke, also des zwischen den beiden Pfeilern liegenden mitt-
leren Teiles der Gesamtbriicke, war an zwei Ketten aufgehéngt,
die beiderseits liber hohe Pylonentore nach abwaérts verliefen, um
dort so verankert zu werden, daB sie Rlckhalt fanden gegen den
gewaltigen Zug, der in ihnen wirkte. Dieser Zweck sollte dadurch
erreicht werden, daB man tief in den Boden zum AnschluB der
Ketten Betonkldtze versenkte, die so wuchtig und festliegend sein
muBten, daB sie unter der starken Zugwirkung nicht selbst ins
Rutschen kommen konnten. Die tatsachlichen Bodenverhélinisse
waren aber anders. Urspriinglich waren nur vertikale Probe-
bohrungen am Ufer gemacht worden. Bei einer echten Hénge-
briicke erfordert die Verankerung im Boden nicht nur vertikale,
sondern auch horizontale Widerstandskrafte des Bodens. Daher
waren zuséatzliche Untersuchungen nach neuen Gesichtspunkten
an genau bezeichneten Stellen notwendig. Der Untergrund war
aber an diesen Stellen so unglnstig geschichtet, daB eine neue
Verankerungsart des schon in Ausfithrung begriffenen Projektes
notwendig wurde. Nach genauen Berechnungen, insbesondere in
wirtschaftlicher Hinsicht, wurde beschlossen, sich aus so miBlichen
Bodenverhéltnissen herauszuhalten und die Ketten an den
Haupttrdgern des stdhlernen Tragwerkes der Briicke selbst zu
verankern. Beide Ketten wurden also dort, wo sie unter der Fahr-
bahn verschwanden, an den 4,30 m hohen und rund 370 m langen
Haupttragern der Briicke befestigt.

Pfeileraufbau

Zum Ausfiillen des von der Arbeitskammer jedes Caissons noch
verbleibenden Raumes waren rund 5000 m?® Beton erforderlich.
Der auf dem Senkkasten aufsitzende Pfeilerschaft wurde in
Stampfbeton hergestellt, soweit er in der Stromsohle versenkt
war, jedoch mit Betonformsteinen; der Uber der Sohle des Stromes
liegende Teil wurde mit Granitquadern verkleidet, keine Verklei-
dung im Ublichen Sinn, sondern eine Art verlorene Schalung des
im Innern mit Beton ausgegossenen Raumes. In der Krone des
Pfeilers war fiir das Pylonen-FuBlager je ein Stahlrost von
4 m Breite, 6 m Ladnge und 2,05 m Hohe einbetoniert. Dieser Rost
lag auf einer 20 cm dicken stahlbewehrten Ausgleichsschicht. Vor
ihrer Herstellung wurde die Lage des Pfeilers genau vermessen;
bei einer Entfernung der Pylonen von 241,20 cm ergab sich ein
MaBunterschied von 20 mm, der durch die Lage des Rostes aus-
geglichen werden konnte. Der Raum zwischen den jeweils zwei
Lagern wurde aus wirtschaftlichen und technischen Griinden in
Form schmaler Kammern hohl ausgebildet.

Auflager

Die schweren guBeisernen, mit starken Rippen versteiften Auf-
lager hatten einen Durchmesser von 2,55 m und eine H&he von
2,75 m. Die von der Kette in die Enden der Versteifungstrager
eingeleitete Horizontalkraft von 7115t wurde mit einem Druck-
gelenk (Stemmlager) auf den Versteifungstrédger der Mitteldffnung
Ubertragen. Dieses Lager durchdrang die Pylonen-FuBwand in einer
Offnung von 760 mm mal 1080 mm. Die Wénde waren an diesen
Stellen durch Auflagen entsprechend verstérkt. Die beiden Achsen
des Gelenkes fielen mit den Querschnittachsen des Pylons zu-
sammen. Die lotrechten Auflagerdriicke der Versteifungslager
wurden vom Stemmlager auf ldngs- und querbewegliche Lager-
kodrper lbertragen, die auf dem Pylonen-FuBlager saBen. Von den
vier Lagern waren drei langsbeweglich und eines am strom-
abwérts linken Pfeiler fest (es war dies jener omindse Pfei-

ler XVII A, der abgerutscht ist). Zur Entlastung des Verstei-
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fungstrdgers wurde der Kettenschub in diese Lager ausmittig ein-

geleitet.

Fir die Errichtung der neuen Briicke wurde, was die Aufstellung

und den Zusammenbau der Stahlkonstruktion betrifft, nach-

stehende Reihenfolge bestimmt:

1. Versteifungstréger der Mitteldffnung mit teilweiser Fahrbahn

2. Beide Pylonen

3. Kette

4. Restliche Fahrbahn

Zur Montage der Versteifungstrager:

a) Eine vollstdndige Einriistung der Mitteldffnung war unméglich,
weil eine 50 m breite Schiffahrtsdffnung freigehalten werden
mubBte.

b) Die Montagestiicke wurden auf der Donauuferbahn heran-
gebracht.

Montage der Versteifungstrager und
Lancierverfahren

Man begann schlieBlich mit der Errichtung eines rund 85 m langen
und 25 m breiten Geristplateaus in der ersten Stroméffnung (von
Wien aus gesehen), auf dem vorerst der Zusammenbau eines
der Gerlistlinge entsprechenden Teiles der Versteifungstrager
samt Quertrdgern und Windverband erfolgen konnte. Sodann
wurde dieser Teil durch Lancieren (Vorschieben) weiterbeférdert
und der weitere Anbau am stadtseitigen Ende fortgesetzt. Darauf
wurde neuerlich lanciert und so weiter. Um die Lancierung zu
ermoglichen, muBten entsprechend dem Tragvermogen der Ver-
steifungstréger Zwischenstiitzen geschaffen werden. Als solche
dienten die Pfeiler der alten Briicke und drei hdlzerne Zwischen-
joche, wobei eines im Montagegerist eingebaut war.

1. Lancierung: 21. Dezember 1934

2. Lancierung: 10. Jdnner 1935

3. Lancierung: 22. Janner 1935

4. Lancierung: 31. Jdnner 1935

5. Lancierung: 14. bis 16. Februar 1935

Das Lancieren im Montageverfahren bot groBe Vorteile gegen-
Uber dem Verfahren des freien Vorbaues. Man arbeitete immer
auf festem Geriist und an derselben Stelle. Die fortwihrende
Wiederholung des fast gleichen Arbeitsvorganges fiihrte selbst-
tétig zu einer weitgehenden Rationalisierung der Arbeit. Die Vor-
wartsbewegung erfolgte durch Verschubwagen, die auf waag-
rechten ortsfesten Gleisen fuhren, was mit Riicksicht auf die durch
die Jochbreite beschrénkte Gleisldnge abschnittweise erfolgen
muBte. Die Einzelfahrt war gleich der Steifenentfernung von rund
2,40 m. In der Endlage wurden die Versteifungstrdger von zwei
auBerhalb des Lancierweges aufgestellten Anhebevorrichtungen
(hydraulische Pressen) abgehoben, die Wagen in die Ausgangs-
stellung (néchste Steife) zurlickgefiihrt, die Versteifungstrager
wieder auf die Wagen gebracht, und dann fiihrte man die nichste
Seilfahrt durch. Dieser Vorgang sollte sich rund siebzigmal
wiederholen.

Kette und Verankerung

Die einteilige Kette des Stahltragwerkes wurde aus Stahl 55.12
hergestellt. Jedes Glied bestand aus zwdlf Lamellen von
1,20 m Breite, 24 mm Dicke und 10 m Lénge. Die Lénge zwischen
den Bolzenléchern betrug 9,55m, der Bolzendurchmesser
465 mm. Die Schwiachung der Lamellen durch das Bolzenloch
wurde durch beidseitige Auflagen ausgeglichen. Der Ketten-
durchhang in der Mitte der Offnung betrug 24,50 m. Nach dem
geénderten Entwurf griff die Kette an den Enden des lber die
beiden Seitendffnungen verldngerten Versteifungstrigers an. Die
waagrechte Seitenkraft wurde vom Versteifungstridger aufgenom-
men, wahrend der lotrechten Seitenkraft das Gleichgewicht durch
den Stitzendruck des Eigengewichtes der Seitendffnung von
65,60 m Stitzweite gehalten wurde. Da dieser jedoch zu gering

29 Lancierverfahren
30 Geriist zur Montage der Kette
31 Steife Verbindung der Kette mit dem Pylonenkopf

32 Einbau eines Kettenbolzens
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war, wurde eine von der Tragféhigkeit des Untergrundes un-
abhéngige Gewichtsverankerung im Ankerblockmauerwerk unter-
gebracht. Dieser Ankerblock war als Endwiderlager der Ketten-
briicke ausgebildet und reichte Uber die ganze Briickenbreite
(11.90 m breit, 27,20 m lang und 15 m hoch). Sein GrundriB wurde
auf 31,40 m verlédngert. Die Griindung erfolgte zwischen stihlernen
Spundwénden etwa 4,90 m unter Terrain. Im Mauerwerk waren
zwei Schéchte flir den Durchgang der Ankerketten, die zu den
Ankerkammern flhrten, ausgenommen und die Eisenbetonkon-
struktion zur Aufnahme des lotrecht nach aufwarts wirkenden An-
teiles des Kettenzuges eingebaut.

Die Bauarbeiten an der neuen Briicke waren Ende Septem-
ber 1937 so weit gediehen, daB am 1., 2. und 3. Oktober die
Belastungsprobe vorgenommen werden konnte. Die Vollbelastung
mit zahlreichen Lkw und StraBenbahn-Triebwagen ergab eine
unter dem errechneten AusmaB liegende Durchbiegung der
Tréager.

Die Eréffnung der neuen Reichsbriicke

Nach mehr als dreijahriger Bauzeit waren in den ersten Oktober-
tagen des Jahres 1937 die Bauarbeiten an der neuen Ketten-
briicke abgeschlossen. Am 10. Oktober 1937 wurde die Briicke
von Bundesprédsident Dr. Wilhelm Miklas feierlich ihrer Bestim-
mung Ubergeben.

Kaum zwei Jahre spéter begann der Zweite Weltkrieg, bei dessen
Ende die Reichsbriicke in die Kriegshandlungen miteinbezogen
wurde. Um eine totale Zerstérung der Reichsbriicke durch Luft-
angriffe zu verhindern, wurden von der deutschen Wehrmacht
zwei Unterstitzungspfeiler aus Eisenbeton in den Strom gesetzt.
Im Falle eines Treffers sollte das Briickenbauwerk nicht als Gan-
zes in die Donau sinken (wie dies am 1. August 1976 leider der
Fall war), sondern wieder reparabel sein.

Luftangriffe der Alliierten auf die Briicke erbrachten jedoch keine
Volltreffer, jedoch jeweils Einzelschédden kleineren AusmaBes.

Erst die schweren Kdmpfe wahrend der Schlacht um Wien, an-
fangs April 1945, zwischen der deutschen Wehrmacht und den
sowjetrussischen Truppen, brachten auch fiir die Reichsbriicke eine
Belastungsprobe allergréBten AusmaBes. Um die Brlickenkdpfe

wurde Tag und Nacht, und zwar vom 11. bis 13. April 1945, hef- :

tigst gekdmpft, bis sie in den Besitz der Russen gelangten und
die deutsche Wehrmacht nach Norden abgezogen war.

In den Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg, bis 1976, war die
Reichsbriicke sowohl fiir die Einwohner des 22. Bezirkes (1971
wohnten dort rund 80000 Menschen) und flr die dort angesie-
delten Industrie-, Handels- und Gewerbebetriebe als auch als Ver-
bindungsglied zu den Erholungsgebieten an der Alten Donau, am
Donau-Oder-Kanal und umgebenden Gebieten sowie zum March-
feld, dem landwirtschaftlichen Vorfeld Wiens, von gréBter Bedeu-
tung. Eine Verkehrszéhlung im Jahre 1970 ergab eine Tages-
frequenz (6 bis 22 Uhr) von insgesamt 45768 Fahrzeugen. So
war die Bricke bei Tag fast stdndig Maximalbelastungen aus-
gesetzt, ohne daB irgendwelche Anzeichen erkennbar wurden, die
darauf schlieBen lieBen, daB die weitere Tragfahigkeit der Briicke
nur mehr auBerst begrenzt gewesen ist.

Umso Uberraschender kam es am Sonntag, dem 1. August 19786,
in den frihen Morgenstunden, noch dazu zu einem Zeitpunkt, als
die Briicke kaum belastet war, zur Katastrophe des Einsturzes.
Nach all dem Vorgesagten diirfte wohl kein Zweifel dariiber be-
stehen, daB sémtliche am Bau der Reichsbriicke (1933 bis 1937)
beteiligten Zivilingenieure, Architekten und bauausfithrende Fir-
men mit &uBerster Sorgfalt vorgegangen und daher in keiner
Weise mit dem Einsturz in Verbindung zu bringen sind. Sie haben
in der Tat alle schwierigen Probleme beim Bau dieser Briicke
nach bestem Wissen und Gewissen gel6st und mit gréBtem Ver-
antwortungsbewuBtsein getragen.

33 Belastungsprobe (Vollbelastung) mit 84 Lkw und 28 StraBenbahnwagen

34 Erdffnung der neuen Reichsbriicke am 10. Oktober 1937. In der ersten
Reihe von L. n. r. Handelsminister Taucher, Bundeskanzler Schuschnigg
im Gesprdch mit Staatssekretdr Zernatto, Kardinal Innitzer (halb ver-
deckt), Bundesprasident Mikias, Finanzminister Neumayer und Vizebiir-
germeister Lahr. In der 3. Reihe (Mitte rechts) der spitere Minister und
Vizekanzler Dr. Bock

35 Luftaufnahme eines Angriffes amerikanischer B-24-Bomber auf die Ol-
raffinerien und Tankanlagen in Wien-Floridsdorf (12. Marz 1945)
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2, august 1976 Y'rathaus-korrespondenz?? blatt 1670

kommumnal :

e

der einsturz der reichsbruecke
(zusammenfassung der fernschreibmeldungen der 'rk*)

wien, 2.8. (rk)

reichsbruecke eingestuerzt (sonntag, 1.8., 8.50 uhr)

die wiener reichsbruecke ist am sonntag, dem 1. august, knapp
vor 5 uhr frueh aus bisher ungeklaerter ursache eingestuerzt. um
6.30 uhr trat unter dem vorsitz von buergermeister Leopold gr a t z
im wiener rathaus ein krisenstab zusammen, um ueber die einzuleiten-
den sofortmassnahmen zu beraten, ausserdem nahm buergermeister gratz
sofort verbindung mit bautenminister hoser wegen des baus einer be-
helfsbruecke auf. die versorgung des 21, und 22, bezirks mit gas,
wasser und strom funktioniert, die telefonleitungen sind zum teil
unterbrochen.
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Vorbemerkung zum Bericht Experten-
kommission

Franz Gassner

DK 624.21.059.22(436.14) : 625.745.1

Am 3. Mérz 1977 beendete die Expertenkommission, die bereits
am 2. August 1976, also einen Tag nach dem Einsturz der Reichs-
briicke, zu arbeiten begonnen hatte, ihre Téatigkeit und stellte
ihren endglltigen Bericht am 9. Méarz 1977 in einer Presse-
konferenz der Offentlichkeit vor.

Zu diesem Bericht, der in der Folge im vollen Wortlaut abge-
druckt ist, einige Bemerkungen und Gedanken:

Der Bericht war von verschiedenster Seite mit Ungeduld erwartet
worden. Mit Ricksicht darauf, daB man bei den Ré&umungs-
arbeiten einige noch fehlende Lagerteile und Pfeilerbruchstiicke zu
finden hoffte — was dann tatséchlich auch der Fall war —, welche
die von der Kommission ermittelten Einsturzursachen zusétzlich
untermauern sollien, wurde jedoch das Ende der R&umungs-
arbeiten im Bereich des linksufrigen Pfeilers abgewartet.
Warum diese Ungeduld? Unser technisiertes Zeitalter setzt ein
Vertrauen der Bevdlkerung in die Sicherheit der Technik ganz
allgemein und in die Sicherheit technischer Bauwerke, wie zum
Beispiel groBe Briicken, im besonderen voraus. Das gilt sowohl
fur Konstruktion und Ausfiihrung als auch fir die funktionssichere
Instandhaltung.

Nach einer Katastrophe, wie dem Einsturz der Reichsbriicke, ist
dieses Vertrauen verstandlicherweise erschiittert. Es ist daher
notwendig, daB man unvoreingenommen und durch dazu
beféhigte Fachleute die Ursachen des Versagens einer tech-
nischen Konstruktion feststellt und je nach Ergebnis die ent-
sprechenden Konsequenzen zieht.

Es sei hier vorweggenommen, daB aus dem Untersuchungs-
bericht hervorgeht, daB kein schuldhaftes oder fahrldssiges Ver-
halten eines Organes des Bundes oder der Gemeinde Wien vor-
liegt.

An der Kldrung der Einsturzursache waren auBer der Offentlich-
keit und den Politikern vor allem die Techniker interessiert.
Wegen der wirtschaftlichen Folgen des Einsturzes, vor allem fiir
die Schiffahrt, war auch die Entscheidung der juristischen Frage,
ob ,vis maior" (,,force majeure’), also ein unabwendbares Er-
eignis, das auch eine zivilrechtliche Haftung ausschlieBt, vorliegt
oder nicht, wichtig. Diese Frage muB nunmehr bejaht werden.
Letztlich warteten auch die fiir die Bricke verantwortlichen Tech-
niker darauf, daB sie durch das Untersuchungsergebnis rehabi-
litiert wiirden. Auch in dieser Hinsicht 188t das Gutachten bezie-
hungsweise der Vortrag von Prof. Dr. Reiffenstuhl, des Sprechers
der Kommission, am 9. Marz 1977 keinen Zweifel offen: Auch
eine noch so eingehende Untersuchung der Briicke hétte den
Einsturz nicht verhindert, da eine zerstdrungsfreie Prifung des
Betons in den Pieilersockeln mit den derzeit bekannten Mitteln
nicht moglich ist, ganz abgesehen davon, daB man derart ent-
scheidende Schaden dort gar nicht vermutet hatte.

Die Expertenkommission kam also zu der Auffassung, daB die
Ursache des Einsturzes im unglinstigen Zusammenwirken einer
Reihe von Faktoren zu suchen ist, die, jeder fiir sich genommen,
ungefdhrlich gewesen wéren. Solche Faktoren waren vor allem
die Wahl eines Auflagerrostes aus Blechtragern auf einem un-
bewehrten Betonsockel, die Wirkung von Kriechen und Schwinden
sowie das unglinstige Zusammenfallen der Wirkung von Haupt-
windrichtung und Boigkeit mit den angefiihrten konstruktiven
Schwéchen.

Es wurde somit auch nach langwierigen, rechnerischen und
experimentellen Untersuchungen sowie eingehender Priifung der
geborgenen Teile des Tragwerkes der Briicke die bereits im
ersten Bericht der Kommission vom 9. August 1976 geduBerte
Ansicht Uber die Einsturzursache bestatigt.

Der Briickeneinsturz hat dazu gefiihrt, daB in ganz Europa, ja in
der ganzen Welt, die Briicken kritisch Uberpriift werden, was zu
einer Reihe von Brickensperren beziehungsweise Beschrédnkun-
gen der Befahrbarkeit gefiihrt hat. Allerdings wird auch hier nach
dem ersten Schock, der zu lbertriebener Vorsicht gefiihrt hat,
eine Beruhigung eintreten.

Es hat sich einmal mehr gezeigt, daB, ungeachtet aller tech-
nischen Fortschritte, ein unbestimmbarer Rest an Risiko verbleibt,
wenn technische Bauten nicht nur sicher, sondern auch zu wirt-
schaftlich vertretbaren Kosten gebaut und instand gehalten wer-
den sollen.
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Bericht der Expertenkommission zur Beurtei-
lung der Ursache des Einsturzes der Wiener
Reichsbriicke

Mitglieder der Kommission:

0. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Karl Létsch

Stellvertretender Vorstand der Technischen Versuchs- und
Forschungsanstalt, Technische Universitat Wien

Dipl.-Ing. Alfred Pauser

Zivilingenieur fir Bauwesen

o. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Hans Reiffenstuhl

Vorstand des Institutes fiir Stahlbeton- und Massivbau, Technische
Universitat Wien

em. o. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.-Ing. Dr. techn. h. c¢. Konrad Sattler
ehemaliger Vorstand des Institutes flir Baustatik, Technische
Universitat Graz

0. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.-Ing. Peter Stein

Vorstand des Institutes fiir Stahlbau, Technische Universitat Wien

1. Schrifttum

1.1 J. Wagner: Die neue Reichsbricke Uber die Donau in Wien,
1939, Heft 5/6

1.2 L. Faber: Die Instandsetzungsarbeiten an der Briicke der
Roten Armee (Reichsbriicke Uber die Donau in Wien). Zeitschrift
des OIAV, 1953, Heft 1 und 2

1.3 G. Mehrtens, F. Bleich: Der zweite engere Wettbewerb um den
Bau einer RheinstraBenbriicke in Koéln, der Eisenbau 1913,
Seite 213

1.4 F. Steinhauser, O. Eckel, F. Sauberer: Klima und Bioklima von
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2. Beschreibung des Bauwerkes

21 Allgemeines

Eine ausfiihrliche Beschreibung des Bauwerkes, das am 10. Ok-
tober 1937 dem Verkehr bergeben wurde, befindet sich im an-
gefiihrten Schrifttum. Weitere Einzelheiten sind den Zeichnungen
Z 2.1 bis Z 2.13 und den Bildern F 2.1 bis F 2.6 zu entnehmen.

Das Bauwerk wurde im Zweiten Weltkrieg beschadigt. Eine Be-
schreibung der Schéden am Tragwerk und dessen Wiederher-
stellung bis 1952 befindet sich im angefiihrten Schrifttum.

Uber geringfligige Ausbesserungsarbeiten am Pfeiler XVl a gibt
der Auszug aus dem Bautagebuch der 15. Woche 1948 Auskunft
(Beilage B 2.1).

Von 1951 bis 1956 wurde vom Bundesvermessungsamt ein RiB
am Kopf des Pfeilers XVIl a (Beilage B2.2) beobachtet. Dieser
RiB liegt im Bereich der Pfeilerkammern, daher auBerhalb des
statisch wirksamen Pfeilerteiles. Aus dem Protokoll ersieht man,
daB innerhalb von 5 Jahren nur Weitenédnderungen von 0,6 mm
aufgetreten sind und in den beiden letzten Jahren der Beobach-
tung keine Veradnderungen festgestellt wurden.

Es ist anzunehmen, daB es sich hiebei um einen SchwindriB an
den Kammerwanden und in der Kammerdecke handelt, der durch
die starken Dickenunterschiede der verschiedenen Betonteile zu
erklaren ist.

Das urspriinglich vorhandene Holzstéckelpflaster wurde in den
Jahren 1958 bis 1960 durch ein Granitsteinpflaster ersetzt. Da-
durch entstand je Pylonlager eine zuséatzliche Auflast von 478 Mp
(B 2.3).

Es fallt auf, daB der Pfeiler XVII a wesentlich schlanker ist als der
sogar geringfligig weniger belastete Pfeiler XX (Z2.5). Der
Pfeiler XX ist in Stahlbeton ausgefiihrt, wéhrend der Schaft des
Pfeilers XVIl a unter dem Auflagerrost als Stampfbeton besteht.
Fir die Eintragung der groBen Lagerlasten in den Pfeilerschaft
wurde eine auch flir damalige Zeiten ungewoéhnliche Konstruktion
gewahlt (Z 2:6 bis 2.9):

Der Auflagerrost bestand aus vier genieteten Blechtragern, die
Uber 16 Walztréager ihre Lasten in den darunter befindlichen Beton
Ubertrugen (F 2.3, F 2.4 und F 2.6).

Das Pylonenlager wurde offenbar wegen seiner groBen Abmes-
sungen aus acht Teilen zusammengesetzt (Z 2.10 und Z 2.11).
Eine konstruktive Besonderheit stellen die sogenannten Stemm-
lager dar, deren Wirkungsweise aus der nachfolgenden Beschrei-
bung des statischen Systems hervorgeht (Z2.12, Z2.12a und
Z2213).



Die Begriindung fiir diese Besonderheit sowie auch fiir andere
liegt im Wechsel von einer echten Héngebriicke zu einer in sich
verankerten, der wahrend der Bauarbeiten nach der Montage des
Mittelfeldes wegen der schlechten Bodenverhiltnisse notwendig
geworden war.

22 Statisches System

Das statische System des Haupttragwerkes (Z 2.14) stellt eine in
sich verankerte Hangebriicke dar. Die Horizontalkomponente des
Kettenzuges wird dabei in den Strecktrager eingeleitet. Weil ur-
spriinglich der Kettenzug von Ankerblécken aufgenommen wer-
den sollte, war der bereits in Montage befindliche Versteifungs-
tréger des Mittelfeldes nicht zur Aufnahme der der Horizontal-
komponente des Kettenzuges das Gleichgewicht haltenden Druck-
kraft geeignet. Daher muBte der bereits montierte Versteifungs-
trager verstarkt werden (siehe Schrifttum).

Die tbrigen Konstruktionsteile, wie Stemmlager, Seitenfelder des
Strecktrdgers und Endwiderlager, muBten den neuen Verhilt-
nissen angepaBt werden.

Fir stdndige Last und Verkehrslast ist das System als ebenes,
einfach statisch unbestimmtes System gerechnet worden; die
horizontale Windbelastung rechtwinkelig zur Briickenachse ver-
teilte sich auf die Fahrbahntafel (ungefdhr 35 Prozent) und auf
den Windverband (ungefahr 65 Prozent). Wegen der Druckkréfte
in den Strecktrdgern wirkte die Briicke in waagrechter Richtung
als Durchlauftrédger Uber drei Offnungen.

Da die Fahrbahntafel tber den Pfeilern durch Dilatationen rechts
und links von den Pylonenquerriegeln getrennt war, wurden die
letzten Diagonalen des Windverbandes auf die volle Querkraft be-
messen. Diese Diagonalen leiten ihre Kraft in einen Windschnabel
am Pylonenquertrager, der seine Lasten (iber ein Fachwerk
(Einschiebling) an das unterstromseitig liegende Pylonenlager
abgibt (Z 2.1). Der Wind in Brlckenl&ngsrichtung wurde durch die
vier festen Pylonenlager in die Pfeiler XX und XVIl a Ubertragen.
Die Stemmlager wurden fiir die vorwiegend waagrechten Druck-
kréfte in Briickenlangsrichtung und zusatzlich fiir lotrechte Lasten
aus sténdiger Last und Verkehr bemessen. In Briickenlangsrich-
tung war nur das unterstromseitige Stemmlager am Pfeiler XVil a
ein festes Lager. Es wurde in dieser Richtung durch Bremskrafte
und Lagerreibung beansprucht. Die Ubrigen drei Stemmlager
waren ldngs- und querbeweglich ausgefiihrt. Die Vielfalt der von
den Stemmlagern zu libernehmenden Funktionen fiihrte zu einer
auBerordentlich_ komplizierten Konstruktion, durch die ungewollte
Zwéngungsspannungen “vermieden werden sollten (Z2.12 und
2212 a).

Der untere Riegel des Pylonenrahmens besaB ein Querkrafi-
gelenk, damit Temperaturbeanspruchungen der Pylonenlager in-
folge Dehnungen des unteren Pylonenriegels ausgeschlossen
waren.

3. Feststellungen am Bauwerk nach dem Einsturz
31 Tragwerk

Das Bauwerk stlirzte am 1. August 1976 um 4.45 Uhr ein (F 3.1,
Z3.1).

Das Luftbild zeigt, daB die Pylonen am Pfeiler XVIl a etwa strom-
abwérts und beim Pfeiler XX stromaufwérts abgestiirzt sind. Die
Einzelheiten lber die Lage der Briickenteile beim rechten Ufer
sind den Bildern F 3.22 bis F 3.27 zu entnehmen.

Bei den seinerzeitigen Besichtigungen des abgestiirzten Trag-
werkes konnte folgendes festgestellt werden:

Es waren keine bedenklichen Rostschaden zu bemerken. Ketten
und Hénger zeigten keine Schaden, die nicht auf den Absturz
zuriickgefiihrt werden konnten. Ein Kettensattellager iiber dem
Pylon des Pfeilers XX zeigte einen horizontalen RiB (F 3.8 a).

Alle Bauteile aus Walzstah! wiesen, soweit sie verformt waren, ein
gutes Verformungsvermdgen auf.

Besonders starke Verformungen zeigte der zugéngliche FuB des
oberstromseitigen Pylonstieles des Pfeilers XVIl a. Das Fenster
in der Wand des Stieles, durch das der Stemmlagerarm zum
Stemmlagerbolzen filhrte, war aufgerissen (F 3.12 a). Alle Stemm-
lagerteile beim Pfeiler XX (Z2.12 a und Z 2.13) waren in einwand-
frelem Zustand (F3.28 bis F3.31). Die StahlguBlager der Pylone
des Pfeilers XX, insbesondere das stromaufwartige, zeigten, daB
sie die schweren Beanspruchungen beim Absturz des Tragwerkes
ohne ernstliche Beschadigung ausgehalten haben (F 3.14, F 3.17,
F 3.18, F 3.32, F 3.33, F 3.35).

Die zweigeteilte untere Rippenplatte des oberstromseitigen Pylo-

nenlagers am Pfeiler XVIla war im wesentlichen unbeschadigt
(F6.1 und F6.2).

32 Widerlager

Die Besichtigung der Widerlager, der Riickverankerung des Trag-
werkes und der Ubrigen Lagerteile an den Biickenenden ergab,
daB in diesen Bereichen nicht die Ursache fiir den Briickenein-
sturz liegt.

3.3 Pfeiler XX

Der Pfeiler zeigte keinerlei Schaden, die fiir den Einsturz der
Briicke als Ursache angesehen werden kénnen.

Lediglich an der Wasserseite des stromaufwértigen Lagers war
die Steinverkleidung durch den abstiirzenden oberen Lagerkdrper
und den Pylon abgeschlagen worden (F 3.33 und F 3.34).

Dabei blieb auch der obere Lagerkdrper weitgehend unbescha-
digt (F 3.35). Die Ubrigen Lagerteile am Pfeiler XX zeigten keine
Schéaden.

An der PfeilerauBenseite waren Sinterungen zu sehen (F 3.32).

34 Pfeiler XVl

Der unterstromseitige Pfeilerschaft zeigte schwere Schaden:
Bis auf acht Walztrager und zwei unverformt liegengebliebene
Querschotte fehlte der gesamte Auflagerrostkérper und der
seitlich umgebende Beton mit der zugehérigen Steinverklei-
dung. Von der inneren unteren Flanschkante des 8. Walz-
trdgers (F 3.40) verlief die stirnseitige, ungefahr ebene Bruch-
flache anndhernd unter 45° nach Unterstrom und knickte dann
in einer Tiefe von rund 1,50 m unterhalb der Roslaufstands-
flache (Walztradger Unterkante) in eine Neigung von rund 75°
(F 3.36, F 3.47).

Ungefdhr 4m unterhalb der Rostaufstandsflaiche ging diese
Bruchflache wieder in eine Neigung von rund 45¢ iiber. An der
stirnseitigen Bruchflaiche wurde festgestellt, daB in weiten Be-
reichen der steilgeneigten Flache das grobe Zuschlagkorn ge-
brochen und nicht herausgeschélt war.

Etwa 25 cm unter der Rostaufstandsflache befand sich ein Netz
von Rundeisen ¢ 22. Die knapp hinter der Steinverkleidung
liegenden Eisen (einmal zwei, einmal drei Stiick) ragten auf
eine Lange von rund %:m aus der Bruchfliche heraus, wahrend
alle Gbrigen knapp neben der Bruchfliche abgerissen waren
(F 3.39).

An der Strom- und an der Landseite desselben Pfeilerkopfes
waren schalenférmige Abplatzungen des Verkleidungsmauer-
werkes aufgetreten (F3.37, F3.38). Knapp unterhalb der Walz-
tréger verliefen die RiBflachen von den Stirnflichen dieser Trager
steil nach unten und schrag nach auBen durch den Beton. Diese
RiBflachen im Beton finden ihre Fortsetzung in den Grenzflachen
des Betons zur Steinverkleidung. Abdriicke der Quader waren
deutlich sichtbar (F 3.38, F3.45). An der Landseite des Pfeiler-
kopfes war die neben dem schalenférmigen Ausbruch verbliebene
Steinverkleidung vom Beton abgerissen (F 3.41, F 3.44). Zwischen
den unbeschédigten vorhanden gebliebenen Walztragern 1 bis 7
befanden sich zum Teil Uber der etwa 15 cm unter der Flansch-
oberkante liegenden Arbeitsfuge schlechter Beton, zum Teil auch
ungebundener Sand (F3.41, F3.42, F3.44). Auch oberhalb der
Walztrager lag ahnliches Material (F 3.40), das aus Betonbrocken
(F3.48) und feinkérnigem Schutt (F3.49) bestand. Die zuging-
lichen Stahlteile des Auflagerrostes zeigten eine flachenhafte
Verrostung. Der stromaufwértige Pfeilerkopf zeigte keine mecha-
nischen Beschadigungen, lediglich Aussinterungen (F 3.24).

4. Ergebnisse weiterer Untersuchungen

Es wurden nur jene Untersuchungen und Erhebungen durch-
geflihrt, die den Mitgliedern der Kommission fiir die Beurteilung
der Einsturzursache bedeutend erschienen. Nach den ortlichen
Besichtigungen und der Durchfithrung der fiir notwendig gehalte-
nen Dokumentation wurden die Bruchstiicke in drei Gruppen ge-
sondert:

Die interessantesten Teile kamen in die TVFA (Technische Ver-
suchs- und Forschungsanstalt) zur genauen Untersuchung, eine
weitere Gruppe wurde auf einen Lagerplatz gebracht, so daB sie
flr langere Zeit zur Verfliigung steht, die dritte Gruppe wurde fiir
die Verschrottung freigegeben.

41 Sprengung

Laut Bericht des Sprengstoffsachverstiandigen Oberst Massak ist
die Auslésung des Einsturzes durch Sprengung mit Sprengstoff
jeder Art ausgeschlossen (B 4.1).
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42 Seismische Registrierung

Die Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik teilte mit, daB
ein Erdbeben als Ursache des Einsturzes auszuschlieBen sei. Es
wurden jedoch einzelne Erschiitterungen im Zusammenhang mit
dem Brlickeneinsturz registriert (B 4.2).

43 Vermessung

4.3.1 Messungen am Pfeiler XVIl a von 1951 bis 1956:

In der oberstromseitigen Halfte des Pfeilers war ein etwa lot-
rechter RiB aufgetreten, der durch die Abdeckplatte und die
Kammermauern verlief. Die RiBweite an der Oberfliche der Ab-
deckplatte wurde durch 5 Jahre hindurch beobachtet. Die Ver-
anderungen bewegten sich in einem bedeutungslosen Bereich
(B 4.3).

4.3.2 Vermessung der Lage des Pfeilers XVIl a nach dem Einsturz
Aus dem Bericht (B 4.4) der MA 41 der Stadt Wien geht hervor,
daB sich der Pfeiler XVIl a gegenlber seinem Zustand im Jahre
1955 um 7 mm gehoben hat und daB keine gréBeren Hoéhendiffe-
renzen an seiner Oberflache (Schiefstellung) als 1 mm aufgetreten
sind.

44 Betongliite des Pfeilers XVlla

4.4.1 Erste Untersuchungen

Unmittelbar nach dem Einsturz wurden an lose aufgefundenen
Bruchstiicken des Pfeilerbetons, an Bohrkernen, die aus der
steilen Stirnflache gewonnen wurden (Bohrtiefe maximal 30 cm)
und an Bruchstlicken, die unter den Walzirdgern herausgeschramt
wurden, die Druckfestigkeiten ermittelt. Sie ergaben fir den Beton
unmittelbar unter den Walztragern Werte Uber 300 kp/cm? und
fiir den anschlieBenden Pfeilerbeton Werte von 125 bis 550 kp/cm?,
umgerechnet auf den 20-cm-Wirfel (B 4.5).

Der oberhalb der Walztradger gefundene feinkérnige Schutt (F 3.49)
enthielt im Kornbereich kleiner als 0,25 mm rund 38 Gewichts-
prozent Zement.

4.42 Tiefbohrungen nach Abraumen des Tragwerkes

In der Zeichnung Z 4.1 sind die Lagen der in der Pfeilerachse
abgestuften Bohrungen und die gewonnenen Festigkeiten dar-
gestellt. Die starke Streuung der Festigkeiten von rund 200 bis
800 kp/cm? weist auf den lageweisen Einbau des Stampfbetons
hin. Im Einklang mit diesen Ergebnissen stehen die beobachteten
deutlichen Verdichtungsunterschiede und die mitunter verschie-
dene Farbung einzelner Kernabschnitte (F 4.67). Hiezu ist zu be-
merken, daB unter dem Auflagerrost plangemaB auf eine Tiefe von
etwa 1,70m ein B 210, darunter ein B 150 vorgesehen war. Im
Pfeiler XX vergleichsweise durchgefiihrte Bohrungen ergaben eine
wesentlich geringere Streuung der Betonfestigkeiten von 500 bis
650 kp/cm?2 (B 4.6).

45 Eigenschaften der Granitverkleidung des
Pfeilers XVlla

An drei durch Kernbohrungen gewonnenen Proben ergaben sich
Druckfestigkeiten von 1026 bis 1561 kp/cm2. Der E-Modul
schwankte zwischen 110000 und 360 000 kp/cm?2. Der Granit mit
den relativ niederen Werten besaB Anzeichen einer innerhalb
geologischer Zeitrdume entstandenen Verwitterung. Das Gefiige
des Granits verweist auf die Herkunft des Materials aus der
Gminder Gegend, von der bekannt ist, daB durch lange Zeit hin-
durch die Steine aus Findlingen gewonnen wurden (B 4.7).

46 Lagerteile

4.6.1 Pylonenlager stromab Pfeiler XVIl a (B 4.8)

Vom gesamten Pylonenlager liegen zur Zeit folgende Teile vor:
Der gesamte zusammenhédngende obere Lagerkérper (F4.11,
F 4.12), der untere Druckblock (F 4.10), Bruchstliicke des unteren
Rippenkdrpers im AusmaB von rund 3/, des Rippenkdrpers (F 4.3
bis F4.7) und Bruchstiicke einer Halfte der unteren Rippenplatte
(F 4.8 und F 4.9).

Uber die Fundorte und die Bergungsdaten der einzelnen Teile
gibt die Zeichnung Z 4.5 Auskunft.

4.8.1.1 Unterer Rippenkorper

Als Ergebnis der eingehenden Materialuntersuchung der Bruch-
stiicke des unteren Rippenkdrpers wurde festgestellt: Der Bruch
muB innerhalb sehr kurzer Zeit eingetreten sein; dafiir sprechen
die Neumannschen Bénder in den Schliffbildern. Die den Bruch
auslésende Belastung muB stark exzentrisch auf den unteren
Rippenkérper gewirkt haben. Ein Dauerbruch kann auf Grund
der Beschaffenheit der Bruchfldchen ausgeschlossen werden. Ein
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alter RiB war nicht vorhanden, wie ebenfalls aus der Beschaffen-
heit der Bruchflachen geschlossen werden konnte. Die Uber-
priifung der Festigkeitswerte des GuBstahles des unteren Lager-
kdrpers ergab Zugfestigkeiten von 4,9 bis 5,9 Mp/cm? bei einer
Streckgrenze von 2,6 bis 2,7 Mp/cm2. Die zugehdrige Bruchdeh-
nung & 5 betrug 3,4 bis 21,0 Prozent. Die entsprechenden Soll-
werte fiir den StahlguB Stg. 60.81 B betragen 6,0 Mp/cm? fiir die
Zugfestigkeit und 12 Prozent fir die Bruchdehnung. Man erkennt
daraus betrachtliche Abweichungen gegeniiber den Sollwerten.
Die Streckgrenze, die fir die Beurteilung der Beanspruchung
wesentlich ist, war in der Norm nicht festgelegt, ist aber als aus-
reichend zu bezeichnen. Der Bruchlinienverlauf (Z 4.3, F4.3 bis
F 4.7) und der Verlauf der Radial- und Tangentialrisse geben einen
Hinweis auf den Ausgangspunkt der Zerstérung des unteren
Rippenkérpers.

4.6.1.2 Untere Rippenplatte aus Stg. 60.81 B

Die Materialuntersuchungen brachten folgendes Ergebnis: Das
Auftreten Neumannscher Bander weist wie beim unteren Rippen-
koérper auf einen raschen Bruchablauf hin. Dauerbriiche und
Vorhandensein von alten Rissen kdnnen ausgeschlossen werden.
Die Materialkennwerte betrugen:

Zugfestigkeit 4,9 bis 5,6 Mp/cm?

Streckgrenze 2,6 bis 2,7 Mp/cm?

Bruchdehnung 8 5 = 5,5 bis 11,6 Prozent

Der Bruchlinienverlauf und die starken Verquetschungen (Z 4.4,
F 4.8, F4.9) des Zentrierbundes zeigen, daB die untere Rippen-
platte im wesentlichen durch eine Biegebeanspruchung zerstort
wurde.

Die in F4.4, F4.8 und F4.9 zu sehende Verfarbung eines Teiles
der Bruchflache ist durch unterschiedliche Korrosionsbedin-
gungen wahrend der Lagerung im FluBbett (zum Beispiel teilweise
im Boden und teilweise im Wasser) zu erklaren. Die verschiedene
Verfarbung ist kein Anzeichen fiir einen alten RiB, weil in beiden
Bereichen der Bruchflache Neumannsche Béander festzustellen
waren.

4.6.1.3 Unterer Druckblock aus geschmiedetem Stahl St. 50.11
Der GroBteil der plastischen Verformungen des unteren Druck-
blockes (F 4.10) befindet sich an dessen Unterseite (bezogen auf
seine Lage im Bauwerk). Am konischen Teil sind Schirfspuren
und am Ubergang dieses Bereiches in den zylindrischen Teil
sind Stauchwiilste bis maximal 2 mm festzustellen.

4.6.1.4 Oberer Lagerkdrper

Wie aus F4.11 und F4.12 zu ersehen ist, sind, abgesehen von
geringfligigen Beschadigungen, die durch den Absturz erklarbar
sind, keine Schaden zu bemerken.

4.6.2 Pylonenlager stromauf, Pfeiler XVIl a

Die zweigeteilte untere Rippenplatte (F 3.24) blieb unbeschadigt
auf dem Pfeilerkopf liegen. Der obere Lagerkdrper (F4.13 bis
F 4.15) wurde als Ganzes geborgen. Im oberen Teil befindet sich
ein radialer RiB.

Ein Teil des Bundes am oberen Druckblock ist verquetscht. Der
untere Rippenkdrper dieses Pylonenlagers wurde nicht geborgen.

4.6.3. Beide Waélzpendel der Stemmlager am Pfeiler XVlla aus
Stg. 60.81 B (B 4.9)

Bei beiden Walzpendeln (Z 2.12) war der in den Stemmlagerbolzen
eingreifende Teil abgebrochen (F 4.16, F 4.17).

Aus der Beschaffenheit der Bruchflachen geht hervor (Z 4.6), daB
beim unterstromseitigen Wa&lzpendel ein Biegebruch auftrat,
wahrend beim anderen Walzpendel eine Beanspruchung auf Bie-
gung und Torsion vorlag, die den Bruch herbeifiihrte. Zum Unter-
schied zur Bruchfliche des unterstromseitigen Pendels zeigte
die Bruchflache des oberstromseitigen Pendels Verquetschungen,
die nach dem Auftreten des Bruches durch Aneinanderpressen
der Bruchflachen entstanden sein miissen. Die Festigkeitspriifung
des Stahlgusses ergab eine geringe Unterschreitung der Sollzug-
festigkeit (5,5 bis 5,6 Mp/cm?2).

Die Bruchdehnung mit 24 Prozent ist als gut zu bezeichnen. Die
Streckgrenze liegt bei 2,4 Mp/cm?2.

4.6.4 Stemmlagerteile

4.6.41 Stromseitiger Stemmlagerarm aus Stg. 60.81 B an der
Oberstromseite auf Pfeiler XVIl a (B 4.12)

Dieser Stemmlagerarm befand sich nach dem Einsturz noch am
Strecktrager. Er wurde mit dem letzten Strecktréagerabschniit, der
aus der Donau gezogen wurde, am 25. Jénner 1977 geborgen
(F4.18 bis F4.24). Von dem gzweigeteilten Stemmilagerarm ist
eine Halfte zum Teil abgebrochen. Aus dem Bruchlinienverlauf
(2.4.7) und aus den aufgetretenen Deformationen ist erkennbar,



daB eine kombinierte Beanspruchung den Bruch hervorgerufen
hat: einer groBen Langsdruckkraft waren ein Moment mit einer
waagrechten und ein zweites Moment mit einer lotrechten Wir-
kungsebene (iberlagert. Anzeichen eines Dauerbruches sind nicht
vorhanden. Die Kontrolle der StahliguBqualitdt ergab Zugfestig-
keiten von 6,3 bis 7,2 Mp/cm? und Bruchdrehungen & 5 zwischen
4,6 und 1,3 Prozent. Die 0,2 Prozent-Dehn-Grenze liegt zwischen
3,0 und 3,2 Mp/cm2.

4.6.4.2 Ubrige Stemmlagerarme bei Pfeiler XVll a

Der stromseitige Arm des unterstromseitigen Stemmlagers weist
einen gréBeren Ausbruch auf (F 4.25 bis F 4.27). Die beiden land-
seitigen Stemmlagerarme zeigten keine nennenswerte Beschéadi-
gung.

47 Temperaturund Windverhéaltnisse

471 Verlauf der Luft- und Bodentemperatur im Juli 1976

In der Beilage B 4.10 befinden sich die offiziellen Daten der Tem-
peraturmessungen im Juli 1976 auf dem Gelande der Hohen Warte,
herausgegeben von der Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geo-
dynamik. Aus der beigefiigten graphischen Darstellung geht her-
vor, daB vor dem 20. Juli eine langdauernde Hitzeperiode lag, der
innerhalb von drei Tagen der ungewdhnliche Temperaturabfall
von 10° G folgte.

4.7.2 Windverhaltnisse im Raum der Reichsbriicke

Unter Verwendung des angeflihrten Schrifttums 1.4 werden die
Windverhaltnisse im Raum der Reichsbriicke (B 4.11) in graphi-
schen Darstellungen wiedergegeben. Besonders bemerkenswert
ist, daB die Hauptwindrichtung bei der Reichsbricke mit der
FlieBrichtung der Donau weitgehend ibereinstimmt. In der glei-
chen Richtung tritt auch die starkste Boigkeit auf. Die Spitzen-
geschwindigkeiten kénnen fast 150 km/h erreichen.

48 Auflagerrostamstromabwéartigen Endedes
Pfeilers XVlla

Samtliche Stahlteile waren flachenhaft koordiniert, dadurch aber
in ihrer Tragwirkung nur unwesentlich beeintrachtigt.

4.8.1 Blechtrager und Querschotte landseitig

Das in den Bildern F 4.28 bis F 4.33 dargestellie Bruchstlick wurde
am 29. September 1976 landseitig neben dem Pfeiler aus dem
Wasser geborgen. Ein Teil der Betonflllung zwischen den noch
mit dem Blechtrager verbundenen Schotten ist erhalten geblieben.
Bemerkenswert sind die Verquetschungen der oberen Enden der
mitileren Schotte nach der Richtung stromauf und die deutlich
auf Zug abgerissenen Niete bei den mittleren Querschotten
(F 4.30). Mit Ausnahme der lokal verquetschten Querschotte sind
alle Stahlteile im wesentlichen eben und unverformt (F 4.32).

4.8.2 Blechtrager und Querschotte stromseitig

Das in den Bildern F 4.34 bis F 4.38a gezeigte Bruchstiick wurde
am 4. Janner 1977 an der Stromseite knapp neben dem Pfeiler
XVIl a geborgen. Die an den Blechtrdger anschlieBenden Quer-
schotte sind zur Génze erhalten. Die beiden hinten stehenden
Querschotte der 4 Querschotte des Mittelbereiches weisen
wiederum charakteristische Verquetschungen an ihren oberen
Enden auf, die stromaufwarts gerichtet sind. Die Niete zur Ver-
bindung der Querschotte zum anschlieBenden mittleren Blech-
trager sind zur Ganze auf Zug gerissen (F 4.34, F 4.35). Der Full-
beton des gefundenen Bruchstiickes zeigt deutlich Arbeitsfugen
und groBere Hohlrdume in der N&he der Arbeitsfugen (F 4.38,
F 4.39).

4.8.3 Innere Blechtrager und Querschotte

Die Bilder F 4.40 bis F 4.42 zeigen Teile eines durch Schub- und
Trennbriiche véllig zerstérten mittleren Blechtragers. Es konnte
keine Biegeverformung um die Achse rechtwinkelig zur Stegblech-
ebene festgestellt werden. Die abstehenden Schenkel der noch
vorhandenen unteren Gurtwinkel wurden zum Teil in die Steg-
ebene gepreBt. Die Bilder F 4.43 und F 4.44 zeigen den zweiten
Blechtrager mit &hnlichen Erscheinungen. Bemerkenswert ist,
daB im Mittelbereich der Obergurt vollkommen zerstdrt ist, wah-
.rend der Untergurt noch vorhanden ist. Auf dem Bild F 4.45 erkennt
man, daB das dargestellte Endschott unverformt geblieben ist.
Zwei weitere unverformte Endschotte sind auf den Bildern F 3.46
und F 3.46 a, b zu sehen.

4.8.4 Walztrager

Von den nicht auf dem Pfeilerkopf verbliebenen acht Walztragern
wurden sechs geborgen. Zwei Walztrager fehlen. Die Ubrigen sind
in den Bildern F 4.46 bis F 4.49 dargestellt, mit Ausnahme eines
vollstdndig gerade gebliebenen Tragers, der von Unbefugten

vom Lagerplatz entfernt wurde. Zu vermerken. ist, daB zwei Trager
um die lotrechte Achse gebogen wurden (maximaler Stich 233
beziehungsweise 48 mm, Bild F 4.46); der dritte, im zerstérten
Zustand geborgene Trager (F 4.49) wurde nach dem Ziehen des
Haupttragwerkes etwa 60 m weit vom Pfeiler XVIl a entfernt auf-
gefunden. Es dirfte sich daher bei diesem Trager um Beschadi-
gungen beim Ziehen handeln. Die lbrigen Trager sind vbllig
gerade. An den geraden Walztragern ist zu erkennen, daB die
Schrauben, die urspringlich die Walztrager mit den dariber
liegenden Blechtrégern verbunden haben, in Walztragerlangsrich-
tung abgeschert wurden.

Die Walztrdger 1 bis 7 waren unverformt auf dem Pfeiler ver-
blieben (F 3.42). Vom 8. Walztrager, der im Steg abgerissen war,
blieb die untere Halfte ebenfalls auf dem Pfeiler liegen (F 3.40).
An den auf dem Pfeiler verbliebenen Walztragern konnten im
hinteren Teil einige Verbindungsschrauben zu den Blechtragern
festgestellt werden, die auf Zug gerissen waren.

49 OberstromseitigerStrecktrdagerdesMittel-
feldes,BereichnebendemStemmlageramPfei-
ler XVil a

Nach dem Ziehen am 25. Janner 1977 wurde an dem zuletzt ge-
zogenen Ende des Strecktrdgers eine Faltung des gesamten
Tréagers um die Lotrechte mit einer Parallelverschiebung von
rund 80 cm festgestellt (F 4.50 bis F 4.53). Die Faltung liegt etwa
7,5m von der Stemmlagermitte entfernt (F 4.54) zwischen zwei
Horizontalschotten des Strecktrégers.

Der néachstliegende Quertrager zwischen den Strecktragern be-
findet sich etwa 1,7 m in Richtung Strommitte neben der Faltung.
Zu vermerken ist, daB beim QuertrdgeranschluB auch jene
Windverbandsstrebe, die sich in der Mitte des Pfeilers XVl a
abstiitzt, anschlieBt.

410 BruchstickedesBetonsundderGranitver-
kleidung des unterstromseitigen Schaftes des
Pfeilers XVlla

Die Lage der Bruchstlicke ist in Zeichnung Z 4.8 schematisch
dargestellt.

410.1 Bruchstlick A

In den Bildern F 4.55 bis F4.59 ist das am 3. Februar 1977 ge-
borgene Bruchstiick dargestellt, an dem deutlich der Eingriff des
Betons in den Auflagerrost und die den Pfeiler oben abschlie-
Bende Betondeckschicht zu erkennen sind.

4.10.2 Bruchstiick E
Dieses Bruchstiick, dessen Unterkante mit Walztrageroberkante
etwa Ubereinstimmt, ist in den Bildern F 4.60 bis F 4.64 dargestellt.

4.10.3 Bruchstiick B

Dieses Bruchstlick liegt mit seiner Oberkante unter den Walz-
tragern 13 bis 16. Es ist in den Bildern F 4.65 bis F 4.71 wieder-
gegeben.

Bemerkenswert ist, daB dieses Bruchstiick mit seiner Riickflache
(F4.70) zum steilen Bereich der am Pfeilerschaft entstandenen
Bruchflache paBt.

4.10.4 Bruchstiick F
Auch dieses Bruchstiick liegt mit seiner Unterkante biindig mit
der Oberkante der Walztrager (F 4.72 bis F 4.75).

4.10.5 Bruchstlick mit Granit und Fullbeton

Dieses Bruchstlick, das sich nicht mehr einordnen 14Bt, ist wegen
der verschiedenartigen Qualitat des Betons hinter der Steinver-
kleidung interessant (F 4.76).

411 Verdnderungen der FluBsohle

Von 1928 bis 1971 hat sich die Sohle um rund 0,5 m vertieft. Nach
dem Einsturz wurde eine weitere Eintiefung festgestellt (Z 4.9,
Z 410).

5. Gutachtliche Stellungnahme

51 Allgemeines

5.1.1  Statisches System und statische Berechnung

Das in 2.2 beschriebene Tragsystem ist so gestaltet, daB es mog-
lichst wenig Zwangungsspannungen erhalt.

Da die Strecktréger dieses einfach statisch unbestimmten Systems
Uber den Pfeiler gelenkig miteinander verbunden waren, konnte
das System bei Versagen einer einzigen Pylonenunterstitzung
(bei Pfeiler XVII a unterstromseitig) die Lasten nicht umlagern.
Die Folge des Versagens der Lagerung bei Pfeiler XVIla war
daher der Absturz des gesamten Tragwerkes.
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Fir einzelne Bauteile, die flir die Untersuchung der Einsturz-
ursache interessant erschienen, wurden unabhangige Nachrech-
nungen fir bestimmte Lastfédlle aufgestellt. Insbesondere wurde
der Lastfall Wind sowohl nach der seinerzeitigen Norm als auch
nach der derzeit gliltigen Norm neu untersucht. Dabei ergab sich
eine waagrechte Last von rund 329 Mp beziehungsweise 408 Mp
auf die stromwartigen Pylonenlager der beiden Pfeiler. Der erste
Wert stimmt mit dem seinerzeit ermittelten Wert von 305 Mp
praktisch tberein (B 5.1).

Nachdem es zum Zeitpunkt des Baues der Reichsbriicke nicht
iblich war, die unterschiedliche Erwarmung der beiden Streck-
trager, die infolge ihrer ungleichen Erwarmung durch die Sonne
auftreten kann, zu berlcksichtigen, wurde dieser EinfluB geson-
dert untersucht (B 5.1).

Entsprechend der jetzt glltigen ONORM B 4602 wurde eine um
5° C verschiedene Erwarmung der beiden Haupttrdger ange-
nommen. Damit ergab sich eine waagrechte Kraft auf die unter-
stromseitigen Pylonenlager der Pfeiler XX und XVII a in der GroBe
von rund.55 Mp. Diese Zahl gibt nur einen Anhalt lber die GréBe
dieses Emﬂusses da Uber die Temperaturverhéaltnisse beim Zu-
sammenbau keine Unterlagen vorliegen. Jedenfalls ist dieser
EinfluB nicht von ausschlaggebender Bedeutung.

5.1.2 Korrosion

Schéaden durch Korrosion, die zum Versagen wesentlicher tra-
gender Briickenteile hatten fiihren kdénnen, waren nicht vor-
handen.

5.1.3 Walzstahl

Die Bruch- und Versagensformen des Stahlwerkes lassen darauf
schlieBen, daB die Stdhle St 37.12, St 44.12 und St 55.12 durch-
wegs eine groBe Verformbarkeit aufwiesen (F 3.12 und F 4.52). Es
waren weder Dauerbriiche, Korrosionsdauerbriiche noch priméare
Sprodbriiche zu bemerken; auch waren auf Grund der Lage und
Form der Bruchstiicke Hinweise auf solche Briiche nicht gegeben.
Vereinzelt traten verformungsarme Briiche auf, die aber als Ein-
sturzursache auszuschlieBen sind.

Die Qualitat dieser Baustdhle kann demnach nicht in Zusammen-
hang mit dem Versagen des Tragwerkes gebracht werden.

5.1.4 Sprengung

GemaB dem Gutachten (B4.1) des Sachverstdndigen Oberst
Massak kommt die Herbeifithrung des Einsturzes durch Spren-
gung oder Gasexplosion nicht in Frage.

5.1.5 Erdbeben

Laut Gutachten der Zentralanstalt fir Meteorologie und Geo-
dynamik (B 4.2) ist das Versagen des Tragwerkes nicht durch ein
Erdbeben ausgeldst worden.

5.1.6 Pfeilerbewegungen und Veranderungen der FluBsohle

Die in Bericht (B 4.4) der MA 41 ausgewiesenen Bewegungen des
Pfeilers XVIl a und des Kagraner Widerlagers sind in ihrer Aus-
wirkung auf Lagerung und Tragwerk so gering, daB sie vernach-
lassigt werden kénnen. Selbst wenn die dort angegebene Hebung
des Pfeilers XVIla um 7 mm schon vor dem Einsturz der Bricke
aufgetreten ware, wére sie fiir das Tragwerk bedeutungslos ge-
wesen. Es ist aber anzunehmen, daB sich der Pfeiler XVIl a erst
nach dem Einsturz des Tragwerkes wegen der Entlastung gehoben
hat.

Der EinfluB der im Punkt 4.11 beschriebenen Verénderungen der
FluBsohle war offensichtlich belanglos.

Aus der photogrammetrischen Auswertung der Dokumentations-
aufnahmen vom 2. August 1976 geht hervor, daB die Schichtung
des Verkleidungsmauerwerkes im Rahmen der photogrammetri-
schen MeBgenauigkeit von £ 0,6 cm lag (B 5.2).

52 Ketten und Héanger

Da an den Ketten und Hangern keine signifikanten Schaden fest-
gestellt wurden, ist der Einsturz aus einem Versagen dieser Bau-
teile nicht abzuleiten.

53 Lagerung und Verankerung der Ketten

Da die Verankerung der Ketten in den Widerlagern und den
Streckirdgern in einwandfreiem Zustand war und der RiB in
einem Kettensattellager im Pylon XX (F3.8a) nur vom Absturz
herrithren kann, kdnnen die angefiihrten Bauteile mit dem Ein-
sturz nicht in Zusammenhang gebracht werden.

54 Stabilitat des Strecktragers

Das Knicken des Strecktréagers in der Tragwerksebene und auch
aus der Ebene kann ausgeschlossen werden. Die Berechnung der
Herstellerfirma wurde sowohl fir den allgemeinen Spannungs-
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nachweis als auch fiir den Knicksicherheitsnachweis durchgefiihrt
(Berechnung der Herstellerfirma 2000-A-101 aus dem Jahre 1837).
Die Knicksicherheit betrug 1,6. Die zugrunde gelegte Theorie wird
auch durch Versuche, die im angeflihrten Schrifttum 1.3 be-
schrieben sind, bestatigt. Die angegebene Knicksicherheit wurde
noch dadurch erhéht, daB der Strecktrdger durch die Fahrbahn-
platte seitlich zusatzlich gehalten wurde.

55 Pylonenrahmen

Die Pylonenrahmen der Pfeiler XVIl a und XX waren unter Beriick-
sichtigung der Formé&nderungen richtig berechnet und dement-
sprechend konstruktiv ausgebildet (Berechnung des Herstellers
2000-A-106 aus dem Jahre 1937). Die aufgetretenen Schaden an
den Pylonenrahmen sind als Folge des Absturzes zu betrachten.

56 Verbande

Die Berechnung der Windverbadnde (Berechnung des Herstellers
2000-A-2 aus dem Jahre 1937) und deren konstruktive Ausbildung
sind in Ordnung.

57 Uberblick liber den Ablauf des Einsturz-
vorganges

Zur Verbesserung der Ubersicht wird vorerst ein Uberblick Uber
den Verlauf des Einsturzvorganges ohne Beweise gegeben und
danach an Hand von Detailliberlegungen erhartet (£6.1.1 bis
Z6.1.4).

Der unterseitige Auflagerrost Uibertragt seine Last liber seine Auf-
standsflache (in Hohe Unterkante der Walztréger) auf den Pfeiler-
beton. Der Verbund des Rostes mit dem ihn seitlich umgebenden
Beton samt dessen Verkleidung ist vernachlassigbar. Die relativ,

hohe Pressung unter der Vorderkante des Auflagerrostes flihrte

unmittelbar daneben zu Kerbzugspannungen, weil der neben dem
Rost..befindliche_spannungslose Beton die Zusammendruckung
des unter der Vorderkante des Rostes liegenden Betons nicht
mitmachen konnte.. Der RiB a (Z6.1.2) durfte schon im friihen
Stadium, begiinstigt durch hinzutretende Frostwirkung, im Pfeiler-
schaft aufgetreten sein. Weil die Belastungsflaiche des Rostes
praktisch die gesamte Querschnitisflache des Betons Uberdeckt,
traten am Ubergang des Betons zur Steinverkleidung im obersten
Bereich der wirksamen Kontaktflache zwischen Beton und Stein-
verkleidung extrem hohe Schubspannungen auf, die durch die
Wirkung des Kriechens und Schwindens noch betréchtlich erhéht
wurden.

Dies fiihrte an der Strom- und an der Landseite des Pfeiler-
schaftes zum &rtlichen Auftreten von nahezu lotrechten RiBflachen
hinter der Steinverkleidung, die durch einzelne Bindersteine
unterbrochen wurden. An der Stirnseite des unterstromseitigen
Endes des Pfeilerschaftes verliefen die Lasten aus der Sohlflache
des Auflagerrostes durch den in der Rundung vorgelagerten
Beton und erreichten die Verkleidung. Ahnlich wie an den Seiten-
flachen kam es zu ortlichen Ablésungen, die aber durch die
konsolenartige Wirkung der in der Rundung liegenden Binder-
steine aufgehalten wurden. Da nur. der Beton kriecht und schwin-
det, entzog er sich im Laufe der Jahre immer mehr der urspriing-
lichen Belastung, so.daB.die.in. den Beton hineinragenden Binder-
steine der Verkleidung und damit auch das darunter befindliche

_Steinmauerwerk immer hoher belastet wurden.

(In diesem Zusammenhang sei erwahnt, daB zum Zeitpunkt der
Errichtung dieses Bauwerkes die Tragweite der Einflisse von
Kriechen und Schwinden nicht bekannt war; die rechnerische
Erfassung gelang erst spéter.

Erst Ende der vierziger Jahre, mit der Entwicklung der Spann-
betonbauweise, wurde der bedeutende EinfluB des Kriechens und
Schwindens allgemein bekannt.)

Durch diese langsam auftretende Umlagerung der Standigen Last
entstehen anndhernd waagrechte Umlenkkréfte, die den von oben
gedriickten Beton nach auBen in Richtung Unterstrom auf Zug
beanspruchen.

Diese Spannungen erreichen Werte, die unter Beriicksichtigung
weiterer gleichgerichteter Zugspannungen infolge Verkehrslast,
Wind und Temperatur an etwa denselben Stellen zu einer o6rt-
lichen RiBbildung fiihren. Oft wiederkehrende Zugspannungen,
mit zeitlich und o6rtlich wechselnden Spannungskonzentrationen,
fihrten zu einem AnriB im Inneren des Pfeilers im Bereich der
spéateren Bruchfldche ¢ (Z6.1.3 bis Z6.1.4) an der Stirnseite des
Pfeilerschaftes. Nachdem der Beton unter der Rostaufstandflache
nicht als durchgehend gleichméaBig belastet angesehen werden
darf — denn die nur mangelhafte Betonflillung der Raume zwi-
schen den Walztrdgerstegen beginstigt Spannungskonzentra-



tionen unter den Walztragerflanschen —, ist es erklérlich, daB der
sich graduell aufweitende RiB ¢ oben letztlich an einer Walz-
tragerkante des Auflagerrostes endet.

Der an der Unterstromseite vom Pfeilerschaft teilweise abge-
trennte Koérper By und B,, in dem die Normalkraft aus den Dauer-
lasten wegen des Kriechens geknickt verlduft, wird bei Verlust
der ihn riickhaltenden Kréafte Uberbeansprucht und entzieht sich
der Belastung durch Verformung an der Stelle seines groBten
Biegemomentes.

Die Folge davon ist das weitgehende Enifallen der Unterstitzung
der Walztrager 16 bis 13; dadurch werden die Randspannungen
auf der verbliebenen Aufstandsfliche des Auflagerrostes unter
den Walztragern 9 bis 12 wegen der kleineren Flache und der
gréBeren Exzentrizitdt der Pylonenlast, bezogen auf die Rest-
flache, gravierend erhoht.

Die Uberbeanspruchung des Betons unter den Walztrédgern 9
bis 12 leitet den Kippvorgang des Auflagerrostkérpers ein. Die
damit verbundene Verdrehung des unteren Pylonenlagerkorpers
flihrt zu einer stark exzentrischen Beanspruchung des unteren
Rippenkérpers, der am empfindlichsten gegen exzentrische Be-
lastung ist, und zu dessen Bruch. Nach dem seitlichen Weg-
schleudern der Bruchstiicke des unteren Rippenkorpers trifft der
Druckblock die untere Rippenplatte, bricht sie, treibt die Bruch-
stlicke in den Mittelbereich des Auflagerrostkorpers ein und
sprengt ihn auseinander. Von den an beiden Seiten abstiirzenden
Auflagerrostteilen wird die seitliche Steinverkleidung groBflachig
mitgenommen.

6. Einzelheiten der Zustinde des Bauwerkes oder einzelner Teile
bis zum vollstéindigen Einsturz

Das Hauptaugenmerk wird mit Ricksicht auf die in den Ab-
schnitten 2 bis 5 geschilderten Zusammenhange und gewonnenen
Erkenntnisse auf den Bereich des Pfeilers XVII a gelegt.

6.1 Statische Berechnung, Allgemeines

Der Berechnung des Pylonenlagers und des Pfeilers wurden die
maximalen Belastungen aus Standiger Last, voller Verkehrslast,
Wind in Stromrichtung und die Langskraft in Brickenrichtung
zugrunde gelegt. Nach der seinerzeitigen statischen Berechnung
der Herstellerfirma wirken auf ein Pylonenlager folgende einander
zugeordnete Krafte:

Standige Last Agq = 6281 Mp
Verkehr und Wind Ap, = 2109 Mp
Gesamtlast = 8390 Mp
Wind in Stromrichtung Hy, = 305 Mp

Wind und Bremskréafte Hyp w = 53 Mp

Durch eine genaue Nachrechnung wurden diese Werte im wesent-
lichen bestétigt (B 5.1).

Nicht berilicksichtigt wurde seinerzeit jedoch die mégliche unter-
schiedliche Temperatur der beiden Streckirager. Es ist zu be-
merken, daB es bis in die neuere Zeit nicht lblich war, diesen
Lastfall zu verfolgen. Wie die Rechnung heute zeigt (B 5.1), ergibt
sich bei Annahme von At = 5° C im ungtinstigsten Fall eine waag-
rechte Kraft auf das unterstromseitige Pylonenlager in Stromrich-
tung von 55 Mp. Sie ist daher vernachlassigbar.

Durch das spatere Ersetzen des Holzstdckelpflasters durch ein
Granitkleinsteinpflaster erhdhte sich der Auflagerdruck aus Stan-
diger Last um rund 478 Mp (B 2.3). Dadurch wéchst der maximale
lotrechte Druck auf 8390 + 478 = 8868 Mp an, was einer Zu-
nahme um rund 6 Prozent entspricht.

6.2 Pylonenlager

Bei der Beurteilung der Pylonenlager werden als wesentliche
Grundlagen die Materialuntersuchungen mit den Aussagen Uber
die Bruchflachen (B 4.8) und die Ergebnisse einer besonderen
statischen Untersuchung fiir die maBgebenden Lagerteile (B 6.1)
zugrunde gelegt. Die dabei aufiretenden Beanspruchungen der
einzelnen Lagerteile wurden unter den unglinstigen Belastungs-
annahmen (Annahme von starren Lagerteilen, getrennter Wirkung
von Rippenkdrper und Rippenplatte) und bei gleichzeitiger Wir-
kung von Sténdiger Last, voller Verkehrslast, Wind quer und léngs
zur Briicke ermittelt.

6.2.1 Pylonenlager am Pfeiler XX

Wie aus den Abschnitten 3.1 und 4.6 zu entnehmen ist, sind die
Pylonenlager am Pfeiler XX praktisch unbeschadigt (F3.14 bis
F 3.18). Besonders zu vermerken ist (F 3.14), daB beim Einsturz

der Briicke der stromabwartige Pylonenstiel (iber dem Lager stark
verschoben, das Lager um die lotrechte Achse gedreht und da-
durch exzentrisch beansprucht wurde, ohne daB eine Zerstdrung
eintrat. Andererseits wurde beim stromaufwértigen Pylonenlager
durch die Léngsverschiebung des Strecktrégers infolge der Fal-
tung und durch die Drehung des abstiirzenden Mittelfeldes der
Pylonenstiel mit dem oberen Lagerkérper vom unteren Lager-
kérper weggeschoben und der Strecktrager des Randfeldes fiel
direkt auf den unteren Lagerkdrper. Der Strecktrager wurde dort
vollig aufgesplittert (F 3.17). Trotz dieser enormen, zum Teil exzen-
trischen Beanspruchungen, sind die Lagerkdrper nicht zerstért
worden. (Zu verweisen ist dabei, daB die Pylonenlager am
Pfeiler XX aus Sténdiger Last, Verkehr, Wind und Temperatur
praktisch die gleichen Belastungen erhielten wie die Pylonenlager
am Pfeiler XVII a.) Die Pylonenlager am Pfeiler XX scheiden somit
als Einsturzursache aus.

6.2.2 Pylonenlager am Pfeiler XVIl a (siehe auch 4.6)

6.2.2.1 Obere Lagerkdérper und Druckblécke

Da sich beim stromabwaértigen Lagerkérper und Druckblock (F 4.11
und F 4.12) nur geringe Beschadigungen zeigten und beim strom-
aufwértigen Lagerkdrper und Druckblock, die als Ganzes ge-
borgen wurden, nur im oberen Teil des Lagerkérpers ein radialer
RiB (F4.13 und F 4.14) und Quetschungen an der Kontaktflache
aufgetreten sind, scheiden die oberen Lagerkdrper und die Druck-
blécke als Einsturzursache aus.

6.2.2.2 Unterer Rippenkorper des stromabwartigen Lagers

Der untere Rippenkérper, von dem drei Bruchstlicke vorhanden
sind (Z4.2 und Z4.3) wurde zu 3, seines AusmaBes geborgen
(F4.3 bis F4.7). Die Nachrechnung (B 6.1) ergibt unter gleich-
zeitiger Wirkung der Standigen Last (Holzstockelpflaster), der
vollen Verkehrslast und der vollen Windbelastung in den Eck-
rippen eine Spannung von 2,72 Mp/cm? und im maBgebenden
Querschnitt des Rippenkdrpers eine Spannung von 2,39 Mp/cm?2,
Die Erhéhung der Belastung durch das Auswechseln des Holz-
stéckelpflasters gegen ein Granitkleinsteinpflaster gibt eine Er-
héhung der Spannung um 6 Prozent. Dem steht aber gegeniiber,
daB das Auftreten der vollen Verkehrslast unwahrscheinlich ist.
Die obigen Werte sind somit (und unter Beachtung der erwahnten
Berechnungsvoraussetzungen) fir die Beurteilung der Beanspru-
chung auf der sicheren Seite. Keine der Eckrippen zeigt eine
Zerstérung, die im Gebrauchszustand entstanden sein kann, sie
scheiden somit flr die Beurteilung eines Bruches aus.

Was den maBgeblichen Rippenkd&rperquerschnitt betrifft, so steht
der groBten ausgewiesenen Spannung von 2,39 Mp/cm? der
seinerzeit nach der Norm zugelassene Wert von 2,2 Mp/cm?
gegenliber. Wie aus 4.6.1.1 zu entnehmen ist, liegen die Zug-
festigkeiten aus Probestiicken dieses GuBstahllagerteiles zwi-
schen 4,9 und 59 Mp/cm? und die Streckgrenze betrigt 2,6 bis
2,7 Mp/cm?. Sie liegt somit Uber den auftretenden Spannungen.
Die Spannungsschwankungen infolge Standiger Last und 50 Pro-
zent der Verkehrsbelastung kénnen im vorliegenden Fall rund
zwischen 6, = 2,2 Mp/ecm? und 6, = 1,9 Mp/cm? liegen. Damit er-
gibt sich das modifizierte Grenzspannungsverhéltnis ¥x = ay/
0o = 0,87. Bei dem vorliegenden kleinen Schwellbereich ist das
Entstehen eines Dauerbruches nicht gegeben. Zum gleichen Er-
gebnis fiihrten die metallurgischen Untersuchungen (B 4.8) an den
Bruchstlicken. Zu vermerken ist weiters, daB im Augenblick des
Einsturzes weder Wind noch Verkehrslast auf das Bauwerk ge-
wirkt haben, so daB die angegebenen Spannungen noch bedeu-
tend unter den obigen Werten gelegen sind.

Aus den angefiihrten Tatsachen ist zu schlieBen, daB der untere
Rippenkdrper des Pylonenlagers unter der Gebrauchslast stand-
sicher war.

Wenn aber die Unterstlitzung durch den Pfeilerkopf nachgibt und
sich der Auflagerrost und damit auch der untere Rippenkérper
um die waagrechte Achse parallel zur Brlickenldngsrichtung
drehen kann, entsteht sofort eine stark exzentrische Belastung
dieses Rippenkdrpers durch den Druckblock. Sie bewirkt groBe
zusatzliche Spannungen, die zum sofortigen Bruch des unteren
Rippenkérpers fiihren missen. Dies wird auch durch die im Be-
richt B4.8 und in Z 4.3 gebrachten Bruchbilder und durch das
Auftreten Neumannscher Bénder in den Schliffbildern bestétigt.

6.2.2.3 Unterer Rippenkdrper des stromaufwéartigen Lagers

Dieser Rippenkdrper ist der einzige Lagerteil des stromauf-
wértigen Pylonenlagers, der nicht geborgen werden konnte. Da
sowohl der gesamte obere Lagerkdrper dieses Lagers als auch
die untere Ripperplatte des unteren Lagerkdrpers nicht gebrochen
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sind, ist anzunehmen, daB der untere Rippenkérper nicht als
Ursache des Einsturzes in Frage kommen kann.

6.2.2.4 Untere Rippenplatte des stromabwartigen Pylonenlagers
Die rechnerisch ermittelten Spannungen in der unteren Rippen-
platte (B6.1) sind Uberall unterhalb der zul&ssigen Bean-
spruchungen von 2,2 Mp/cm?. Die Materialuntersuchungen (B 4.8)
ergeben Zugfestigkeiten im Bereich von 4,9 bis 5,6 Mp/cm? und
eine Streckgrenze von 2,6 bis 2,7 Mp/cm?; sie schlieBen Dauer-
briiche und das Vorhandensein eines alten Risses aus. Der Ver-
lauf der Bruchlinien und die starken Verquetschungen (Z 4.4,
F 4.8 und F 4.9) und die Neumannschen Bander weisen darauf hin,
daB durch eine kurzdauernde Belastung — das Auftreffen des
Druckblockes nach der Zerstérung des unteren Rippenkdrpers —
die untere Rippenplatte zerstort wurde. Aus den obigen Tatsachen
ist zu ersehen, daB die untere Rippenplatte nicht vor dem unteren
Rippenkérper brach.

6.2.2.5 Untere Rippenplatte des stromaufwértigen Lagers

Da die zweigeteilte untere Rippenplatte (F 3.24) unbeschéadigt auf
dem Pfeilerkopf liegenblieb, kommt sie als Einsturzursache nicht
in Betracht. Die Zentrierung in Form eines gedrungenen Zylinders
zeigt keine Spuren einer Beanspruchung (F 6.1, F 6.2).

6.2.2.6 Konstruktive Ausbildung des Pylonenlagers

Der in einer kegelférmigen Aussparung sitzende Druckblock
beansprucht den unteren Rippenkdrper bei zentrischer Belastung
auch durch radial nach auBen gerichtete Kréfte.

Wegen des geringen Durchmesserunterschiedes der beriihrenden
Kalottenflachen (Z2.10) und der daraus folgenden groBen Ab-
plattungsflache wirkt sich schon eine kleine Neigung des unteren
Lagerkérpers gegeniiber dem oberen in einer relativ groBen
Exzentrizitat der Last aus. Dadurch werden die urspriinglich tber
den Umfang des Beriihrungskegels zwischen Druckblock und
unterem Rippenkdrper gleichmaBig verteilten Driicke an der last-
nahen Seite anwachsen und an der gegenliberliegenden Seite ab-
sinken. Der fiir eine radialsymmetrische Druckverteilung gebaute
untere Rippenkdrper erhalt dann Zusatzspannungen, die bei
geniigend groBer Drehung des unteren Lagerkdrpers gegeniiber
dem oberen zum Bruch fihren.

GroBe exzentrische Belastungen kdnnen aber vor Auftreten des
Bruches kaum wirksam gewesen sein, denn die Vermessung des
Pfeilers nach dem Einsturz der Briicke (B 4.4) ergab keine nen-
nenswerte Schiefstellung der Aufstandsflache der Lager.

6.2.2.7 Zusammenfassung des Abschnittes 6.2.2

Aus den obigen Ausfiihrungen geht hervor, daB die Pylonenlager
wohl konstruktive Schwéchen besessen haben, aber nicht Ur-
sache des Einsturzes gewesen sein kdnnen, und daB alle auf-
getretenen Lagerschaden Folgeerscheinungen des Einsturzes
sind.

6.3 Auflagerkdrper
6.3.1 Blechtrdger und Querschotte des Auflagerrostes

6.3.1.1 Statische Berechnung und Konstruktion

Eine statische Berechnung der Blechtrdger lag der Kommission
nicht vor, daher wurde eine Nachrechnung durchgefihrt (B 6.2).
Sie ergibt, daB die Blechtrager bei Annahme einer Scheiben-
wirkung unter Zugrundelegung einer Kraftausbreitung von 30°
gegen die Lotrechte auch bei Nichtberlicksichtigung der Beton-
flllung ihre Tragwirkung erfillen. Wie aus den Bildern (F 4.28,
F 4.34) hervorgeht, ist die gewahlte Berechnungsart zutreffend, da
die aufgefundenen Randtrdger und auch die vollig durch Schub-
und Sprédbriiche zerstorten inneren Blechtrager (F 4.40 bis F 4.43)
keinerlei Biegung um die Achse rechtwinkelig zur Stegblechebene
aufweisen.

Die Berechnung als Biegetrager ergibt, daB die Blechtrager ohne
Berlicksichtigung der Betonflillung bei ungleichmaBigem Nach-
geben der Walztrager nicht tragféhig sind, da in erster Linie die
Verbindungsmittel zwischen den Gurtwinkeln und dem Steg die
Zerstdérung einleiten wirden. In beiden Féllen sind in den Auf-
standsflachen bei den Ubergéngen von den Blechtragern zu den
Walztragern nur die direkten Kontaktflachen als lastiibertragend
beriicksichtigt worden. Es ist zu vermerken, daB bei dieser
Rechenannahme die Spannungen an der Unterkante der Blechtra-
ger und an den Oberflanschen der Walztrager értlich gerade die
Proportionalitatsgrenze erreichen und daher auch keine Ein-
driicke, wie auch festgestellt wurde, hinterlassen konnten.

Zur konstruktiven Ausbildung ist zu bemerken, daB Aus-
steifungswinkel und Futter unglinstig angeordnet sind, weil sie
zwischen den Walztragern liegen.
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6.3.1.2 Zerstbrungsvorgang

Wenn nach einer Schiefstellung des Auflagerrostes der untere
Rippenkérper des Pylonenlagers bricht, sprengt der Druckblock
den Rippenkérper in vier Teile auseinander (Z 4.2).

Durch weitere Lasteinwirkung auf die Bruchstlicke treten auch
ringférmige Biegerisse (F 6.3 bis F 6.5) im Bereich unterhalb der
kegeligen Aufstandsflache des Druckblockes auf.

Nach dem seitlichen Wegschleudern der Bruchstiicke des unteren
Rippenkérpers prallte der Druckblock (F 6.6) auf den 30 mm hohen
Zentrierbund der unteren Rippenplatte auf. Dabei wurde der
Zentrierbund und die daneben befindliche Oberflache der Rippen-
platte vom auftreffenden Druckblock gequetscht (F 6.7 bis F 6.10;
Z 6.6). Die untere Rippenplatte, die auf dem Auflagerrost satt auf-
lag und sich mit diesem schiefgestellt hatte, brach.

Die Tatsache, daB das oberstromseitige Viertel der geborgenen
Rippenplatte deutlich starkere Eindriicke des Druckblockes auf-
weist als das unterstromseitige Viertel, deutet darauf hin, daB der
Auflagerrost und mit ihm die untere Rippenplatte zu diesem Zeit-
punkt bereits eine Schragstellung eingenommen hatten. Unmittel-
bar darauf folgte der Biegebruch der zweigeteilten Rippenplatte
unter dem Druckblock an ihrer schwéachsten Stelle, der Hohlstelle
zwischen den inneren Blechtragern. Die nunmehr aus vier Teilen
bestehende untere Rippenplatte wurde vom Druckblock weiter in
den Auflagerrost hineingetrieben, fiihrte dort im Mittelbereich
etwa unter der Rippenplatte zu einer totalen Zertrimmerung des
Betons und damit auch zu einer vollstandigen Zerstérung der
mittleren Blechtrager. Der nach dem Einsturz Gber den verbliebe-
nen Walztragern gefundene Sand (vergleiche 3.4 und 4.4.1) war
zum groBen Teil ein Produkt dieser totalen Zertrimmerung des
Fullbetons im Auflagerrost, denn die chemische Analyse ergab
einen Zementanteil in der Kornfraktion 0 bis 0,25 mm von 38 Ge-
wichtsprozent.

Durch das Ineinanderkrallen der Aufstandsrippen der vier Bruch-
stiicke der unteren Rippenplatte mit dem im Zentrum bereits zer-
storten Auflagerrostkérper wird mit der Seitwartsbewegung der
Rippenplattentrimmer der Auflagerrost auseinandergerissen, so
daB die seitlichen Blechtrager praktisch unbeschadigt zu beiden
Seiten des Pfeilers abstlirzen. Bei diesem Vorgang erleiden die
Endschotte des Mittelbereiches keine Beanspruchung recht-
winkelig zu ihrer Mittelflache, so daB auch sie im wesentlichen
unverformt erhalten blieben.

Das seitliche ZerreiBen des Auflagerrostes wird durch die beob-
achteten Abscherrichtungen der Verbindungsschrauben zwischen
den Walztragern und den Blechtragern (vergleiche 4.8.4) und durch
die auf KopfabreiBen zerstdrten Verbindungsniete der Schotte
mit den Stegen der inneren Blechtrager bestatigt (F 4.28 bis
F 4.34).

Die seitwérts gepreBten Reste des Auflagerrostes nehmen die in
gréBeren Bereichen durch ann&hernd lotrechte RiBflachen vom
Pfeilerschaft abgetrennte seitliche Verkleidung mit, wodurch in
dem noch mit dem Pfeiterschaft verbundenen Bereich der Ver-
kleidung die schalenfdrmigen Abbriiche der Granitsteinverklei-
dung zu erkléren sind.

6.3.2 Walztrager

Mit dem Auflagerrost stlirzten gleichzeitig die Walztrdger 9 bis 16
gemeinsam mit den darunter befindlichen Pfeilerbruchstiicken ab.
Bemerkenswert ist, daB alle davon geborgenen Trager nicht um
ihre Achse rechtwinkelig zur Stegflaiche gebogen sind. Dies
deutet darauf hin, daB das Pfeilerbruchstiick B nachgegeben hat,
wodurch wegen der Scheibenwirkung der Blechtrager keine Last
in diese Walztrager eingeleitet wurde.

Da die Verbindungsschrauben zwischen den Walztragern 1 bis 7
und den Blechtragern zum Teil abgeschert und zum Teil auf Zug
abgerissen wurden, blieben die Walztrager unbeschadigt im Ver-
bund mit dem Beton des stehengebliebenen Teiles des Pfeilers.

6.4 Pfeilerschaft

6.4.1

Beton
Aus den Bildern F 4.28 bis F 4.39 ist zu erkennen, daB der Fll-
beton innerhalb des Auflagerrostes einen schichtenweisen Auf-
bau zeigt; in den Ubergangszonen zwischen den einzelnen
Schichten bestehen teilweise Verdichtungsmangel. Hervorzu-
heben ist jene Schicht, deren Unterkante etwa im oberen Drittel
der Hohe der Walztragerstege (F 3.41 bis F 3.43) und deren Ober-
kante etwa 10 bis 15 cm oberhalb der Walztrager liegt. Von Be-
deutung ist auBerdem, daB der kompakte Fullbeton innerhalb der
Blechtréger etwa 10 cm unterhalb der Blechtrageroberkante endet,

Verbund des Auflagerrostes mit dem ihn umgebenden



was auch planlich vorgesehen war. Es ist anzunehmen, daB der
Raum zwischen der genannten Oberflache des kompakten Fiill-
betons und der gezahnten Unterflache der unteren Rippenplatte
des Pylonenlagers im Lagerbereich nicht zur Ganze mit Beton
geflillt war, wie es unter der unteren Rippenplatte des oberstrom-
seitigen Pylonenlagers festzustellen war. Schwinden des Fiill-
betons innerhalb des Blechtragerrostes sowie das Vorhandensein
der beiden hervorgehobenen Betonschichten trugen dazu bei,
daB kein wirksamer Verbundkérper entstand und daB dem von
oben kommenden Niederschlagwasser eine relativ gute Wegig-
keit bis zu den Walztrdgern geboten wurde. Der Beweis dafiir
sind die Aussinterungen, die schon kurz nach Fertigstellung des
Bauwerkes aufgetreten sind (F2.1), aber friihzeitig zur Ruhe
kamen und damit bedeutungslos blieben.

Auch bei den AuBenflichen des Blechtragerrostes ist anzu-
nehmen, daB zwischen den glatten Blechen der Stege und AuBen-
schotte und dem umgebenden Beton weitgehend kein Verbund
vorhanden war.

In diesem Zusammenhang wird aus dem Brief eines Studierenden,
der bei Prof. Saliger zur Zeit des Baues der Reichsbriicke die
Vorlesungen tiber Eisenbeton an der Technischen Hochschule
Wien besuchte, folgendes zitiert (B 6.3):

»Ich studierte in Wien und wurde 1938 fertig; ich hérte daher die
Vorlesungen liber Stahlbetonbau bei Saliger wihrend der Bauzeit
der Reichsbriicke. Prof. Saliger erklarte uns die Ausbildung der
Auflagerbank einer Briicke und verglich den Bereich unter der
Auflagerbank mit der druckbelasteten Saule. Dieser Bereich war
daher mit einem Bewehrungskorb und mit einer Druckbewehrung
auszubilden. Die gesamte Auflagerbank wollte Saliger als einen
um 180° um die Langsachse gedrehten Trager auf zwei Stiitzen
und mit einer gleichméBigen Belastung in der Fuge zwischen
Pfeiler und Auflagerbank verstanden wissen. An Einzelheiten, die
Saliger lber die Bewehrung des Tragers vortrug, kann ich mich
nicht mehr erinnern. Dieses Detail ist mir bis heute in Erinnerung
geblieben, weil Saliger die oben dargestellte Ausbildung fiir die
Reichsbriicke vorschlug und abgelehnt wurde. In diesem Zu-
sammenhang stellte er seinen Vorschlag mit sehr sarkastischen
Bemerkungen den zur Ausfiihrung freigegebenen oder bereits
ausgeflihrten Detailpldnen gegeniiber. Auf die sehr scharfe For-
mulierung seiner AuBerung kann ich nach 40 Jahren nicht mehr
eingehen, dem Inhalt nach hat er aber folgendes gesagt:

,Man hat meinen Vorschlag mit der Begriindung abgelehnt, er
war zu unsicher, und hat daflir einen Tragerrost vorgeschlagen
(oder ausgefiihrt). Die Verantwortlichen sind davon iiberzeugt,
daB sie damit die optimale Losung gefunden hétten, ohne zu
bedenken, daB es nicht mdglich ist, die Hohlrdume zwischen den
Tréagern einwandfrei mit Beton auszufillen. Es kommt nicht auf
die eingebaute Stahlmenge an, wesentlich ist eine Ldsung, die
die Verbindung des Betons mit dem Stahl als tragende Einheit
sichert. Es wird Wasser in diese Hohlrdume eindringen, der
Beton wird auffrieren, die Tréger verrostien. Die tragende Wirkung
der Auflagerbank wird mit dieser Losung nicht optimiert. *

6.4.2 Verhalten des Pfeilers in den ersten Jahren nach der
Fertigstellung

Die vom Lager in den Auflagerrost eingetragenen Krafte werden
mit Ricksicht auf 6.4.1 nur in der Sohlflaiche des Auflagerrostes
auf den darunter liegenden Beton Ubertragen. Es entstehen an
der Vorderkante (damit wird die stromabwértige Kante der wirk-
samen Aufstandsflache verstanden) aus Standiger Last, voller
Verkehrslast und Wind quer zur Briicke Spannungen von
77 kp/cm?, wenn man auch den Beton zwischen den Walztrdgern
als lastiibertragend betrachtet. Berlicksichtigt man nur die Flache
der Walziragerflansche, so ergeben sich 114 kp/cm2. Nimmt man
die wahrscheinliche Verkehrslast nur zur Halfte des vollen Wertes
an, so reduzieren sich die oberen Werte auf 70 beziehungsweise
103 kp/cm?2. Die tatsachlichen Festigkeiten im Beton unmittelbar
unter den Walztrdgern lagen zwischen 300 und 500 kp/cm?, w&h-
rend laut Plan ein B 210 vorgesehen war. Nachdem neben der
relativ hoch belasteten groBen Aufstandsflache des Rostes an der
Unterstromseite des Pfeilerschaftes praktisch spannungsloser
Beton lag, entstand eine Ortliche Unstetigkeit in der Zusammen-
driickung des Betons, die infolge der Kerbwirkung zu einem
AnriB des Betons fiihrte, der sich in Richtung der Drucktrajektoren
fortsetzte (Z6.1.2, Bilder des Bruchstiickes A, F 4.55 bis F 4.59).
An der Seitenkante der Rostaufstandsflache schioB fast unmitte!-
bar das Verkleidungsmauerwerk an. Die Rechnung zeigt (B 6.5),
daB knapp unter der Rostaufstandsflache zwischen dem seitlichen
Verkleidungsmauerwerk und dem Beton des Pfeilerschaftes auch

im Dauerzustand sehr hohe Schubspannungen auftraten, deren
zugeordnete Hauptzugspannungen vom Beton nicht aufgenommen
werden kénnen, so daB es zu einem teilweisen Abldsen der
Granitsteinverkleidung kommen kann, und zwar bis in eine solche
Tiefe, in der infolge der Ausbreitung der Last aufnehmbare Zug-
spannungen verbleiben.

Die mittleren Werte der Hauptzugspannungen im Beton innerhalb
der Pfeilerrundung, die den Schubspannungen zahlenmiBig
gleich groB gesetzt werden kdnnen, betragen 20 bis 30 kp/cm?
fiir den rund 1 m tiefen Bereich unter dem Auflagerrost bei einem
Verhéltnis der E-Moduln von Granit zu Beton von 1,0 (B 6.6). Durch
die Wirkung des Kriechens und Schwindens verlagern sich die
Lasten in Bereiche, in denen der Verbund noch wirksam ist,
zum Teil vom Beton in den Granit. Durch diese Umlagerungen
steigen die Verbundspannungen in den oberen Abschnitten der
noch im Verbund befindlichen Bereiche weiter an.

Da wegen der Dicke des Pfeilerschaftes das Kriechen und
Schwinden noch nicht abgeschlossen waren, sondern gemaB
neuer Erkenntnisse, wie sie in den Richtlinien der CEB und FIP
(Comité Européen du Béton und Fédération Internationale de la
Précontrainte) und den daraus abgeleiteten Normen niedergelegt
sind, noch ein Kriechvermégen von rund 20 Prozent vorhanden
war, war auch der UmlagerungsprozeB noch nicht abgeschlossen.
Die in Teilbereichen nach unten fortschreitende Ablésung der
Verkleidung vom Pfeilerschaftbeton ist besonders an den Pfeiler-
seitenflachen unbeeinfluBt von weiteren Randbedingungen auf-
getreten, wie durch die Abdriicke der Verkleidungssteine auf dem
stehengebliebenen Teil des Pfeilerschaftes zu erkennen ist (F 3.38,
F3.38 a, F3.41, F3.44).

Zur Tragfahigkeit des Pfeilerschaftes in dem eben geschilderten
Zustand sei vermerkt, daB sowohl der Betonkern als auch der
Granitmantel imstande waren, die auf sie wirkenden Lasten zu
tragen.

6.4.3 Verhalten des Pfeilers in spateren Jahren

Die weiteren Betrachtungen konzentrieren sich auf den vorderen
abgerundeten Bereich des Pfeilerschaftes, weil besonders in der
Pfeilerachse die seitliche Ausbreitung der Last am weitesten
méglich ist und daher die gréBten Umlenkkrafte und die stérkste
Spreizung auftreten. Die Rechnung (B 6.8) ergibt zum Zeitpunkt
t = 0 eine resultierende Spaltzugkraft von ungeféhr 1400 Mp unter
der Vollbelastung (Z 6.2 und Z 6.3). In der Zeichnung Z 6.2 ist die
Verteilung der zugehdrigen Spaltzugspannungen iber die Héhe
dargestellt. Das Maximum der Spannungen von rund 10 kp/cm?
befindet sich etwa 2,5 m unter dem Auflagerrost, wobei die Granit-
verkleidung auch als zugfest angenommen ist. Durch die Um-
lagerung des Anteiles der Standigen Last infolge Kriechens und
Schwindens vom Beton in den Granit wird die Neigung der Druck-
trajektorien flacher (Z 6.3), daher die resultierende Spaltzugkraft
noch gréBer. Sie wachst gegeniiber der resultierenden Spaltzug-
kraft des Zeitpunktes t = 0 um 60 bis 80 Prozent, erreicht somit
2200 bis 2500 Mp.

Die zugehoérigen Spaltzugspannungen, wieder unter der Annahme
der Mitwirkung der Granitverkleidung auf Zug, betragen dann
18 bis 22 kp/cm2. Nachdem sich der Granit der Aufnahme lot-
rechter Lasten wegen der Verzahnung mit dem Pfeilerbeton nicht
entzieht, ihm aber in den StoBfugen in den Flanken der Rundung
Zugspannungen nur mehr in geringem MaBe zugemutet werden
kdnnen, sind Zugspannungen im Beton von 25 bis 30 kp/cm? denk-
bar, weil nur mehr die Betonflache zur Aufnahme der Umlenk-
krafte zur Verfigung steht. Die Schwankungen der hohen Zug-
spannungen, die auf Grund der Natur der Wind- und Verkehrslast
oft auftreten, bewirken das ortliche Entstehen des Risses ¢ im
Inneren des Pfeilers und dessen stindige Aufweitung (Z 6.1.3),
beglnstigt durch die in der Ndhe der maximalen Spaltzugspan-
nungen befindlichen Schicht der geringsten gemessenen Beton-
festigkeit (Z 4.1). Fur den dort vorhandenen B 300 kann die Zug-
festigkeit im Mittel etwa 23 kp/cm? betragen, mit einem Streu-
bereich nach H. Riisch von 16 bis 31 kp/cm2.

Nachdem Hauptwindrichtung und Boigkeit mit der FlieBrichtung
der Donau zusammenfallen (Z6.4), ist gerade der unterstrom-
seitige Kopf des Pfeilers XVl a, der das feste Lager tragt, haufig
in stromabwaértiger Richtung beansprucht.

6.4.4 Pfeiler unmittelbar vor dem Einsturz

Das Andauern des unter 6.4.3 beschriebenen Zustandes mit fort-
schreitender VergréBerung der RiBfléache ¢ fiihrt zu einem stan-
digen Anwachsen des Biegemomentes im Teil B (£6.1.4) im
Bereich der stérksten Trajektorienkriimmung, weil die riick-
haltenden Spaltzugkrafte dort fehlen. Das Aufgehen des Risses ¢,
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Z 2.14 Statisches System
Z 2.2 Querschnitt beim Pfeiler XVII a

Pfeiler XVIl a, Bruchstiick B 1

Pfeiler XVII a, Bruchflachen
Zusammenstellung der Bruchstiicke vom unte-
ren Rippenkdrper des unterstromseitigen Pylon-
lagers XVIl a

Pfeiler XVII a, Walztrdgerrost, Betonierungsfuge
Anmerkung zu den Abbildungen: Aus Platz-
griinden kann nur ein Bruchteil der dem Exper-

tenbericht beigelegten Bilder und Zeichnun-
gen gebracht werden.
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9 Z 5.1 Schema fiir das Entstehen der Faltung des oberstromseitigen Streck-
trédgers im Mittelfeld neben dem Stemmlager am Pfeiler XVII a

besonders nach oben in Richtung der Drucktrajektorien, wiirde
zum Bruch fiihren, wenn die Tragfdhigkeit des Teiles B durch
Biegung und Normalkraft erschopft ist.

Von auBen wird das AufreiBen der Flache ¢ durch Temperatur-
spannungen beglinstigt. Die Auswirkung einer Temperaturdiffe-
renz zwischen Pfeilerschaft und Fundierung wurde untersucht
(B 6.10), brachte jedoch keine wesentlichen Zusatzspannungen,
so daB dieser EinfluB vernachlassigt werden kann.

Weitere Uberlegungen (B6.9) zeigen, daB durch die lang-
dauernde Hitzeperiode im Juli 1976 auch das Pfeilerinnere un-
gewoéhnlich hoch erwdrmt wurde. Der Temperatursturz nach
dem 20. Juli 1976 brachte eine starke Abkiihlung der AuBen-
schichten des Pfeilers. Dadurch waren auBen bedeutende Zug-
spannungen entstanden. Da aber anzunehmen ist, daB &hnliche
Witterungsablaufe schon frither aufgetreten waren, ist die Auf-
nahme von Zugkréften durch das voll auf Fug gemauerte Granit-
mauerwerk durch Reibung und Haftung zumindest értlich in Frage
zu stellen.

Wenn aber das Granitmauerwerk auf Zug nicht mittragt, kommt
es bei gleichem Temperaturverlauf im Beton dahinter aus Gleich-
gewichtsgriinden zu hdéheren Zugspannungen (Z6.5). Fir das
Maximum der Zugspannung im Pfeilerbeton ist nicht der Zeitpunkt
der starksten auBeren Abkihlung am 23. Juli 1976 maBgebend,
denn die Abkiihlung erfaBte zu diesem Zeitpunkt praktisch nur
den Granit. Erst nach langerem Anhalten tieferer AuBentempera-
turen wurde auch der Pfeilerbeton in seinem &uBeren Bereich
abgekiihlt, wodurch es verstandlich ist, daB die angeflihrten Eigen-
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zugspannungen erst etliche Tage nach dem Temperatursturz zu
einer Hohe anwuchsen, die das vollstandige AufreiBen der
Flache ¢ herbeifiihren und damit den Bruch einleiten konnten. Da
sich das tagliche Temperaturspiel praktisch nur innerhalb der
Dicke der Granitverkleidung auswirkt, kénnen durch die Abk{h-
lung wéhrend der Nacht noch zusatzliche geringe Zugspannungen
in den Beton eingetragen worden sein. Eine gesicherte Begriin-
dung der Uhrzeit des Einsturzes kann aber wegen der in groBen
Grenzen schwankenden moglichen Annahmen nicht gegeben
werden.

6.4.5 Bruch des Pfeilers

Gleichzeitig mit dem Brechen des Teiles B verlieren die Walz-
trager 13 bis 16 ihre Unterstiitzung vollstdndig, wodurch der
vordere Rand der restlichen Aufstandsfliche wegen der hohen
Randspannung aus statischer und dynamischer Wirkung ber-
lastet (B 6.4 und 6.8) und somit die totale Zerstérung des Teiles C
(Z 6.1.4) herbeigefiihrt wird und gleichzeitig der Auflagerrost ab-
kippt.

Unmittelbar danach bricht der untere Rippenkorper des Pylonen-
lagers. Der Druckblock mit dem dariiberliegenden Pylon gleitet
an den Bruchstiicken des unteren Rippenkorpers um rund 35 cm
ab und trifft die untere Rippenplatte. (Dem Abgleiten des Druck-
blockes bis zu dessen Auftreffen auf der unteren Rippenplatte
entspricht der von der Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geo-
dynamik mit 0,8 * 0,2 sec angegebene Zeitraum fir die ,Ent-
lastung*.)

65 Stemmlager beim Pfeiler XVIla und Fal-
tung des Strecktragers

Die Faltung des Strecktrdgers in unmittelbarer N&he des
Pfeilers XVII a steht in einem Zusammenhang mit dem Bruch des
oberstromseitigen Stemmlagers am Pfeiler XVII a. In jenem Augen-
blick, in dem der stromabwértige Pylon absackt und vom gleich-
zeitig abkippenden Auflagerrost stromabwarts gedréangt wird, wird
die gesamte Briicke Uber dem Pfeiler XVIl a stromabwarts ver-
schoben. Durch die mit dem Absacken verbundene Entlastung
der unterstromseitigen Kette gleitet der abstiirzende Pylonenkopf
unter ihr weg und die Kette féllt praktisch lotrecht nach unten
und durchschlagt die verschobene Fahrbahntafel des Endfeldes
(F 3.25). Infolge der Reibung auf dem Pfeiler XVII a verbleibt das
Endfeld in der verschobenen Lage liegen. Auf der stromauf-
wértigen Seite befinden sich Kette und Strecktrdger zu diesem
Zeitpunkt noch unter voller Kraft, wenn nicht sogar unter einer
erhohten Kraft, weil der unterstromseitige Teil des Tragwerkes
seine Last der oberstromseitigen Kette teilweise libertrdgt. Wegen
der Verbindung beider Streckirdger des Mittelfeldes durch den
Windverband und durch die Fahrbahntafel wird mit der weiteren
stromabwartigen Bewegung des unterstromseitigen Pylons die
Fahrbahntafel des Mittelfeldes noch weiter stromabwéarts gezogen.
Dabei reiBt die Fahrbahntafel im Bereich des ersten Windverband-
feldes vom oberstromseitigen Strecktrager ab (Z5.1). Zu diesem
Zeitpunkt sind oberstromseitige Kette und Streckirdger noch
immer belastet. Infolge des Knickes an der Kontakistelle des
Stemmlagers zum Stemmlagerbolzen an der Oberstromseite des
Pfeilers XVII a bricht die unterstromseitige Halfte des Stemmlager-
armes (F 4.18 bis F 4.24), die oberstromseitige Hélfte bricht an der
Unterstromseite aus. (Hiebei entstehen auch die geschilderten
Schéaden an den Walzpendeln.)

Gleichzeitig mit dem beschriebenen Knick ist auch im oberstrom-
seitigen Streckirdger beim AnschluB des né&chstliegenden Quer-
trédgers als Teil des Windverbandes eine starke Verbiegung des
Strecktrdgers entstanden. Die hohe Normalkraft im Strecktrager
fihrte in Zusammenwirkung mit den durch die Biegung ent-
standenen hohen Abtriebskraften in Stromrichtung an der
schwéchsten Stelle des Streckirégers (zwischen den waagrechten
Schotten) zur Faltung. Strecktrdger und Kette verlieren dadurch
ihre Normalkraft, der oberstromseitige Pylon stlirzt wegen der
Schréglage der Hanger nach Unterstrom um.

GemaB der obigen Darstellung ist die Faltung eindeutig als Folge-
erscheinung des Absturzes anzusehen.

Nebenbei sei erwéahnt, daB beim Entstehen der Faltung der ober-
stromseitige Strecktrdger des Mittelfeldes und des stadtseitigen
Endfeldes durch den noch vorhandenen Kettenzug in Richtung
Kagran geschoben wurde (F 3.1, F 3.32). Dabei wurde der ober-
stromseitige Pylon des Pfeilers XX in Richtung Kagran vom Lager
geschoben und stiirzte wegen der entstandenen Schragstellung
des Pylonenrahmens in Richtung Oberstrom um.

Wien, 3. Méarz 1977



Aufgaben und Organisation des technischen
Einsatzstabes

Anton Seda

DK 624.21.001(436.14) : 625.745.1

In den frllhen Morgenstunden des 1. August berief Biirger-
meister Leopold Gratz nach Vorliegen der ersten miindlichen
Berichte um 6.30 Uhr den Krisenstab ein, dem alle zustandigen
Stellen des Magistrates und des Bundes angehdrten.
Entsprechend der Dringlichkeit, wurden die notwendigen MaB-
nahmen veranlaBt, wie die Bergung von Personen, die erforder-
lichen Leitungsabsperrungen und die Sicherung der Versorgung
des linksufrigen Gebietes von Wien. Weiters wurden Arbeits-
gruppen eingesetzt, um unverziiglich MaBnahmen im Bereich des
offentlichen und des Individualverkehrs einzuleiten. Zur L&sung
der technischen Probleme wurde der Stadtbaudirektor beauftragt,
unter seiner Leitung ein Team einzusetzen, um die Planung der
Behelfsbriicken, die Feststellung der Katastrophenursache, die
Beseitigung der eingestiirzten Briicke sowie die Vorarbeiten zur
Planung der neuen Brlicke in die Wege zu leiten.

Noch Sonntag vormittag konstituierte sich der ,technische Ein-
satzstab”, dem anwesende Vertreter des Magistrates, des Bun-
desministeriums fiir Bauten und Technik, der Feuerwehr und des
Bundesheeres angehdrten. Als erste MaBnahme erfolgte nach
Besichtigung der Einsturzstelle im Einvernehmen mit dem inzwi-
schen eingetroffenen Bundesminister fiir Bauten und Technik und
dem Biirgermeister die Auswahl der zu beauftragenden Experten
zur Feststellung der Einsturzursache.

Montag frith konnte bereits die erste offizielle Sitzung des tech-
nischen Einsatzstabes abgehalten werden, nachdem es noch
Sonntag gelungen war, die maBgeblichen Vertreter der Dienst-
stellen, der Firmen sowie drei Herren des vorgesehenen Exper-
tenteams zu erreichen. Es wurden vorerst, entsprechend der iber-
tragenen Aufgaben, flinf Gruppen gebildet und jeweils ein Ver-
antwortlicher festgelegt:

@® Expertenkomitee zur Feststellung der Einsturzursache

@® Erarbeitung von Richtlinien fiir Brickenpriifungen

® Uberprifungen bestehender Briicken (Floridsdorfer Briicke)

@® Freimachung der Schiffahrisrinne und des Landbereiches

® Briickenprovisorien

In dieser ersten Sitzung wurden insbesondere die wesentlichen
Randbedingungen fiir die Briickenprovisorien, wie Achslage,
Jochabstand und so weiter, unter Bedachtnahme auf die ver-
schiedenen Zwangspunkte festgelegt und Dipl.-Ing. Pauser
beauftragt, unter Berlicksichtigung aller Mdoglichkeiten des Ein-
satzes vorhandener in- und auslédndischer Konstruktionen, Geréate
und Firmen innerhalb dreier Tage Vorschldge auszuarbeiten.
Noch am gleichen Tag wurde eine Einsatzstelle zur Freimachung
und zur Veranlassung von SofortmaBnahmen bei der ehemaligen
Reichsbriicke eingerichtet und am 3. August vom Stadtbaudirektor
eine weitere Gruppe mit den Vorarbeiten zur Projektierung der
neuen Reichsbriicke eingesetzt.

In der zweiten Sitzung des technischen Einsatzstabes am
5. August konnten die inzwischen in Tag- und Nachtarbeit er-
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stellten Unterlagen, Varianten und Rentabilitdtsberechnungen vor-
gelegt und diskutiert werden. Letztlich gelangte man zu einer
einhelligen Empfehlung. Noch am gleichen Tage erfolgte nach
vorheriger Information des Stadtsenates die Entscheidung in einer
Sitzung beim Bautenminister in Anwesenheit des Biirgermeisters.
Am néchsten Tag wurden in der dritten Sitzung bereits Fragen
des Vertrages auf Grund der vorliegenden Richtofferte, der
behordlichen Genehmigungen sowie der Finanzierung behandelt
und entsprechende Antrédge gemiB § 92 der Wiener Stadtverfas-
sung durch den Biirgermeister genehmigt. Der Baubeginn wurde
mit kommendem Tag, dem 7. August 1977, null Uhr, festgelegt.
Die Arbeiten konnten somit beginnen.

Zum Zwecke der Koordination aller MaBnahmen wurden in der
Folge wochentlich (spater in gréBeren Abstédnden) Sitzungen des
technischen Einsatzstabes unter dem Vorsitz des Stadtbaudirek-
tors und Teilnahme der Spitzenbeamten des Bundes und Magi-
strates sowie der federfiihrenden Direkioren der beauftragten
Arbeitsgemeinschaften abgehalten, bei welchen alle auftauchen-
den Probleme technischer und administrativer Art unbirokratisch
durch das Spitzengremium erledigt wurden.

Mit Baubeginn war es auch erforderlich, eine 6ritliche technische
Koordinationsstelle einzurichten, die mit OMR Ing. Parrer von der
Stadtbaudirektion besetzt wurde, um wéhrend der gesamten
Baudauer das erforderliche Zusammenwirken aller Stellen und
Firmen zu gewéhrleisten. AuBerdem hatte sie jene Probleme aui-
zuzeigen, die einer Entscheidung im Rahmen des technischen
Einsatzstabes bedurften.

Ein eigenes Berichtssystem wurde eingerichtet, wonach die
Bundeswasserbauverwaltung, das Bundesheer, die Feuerwehr
und die MA29 die Stadtbaudirektion tdglich iber alle Tétig-
keiten, wichtige Ereignisse, Besprechungsergebnisse und Geneh-
migungen schriftlich informierten. Die Weitergabe dieser Infor-
mationen an die vorgesetzten Stellen (Blrgermeister, Stadtsenat,
Stadtrat) erfolgte vorerst miindlich, spéater schriftlich.

Insgesamt fanden 15 Sitzungen des technischen Einsatzstabes
statt, dessen Organisation aus dem nachstehenden Schema zu
ersehen ist. In diesen Sitzungen gelang es, zeitgerecht die er-
forderlichen Voraussetzungen zu schaffen und Entscheidungen zu
treffen, damit die Dienststellen, Firmen und Arbeiter, die alle in
selbstlosem Einsatz Tag und Nacht tatig waren, die gestellten
Termine einhalten konnten. Jeder einzelne, ohne Ricksicht auf
seine Stellung, war beseelt von der Aufgabe, egal welcher Bun-
des- oder Magistratsdienststelle beziehungsweise Firma er an-
gehodrte, es ging um ,,unsere Briicke", ein einmaliges Teamwork,
geboren und zusammengeschweiBt durch die Notsituation.

Vor der gesamten Welt wurde hier nicht nur die Leistungsfihigkeit
der Osterreichischen Bauwirtschaft, der Ziviltechniker und der
Arbeiterschaft, sondern auch das vorbildliche und unbiirokratische
Handeln der Beamtenschaft demonstriert.
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Einsatz der ortlichen technischen Koordina-
tionsstellie der Stadtbaudirektion

Friedrich Parrer

DK 624.21.001(436.14) : 625.745.1

Nachdem in den ersten Tagen in der Stadtbaudirektion die Sofort-
maBnahmen festgelegt werden konnten, wurden damit auch die
Weichen zur Realisierung der beschlossenen Vorhaben gestellt.
Nun galt es — an der Einsatzstelle —, die ndtigen Schritte einzu-
leiten.

Zur Erfullung dieser Aufgaben wurde am 6. August 1976 eine
technische Koordinationsstelle der Stadtbaudirektion an der Ein-
satzstelle etabliert. Sie war dafiir verantwortlich, daB alle beteilig-
ten Dienststellen und Firmen die ihnen Ubertragenen Aufgaben
ohne gegenseitige Behinderungen in der daflir vorgesehenen
Zeit erfullen konnten.

Wenn auch das Gebot der Stunde hieB, rasch und unkonventio-
nell zu handeln, durften doch die einschldgigen gesetzlichen und
technischen Vorschriften nicht auBer acht gelassen werden. So
war es moglich, die behdrdlichen Genehmigungen fur den Bau
der StraBenbahnbehelfsbriicke schon am 11. August 1976 nach
einer ordnungsgemaB abgeflhrten Bauverhandlung zu erwirken.
Fir die Beurteilung der bodentechnischen Probleme bei der
Griindung der neu herzustellenden Briickenjoche (Pfahl- und
Schlitzwandgriindungen) konnte Prof. Dipl.-Ing Dr. techn. Hubert
Borowicka der Technischen Universitdt Wien gewonnen werden.
Seinen Vorschldgen entsprechend, wurden die im Strom stehen-
den Unterstiitzungen gegen ein Unterspiilen mit einem wirksamen
Kolkschutz versehen.

Ebenso wertvoll waren die Beratungen bei der Herstellung der
AnschluBinsel (Dammanschiittung) im Inundationsgebiet und die
Festlegungen zum Schutz auftretender Hochwésser.

Die technische Koordinationsstelle war durch Funk mit der Feuer-
wehrzentrale in stéandiger Verbindung und konnte im Notfall auf
diesem Weg Hilfe anfordern.

Neben dem vom Bundesheer eingerichteten Wasserretiungsdienst
hat auch die Wiener Feuerwehr in den ersten Tagen nach der
Katastrophe mit Rettungsmannschaften und Motorbooten wesent-
lich zur Sicherheit der mit den Abtragungsarbeiten beschéftigten
Arbeitern beigetragen.

Besonders gefahrlich war die Situation im zerstdrten Brickenfeld
zwischen dem linken Ufer und dem linken Strompfeiler. Durch
die enorme FlieBgeschwindigkeit des Wassers war eine Bergung
abgestlrzter Arbeiter auch mit groBer Gefahr fur die Rettungs-
mannschaft verbunden. Weiters wurde auf dem linken und rech-
ten Ufer standig ein mit einem Arzt besetzter Ambulanzwagen
des Wiener Rettungsdienstes zur raschen Versorgung Verun-
glickter bereitgehalten.

Leider konnte nicht verhindert werden, daB wahrend der Arbei-
ten an den Briickenpfeilern zwei Arbeiter abstiirzten und trotz
sofort einsetzender Rettungsarbeiten nur mehr tot geborgen wer-
den konnten. Da bei einem so intensiven Arbeitseinsatz Unfalle
mit Sicherheit nicht verhindert werden ko&nnen, wurde fir die
Arbeiter und auch fiir die Pioniere des Bundesheeres ein erhoh-
ter Versicherungsschutz abgeschlossen.

Uber die Bauvorgénge fiir die Herstellung der Briickenunterstiit-
zungen, des Zusammenbaues und der Montage der Stahltragwerke
sowie Uber den Einsatz der Pioniere des Osterreichischen Bun-
desheeres wird im Rahmen dieses Heftes an anderer Stelle be-
richtet.

Besonders hervorgehoben und gewiirdigt muB aber der Einsatz
der von den Osterreichischen Donaukraftwerken beigestellten
Schwimmkrédne werden, ohne deren Hilfe der rasche Bauablauf
unmdglich gewesen wére. Nach einem fast auf Stunden einge-
teilten Einsatzplan wurde die Beistellung der Kréne festgelegt.
Besonders der 80-t-Schwimmkran war sehr begehrt und hat unter
dem Kommando seines Kapitdns wesentlich zum termingerechten
Ablauf der Bauarbeiten beigetragen.
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Da aus redakiionellen Griinden eine Ergédnzung des Aufsatzes
{iber den Pioniereinsatz ,Reichsbriicke” hinsichtlich der als
StraBenbriicke eingebauten 120 m langen D-Briicke nicht mehr
moglich war, wird an dieser Stelle Uber den Einbau dieses
Briickenabschnittes berichtet.

Schon vor der Inbetriebnahme der StraBenbehelfsbriicke wurde
an den Unterstiitzungen der StraBenbriicke gearbeitet und die
Montage der die Donau Uberbriickenden Tragwerke vorbereitet.
Die den Strom iiberspannenden Briicken waren schon in der
ersten Woche nach dem Einsturz der Reichsbriicke auf Grund
des technischen Vorschlages von Zivil-Dipl.-Ing. A. Pauser und
des Angebotes der Stahlbauarge ,,Wiener Donaubriicken” fest-
gelegt worden; offen blieb noch, wie am rechten Ufer vom
Mexikoplatz die durch die Parkanlage neu hergestellte StraBe an
diese Briickentragwerke angeschlossen werden sollte. In diesem
Teilabschnitt waren der stark befahrene Handelskai sowie die
Donauuferbahn zu liberbriicken.

Nach eingehenden Beratungen fiel die Entscheidung, hier eben-
falls ein Briickengerat der Firma Krupp (D-Brlicke) zum Einsatz
zu bringen.

Es sollten drei Tragwerke von insgesamt 120 m Lénge, zweispurig
mit 7,50 m Nutzbreite und einem stromaufwérts — auf Konsolen
— liegenden 1,50 m breiten Gehweg eingebaut werden. Das Ge-
wicht der Tragkonstruktion betrdgt rund 190t (Abbildung 1).

Im Hinblick auf das zu erwartende starke Verkehrsaufkommen
und die Wichtigkeit dieser Donauquerung muBte fiir den Fahr-
bahnbelag eine mindestens drei Jahre dauernde Garantie ge-
fordert werden.

Zur Wahl standen Kunststoff- und Asphaltbeldge. Die Magistrats-
abteilung 29 schlug einen 5cm dicken Asphaltbelag vor, der
schlieBlich auch zur Ausfiihrung kam (Abbildung 3).

Die Stahlfahrbahnplatten (3,5 X 3,04 m) und die Schrammborde
wurden bei der Stahlbauarge ,,Wiener Donaubriicken* bestellt.
Mitte September konnte der Firma Krupp der Auftrag zur Liefe-
rung von zwei zweispurigen D-Brilicken von je 24,4 m Lénge und
7,0 m Fahrbahnbreite in einstdckiger Bauweise, auf der fluBauf-
wértigen Seite (FuBgéngerweg) zweiwandig und auf der fluBab-
wirtigen Seite einwandig, mit Verstdrkungsgurt und einer zwei-
spurigen D-Brlicke als Durchlauftrdger Uber zwei Felder von
42,7m + 27,45 m Lénge gegeben werden.

Als Belastungsannahme waren 500 kg/m? als Gleichlast mit
Schwingbeiwert oder ein 16t Lkw in jeder Spur, fir den FuB-
géngerweg ebenfalls 500 kg/m?, jedoch ohne Schwingbeiwert, der
statischen Berechnung zugrunde zu legen.

Flr die Auslieferung der Gerateteile wurde mit dem Lieferwerk
die Zeit vom 25. bis 30. November festgelegt.

Es darf hier vermerkt werden, daB es durch das Entgegenkom-
men des Bundesverkehrsministeriums der Bundesrepublik
Deutschland moglich wurde, diese Frist um eine Woche zu ver-
kiirzen, so daB die Pioniere schon am 17. November mit den Vor-
bereitungen fiir die Montage beginnen konnten.

Uber Dréngen der StraBenbaufirmen, die Sorge hatten, mit den
Belagsarbeiten der durch den Rosenpark filhrenden Zufahrts-
straBe in eine witterungsmaBig unglinstige Zeit zu kommen, wur-
den die Briickenanschliisse schon in der endgiiltigen Héhe her-
gestellt. Dadurch muBten die zusammengeschlossenen drei
Tragwerke Uber aufgestdnderte Rollenkasten vorgeschoben wer-
den (Abbildung 2).

Der Vorschub iber den Handelskai und die daneben fiihrende
Donauuferbahn wurde dadurch wesentlich schwieriger. Die Pio-
niere errichteten deshalb neben den Gleisen der Donauuferbahn
zur sicheren voriibergehenden Unterstiitzung wahrend des Vor-
schubtakies ein Holzjoch. Die Arbeiten dauerten vom 17. Novem-
ber bis 1. Dezember und wurden mit dem Absenken auf die
Briickenlager beendet.
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Vom 2. bis 4. Dezember konnten die Fahrbahnplatten aufgelegt
und verschraubt werden.

Der anschlieBend aufgebrachte Asphaltbelag beendete praktisch
die Briickenarbeiten, die mit der Belastungsprobe durch Bundes-
heer-Lkw abgeschlossen wurden.

Die D-Briicke ist eine zerlegbare geschraubte Fachwerkskonstruk-
tion, bei der die Einzelteile untereinander vertauschbar sind. Da-
durch ist es nicht méglich, die Briicke mit einer Uberhdhung
(Sprengung) zu bauen, das heiBt, sie verformt sich bereits zufolge
ihres Eigengewichtes (Durchhang). Diese mit dem Auge wahr-
nehmbare Erscheinung hat jedoch auf das statische Verhalten
der Briicke keinen EinfluB. Die bei der Belastungsprobe gemes-
senen Werte blieben alle unter den rechnerisch ermittelten
Durchbiegungen.

Fir die rasche Anforderung von Einsatzfahrzeugen bei auf der
Briicke eingetretenen Unfdllen wurden gut erreichbare Notruf-
telefone an der Briickenkonstruktion befestigt.

Fir fahruntaugliche Fahrzeuge ist auf der linksseitigen Damm-
anschittung eine Abstellflache vorgesehen.

Der in der LassallestraBe und auf der Flutbriicke gemeinsame
StraBenbahn- und Autoverkehr wird (liber die Ersatzbriicken
getrennt gefiihrt. Das reibungslose Ineinandergreifen der wieder
zusammengefihrten Verkehrsstrome erfoigt durch eine von der
Magistratsabteilung 46 in Auftrag gegebene vollautomatische
Lichtsignalregelung. Auch diese Anlagen funktionieren anstands-
los und tragen zu einem flissigen Verkehrsablauf bei.

Durch das sehr gute Zusammenwirken aller an den Briickenbau-
arbeiten beteiligten Firmen und Dienststellen konnte die Briicke
wenige Tage vor Weihnachten — nach knapp vier Monaten Bau-
zeit — durch den Birgermeister ihrer Bestimmung Ubergeben
werden, einen Monat vor dem festgelegten Termin.

1 Gesamtansicht der 120 m langen D-Briicke fiir
den StraBenverkehr

2 Vorschub der D-Briicke iliber die aufgestin-
derten Rollenkésten

3 Fast fertiggestellte Fahrbahn der D-Briicke
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Stahlbauarge Wiener Donaubriicken im
Reichsbriickeneinsatz

Gerhard Kolbitsch

DK 624.21.033.6(436.14)

Noch am Tage des Einsturzes der Reichsbriicke faBten die in den
Krisenstab berufenen Vorstandsmitglieder der Firmen Waagner-
Biré, VOEST-Alpine und Wiener Briickenbau den EntschluB,
eine Stahlbauarge zu bilden. Die Zusammenarbeit der potente-
sten Stahlbaufirmen Osterreichs sollte die Gewahr fiir eine op-
timale Erfillung der zu erwartenden Aufgaben bieten.

Der am 2. August 1976 unter der Federfiihrung von Waagner-
Bir6 gebildeten Stahlbauarge wurden folgende Auftrige erteilt:

1. Freimachung der beiden Seitenfelder (Abbildung 1)

2. Lieferung und Montage der StraBenbahnbehelfsbriicken (Ab-
bildung 2)

3. Lieferung und Montage der StraBenbehelfsbriicken (Abbil-
dung 3)

4. Rdumung des Mittelfeldes (Abbildung 4)

1. Der noch am 2. August 1976 erteilte Auftrag fir die Raumung
der Seitenfelder war Voraussetzung fiir die Wiederaufnahme des
Verkehrs auf der Donauuferbahn und fiir die Méglichkeit eines
provisorischen Schiffahrtsverkehrs im linken Seitenfeld. Die
Rédumung des Uber Land liegenden rechten Seitenfeldes war
nach Unterstellung mit schweren Tréigerjochen relativ einfach
durchzufiihren. Ungleich schwieriger war die R&umung des linken
Seitenfeldes. Die Bergung muBte so erfolgen, daB kein Teil in
die als provisorische Schiffahrtsrinne vorgesehene Offnung fallen
konnte. Es wurden daher im Uberschwemmungsgebiet zwei um-
spundete Ankerfundamente fiir je 1000t Ankerkraft betoniert.
Sodann wurde das 65m lange Tragwerk in sechs Léngsstreifen
getrennt und jeder dieser bis zu 400t schweren Teile zuerst am
Widerlager Richtung stromabwérts gezogen und dann parallel zur
Flutbriicke in der ganzen Lénge in das Uberschwemmungsgebiet
gezogen. Die Ziehvorgédnge wurden von der Firma Sonderbau mit
1000-t-Spannpressen durchgetiihrt.

Bei der Radumung der Seitenfelder wurden innerhalb von fiinf
Wochen bei Arbeit rund um die Uhr 5300t Briickenkonstruktion
geborgen und verschrottet.

2. Am 7. August 1976 wurde der Stahlbauarge der Auftrag auf
Lieferung und Montage von sechs Stiick 80 m langen Fachwerk-
bricken fir die StraBenbahnbehelfsbriicke erteilt. Durch auBer-
gewdhnlichen personlichen Einsatz aller am Entwurf, der Ferti-
gung und der Montage Beteiligten und natiirlich nur durch den
Einsatz von elekironisch gesteuerter Fertigungstechnologie war es
mdglich, am 24. August 1976 die ersten Briickenteile zu dem im
Uberschwemmungsgebiet gelegenen Vorzusammenbauplatz zu
bringen. Am 10. September 1976 wurde das erste Tragwerk von
den beiden Schwimmkridnen der Osterreichischen Donaukrafi-
werke am Vorzusammenbauplatz {ibernommen und auf die Pfeiler
gehoben. Genau zwei Wochen spiter — sieben Wochen nach
Auftragserteilung — war auch das sechste und letzte Tragwerk
auf den Pfeilern gelagert.
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3. Am 31. August 1976 erhielt die Arge den Auftrag auf Lieferung
und Montage der fiinf Stromfelder von 40m, 3 X 80 m und 44 m
Lénge. Die Fachwerksbriicken mit 8 m Systembreite haben eine
7m breite Fahrbahn aus orthotropen Platten und einen aus-
kragenden Gehweg. Durch Ausniitzung aller Kapazitdten und
Einrichtungen war es mdglich, am 27. November 1976 — zehn-
einhalb Wochen nach Auftragserhalt — das letzte Tragwerk auf
die Stromjoche zu setzen. Wegen der gegeniliber der StraBen-
bahnbriicke viel hoheren Gewichte — zirka 3451t fir ein 80-m-
Feld — konnten die auf dem Vorzusammenbauplatz zusammenge-
bauten Tragwerke nicht mit dem Schwimmkran eingehoben wer-
den, sondern muBten, wieder mit Hilfe von Personal und Gerat
der Osterreichischen Donaukraftwerke, auf Schuten verladen und
zur Einbaustelle geschwommen werden. Auf den Stromjochen
waren Hubvorrichtungen vorgesehen, von denen aus, wieder mit
Losinger Spannpressen der Firma Sonderbau, die Tragwerke in
Einbaulage gehoben und nach Einbau der Endstiicke mit
Schwimmkran auf den Jochen gelagert wurden. Das linke 40-m-
Feld wurde mit Autokranen montiert.

Mit der Errichtung der Stromtragwerke fiir beide Behelfsbriicken
ist, wenig beachtet durch die Offentlichkeit, eine auf der ganzen
Welt bisher einmalige Leistung vollbracht worden. Bisher konnte
die Errichtung solcher Behelfsbriicken in #hnlichen Situationen
nur mit Hilfe von vorhandenen militdrischen Briickengeriten
durchgefiihrt werden. Diese Stromtragwerke wurden jedoch fur
ihre Funktion speziell entworfen, angefertigt und montiert. Noch
vor wenigen Jahren hétte der Bau solcher Tragwerke etwa die
gleiche Zahl von Monaten gefordert, wie sie hier an Wochen auf-
gewendet wurde. Es ist kein Zufall, daB diese Leistung der
Gsterreichischen Stahlbauindustrie international gerade in den
Landern, die sich mit der Herstellung von militrischen Briicken-
gerdten befassen und die sich daher in einer Monopolstellung
wiéhnten, besondere Beachtung gefunden hat.

4. Auf Grund der bei den R&umungsarbeiten im linken Seiten-
feld gewonnenen Erkenntnisse wurde von der Argeleitung der
Vorschlag unterbreitet, auch bei der R&aumung des 240 m langen
Mittelfeldes das Ziehverfahren mit Losinger Pressen der Firma
Scenderbau anzuwenden. Am 21. September 1976 wurde dieser
Auftrag der Stahlbauarge erteilt. Da die detaillierte Schilderung
dieses Vorganges in einem anderen Aufsatz erfolgt, soll hier nur
erwéhnt werden, daB nach Fertigstellung des Ziehfundamentes und
der Ubrigen Vorbereitungsarbeiten am 5. Dezember 1976 die erste
Ziehetappe von 30 m und bereits am 24. Janner 1977 die achte
und letzte Etappe durchgefiihrt werden konnten. Es war also
méglich, innerhalb sieben Wochen die 4200 t schwere Haupttrag-
konstruktion der Mitteldffnung an Land zu ziehen und zu ver-
schrotten. Die Zeit- und Kostenersparnis gegenliber einer kon-
ventionellen R&umung durch Tauchereinsatz ist kaum abzu-
schétzen.
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Linkes Ufer, Flutbriicke mit aus dem Betit ge-
zogenen Stahltrdager

Einheben eines 80 m langen Tragwerkes der
StraBenbahnbriicke mit Hilfe des 200-t-
Schwimmkranes der DoKW

StraBenbriicke: Einschwimmen und Hochhe-
ben eines 80 m langen, fiir die Montage ge-
kiirzten Tragwerkes

R#umungsarbeiten: Hydraulische Pressen mit
Stahltrossen beim Ziehvorgang
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Eingestiirzte Reichsbriicke in Rekordzeit gerdumt

Raimund Pertusini

DK 624.21.059.22(436.14) : 625.745.1

Mit dem Briickeneinsturz kam der gesamte Schiffsverkehr zum
Erliegen, und das im Strombett versunkene Briickenwrack bildete
ein gefdhrliches Hindernis fir die Abfuhr eines jederzeit mdg-
lichen Hochwassers. Rasche und wirksame AbhilfemaBnahmen
waren hier das Gebot der Stunde.

Das fiir den Ausbau und die Instandhaltung der sterreichischen
Donaustrecke zustédndige Bundesstrombauamt wurde daher vom
Bundesministerium flir Bauten und Technik sofort fiir die
Arbeiten bei der Reichsbriicke eingesetzt und beauftragt, in engem
Zusammenwirken mit dem Magistrat der Stadt Wien, dem Bun-
desheer, der Polizei und Feuerwehr sowie in Zusammenarbeit mit
einer Reihe einschlagiger Firmen die notwendigen MaBnahmen
zu ergreifen. Unter Einsatz aller Krafte, Nutzung samtlicher Mog-
lichkeiten und weitgehender Langzeitarbeit gelang es rasch, der
Lage Herr zu werden.

@® Am linken Donauufer wurde eine provisorische Schiffahrtsrinne
geschaffen, die ab 26. September 1976 befahrbar war und es ge-
stattete, den gesamten Schiffsverkehr reibungslos aufzunehmen;
® nach einer Rdumzeit von nur fiinfeinhalb Monaten war die
7000t schwere Briickenkonstruktion am 25. Janner 1977 aus dem
Strombett entfernt und der WasserabfluB normalisiert;

® Anfang Marz 1977 wurde der Schiffsverkehr in die alte Fahr- 1
rinne zurlickverlegt.

So kurz und biindig sich diese Erfolge formulieren lassen, so
schwierig war es, sie in derart kurzer Zeit zu erzielen. Zur Schai-
fung der provisorischen Schiffahrtsrinne muBte das linksufrige
Buhnenfeld der Donau auf 1 km Lénge ausgeschlitzt werden. An-
schlieBend wurde die neue Fahrrinne auf 2,70 m Wassertiefe bei
Regulierungsniederwasser gebaggert. Dabei wurden 220000t
Steine und Schotter aus dem Strombett entfernt. Gleichzeitig er-
folgte die Raumung des stehengebliebenen Briickentragwerkes
zum Kagraner Ufer durch Abwurf und Abziehen der Stahlkon-
struktion. Ein zusatzliches Hindernis bildete ein in die neugeschaf-
fene Durchfahrtséffnung ragender Pfeilerrest der ehemaligen
Kronprinz-Rudolf-Briicke, den Taucher ohne Beschadigung des
benachbarten Strompfeilers der Reichsbriicke absprengen muBten.
Bei diesen Arbeiten, die durch hohe Strémungsgeschwindigkeiten
sowie durch das Baugeschehen bei den stromauf errichteten Be-
helfsbriicken erschwert wurden, setzte das mit einem Sonderstab
an Ort und Stelle etablierte Bundesstrombauamt zwei Schwimm-
greifer, eine groBe Baggergarnitur, zwei Zugschiffe, Baggerschu-

Artikel und Abbildungen wurden auszugsweise der Zeitschrift
»Schiffahrt und Strom*“ 3/4/77 mit freundlicher Genehmigung des
Verlages entnommen.

1 Der 80-t-Schwimmkran der DoKW und ein
100-t-Hebewerk der ungarischen R&umgruppe
beim Herausholen von Briickenteilen

2 Taucher mit Schneidelanze beim Abstieg zu
Trennarbeiten unter Wasser
Das herausgezogene Seitentragwerk der frii-
heren Reichsbriicke am Donauufer

3 Seltentragwerk der Briicke nach Zugphase 3
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ten, seinen Donaurdumzug mit zwei Hebebécken, Stromschildern
und Tauchergerdt, ein Wohnschiff und einen angemieteten
Schwimmlé&ffelbagger ein; die Entfernung des stehengebliebenen
Briickentragwerkes am linken Ufer besorgte eine Arbeitsgemein-
schaft der Firmen Waagner-Bir6, VOEST-Alpine, Wiener Briicken-
bau und Sonderbau. Weit schwieriger und umfangreicher erwies
sich die R&umung des in die Donau gestiirzten 240 m langen und
7000t schweren Tragwerkes der Hauptdffnung der Briicke. Hier
muBten zunichst alle in Betracht kommenden Rdummethoden auf
Erfolgschancen, Wirtschaftlichkeit und Zeitaufwand untersucht
werden, um eine optimale Losung zu finden. Diese Untersuchun-
gen umfaBten das konventionelle Zerschneiden der Briicke im
Wasser und Heben der Teilstlicke mit Schwimmkranen, weiter
die Trennung der Briicke in groBe Sektionen, die durch Hilfsjoche
oder Auftriebskdrper angehoben und ausgeschwommen werden
konnten, und schlieBlich eine Kombination von Abtragungsarbei-
ten mit anschlieBendem Abziehen der Restkonstruktion der
Bricke an das rechte Donauufer. Die hiezu nétigen Uberlegungen
und Berechnungen wurden durch einen Modellversuch der Schifi-
bautechnischen Versuchsanstalt Wien zur Feststellung des An-
stromwiderstandes der Briicke und durch Zugkraftmessungen bei
dem R&umen von Briickentrdgern am linken Donauufer zur Er-
mittlung des Reibungswertes unterstiitzt.

Briickenkonstruktion wurde aus dem Strom gezegen

Bald war zu erkennen, daB die letztgenannte Methode des Ab-
tragens der Briicke mit anschlieBender Zugaktion die besten
Erfolgsaussichten versprach. Das Bundesstrombauamt begann da-
her unverziiglich in Zusammenarbeit mit dem &sterreichischen
Bergungsunternehmen Lestin & Co., das durch die ungarische
Ré&umgruppe TESCO und die bundesdeutsche Taucherfirma Dah-
men unterstlitzt war, mit der Leichterung des Briickenwracks.
Hiebei wirkten neben den Gerédten des Bundesstrombauamtes ein
100-t-Hebebock der R&umgruppe TESCO, ein Taucherschiff der
Firma Dahmen und der 80-t-Schwimmdrehkran der Osterreichi-
schen Donaukraftwerke AG mit, der sich besonders bewahrte.
Fallweise war auch der 200-t-Hebebock der genannten Gesell-
schaft im Einsatz. Niedere Wasserstdnde begiinstigten bei diesen
Arbeiten die Abtragung der schweren armierten Betonfahrbahn
der Briicke und des zugehdrigen stdhlernen Unterbaues.

Auf diese Weise wurde bis Ende 1976 das Gewicht der Briicke
auf 4000t reduziert. Inzwischen baute eine Arbeitsgemeinschaft
der Firmen Porr — Universale — Wibeba, Neue Reformbaugesell-
schaft, VOEST-Alpine, Waagner-Biré, Wiener Briickenbau und
Sonderbau in das rechte Uferplanum ein gewaltiges Fundament
ein, das zur Aufnahme einer Zugkraft von 10 000 t bemessen und
mit 18 hydraulischen Pressen ausgeriistet wurde, die lber ge-
biindelte Stahltrossen und Haltelaschen die Briicke in einem
Stlick an Land ziehen sollten. Die hieflir berechnete Anfangs-
kraft betrug 6700t, der KraftiiberschuB war als Reserve einge-
plant.

Als die hydraulischen Pressen am 6. Dezember 1976 unter merk-
barer Spannung aller Beteiligten in Aktion traten und die ge-
waltige, 240 m lange Briickenkonstruktion sich zu bewegen be-
gann, ergab die Kraftmessung 6200t maximalen Zug. Das Zug-
fundament gab nicht nach, alle Vorbereitungen zum Abziehen
der Briicke waren somit richtig getroffen worden. In 8 Zugetappen
von je etwa 30 m Lange gelang es dann, die Briicke in 44 Ein-
satztagen aus dem Strom zu entfernen, am Ufer zu zerschneiden
und mittels eines groBen Mobilkranes der Firmen Toman und
Kern zu verladen.

Als letzte MaBnahme wurde der Bereich der gerdumten Briicke
mit Greifbaggern von Trimmerresten gesaubert und mit dem
Taucherschild des Bundesstrombauamtes kontrolliert. Anschlie-
Bend erfolgte eine groBflachige Baggerung zur Wiederherstellung
des urspriinglichen Strombettes und des bei der Reichsbriicke
bestandenen Wendeplatzes der Schiffahrt.

Am 28. Februar wurde die Schiffahrt wieder in die alte Fahrrinne
verlegt. Die Schiffahrt ist seither wieder in vollem Umfange in der
Berg- und Talfahrt mdéglich. Die provisorische linksufrige Offnung
wurde geschlossen beziehungsweise durch Buhnenschittung
verbaut.

Die geschilderten R&umarbeiten wurden, gemessen an den
Briicken- und Schiffshebungen des letzten Krieges und der
Nachkriegsjahre, in einer Rekordzeit durchgefiihrt. Das Bundes-
strombauamt und die mitwirkenden Firmen haben ihre Bewih-
rungsprobe, eine schwierige Situation an der Donau rasch und
erfolgreich zu meistern, bestens bestanden.

Projektierung der Behelfshriicken

Alfred Pauser und Peter Biberschick

DK 624.21.033.6(436.14)

Bereits am 2. August konnten in der Baudirektion fiinf Schwer-
punkte gesetzt werden:

Einer dieser Schwerpunkte waren Beratungen iiber MaBnahmen
zur ehestmaoglichen Errichtung neuer provisorischer Donauliber-
génge. Es wurde beschlossen, daB unser Biiro bis Donnerstag,
den 5. August, Vorschlage fiir den Bau zweier voneinander un-
abhéngiger Bricken fiir die StraBenbahn und den Individualver-
kehr, unter Beriicksichtigung einer &auBerst knapp anzusetzen-
den Bauzeit, vorlegen sollte.

Auf Grund des fur die Raumung zu erwartenden Platzbedarfes,
aus Sicherheitsriicksichten und wegen der Randbedingungen an
beiden Ufern wurde die Achslage der StraBenbahnbriicke fluBauf
in einer Entfernung von ungefdhr 120 m von der alten Reichs-
briicke und parallel dazu nach weiteren 65 m die StraBenbriicke
fixiert. Die unter groBem Zeitdruck angestellten Uberlegungen,
ob die StraBenbahnbriicke ein- oder zweigleisig auszufiihren
sei, brachten eine eindeutige Préaferenz fiir eine zweigleisige
Losung, trotz des dadurch erhdhten Zeitaufwandes fiir die Er-
richtung.

In knapp zwei Tagen konnte in Kontaktgesprdchen mit in- und
auslandischen Unternehmungen und Dienststellen ein bereits
weitgehend durchgearbeitetes Konzept mit detaillierten Preisver-
gleichen, Zeitplanen und Planvarianten vorgelegt werden, so da8,
vor allem in Erflllung der Wiinsche der Schiffahrt, zwei Trag-
werksysteme zur Ausfiihrung bestimmt werden konnten, namlich
Fachwerkbriicken fiir Stiitzweiten von 80 m zur Stromquerung
(Stahlbauarge Wiener Donaubriicken) und fiir die Kkleineren
Stlitzweiten des Vorlandes Behelfsbriickengerdte von Krupp,
sogenannte D-Briicken.

Dabei stellte eine spatere Wiederverwendbarkeit ein wesent-
liches Kriterium dar. Da eine sofortige Vergabe der Bauarbeiten
erfolgte, muBten unverziglich in einem konzentrierten Einsatz
alle Einrechnungen, Standberechnungen und Detailplane in Ab-
stimmung mit dem allseits einsetzenden Baugeschehen und in
Erfiillung der Auflagen aus zwischenzeitlichen Verhandlungen
und Verfahren erstellt werden. Dies war ohne die geringste Be-
eintrdchtigung des Bauablaufes nur durch die vorbildliche und
unkonventionelle Hilfestellung aller im Rahmen des technischen
Einsatzstabes mitwirkenden Dienststellen und Behdrden mdglich.

Trassenwahl und verkehrstechnische L&sung

Um die friihestmdégliche Fertigstellung der StraBenbahnbriicke zu
gewahrleisten, war die Situation der StraBenbahntrasse siidlich
der im AnschluB zu erstellenden StraBenbriicke zwingend. Da
dadurch gréBere Einbautenumlegungen vermieden werden konn-
ten, bestand die Md&glichkeit, die geringen Schiittungen und die
Fundierungen im Bereich des Mexikoplatzes sofort zu beginnen.
Linksufrig wurde auBerhalb des fiir die Bergungsarbeiten be-
nétigten Raumes in Parallellage zum Strom mit Anbindung an die
Inundationsbriicke, unter Beriicksichtigung des teilweise ver-
legten Strombettes und der moglichen Einengung des Hoch-
wasserabfluBquerschnittes, ein Damm vorgesehen.

Unter Beachtung der Verbauung am rechten Ufer war die Her-
stellung der alten Verkehrsrelation LassallestraBe—Wagramer
StraBe vorrangig, natiirlich unter Bedachtnahme auf die wéahrend
des Neubaues der Reichsbriicke und der U-Bahn notwendig wer-
denden Verkehrseinschrankungen beziehungsweise Umlegungen.
Deshalb wurde auch ein AnschluB an die EngerthstraBe ein-
geplant. AuBerdem gestattet ein seitlich mit der StraBenbriicke
verbundener FuBgangersteg nicht nur die Querung der Donauy,
sondern auch der Donauuferbahn und des stark frequentierten
Handelskais.

Durch eine entsprechende Wahl der Stiitzenorte im Strom muBte
den Belangen der Raumung (Manovrierraum fiir schwere Hebe-
bécke), der provisorischen Schiffahrtséffnung am linken Ufer
sowie einer auf Baudauer der Neuen Reichsbriicke vorzusehen-
den Schiffahrtsrinne Rechnung getragen werden.
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Konstruktive Lésung

Um den raschestméglichen Bauablauf zu gewahrleisten, muBten
Konstruktionselemente gewdhlt werden, die mit sofort verfiig-
barem Material nach bekannten und erprobten Methecden her-
gestellt werden konnten.

Im Bereich der Reichsbriicke gab es nur alte und nicht sehr aus-
sagekraftige Bodenaufschllsse, weshalb wegen der meist hohen
Uberlagerungen an Land den Unsicherheiten des Baugrundes
durch Tieffundierungen ausgewichen wurde. Es war naheliegend,
im Vorlandbereich Schlitzwadnde vorzusehen, die eine unmitie!-
bare Verldngerung als aufgehende Pfeilerscheiben ohne Zwischen-
schaltung eines Rostes gestatteten. Diese Wénde, bei der StraBen-
briicke wegen deren gréBeren Breite und zur besseren Nutzung
der unteren Ebene noch mit seitlichen Konsolen versehen, dienen
zur Auflagerung der Behelfsbriicken, die im wesentlichen auf den
Rampen an den Stirnseiten zu Durchlaufkonstruktionen zusam-
mengebaut und Uber Rollenkéasten eingeschoben wurden. Mit
diesem System der D-Trdger konnte bei einer mehrgurtigen,
jedoch einstéckigen Ausfiihrung eine Stiitzweite bis fast 43 m
erreicht werden. Um bei der StraBenbriicke die notwendigen
Knicke in der Nivellette herstellen zu kénnen (Ubergang von einer
Anrampung mit ungeféhr sechs Prozent bis zur fast horizontalen
Flhrung tiber dem Strom), wurde nach dem Verschubvorgang
parallel mit der notwendigen Absenkung des Tragwerkes die
Durchlaufwirkung an einzelnen Stiitzen wieder geldst. Die Mon-
tage der D-Geradte wurde von Pioniereinheiten des Osterreichi-
schen Bundesheeres mit groBer Routine und Sachkenntnis in
kirzester Zeit durchgefiihrt.

Die StraBenbahnbriicke weist beim Ubergang vom Vorland- zum
Stromtragwerk einen lageméBigen Knick auf. Da Bogenlagen bis
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zu Radien von 32 m mit Behelfsbriickengerat nicht bewerk-
stelligt werden kénnen, war eine Ubertrdgerung aus Walzprofilen
Uiber kiirzere Stlitzweiten naheliegend.

Besondere Detailliberlegungen erforderte die Fundierung im
Strom. Um Zeit zu sparen, muBten Losungen gefunden werden,
die ohne HilfsmaBnahmen eine Tieffundierung im offenen Gerinne
ermoglichten und die unglinstigen Baugrundverhiltnisse beriick-
sichtigten. Dies konnte am ehesten durch die Wahl von verrohrten
Bohrpfahlen mit 1,50 m Durchmesser erreicht werden. Die wéh-
rend des Bohrens gewonnenen Aufschliisse lieBen das urspriing-
lich vorgesehene teilweise Ziehen der Mantelrohre wegen vor-
gefundener FlieBsandschichten als nicht ratsam erscheinen. Um
einen hydraulischen Grundbruch zu vermeiden, wurde deshalb
auch ein Meter lber das theoretisch erforderliche MaB tiefer
gebohrt und sofort auf diese Hohe eine Betonplombe eingelegt.
Uber Wasser muBten die Rohre verlangert werden, um, in Ver-
bindung mit dem stark bewehrten, eingeschlossenen Stahlbeton-
kern, als Rahmenstiele allen Beanspruchungen standzuhalten.

Eine an Land abgebundene tischartige Stahlkonstruktion mit
auBen liegenden Spundbohlen wurde Uber die fertiggestellten
Stltzen (vier Stiick je Stiitzenort bei der StraBenbahn- und drei
Stick bei der StraBenbriicke) mit einem Schwimmkran gehoben
und abgesetzt. Jetzt konnte das Rammen der einzelnen, in Fih-
rung gehaltenen Spundbohlen erfolgen, und zwar derart, daB an
den Stirnseiten eine Rammtiefe von 7 m, an den seitlichen Lai-
bungen eine solche von 3,50 m erreicht wurde. Eine Steinschlich-
tung bis auf Héhe + 1,00 Wiener Null, auf der eine plattenférmige
StahlbetonschlieBe zur Abstandsicherung der Stiitzen betoniert
wurde, gewéhrleistet in Verbindung mit der Spundbohleneinfas-
sung eine geniigende Verformbarkeit bei einem unbeabsichtigten
Schiffsanprall. Diese Ausfiihrung reicht fiir den Regelfall, da
Ublicherweise talwarts fahrende Kahne durch das Werfen von
Ankern meist rechizeitig in ihrer Fahrt gestoppt werden kdnnen.
Hingegen konnte die durch das Ausbaggern hergestellte links-
ufrige provisorische Schiffahrtsrinne wegen ihrer stark seitlich
ausgeschwenkten Lage eine Geféhrdung des nichstliegenden, an
der Einfahrtsstelle situierten Pfeilers der StraBenbriicke bringen.
Um das Risiko weitgehend auszuschalten, wurde diesem Pfeiler
eine plastisch verformbare Dalbengruppe vorgesetzt. Um den An-
forderungen der Schiffahrt zu gentigen, wurden die Spundbohlen
bis tber HSW 70 durch eine Stahlkonstruktion mit vorgesetzten
Streifbalken verlangert.

Der Spundwandkasten soll die Stiitzen vor einer eventuellen Aus-
kolkung schiitzen und wird seinerseits durch einen Steinwurf,
der nach Erfordernis ergénzt werden kann, vor der Entstehung
vorgelagerter Kolke geschiitzt.

Ein Stahlbetonriegel als Fertigteil faBt die einzelnen Stiitzen zu-
sammen und schafft die Mdéglichkeit zur Auflagerung der ein-
feldrigen Fachwerkkésten. Da die gewihlte Art der Stiizenher-
stellung eine groBere Abweichung von der theoretischen Lage
erwarten lieB, muBte der Fertigteil mit entsprechender Toleranz
hergestellt werden.

Wéhrend bei der StraBenbahnbriicke die 80 m langen Felder in
einem vom Schwimmkran gehoben und auf die Joche abgesetzt
wurden, muBten bei den schwereren Feldern der StraBenbriicke
die Joche in den Montageablauf einbezogen werden und so auch
Lasten aus Bauzustdnden iibernehmen.

Hinsichtlich der Briickenausstaitung wére noch erwahnenswert,
daB die orthotrope Platte der StraBenbriicke den bei eventuell
erforderlichen Ausbesserungen bewéhrten GuBasphaltbelag er-
hielt.

Durch einen einw&chigen Belastungsversuch der StraBenbahn-
briicke wurden die vom Grundbausachverstindigen Professor
Dr. H. Borowicka getroffenen Annahmen {iber das Setzungsver-
halten weitgehend bestatigt.

Der ungefahr 9m hohe AnschluBdamm am linken Ufer erhielt
entlang des FuBes eine durchgehende Umspundung bis PHW mit
einem vorgelagerten Steinwurf. Diese Ldsung, ohne Verwendung
von Hilfsbriicken, half nicht nur eine mit den anderen Arbeiten
gleichzeitig und vor allem schnell mogliche BaumaBnahme zu
setzen, sondern erleichterte die Anordnung der Bdgen mit
Mindestradien, die Verbreiterung und die Uberwerfung.

Heute kann festgestellt werden, daB die gewéhlte Lésung funktio-
nell richtig ist und auch ohne verlorenen Aufwand in alle zur
Durchfiihrung der Bauarbeiten an der neuen Reichsbriicke er-
arbeiteten Systeme der Verkehrsaufrechterhaltung eingebunden
werden kann,
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Die Donaubehelfsbriicken*

Herbert Kohler

DK 624.21.033.6(436.14)

Organisation der NotstandsmaBnahmen

Als eine der ersten NotstandsmaBnahmen wurde ein technischer
Einsatzstab beauftragt, die erforderlichen BaumaBnahmen grund-
séatzlich festzulegen und ihre Durchflihrung zu veranlassen. Diese
MaBnahmen gliederten sich in drei Arbeitsbereiche mit folgenden
Terminvorstellungen:

@® Bergung der eingestiirzten Briicke

Abtrag der eingestiirzten Briicke mit dem Ziel einer raschen Frei-
legung der Schiffahrtsrinne in entsprechenden Etappen

@ StraBenbahnbriicke

Neubau einer zweigleisigen StraBenbahnbriicke, baulich fertig-
zustellen bis Anfang Oktober 1976

@ StraBenbriicke

Neubau einer zweispurigen StraBenbriicke, baulich fertigzustellen
bis Anfang 1977

Fir diese drei Bereiche waren das Bundesstrombauamt, die Wie-
ner Stadtwerke — Verkehrsbetriebe und die StraBenbauverwaltung
des Bundesministeriums fir Bauten und Technik zustandig.

Um in diesem Notstand eine aufeinander abgestimmte und
schnelle Abwicklung der Arbeiten sicherzustellen, wurde, unter
AusschluB des sonst Ublichen Dienstweges, die Magistratsabtei-
lung 29 als technische Koordinationsstelle mit allen fiur die amt-
liche Baufiihrung erforderlichen Leistungen betraut.

Den Aufirag fir die Durchfiihrung der Arbeiten erhielten:
Zivilingenieur Dipl.-Ing. Pauser, fiir Planungsarbeiten und deren
Koordinierung;

Arbeitsgemeinschaft Tiefbau, bestehend aus den Firmen Porr,
Universale, Wibeba, flir Bauarbeiten;

Arbeitsgemeinschaft Stahlbau, bestehend aus den Firmen Waag-
ner-Biro, VOEST-Alpine, Wiener Briickenbau, fir Stahlbauarbei-
ten.

Das Planungskonzept war vom Biiro Pauser bis zum Abend des
5. August fertig, so daB am 6. August in einer Sitzung des Krisen-
stabes die behordliche Genehmigung dafiir erteilt werden konnte.
Gleichzeitig wurde der Auftrag gegeben, am 7. August mit den
Arbeiten in vollem Umfang zu beginnen.

Die Zeit bis dahin war fir die ersten Rdumungsarbeiten und den
Beginn der Baustelleneinrichtungen und des Gerétetransportes
genitzt worden.

Die Planung, die Bereitstellung der erforderlichen Fachkréfte, des
Baumaterials und der Baugerdte ging naturgemaB in kleinen
Schritten vor sich, wobei Anlaufzeiten, wie sie sonst lblich sind,
hier nicht tragbar waren.

Fir Detailplanung und Durchfiihrung der Bauarbeiten der Stra-
Benbahnbriicke standen nur 35 Kalendertage zur Verfigung, am
35. Tag muBte das erste Feld der Stahlbriickentragwerke versetzt
werden kénnen. In dieser Zeit arbeiteten 200 Mann und 20 An-
gestellte Tag und Nacht, Samstag und Sonntag durchlaufend, mit
einem Gerateeinsatz von 13500 PS. Dadurch wurde an einem
Kalendertag die Arbeitsleistung von drei normalen Arbeitstagen
erbracht.

BaumaBnahmen und ihre Ausfiihrung
Ubersicht

Die StraBenbahnbriicke wurde rund 100 m stromaufwérts zur ein-
gestiirzten Briicke situiert. Der rechtsufrige AnschluB vom Mexiko-

* Auszug aus einem Vortrag, gehalten am
27. Oktober 1976 im Verein der &sterreichischen
Zementfabrikanten.

Européischer Stahlbaupreis fiir Wiens Donau-Ersatzbriicken

Der Stahlbaupreis der europdischen Konvention fiir Stahlbau wurde heuer
an die Stadt Wien fur die Errichtung der Ersatzbriicken liber die Donau nach
dem Einsturz der Reichsbriicke verliehen. In der Begriindung der Jury wird
hervorgehoben: ,Die Entscheidung fiir eine konventionelle Stahlkonstruktion
(Fachwerktrager) war in Anbetracht der Umstande richtig. Sie demonstriert,
wie mit Stahl als konstruktivem Material eine katastrophale Situation schnell
und sicher wieder beseitigt werden kann.*

Die europdische Konvention der Stahlbauverbénde hat ihren Sitz in Paris.
Sie vergibt den Stahlbaupreis flir hervorragende Leistungen auf diesem
Fachgebiet. Die Auszeichnung fiir die Donau-Ersatzbriicken wurde von Stadt-
baudirektor Dipl.-Ing. Seda, Oberstadtbaurat Dipl.-Ing. Sailler von den
Wiener Verkehrsbetrieben, Dipl.-Ing. Pauser fiir die Planung und
Dipl.-Ing. Koéhler namens der Stahlbau-ARGE (Waagner-Biré, VOEST-Alpine
und Wiener Briickenbau) bei der Jahrestagung 1977 der Konvention in
Dubrovnik ibernommen. »Rathaus-Korrespondenz®, 11. 10. 1977

platz geht quer durch die Parkanlage, die Einbindung zur Flut-
briicke am linken Ufer flhrt Uber eine Dammschiittung parallel
zum Ufer. Fir die Briickentragwerke — je Gleis ein eigenes —
waren insgesamt 15 Joche, davon 12 Landjoche und 3 Strom-
joche, zu errichten.

Die StraBenbriicke liegt weitere 65 m stromaufwarts. Der rechts-
ufrige AnschluB fiihrt quer durch die Parkanlage des Mexikoplat-
zes in Richtung LassallestraBe, am linken Ufer wurde die Einbin-
dung auf der Dammschiittung parallel zum StraBenbahngleis auf
die Vorlandbriicken vorgesehen, Fiir die Briickentragwerke der
StraBenbriicke waren insgesamt 10 Joche, davon 7 Landjoche und
3 Stromjoche, herzustellen.

Arbeiten an Land

Fir die Baustelleneinrichtung, Lagerzwecke, Vorarbeiten, Vor-
montagen und Umschlag fiir Bewehrung, Beton und Kolkschutz
wurden am rechten Ufer Teile des Mexikoplatzes und stromauf-
wérts der rund 200 m lange Kaibereich des Strombauamtes zur
Verfligung gestellt. Fur Mannschafts- und Bilirozwecke fanden
nahezu ausschlieBlich Container Verwendung.

Am linken Ufer wurde der Arge Stahlbau etwa 500 m strom-
aufwérts des Baubereiches im Inundationsgebiet der Montageplatz
flir die 80 m langen Tragwerke der StraBenbahn- und der StraBen-
briicke zugewiesen.

Dieser 21 500 m2 groBe Montagebereich muBte von der Arge Tief-
bau einplaniert und mit einem Betontrégerrost derart versehen
werden, daB die montierten Tragwerke vom Ufer her mit Hilfe
der Schwimmkrane auf Transportschuten gezogen werden konn-
ten. Im Bereich des Schwimmkrananlegeplatzes wurden auch spa-
ter die Stahlbetonfertigteile flr die Jochbalken der StraBenbriicke
erzeugt.

Fir die Umleitung des StraBenbahngleises und der StraBenfahr-
bahn von der Vorlandbriicke zu den Behelfsbriicken wurde am
linken Donauufer parallel zum Strom eine im Mittel 9 m hohe Insel
mit 75000 m® Donaukies geschiittet und entsprechend verdich-
tet. Um die DurchfluBverhéltnisse bei Hochwasser ginstiger zu
gestalten, ist der FuB dieser Inselschlittung mit 3300 m? Spund-
wand Larssenprofil 23 eingefaBt. Die 8,5m langen Bohilen sind
45m tief gerammt und stehen 4,0m frei Uber Geldnde. Die
Spundwand ist mit einem Steinwurf von 1,5m Héhe und 40m
FuBbreite gegen Auskolkung geschiitzt.

Der AnschluB an die Vorlandbriicken wird durch eine bis zur
Fahrbahnhthe gesetzte Spundwand gebildet, so daB die Insel-
schittung gegen die Briickenfelder dicht abgesichert ist. Den
Ubergang von der Inselschittung zu den Briickentragwerken bil-
det je ein Landjoch aus Bohrpféhlen, Durchmesser 150 cm, auf
denen ein Stahlbetonjochbalken aus Ortbeton aufgesetzt ist. An-
schlieBend wurden die Uferjoche fiir beide Briicken gesetzt. Sie
sind wie die Stromjoche ausgebildet.

Das linke Ufer, oberhalb des Joches 8 der StraBenbriicke be-
ginnend, muBte etwa auf 300 m Lange mit einem Grobsteinwurf
gesichert werden, da in diesem Bereich fiir die provisorische
Schiffahrtsrinne das Buhnenfeld ausgebaggert wurde.

Am rechten Ufer wurde das StraBenbahngleis liber eine freie
Dammschittung in den Parkbereich des Mexikoplatzes verlegt.
AnschlieBend beginnt die zweigleisige StraBenbahnbriicke. Be-
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dingt durch die wirtschaftlichen Stiitzweiten der in diesem Be-
reich eingesetzten D-Brlicken des Bundesheeres, waren 9 Briik-
kenjoche herzustellen. Die Joche wurden auf 80cm breiten
Schlitzwandelementen aus B 225, mit 56 kg Rippentorstahl je m?
bewehrt, die 7 bis 9 m tief in die dort anstehende alte Schiittung
gefithrt wurden, gegriindet. Die aufgehenden Lagerkdrper wurden
als Stahlbetonscheiben aus B 300, mit 105 kg Rippentorstahl je
m3 Fertigbeton, ausgebildet. Das Uferjoch ist, wie am linken
Ufer, mit Bohrpféhlen gleich den Stromjochen gebaut.

In &hnlicher Art wurde der AnschluB zur StraBenbriicke von der
LassallestraBe her ausgefiihrt. Hier wurden vier Joche mit Schlitz-
wandgriindung und aufgehenden Stahlbetonscheiben sowie ein
Uferjoch mit Bohrpfahlen und Jochbalken benétigt.

Arbeiten im Strom

Das letzte Donaukraftwerk, das mit unmittelbaren Arbeiten im
Strom verbunden war, war Aschach. Der mehrfache Baugruben-
wechsel, die im Strom herzustellenden BaugrubenumschlieBungen
bis zum Setzen von Kreiszellen bedingten, daB die dort beschéf-
tigten Unternehmen Uber vielseitiges und in der GréBenordnung
entsprechendes Gerét einschlieBlich der nétigen Schiffseinheiten
arbeitsbereit verfligten. Der Bau der weiteren Kraftwerksstufen
konnte unter vorteilhafter Ausniitzung von FluBschleifen ins Trok-
kene verlegt werden, so daB dieser Geratebestand nicht mehr
aktiv zur Verfligung steht.

Durch den Einsturz der Reichsbriicke war aber pldtzlich Bedarf
flir einen bedeutenden Schiffspark gegeben. Benétigt wurden
Arbeits- und Transporteinheiten, geeignete Motorboote fiir den
Fahrverkehr, Rettungsboote und Schiffe fiir SicherungsmaBnah-
men. Flr das Leistungsvermdgen dieser Schiffe war zu beriicksich-
tigen, daB sich alle Einsatze oberhalb der eingestiirzten Briicke
abspielten, wobei letztere — im FluB liegend — einen einer Wehr-
anlage ahnlichen Effekt bewirkt.

Die Donaukraftwerke Aktiengesellschaft stellte durch rasche An-
passung ihrer diversen terminlichen Verpflichtungen zwei
Schwimmkréne mit einer Nenntraglast von 80t und 200t sowie
die beiden Eisbrecher ,,Freyenstein‘ und ,Wesenstein* — Motor-
schiffe mit einer Antriebsleistung von je 900 PS — zur Verfiigung.
Der Fahrverkehr wurde vom Bundesheer {ibernommen. Arbeits-
schuten in der GrdéBenordnung von 200 bis 1000t Tragfahigkeit
sowie Schleppschiffe konnten von den Donaukraftwerken und von
Privatunternehmen kurzfristig beschaift werden. Den Sicherheits-
dienst bernahm zunéchst die Feuerwehr der Stadt Wien, dann
das Bundesheer und in Grenzfillen half das Bundesstrombauamt
aus, dessen Schiffseinheiten mit der Freibaggerung der proviso-
rischen Schiffahrtsrinne im linksufrigen Buhnenfeld und bei den
Réumungsarbeiten des eingestlirzten Tragwerkes eingesetzt
waren.

Im Strom waren fiir jedes Briickentragwerk je drei Pfeiler her-
zustellen. Fiir die konstruktive Ausbildung waren 80 m lange Briik-
kenfelder vorgegeben, um eine méglichst reibungslose Abwick-
lung des Schiffsverkehrs zu gewshrleisten. Nach kritischer Uber-
prifung der Ausfiihrungsmdglichkeiten wurde der Lésung mit
Bohrpféhlen eindeutig der Vorzug gegeben.

Am Beispiel der Stromjoche fiir die StraBenbahnbriicke sei die
konstruktive Losung kurz erldutert:

Vier Stlick Bohrpfédhle mit einem Durchmesser von je 150 cm,
12 bis 13 m tief unter die FluBsohle gesetzt, wurden paarweise
mit Jochbalken als Auflager fir die Briickenkonstruktionen zu-
sammengefaBt. Die Jochbalkenoberkante liegt 7,0 m lber dem
héchsten schiffbaren Wasserstand. Die Pfahle muBten mit einer
Setzgenauigkeit von * 15 cm (gemessen zwischen FuBpunkt auf
der FluBsohle und Jochbalkenansatz) hergestellt werden. Sie blie-
ben auf volle Héhe verrohrt und waren mit 225 kg Rippentorstahl
je m® Fertigbeton zu bewehren.

Da ihre statische Bemessung im wesentlichen nur auf Lastwir-
kungen der Briickentragwerke erfolgte, wurde ein Kolkschutz vor-
geschrieben. Der Kolkschutz hatte die Aufgabe, Verdnderungen in
der FluBsohle im Jochbereich zu verhindern, Belastungen der
Pfahle durch die Wasserstrémung, vor allem aber StoBbelastun-
gen durch Hochwasser und den Schiffsverkehr abzufangen. Dafiir
sollte eine Spundwand in Pfeilerform ober- und unterstromseitig
7m tief in die FluBsohle gerammt werden, um dort zumindest
eine Einbindung in tegelige Schichten zu erreichen, im Bereich
der Seitenwand 3,50 m in jene Tiefe, wo eine Bewegung der FluB-
sohle nicht mehr zu befiirchten war. Diese Spundwand wurde bis
auf Mittelwasser geflhrt und zwischen Pfihlen und Wand mit
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Wasserbausteinen ausgefiillt. Zum Schutz des Schiffsverkehrs er-
hielt diese Kolkschutzkonstruktion Schiffsabweiser bis auf Hoéhe
des héchsten schiffbaren Wasserstandes.

Fir die praktische Herstellung dieser konstruktiven Vorstellungen
waren somit zwei Aufgaben zu lésen:

@ Setzen der Bohrpfdhle frei im FluB ohne Inselschittung bei
mittleren Strémungsgeschwindigkeiten im Arbeitsbereich von
3 bis 4 m je Sekunde und der vorher genannten Genauigkeit.

@ Herstellen des Kolkschutzes in der zur Verfiigung gestellten
Zeit.

Die Bohrarbeiten fir die Pfadhle nehmen mit dem links liegenden
Stromjoch 12 der StraBenbahnbriicke ihren Anfang. Dies deshalb,
weil mit den Raumarbeiten im linksufrigen Briickenfeld des ein-
gestlrzten Tragwerkes sofort begonnen wurde und dieser Bereich
so rasch wie moglich als provisorische Schiffahrtsrinne frei-
gemacht werden sollte.

Die flir das Herausziehen des abgestiirzten Briickentragwerkes
zwischen linkem Reichsbriickenpfeiler und Ufer notwendigen Fun-
damente wurden von der Arbeitsgemeinschaft als eine der ersten
Bauarbeiten ausgefiihrt. Weitere Fundamentarbeiten flr &hnliche
BergungsmaBnahmen wurden auch am rechten Ufer ausgefiihri.
Zur Herstellung der Stromjoche wurden zwei Bohrinseln einge-
setzt, wovon eine mit vier Stahlrohren wahrend der Pfahlherstel-
lung auf dem FluBgrund abgestiitzt wurde. Diese MaBnahme zeigte
sich bei Ausfilihrung der Arbeiten fiir die Joche 12, 11, 7 und 6 als
unerlaBlich, da die Strémungsbelastung bei wechselnden Wasser-
stinden mit Verhdnge- und Richtungsankern Uber Windwerke
allein nicht zu bewaltigen war.

Ganz allgemein sei hervorgehoben, daB sémtliche fiir die Strom-
joche und deren Kolkschutz zu leistenden Arbeiten sowohl von
niederen als auch hohen Wasserstédnden in ihrer Durchfiihrbar-
keit abhéngig waren.

Als Grundlage fiir die Planung der Bohrpfahle waren nur die Bohr-
profile aus der Bauzeit der Reichsbriicke verfiigbar. Die grund-
bauliche Beurteilung wurde von Professor Borowicka als Gutachter
und der Grundbauabteilung der Magistratsabteilung 29 vorgenom-
men.

Bei der Herstellung des ersten Pfahles zeigte sich, daB — wie
bereits bei den Planungsarbeiten beflirchtet — im Baugrund mehr-
fach wechselnde Stérungen (Sandlinseneinschliisse und &hn-
liches) auftraten und die auf Grund der vorhandenen Bohrprofile
zu erwartenden Tegelhorizonte teilweise stark sandig waren.

Diese Verhéltnisse waren fiir folgende Ausflihrung bestimmend:
Die Bohrpféhle blieben auf volle Tiefe verrohrt, daher wurden aus
wirtschaftlichen Uberlegungen 12 mm starke, geschweiBte Rohre
mit improvisiertem Bohrkopf in entsprechenden SchuBlédngen ver-
wendet. Nach Erreichen der Bohrtiefe, die in Abhéngigkeit der
6rtlichen Baugrundverhélinisse zwischen 12 und 13 m unter der
FluBsohle gelegen war, wurde eine Betonplombe zur Sicherung
gegen Grundbruch eingebracht und erst dann der Pfahl fertig-
gestellt. In dieser Arbeitsphase war namlich das Bohrrohr mit
StumpfschweiBung auf volle Pfahlhéhe aufzustocken und der
untere Teil der Pfahlbewehrung einzuféadeln.

Durch die Dauer dieser beiden Arbeitsgdnge konnte bei ungiin-
stigen Bodenverhdltnissen unter dem PfahlfuB das Risiko eines
Grundbruches nicht ausgeschlossen werden.

Flr die zielsichere Fertigstellung des Pfahles war betontechno-
logisch einiges zu leisten. Laut Ausfihrungsplan war B 300 gefor-
dert, doch stellte der Bauvorgang zusétzliche Bedingungen:

— Der Beton muBte unter Wasser und mit einer Betonpumpe ein-
gebaut werden.

— Die 29 m langen Pféhle waren dicht bewehrt (225 kg Rippen-
torstahl je m® Beton).

— Der AbbindeprozeB durfte erst nach abgeschlossener Betonie-
rung einsetzen, etwa nach 8 Stunden, sollte aber dann méglichst
rasch die vorgeschriebene Glte erreichen, also nicht nach 28 Ta-
gen, sondern moglichst nach 3 Tagen.

— Da Transportbeton verwendet wurde, waren auch noch An-
transport und dreifacher Umschlag bei der Festlegung des Beton-
mischrezeptes und der Auswahl der Gerédte zu beriicksichtigen.
Wéhrend des letzten Arbeitsganges wurde bereits mit dem Boh-
ren des néchsten, stromabwdrts liegenden Pfahles begonnen.
Nach Fertigstellung der Bohrpfahle war der Kolkschutz einzu-
bauen. Da diese Arbeitsleistung am terminkritischen Weg lag,
wurde von der Arge Tiefbau ein Initiativorschlag ausgearbeitet.
Nach diesem besteht der Kolkschutz aus einer raumlichen Fach-
werkskonstruktion, die auBen die Spundwand derart trigt, daB



der gesamte Kasten von zwei Transportschuten zum Strompfeiler
gebracht und mit dem Schwimmkran lber die Bohrpfahle gefédelt
und auf Grund gesetzt werden konnte.

Diese Losung hatte den entscheidenden Vorteil, daB alle vor-
bereitenden Arbeiten an Land ausgeflihrt werden konnten und
nur das Versetzen der gesamten Konstruktion und das Vorrammen
der Spundbohlen terminkritisch waren. Die weiteren Arbeitsgénge
wurden unbehindert von den restlichen Fertigstellungsarbeiten
des Kolkschutzes ausgefiihrt.

Die Tragkonstruktion des Kolkschutzes wurde aus Walzprofilen
hergestellt, ihr Eigengewicht betrug rund 25t, das der umschlie-
Benden Spundwand 67 t und das des Versetzgehanges 3t, so daB
ein Gesamtgewicht von 95t vom Schwimmkran zu bewéltigen war.
Da diese Last nahe der Priiflast des Kranes liegt, muBte die ge-
samte Konstruktion auf Schuten zur Versetzstelle gebracht wer-
den, so daB der dort in Versetzposition stehende Schwimmkran
ausschlieBlich die Versetzphase zu bewaltigen hatte.

Die Spundbohlen waren mit Schrauben und Haltestiften in der
Tragkonstruktion so befestigt, daB sie nach Aufsetzen der Kon-
struktion bohlenweise gerammt werden konnten, wobei die jewei-
ligen Nachbarbohlen eine vollkommene und sichere Fiihrung bil-
deten. Die Rammung selbst wurde in zwei Abschnitten mit einem
Vibrationsbéaren ausgefiihrt, die Vorrammung noch mit dem
Schwimmkran, um ein Andriicken der Kolkkonstruktion an die
Bohrpféhle zu verhindern, die Hauptrammung von einem Ramm-
schiff. Oberstromseitig wurden in die Tragkonstruktion des Kolk-
schutzes zusatzlich zwei Peinertrager Profil 500 gesetzt und 10m
tief gerammt.

Fullung der Kastenkonstruktion mit Wasserbausteinen, Abgleichen
der Spundwand auf Regelmittelwasser, Einbau einer Stahlbeton-
platte als Aussteifung zwischen den Bohrpfahlen und Aufsetzen
von Schiffsabweisern bis auf Hohe des hdchsten schiffbaren Was-
serstandes bildeten den AbschluB der Arbeiten. Sie wurden zum
Teil bereits unter den fertig versetzten Briickenkonstruktionen von
zusatzlich dafiir adjustierten Schiffseinheiten ausgefiihrt.

Nach Auffadeln der Kolkschutzkonstruktion und in Ubereinstim-
mung mit dem gesamten Terminplan wurden die Jochbalken als
Stahlbetonfertigteile vom Schwimmkran an der Erzeugungsstétte
aufgenommen, zu dem jeweiligen Joch transportiert und versetzt.
Die Jochbalken filir die StraBenbahnbriicke verbinden je zwei
Pfahle und haben ein Eigengewicht von 45 t. Sie wurden aus B 400
mit 190 kg Rippentorstahl je m3 Beton hergestellt.

Die Stromjoche der StraBenbriicke sind gleichartig ausgebildet,
bestehen aber nur aus drei Bohrpféhlen mit Durchmesser 150 cm.
Der Jochbalken — ebenfalls ein Stahlbetonfertigteil — wurde lber
die drei Pfahle in einem versetzt. Dieser Balken hatte ein Eigen-
gewicht von 97t und muBte daher auf einer Schute hergestellt
und zum Joch gebracht werden, so daB das Versetzen &hnlich
den Kolkschutzkonstruktionen méglich war.

Fiir die zuletzt beschriebenen Arbeiten waren an den Bohrpféhlen
und den Fertigteilbalken Arbeitsschutzgeriiste montiert, um den
in diesen Bereichen eingesetzten Arbeitern absoluten Schutz zu
gewahrleisten.

Flr jenen Zeitraum, in dem der Schiffahrt nur die provisorische
Rinne entlang des linken Ufers zur Verfigung stand, wurde als
Schutz vor das Stromjoch 6 der StraBenbriicke eine sechsteilige
Dalbengruppe oberstromseitig gesetzt. Die 19m langen, ge-
schweiBten Stahldalben — bestehend aus Hésch-Profil UP 168 —
wurden vom Schwimmkran, an die Pfeilerkonstruktion abgestitzt,
gesetzt und in zwei Arbeitsgangen bis auf Héhe des Regelmittel-
wassers gerammt.

Terminvorstellungen und ihre Erfiillung

Nach 35 Arbeitstagen waren die Joche 12 und 13 fertiggestellt
und das erste, 80 m lange Stahltragwerk fiir die StraBenbahn-
briicke Uiber den Strom wurde versetzt. Dieser Termin war aber
nur der Beginn einer Folge von Zwangsterminen, die fiir die In-
betriebnahme der StraBenbahnbriicke und die Probefahrt fiir die
Freigabe der provisorischen Schiffahrisrinne am 26. September
1976 entscheidend waren. Sie endeten mit dem 56. Arbeitstag,
an dem das Versetzen des letzten Tragwerkes fiir die StraBen-
bahnbriicke vorgesehen war.

Wie schon erwéhnt, wurde das Planungskonzept am 6. August
1976 behérdlich genehmigt und an die ausfilhrenden Argen der
generelle Auftrag fir die Ausflilhrung gegeben. Samstag, der
7. August 1976, wurde als erster Arbeitstag festgesetzt.

Zu diesem Zeitpunkt waren nur das genehmigte Planungskonzept
und die bereits bestehenden und funktionierenden Kontakte zwi-

schen allen Dienststellen, dem Planungsbiiro und den mit der
Ausfiihrung beauftragten Arbeitsgemeinschaften vorhanden.
Innerhalb von 56 Arbeitstagen war flir die StraBenbahnbriicke und
dann — zwangsléufig mit einer gewissen Phasenverschiebung fol-
gend — fiir die StraBenbriicke zu leisten:

— Ausarbeiten der Detailplanung

— Organisieren und Anlaufen des Baubetriebes

— Abrufen von fachlich geeigneten Arbeitskréften, Polieren, Inge-
nieuren und Verwaltungspersonal

— Auswahlen und Antransportieren des entsprechenden Bau-
geréates

— Termingerechtes Beschaffen des Baumaterials

Wie bereits zu Beginn erwéhnt, hatte die Baustelle nach der ersten
Woche Baubetrieb einen Stand von 200 Arbeitern, 20 Angestell-
ten und eine Gerateausstattung von 7700 PS fiir die Arbeiten an
Land und 5800 PS schwimmendes Gerét flr die Arbeiten im Strom.
Einen solchen Baubetrieb in so kurzer Zeit leistungsstark ins
Leben zu rufen, war nur durch das Herausziehen von geeigneten
und in sich funktionierenden Arbeitsgruppen aus laufenden Bau-
stellen méglich, MaBnahmen, die eine erhebliche wirtschaftliche
Belastung dieser Betriebsstdtten nach sich ziehen. Einen weiteren
bedeutenden Beitrag leisteten Subunternehmer, die von den
Hauptauftragnehmern mitzugeschaltet wurden.

Als Beispiel sei die Baustelle Donauhochwasserschutz Wien-
Entlastungsgerinne — Baulos 2 angefiihrt, ohne deren totalen Ein-
satz an Bagger- und Transportgerdten die erforderlichen Schiitt-
arbeiten von insgesamt 110 000 m3, mit Tagesleistungen bis zu
5000 m3, nicht zu bewaltigen gewesen waren.

Folgende Einfliisse bedeuteten fiir die Terminvorstellungen ein
unvorhersehbares Risiko:

— Die Wasserstandsverhéltnisse im Strom

Bei Niederwasser konnten die Schwimmkridne Lasten von den
Uferbereichen nicht mehr abnehmen, die Hubhéhen des Schwimm-
kranes und der Baggerkrédne auf den Arbeitsschiffen waren bei
solchen Wasserstédnden fiir Versetzen der Rohre, Versetzen der
Bewehrungskdrbe, Versetzen der Jochbalken und des Kolkschut-
zes nicht mehr ausreichend. Bei Uberschreitung des Bauhoch-
wassers hingegen war die Hohe der Rohrschiisse fiir die Bohr-
pfahle nicht mehr ausreichend, die Verankerung und Fixierung
der Arbeitsschiffe im Strom nicht mehr einwandfrei zu gewéahr-
leisten.

Diese Grenzfélle sind auch tatsachlich eingetreten und haben ins-
besondere bei der Herstellung der ersten Bohrpféhle flir die
Stromjoche ernste Belastungen gebracht.

— Fir die Versetzarbeiten der Kolkschutzkonstruktion und der
Stahltragwerke flr die Briickenfelder waren die Windverhaltnisse
von entscheidendem EinfluB. So muBte einmal das Versetzen
eines Kolkschutzkastens abgebrochen und ein anderes Mal das
Versetzen des Stahltragwerkes flr ein 80-m-Feld verschoben
werden.

— Einfallender Nebel, insbesondere ab Mitte September, war in
den Morgenstunden fallweise so dicht, daB jeder Schiffsverkehr
eingestellt werden muBte.

— Eine weitere kritische Arbeitsbelastung, die wohl organisato-
risch erfaBbar, aber doch zu erhdhter Aufmerksamkeit zwang, war
der gleichzeitige Einsatz vieler Schiffseinheiten, von denen oft
drei oder vier, verankert an einzelnen Stellen im Strom arbeitend,
den befahrbaren Strombereich fiir den Fahrverkehr und die Ver-
sorgungstransporte stark einengten.

Der Ubersichtsbauzeitplan gibt einen Uberblick tiber die maB-
gebenden Arbeitsprozesse.

Der Bauzeitplan ist lageorientiert gezeichnet, die Ordinaten geben
die Zeit in Tagen an.

Die Einrichtung erfaBt sémtliche Vorleistungen, auch die Bau- und
Arbeitsvorbereitung sowie arbeitsbereite Montage von Geréte-
gruppen, insbesondere der schwimmenden Einheiten. Beschaffung
des Baumaterials und Antransport waren oft kritischer EngpaB.
Immerhin wurden beispielsweise 7800 m?2 Spundwéande und 750t
Rippentorstahl — groBtenteils mit Uberldngen und groBen Durch-
messern — innerhalb 20 Kalendertagen bendtigt. Dies bedeutete
nicht nur, diese Stahlprodukte lagernd aufzutreiben, sondern auch
fur die Antransporte zum Teil aus dem Norden der Bundes-
republik Deutschland telefonisch Sondergenehmigungen fiir die
Transporte mit Uberldngen durchzusetzen.

Die Arbeiten an Land — Herstellen der Aufstandsflachen fir die
Dammschiittungen und deren Ausfiihrung, Herstellen aller Brik-
kenfundamente — gingen programmgemaB vor sich.

Am 10. Arbeitstag wurden die Bohrarbeiten mit der inzwischen
fertig montierten Bohrinsel filir das Stromjoch 12 der StraBen-
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bahnbriicke begonnen. Sie wurden mit den Jochen 11, 7 und 6
der StraBenbriicke fortgesetzt. Die Pfdhle der Joche 10 und 5
stellte eine zweite Bohrinsel her.

Beachtenswert ist die vollkommene Abhéngigkeit der einzelnen
Arbeitsgidnge sowohl in der Folge als auch vom Gerateeinsatz her.
Geriuiste und Jochbalken der Joche sowie Versetzen des Kolk-
schutzes waren durch die Fertigteilldsungen auf ein Minimum
reduziert.

Die rechtzeitige Fertigstellung des Joches 12 war sowohl fir den
Beginn der Tragwerksmontagen als auch fiir die Benitzung der
provisorischen Schffahrisrinne maBgebend. Fir die letztere auch
das Joch 7 der StraBenbriicke, vor dem noch die sechsteilige
Dalbengruppe zu setzen war.

Die Brickenfelder zwischen den Jochen 0 bis 5, 9 bis 10 und
13 bis 14 der StraBenbahnbriicke wurden mit D-Briicken des Bun-
desheeres Uberspannt — je Gleis mit einem eigenen Tragwerk.
Fir die drei Stromfelder mit 80 m Spannweite zwischen den
Jochen 10 bis 13 wurden von der Arbeitsgemeinschaft Stahlbau
neue Stahlfachwerkskonstruktionen hergestellt, im Inundations-
gebiet etwa 500 m oberhalb der Briicke montiert und mit Hilfe von
Transportschuten: vom 200-t-Schwimmkran versetzt. Im Bogen-
bereich zwischen den Jochen 5 bis 9 wurde eine einfache Brik-
kenkonstruktion mit Peinertrédgern eingebaut.

Auch diese Arbeiten wurden termingerecht erfillt. Eine auBer-
gewdhnliche Leistung, wenn man bedenkt, daB in rund 60 Kalen-
dertagen 6 Fachwerksbricken aus Stahl im Werk gefertigt, an-
transportiert, montiert und versetzt wurden.

Die Bedeutung der Betontechnologie und der Arbeitstechnik

In diesem Geschehen hatte der Beton entscheidende Bedeutung.
Wie bereits am Beispiel der Bohrpféhle berichtet, wurden sowohl
fir die Konstruktionen als auch fir die Ausfithrung vielseitige For-
derungen gestellt. Um sie zu erfiillen und gleichzeitig die gefor-
derten Betongliten zu gewahrleisten, wurden die Moglichkeiten
der Betontechnologie voll ausgeniitzt.

Voraussetzung dafiir aber war, daB verschiedene Zementsorten
mit gleichmé&Bigem Verhalten gegeniiber chemischen Zusétzen zur
Verfligung standen. Die einander entgegenstehenden Forderun-
gen, wie stundenlange Abbindeverzégerung mit anschlieBend
extrem schneller Friihhochfestigkeit, stellen an den Zement héch-
ste Qualitatsanspriiche.

Die heimische Zementversorgung erflllt diese Voraussetzungen
sicher, wobei dariiber hinaus die neuen Erkenntnisse der Techno-
logie im Sinne einer Weiterentwicklung stédndig verwertet werden.
Im Falle der Donau-Behelfsbriicken wurde durch bewuBte Ausniit-
zung dieser Moglichkeiten erreicht, daB die konstruktive Ausbil-
dung der Baukd&rper einfach und sparsam gewéhlt werden konnte.
Dadurch war die Herstellung bei gréBtmoglicher Sicherheit in ex-
trem kurzer Zeit moglich.

Bewertung der menschlichen Leistung

Die vorgegebenen Termine bedingten, daB die Baustelle fiir einen
Durchlaufbetrieb mit zwei vollwertigen Arbeitsgruppen besetzt
werden muBte. Diese zwei Gruppen hatten in Tag- und Nacht-
schicht, auch liber das Wochenende, zu arbeiten. Das bedeutete
fur alle eine erhebliche Umstellung der Lebensgewohnheiten und
des gewohnten Arbeitsrhythmus.

Die ortlichen Verhaltnisse der Baustelle und die Art der Bau-
arbeiten verlangten darliber hinaus, trotz aller moglichen Sicher-
heitsvorkehrungen, von jedem einzelnen erhdhte Aufmerksamkeit
und Umsicht bei der Arbeit.

Fir die Flihrungskrafte aller betroffenen Dienststellen, der Pla-
nenden und der Ausflhrenden, war jedoch ein Schichtbetrieb
kaum mdoglich. Die subjektive Belastung dieser Ingenieure war
auBergewdhnlich, die regelméBig téglich stattfindenden Arbeits-
gesprache muBten oft durch plétzlich notwendige Erganzungen —
nicht selten in den Nachtstunden — erweitert werden.

Heute, da die Ziige der Donauuferbahn wieder fahren, die Schiff-
fahrt wieder aufgenommen ist und der StraBenbahnverkehr (ber
die Befehlsbriicken funktioniert, muB gesagt werden, daB die hier
eingesetzten Manner sich den Verhdltnissen vorbehaltlos an-
gepaBt haben. Um den gegebenen Notstand zu bewéltigen, haben
sie mit vollem Einsatz gearbeitet und erst:dadurch die Verwirk-
lichung der Planungs- und Ausfihrungsiiberlegungen sowie der
Terminvorstellungen moglich gemacht.

Alle daran Beteiligten haben zweifelsohne Anspruch darauf, daB
die Offentlichkeit diese weit Uber das selbstverstdndliche MaB
hinausgehenden Leistungen erkennt und anerkennt.

Pioniereinsatz ,,Reichsbriicke*

Der Einsatz der Pioniere des Bundesheeres bei der Errichtung
der Ersatzbriicken

Karl Cserny

DK 624.21.033.6 (436.14)

Es kann nicht Gegenstand dieser Arbeit sein, Spekulationen iiber
die Ursachen des Einsturzes der Wiener Reichsbriicke am
1. August 1976 anzustellen.

Es kann aber folgendes gesagt werden:

— Ein Ereignis dieser Art ist allem menschlichen Wissen nach
so unwahrscheinlich, daB damit nicht gerechnet werden konnte.
— Prifmethoden fiir Pfeiler dieser Dimensionen, die ohne me-
chanischen Eingriff arbeiten, gibt es nicht.

— Ein Versagen des Stahltragwerkes ist auszuschlieBen; es war
in seinem Erhaltungszustand praktisch neuwertig.

— Der Einsturz wurde durch ein noch nicht geklartes Material-
versagen im stromabwértigen Auflagerbereich des linksufrigen
Pfeilers unterhalb der Pylonen (Kettentrager) eingeleitet. Alles wei-
tere erfolgte zwangsldufig und ist aus dem Konstruktionsprinzip
einer Kettenbriicke ableitbar.

Das Stahlgewicht der Briicke betrug 11 8001t; rund 8000t miissen
flir den StraBenbelag (Beton, Pflaster, Asphalt) dazugerechnet
werden. Allein zwischen den beiden Pfeilern des Mittelfeldes
lagen Ende September 1976 etwa 8000t Briickenkonstruktion in
der Donau.

Die Lage nach dem Einsturz

Um die weiteren Entschlisse fir eine provisorische Lésung der
durch den Briickeneinsturz entstandenen Lage richtig beurteilen
zu konnen, sollen folgende Tatsachen angefiihrt werden:

— Wien hatte vier StraBenbriicken lber die Donau; zwei davon
dienten auch als StraBenbahnbriicken.

— Dazu kommen zwei zweispurige Eisenbahnbriicken.

— Fir den donauliberschreitenden Individualverkehr in Wien be-
deutete der Einsturz der Reichsbriicke einen Kapazitatsverlust
von etwa 25 Prozent, flir den StraBenbahnverkehr einen solchen
von 50 Prozent.

— Der schwere StraBengliterverkehr wurde mit etwa 30 Prozent
betroffen, weil der Verkehr auf der Floridsdorfer Briicke derzeit
wegen Instandsetzungsarbeiten auf 3,5t Fahrzeuggewicht be-
grenzt ist.

— Lediglich der Bahnverkehr (iber die Donau erlitt keine Beein-
trachtigung, hingegen war die Donauuferbahn unterbrochen;
ihre Bedeutung fiir den Glterverkehr wird meist unterschatzt.
— Wichtige Versorgungsleitungen, wie Wasser, Gas und Post,
welche Uber die Reichsbriicke fiihrten, wurden beim Einsturz zer-
rissen, doch konnte dafiir — dank der Redundanz der Wiener
Versorgungsnetze — durch Umschaltungen bald Abhilfe geschaf-
fen werden; einige dieser Leitungen werden auch auf den neuen
Briickenprovisorien wieder mitgetragen werden.

Eine echte Katastrophe, auch in wirtschaftlicher Hinsicht, stellte
bis Ende September 1976 die Unterbrechung der Donau als inter-
nationale SchiffahrisstraBe dar, wobei auch der an sich wenig
leistungsfédhige Umweg Uber den Donaukanal durch die U-Bahn-
Baustelle Schwedenplatz zunéchst unpassierbar blieb.

Diese sehr gedrdngte Zusammenfassung der Fakten fiihrte zur
folgenden Beurteilung:

— Fiir die Gebiete nordlich der Donau enistanden keine nach-
haltigen Engpésse in der Versorgung. In den StoBzeiten kam es
allerdings im Bereich der Ubriggebliebenen Briicken zu unver-
meidlichen Verkehrsstauungen. Die bisher nicht voll ausgelastete
Praterbriicke nahm einen Teil des Verkehrs auf.

— Fir die ausgefallene StraBenbahnverbindung liber die Reichs-
briicke gab es keinen wirksamen Ersatz.

— Die Schaffung einer provisorischen Schiffahrtsrinne war be-
sonders dringend.

— Bis zur Fertigstellung einer neuen, definitiven Briicke werden
vier bis funf Jahre vergehen.

Lésungsmaoglichkeiten

Der Einsatz militérischer Schwimmbriickengerite wére sinnlos ge-
wesen. Weder zwang die Verkehrslage dazu, noch héatte damit
flir den am meisten betroffenen Verkehrstrager, namlich fiir die
StraBenbahn, ein Ubergang geschaffen werden koénnen. Eine
Schwimmbriicke héatte auch als Sperre fiir die Zufahrt aller
schwimmenden Baugerdte gewirkt (Bagger, Schwimmkrine,
Bohrinseln) und die sofort einsetzenden Raumungsarbeiten so-
wie den Bau der Ersatzbriicken behindert.
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1 Ablauf der Transporte des D-Briickengerites

Eine Notbriicke in der Art militdrischer Behelfsbriicken war wegen
der fiir die Schiffahrt notwendigen Hohen und Durchfahris6ff-
nungen nicht brauchbar.

D-Briickengerdt auf schweren, mehrwandigen holzernen Auf-
satzjochen hétte den Anforderungen der Schiffahrt zur Not ent-
sprechen koénnen; es kommt auch als StraBenbahnbriicke in
Frage. Eine solche Lésung wére aber nur dann in Betracht zu zie-
hen gewesen, wenn man ohne Einsatz der hochentwickelten
Osterreichischen Stahl- und Tiefbauindustrie hatte auskommen
missen.

Es galt also, alle Mdglichkeiten der Bauindustrie, der verfiigbaren
Baugerate (Schwimmkréne, Autokridne, Bagger, Pfahlbohrgerite
usw.), aber auch die Moglichkeiten des Bundesheeres zu einer
Lésung zusammenzufassen, die folgenden Forderungen ge-
nigte:

— Die Ersatzbriickenbauten diirfen die R&umung der eingestiirz-
ten Tragwerke, insbesondere das Freimachen einer provisori-
schen Schiffahrtsrinne am linken Ufer und der Donauuferbahn,
nicht behindern.

— Die Briicke fiir die StraBenbahn hat Vorrang.

— Die Stromfelder haben die in Wien Ubliche Stiitzweite von
80 m aufzuweisen.

— Die Pfeiler miissen ein HochstmaB an Sicherheit gegen
Hochwasser, Eisgang und Schiffsberiihrung aufweisen.

— Die Onormen hinsichtlich der Sicherheitsbestimmungen ha-
ben volle Giiltigkeit.

— Die Briicken sind flr eine mehrjihrige Bestandszeit zu bauen.
Der unter Einhaltung der oben angeflihrten Forderungen entstan-
dene Gesamtplan war in wenigen Tagen erstellt. Der Bau der
Notbriicken begann nach diesem Plan am 7. Tage nach dem Ein-
sturz der Briicke.

Der flir den Bau der StraBenbahnersatzbriicke getroffene Ent-
schluB ist aus Abbildung 2 ersichtlich. Fiir jedes Gleis der Stra-
Benbriicke wurden eigene Tragwerke vorgesehen. Dies ergab sich
bei den D-Briickenabschnitten zwingend aus der Konstruktion der
Bricke (Variante der Gemeinde Wien mit Gleistragern); fur die
Stromfelder war maBgebend, daB 80 m lange, zweispurige Trag-
werke die Leistungsfahigkeit des von der DoKW zur Verfiigung
gestellten 200-t-Schwimmkranes Uberschritten hatten und nur die
Methode des Einhebens der Tragwerke mit Kran auf gleichzeitig
hergestellte Pfeiler kiirzeste Bauzeiten erméglichte.

Wie dargestellt, fiihrt ein kurzer, neugeschiitteter AnschluBdamm,
der von der Reichsbriickenauffahrt nach gegenwérts abzweigt, zu
einem Endwiderlager (Auflager 0). Von dort aus wurden zwei
103,7 m lange D-Briicken auf scheibenférmigen, 50 cm starken
Betonpfeilern Uiber 5 Felder zum Pfeiler 5 gefiihrt. Diese D-Briik-
ken konnten wegen der geringen Stlitzweiten (18,30 + 24,40 -
24,40 + 21,35 + 15,25 m) einstéckig einwandig ausgefithrt werden.
Als Bauvorgang wurde das Vorrollen vom Pfeiler 0 aus gewdhlt.
Die Pfeiler 5 bis 9 stehen fécherférmig, so daB die Briickenachse
etwa parallel zur Reichsbriicke eingeschwenkt wird. Auf ihnen
liegen einfache Tragwerke aus Peiner |-Tragern ohne besondere
Querverbénde. Der Pfeiler 9 steht knapp an der Uferkante und
besteht schon aus vier 1,56 m starken Stahlrohrpfahlen, die mit
schwerer Innenbewehrung mit Beton ausgegossen sind, auf
welche eine vorgefertigte Stahlbeton-Auflagerschwelle aufgesetzt
ist. Vom Pfeiler 9 zum ersten Strompfeiler 10 wird wieder ein
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D-Briickenabschnitt eingebaut. Es sind zwei 42,7 m lange Trag-
werke, zweiwandig mit drittem Gurt und Gurtbeilagen, wobei die
besonders schwere Bauweise wegen der gewiinschten geringen
Durchbiegung gewéhlt wurde. Zusammenbau parallel zum Ufer
am stromaufwérts liegenden Kai, Einschwimmen mit dem 80-t-
Kran der DoKW (Donaukraftwerke AG). Gewicht jedes Tragwer-
kes 60t. Es folgen dann drei Felder mit je zwei 80 m langen
Tragwerken, welche von der ARGE-Stahlbau (Waagner-Biro,
VOEST-Stahlbau, Wiener Briickenbau) neu hergestellt wurden.
Zusammenbau im Uberschwemmungsgebiet senkrecht zum
Strom, Vorschieben und Einschwimmen mit dem erwéhnten
200-t-Kran. Einzelgewicht der Tragwerke 140t. Der Pfeiler 13
steht wieder an der Uferkante am linken Ufer. Von dort bis zum
Endauflager (14) wurden wieder zwei D-Briickentragwerke vorge-
sehen; 39,65 m lang, Bauweise wie Feld 9/10, Gewicht je 551%;
Zusammenbau am Boden, Einheben mit einem 200-t-Autokran.
Von diesem Endwiderlager fiihrt ein neuer, 120 m langer, parallel
zum Ufer geschitteter Damm zur Reichsbriickentrasse zurlick. Bis
zum Hubertusdamm wird die alte, Gber das Inundationsgebiet
fuhrende Briicke benitzt.

Gleichzeitig mit dieser Planung wurde auch schon der Plan fir
die kinftige StraBenersatzbriicke im wesentlichen festgelegt.
Diese fiihrt parallel zur StraBenbahnersatzbricke etwa 80m
weiter stromaufwérts liber die Donau und dient einem zweispu-
rigen Verkehr von Fahrzeugen bis 3,5t. Einzelne schwere Fahr-
zeuge, insbesondere Einsatzfahrzeuge der Feuerwehr, sind je-
doch zugelassen. Auch dabei wird es zum Einsatz des Bundes-
heeres kommen, und zwar wird ein 120 m langer D-Briickenab-
schnitt in zweispuriger Bauweise mit schweren Quertragern, die
eine 7 m breite Fahrbahn ermdglichen, eingebaut.

Einsatz der Pioniere

Wenn im folgenden Abschnitt nur noch Uber den Pioniereinsatz
berichtet wird, so muB hier doch erwahnt werden, daB der ge-
samte Briickenbau eine hervorragende Leistung aller Beteiligten
darstellt und daB — trotz unvermeidlicher Friktionen — die Ko-
ordinierung und Zusammenarbeit sehr gut funktionierte. Der
D-Briickenbau war in dieses Baugeschehen integriert; die Ter-
mine hingen sowohl von der Materialanlieferung als auch vom
Zeitpunkt der Fertigstellung der Widerlager und Pfeiler ab. Eine
ebenso wichtige Rolle spielte die Verfligbarkeit der schweren
Hebemittel. Diese wurden von verschiedenen Bautrdgern bean-
sprucht; jede Verzdgerung oder Stérung bei einer Einsatzstelle
wirkte notwendigerweise auf andere zuriick und zwang oft zu
kurzfristigem Umdisponieren.

Materielle Lage

Ein Tragwerk der 103,70 m langen D-Briicke vom Pfeiler 0 bis
5 war durch die an der Pioniertruppenschule gelagerte Geréte-
menge der Gemeinde Wien abgedeckt (rund 73t). Das weitere
D-Briickengerét im Gewicht von fast 300 t wurde bei der Erzeuger-
firma, Krupp Industrie- und Stahlbau, am 12. August 1976 be-
stellt; die Versendung war beginnend vom 20. August an zuge-
sagt, letzte Lieferung am 25. August ab Werk.

Montagegerat war aus den Sétzen des Heerespionierbataillons
und der Pioniertruppenschule reichlich vorhanden; zuséitzliches
Handwerkszeug, insbesondere geeignete Schraubenschliissel,
wurde durch die Baustelle (Bauleitung der MA 29) beschafft, um
bei parallel verlaufendem Baueinsatz mehrerer Einheiten alle
Engpésse ausschalten zu kénnen. Alle erforderlichen Unterlagen,
wie Stilicklisten und Netzpldne, wurden in der Woche vom
15. bis 22. August 1976 von der Pioniertruppenschule erstelit.

Ein Unsicherheitsfaktor war zunéchst die Laufzeit der Waggons
bis zur Entladestelle am Donauuferbahnhof knapp oberhalb der
alten Reichsbriicke. Nach der ausgezeichneten Arbeit des Trans-
portoffiziers im Bundesministerium flr Landesverteidigung konn-
ten die Laufzeiten so verkiirzt werden, daB die ersten acht
Waggons mit 149 Tonnen Briickengerdt am 23. August, 7 Uhr,
zur Entladung bereitstanden. Beim Entladen und Stapeln leiste-
ten die HATRA-Schwenklader hervorragende Dienste.

Im Abstand von je einem Tag trafen weitere Sendungen ein;
am 27. August 1976 waren alle bendtigten Briickenteile ausgelie-
fert. Inzwischen wurden die 73t Gerat aus Klosterneuburg gleich
zur Einbaustelle am Damm der Reichsbriickenauffahrt im Lkw-
Transport zugefithrt, ebenso wurden auch 110t D-Gerat in zwei
Tagen auf das linke Donauufer zum Briickenfeld 13/14 transpor-
tiert, weil der Baufortschritt der Pfeiler dort einen friiheren Bau-
beginn ermdglichte. Das Schema der Transportbewegungen ist

in Abbildung 5 dargestelit.
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Personallage

Fiir den gesamten Bau stand das Heerespionierbataillon zur Ver-
fiigung, welches fallweise durch Mannschaft und Ger&t bei
Transporten und mit kleinen Spezialtrupps der Pioniertruppen-
schule unterstiitzt wurde. Es gab keine Engpésse.

Baudurchfihrung

Tragwerke 0/5

Zum ehestmoéglichen Termin, also am Morgen des 27. August
1976, wurde mit dem Zusammenbau am AnschluBdamm der
Briicke begonnen. Die Pfeiler 4 und 5 waren zu diesem Zeitpunkt
noch eingeschalt. Am Widerlager und auf den Pfeilern 1 bis 4
wurden vierachsige Rollenkasten auf einer einfachen, 8 cm hohen
Stapelholzlage aufgesetzi. Das feste Lager war in gleicher Héhe
wie alle anderen betoniert worden; die Hoéhendifferenz wurde
erst spater durch 15cm hohe Betonblécke ausgeglichen. Somit
konnte eine geringe Absenkhohe erreicht werden. Die Briicke
hatte eine gleichmé&Bige Steigung von 1,1 Prozent, so daB gegen
eine Kraft von maximal 750 kp vorgeschoben wurde; damit war
auch jede Ruckverhdngung uberfliissig. Die geringen Stiitzweiten
und die Durchlaufwirkung ermdoglichten es, den Vorbauschnabel
einfach als langen Guristab mit Knickstiick herzustellen. Der
Vorschub selbst erfolgte durch den HATRA-Lader im Kriechgang.
Der Briickenkommandant und die Kommandanten der Trupps auf
den Pfeilern sowie der Fahrer des HATRA-Laders waren mit
Sprechfunkgeraten ausgestattet. Nach zehnstiindiger Bauzeit war
der Pfeiler 2 am Rande des Handelskais erreicht und insgesamt
25 D-Briickenfelder zusammengebaut; 7,5 m Baufortschritt je
Stunde.

Am 28. August, 8 Uhr, wurde der Handelskai fiir den Verkehr
kurzfristig gesperrt und die Briicke {iber den Pfeiler 3 vorgescho-
ben. Nach Zusammenbau der restlichen neun Felder wurde die
Briicke um 13 Uhr bis zum Pfeiler 5 vorgeschoben, am Nach-
mittag abgesenkt und provisorisch gelagert. Mit den genau
gleichen Takten erfolgte am 29. und 30. August der Zusammen-
bau und Vorschub des zweiten parallel liegenden Tragwerkes.

Erfahrungen

Sorgfaltig gewartete Rollenkasten erlaubten einen praktisch laut-
losen Vorschub und eine Herabsetzung der rollenden Reibung
auf ein Minimum.

Die Aussteifung aller Haupttrdgerdreiecke ab dem fiinften war
notwendig und konnte durch Zusammenfassung von drei Mon-
tagesatzen durchgefiihrt werden; daher war auch kein Umsetzen
wéhrend des Vorschubes erforderlich.

Die Funksprechverbindung sorgte fiir ein reibungsloses Zusam-
menarbeiten.

Beim Absenkvorgang und bei der spéter erfolgten Héhenkorrektur
und Lagereinstellung entsprechend der Einbautemperatur haben
sich die englischen hydraulischen Pressen, welche zum Alu-
Pendelstiitzensatz gehéren, ausgezeichnet bewahrt. Sie sind den
im Montagesatz der D-Briicke vorhandenen Pressen weit lber-
legen.

Liangere Nacharbeiten erforderte die genaue Lagerung der
Briicken, weil die Lagersockel bei den unter hohem Zeitdruck
betonierten Pfeilern teilweise Hohenfehler in der GréBenordnung
von 7 bis 8 cm aufwiesen. Diese wurden zum Teil durch unter-
gelegte Stahlplatten, die gréBeren Héhendifferenzen durch Beton
ausgeglichen. Die erforderliche Lagegenauigkeit war wegen der
Beniitzung der Briicke durch die StraBenbahn und die Statik der
Durchlauftrager erforderlich.

Tragwerke 13/14

Diese beiden D-Briicken, welche den AnschluB von der Strom-
briicke zum neu geschitteten Damm am linken Donauufer bil-
deten, waren Trager auf zwei Stiitzen, zweiwandig mit drittem
Gurt und Gurtbeilagen. Jedes Tragwerk wog etwa 55t. Da der
anschlieBende Damm noch nicht fertig geschiittet war, wére ein
Einschieben des Tragwerkes zum Zeitpunkt des Baues noch
nicht moglich gewesen, ganz abgesehen vom hohen Material- und

2 Betonieren der Pfeiler fiir die StraBenbahn-
briicke, Auflager 3—38

3 Zusammenbau des ersten D-Briickentragwerkes
fiir den Abschnitt 0—5

4 D-Briickentragwerke 0—5 fertig montiert
5 Einheben der D-Briickentragwerke 13/14

Artikel und Abbildungen wurden auszugsweise
den Heften ,Truppendienst® 6/76 und 1/77 mit
freundlicher Genehmigung des Verlages ent-
nommen
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Zeitaufwand fiir den Ballasttrdger. Die einfachste Loésung war
daher das Einheben der am Boden zusammengebauten Trag-
werke mittels eines geeigneten Autokranes. Die Festlegung der
Lage der Tragwerke am Boden und die Bestimmung der Lénge
der Tragschlaufen muBte mit dem Fahrer des 200-t-Kranes be-
sprochen werden, weil Autokrédne bei wachsender Ausladung
rasch an Tragfahigkeit verlieren. Zur Festlegung solcher Mon-
tagefélle bedient man sich graphischer Methoden.

Der Zusammenbau erfolgte rascher als vorgesehen und wurde
in zwanzig Arbeitsstunden je Tragwerk bewaéltigt; dabei ist zu
beachten, daB die Masse der Schrauben bei zweiwandiger Bau-
weise handisch, das heiBt, ohne Schlagschrauber angezogen
werden muB.

Wertvolle Erfahrungen konnten nach Riicksprache mit den Fach-
leuten der DoKW fiir den Kraneinsatz gewonnen werden, da
diese Uber langjéhrige Praxis im Heben schwerster Lasten ver-
fligen.

Flir das Anhé&ngen der schweren Tragwerke muBten Seilschlaufen
beschafft werden; es wurden endlose, mit Seilklemmen ge-
kuppelte Schlaufen aus einem 222drahtigen, 35 mm starken
Litzenseil mit einer ReiBlast von 71 800 kp gebildet. Die Seillange
fur die Schlaufen betrug jeweils 34 m. Die sechs tragenden Klem-
men werden am Ende der Schlaufe durch je eine zusétzliche
Klemme gleichsam ,Uberwacht”, und zwar dadurch, daB die Seil-
enden mit einer leichten Krimmung geklemmt werden. Spannt
sich beim probeweisen Anheben der Last eine solche Schlaufe,
dann haben die Klemmen nachgegeben. Dies ist beim Anheben
des zweiten Tragwerkes tatsdchlich eingetreten. Das erste An-
ziehen der Klemmen war namlich bei Regen erfolgt und daher ein
verminderter ReibungsschluB zwischen den nassen Seilen ein-
getreten. Ein Absetzen der Last und Nachziehen der Klemmen ist
in solchen Féllen erforderlich. Die Seilschlaufen wurden Uber die
Quertrager der D-Briicke geflihrt, wobei diese sorgfaltig mit Holz-
schwellen ausgefuttert waren, so daB keine Berlihrung zwischen
Stah! und Seil erfolgen konnte.

Die Lange der Schlaufen muBte mit Ricksicht auf die maximale
Hakenhdhe des Kranes und die erforderliche Hubhdhe genau ab-
gestimmt werden; es gelang, den Spreizwinkel bei etwa 90° fest-
zulegen. Die Krafte je Schlaufe sind dabei etwa L/2 - l/2, weil man
bei vier Schlaufen jeweils nur zwei als voll tragend annehmen
darf. Im konkreten Fall: 55/2+ V' 2 = 39 Mp. Da bei endlosen
Schlaufen beide Seile der Schlaufe die Last aufnehmen, war je
Seil eine Zugkraft von 19,5 Mp gegeben. Damit war eine Sicher-
heit von 3,8 gegen Bruch vorhanden. Die tatsédchliche Sicherheit
lag, bedingt durch genaues Ablangen der Seile und die nach-
giebige Lagerung im Holz, wesentlich héher.

Es sei noch bemerkt, daB die horizontalen Komponenten der
Seilkrafte auch durch die zwischen den Quertragern eingebauten
Gleistrager gegenseitig abgestiitzt wurden, so daB ein Verbiegen
der Quertrdger unméglich war. Gegen das Zusammenziehen der
Schlaufen zur Quertrédgermitte wurden diese mit Ketten des RUD-
Gehédnges gegen je eine Strebe des Haupttrdgers abgespannt.
Wéhrend des Einhebevorganges wurden die Tragwerke an Zug-
seilen von Haltemannschaften sténdig unter Kontrolle gehalten
und alle Schwingungen und unerwarteten Drehbewegungen ver-
hindert. Beide Tragwerke wurden an einem Tag (3. September)
eingehoben, und zwar um 8 Uhr und um 12 Uhr, wobei die Zwi-
schenzeit zum Umspannen der Seilschlaufen erforderlich war.

Tragwerke 9/10

Nach einer Unterbrechung des Einsatzes von acht Tagen, welche
durch den spéteren Fertigstellungstermin des Strompfeilers 10
bedingt war, begann am rechten (Siid-)Ufer der Zusammenbau
des ersten der beiden schwersten Tragwerke von 42,7 m Lange
und 60t Eigengewicht. Die Bauweise war die gleiche wie bei den
Tragwerken 13/14. Da dieselbe Kompanie des Heerespionier-

6 Ein Tragwerk der Strombriicke beim Ein-
schwemmen

7 Das letzte Tragwerk der Strombriicke wird ein-
gesetzt

8 StraBenbahnbriicke fertig montiert
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Die Tragwerke wurden von dem Bauplatz unmittelbar am Ufer
durch den 80-t-Schwimmkran der DoKW aufgehoben und strom-
abwérts auf die Pfeiler aufgesetzt. Nach dem Einbau des ersten
Tragwerkes am 17. September erfolgte an derselben Stelle der
Zusammenbau des zweiten Tragwerkes; diese Arbeit war am
18. September beendet. Am 19. September 1976 wurde auch die-
ses letzte Briickentragwerk eingehoben.

Die genaue Lagerung der Tragwerke erfolgte erst spéater durch
den Pionier-Instandsetzungstrupp der Pioniertruppenschule. Der
Briickeneinsatz flir die StraBenbahnersatzbriicke war damit be-
endet.

Neben diesem Einsatzschwerpunkt kam es auch zum Einsatz von
Alu-Briickengerdt. So war zur Beschleunigung der Errichtung der
Strompfeiler ndchst dem rechten Ufer eine weitere Pfeiler-
grindungsfirma eingesetzt. Zur besseren Versorgung und Ver-
einfachung der Zugénge zur Bohrfdhre wurde eine Alu-Sonder-
féhre aus drei Ganzpontons zwischen der Bohrinsel und dem
Ufer eingeschwommen und mit einer 9,6 m langen Rampe ein
direkter Zugang vom Ufer aus geschaffen. Die Fahre wurde auch
als Depot fiir schwere Ausriistungsteile der Bohrvorrichtung ver-
wendet (Lasten bis insgesamt 25 t). Die rasche Zuflhrung und die
variablen Baumdglichkeiten des Alu-Gerétes wurden allgemein
beachtet. Dies war besonders der Fall, als der Wunsch auf-
tauchte, nach AbschluB der Bohrarbeiten beim Pfeiler 9 und beim
Pfeiler 5 der StraBenbriicke Schwimmstege zu den beiden
vorgenannten Pfeilern zu haben, um Arbeitspartien und Ausrii-
stung zur Fertigstellung der Pfeiler ohne Benlitzung des ohnehin
liberlasteten Féhrbetriebes einsetzen zu kénnen. Der Umbau der
Fahre in zwei 34 m lange Schwimmstege Form 1F1 auf Halb-
pontons im Abstand von 9,6 m (Briicke der HLK 4) wurde von
einem Zug des Heerespionierbataillons in einem Tag ausgefiihrt.
Den AnschluB zum Land bildete eine 9,6 m lange Rampe, die
beweglich gelagert war. Deshalb wurde der erste Ponton als
Dreiteiler ausgefiihrt.

Fadhrdienst und Rettungsdienst

Seit dem 2. August hat die Pioniertruppe den Fahrdienst fiir alle
Bau- und Raumungsarbeiten ausgefiihrt und dort, wo es moglich
war, stromabwdrts von Arbeitsstellen Rettungsdienste eingerich-
tet. Fir den Fahrdienst wurden hauptsachlich M3/B und M3/D-
Boote eingesetzt, fir den Rettungsdienst, aber auch fiir den
Féhrdienst stromabwiéris der alten Reichsbriicke Pionierboote.
Alle diese Dienste wurden und werden bei Bedarf rund um die
Uhr durchgefiihrt, und ohne dieses besondere ,Service* der
Pioniere wére der gesamte Bau kaum denkbar gewesen. Es gab
auf dem zivilen Sektor nichts Vergleichbares und Sichereres als
diese zweimotorigen, leistungsstarken M-Boote der Pioniere,
deren Wendigkeit und Betriebssicherheit in vielen Tausenden
Ubersetzfahrten bewiesen wurde. Als Instandsetzungstrupp fun-
gierte dabei die Werftgruppe der Patrouillenbootstaffel der Pio-
niertruppenschule in Klosterneuburg, so daB stets geniigend ein-
satzfdhige M-Boote verfligbar waren.

In den ersten Wochen, ehe die provisorische Schiffahrisrinne
in der Donau benitzt werden konnte, wurden weit tber 100
Frachtschiffe mit dringenden Ladungen durch den Donaukanal
durchgeschleust. Auch dabei war ein M-Boot als Bugsierboot mit
besonderem Erfolg eingesetzt.

Zusammenfassung

AbschlieBend kann festgestellt werden, daB die Pioniere des
Bundesheeres die an sie gestellten Aufgaben beim Bau der
StraBenbahnersatzbriicke voll erfiillen konnten, sich ihre Aus-
ristung bewéhrt hat und der Ausbildungsstand des Kaderperso-
nals und der Mannschaften, insbesondere der Spezialisten, als
ausgezeichnet bezeichnet werden kann. Uber den Einsatzwillen
braucht gar nicht gesprochen zu werden: er ist, wie die Erfahrung
vieler Jahre lehrt, bei Einsdtzen besonderer Art selbstverstind-
lich. DaB auch Reserveoffiziere der Pioniertruppe, welche ihre
freiwilligen Waffenlibungen ableisteten, dabei mit Erfolg und be-
sonderem Engagement mitwirkten, sei ebenfalls erw#hnt.

9 Belastungsprobe der StraBenbahnbriicke, im
Vordergrund fertige Pfeiler der StraBenbriicke

10 D-Briickentragwerk fiir die StraBenbriicke vor
Erreichung Pfeiler 4

11 StraBenbriicke D-Briickentragwerk 0—4

12 StraBenbriicke: Einsetzen der letzten Fahr-
bahnplatte
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Der Einsturz der Wiener Reichsbriicke und die
dadurch entstandenen Probleme fiir die GroB-
schiffahrt

Otto Schrodt, Rudolf Reiser
DK 624.21 (436.14) : 625.745.1

Als am 1. August 1976 die Wiener Reichsbriicke durch ihren Ein-
sturz die Schiffahrtsrinne bei Strom-km 1928,922 verlegte, war eine
langerdauernde Unterbrechung des Schiffsverkehrs auf der inter-
nationalen WasserstraBe Donau zu erwarten, deren Auswirkungen
von Regensburg bis Sulina spirbar sein sollten.

Als SofortmaBnahme sperrten Organe der Schiffahrtspolizei den
Bereich oberhalb und unterhalb der Ungliicksstelle durch ent-
sprechende Schiffahrtszeichen. Gleichzeitig wurden durch Dienst-
boote die talwérts fahrenden Schiffszige von der Schiffahrts-
sperre unterrichtet. Die Katastrophenstelle wurde zu einem An-
ziehungspunkt fiir Sportbootfahrer. Uber Rundfunk und Fernsehen
wurde eine Warnung an alle Sportbootfahrer abgegeben, der Un-
gliicksstelle fernzubleiben und die Meldung einer Tageszeitung,
wonach eine enge Durchfahrisrinne bestiinde, dementiert.
Durch das Ungliick selbst kam seitens der Schiffahrt nur ein kurz
oberhalb der Ungllcksstelle verheftetes Passagierschiff zu Scha-
den, das durch herabstiirzende Konstruktionsteile am Hinterschiff
beschadigt wurde. Geringe Schaden entstanden am Schanzkleid
eines ungarischen Fahrgastschiffes durch ein abtreibendes und
touchierendes Personenschiff, ferner waren ein beschadigter An-
legeponton, eine zertrimmerte Pontonbriicke und weitere gering-
flugige Schéaden zu beklagen.

Durch die den freien Wasserlauf hemmenden Briickenteile erfolgte
ein Aufstau von zunéchst 86 cm, der dann durch Schaffung der
Notfahrrinne und den Fortschritt der Rdumarbeiten entsprechend
verringert wurde. Die Uferldnden und Wege konnten gefahrlos
benitzt beziehungsweise begangen werden. Die Anzeige des
Schreibpegels Wien-Reichsbriicke wurde durch einen Rechenwert:
Pegelstand Wien-Reichsbriicke, ungestérter Wasserstand, auf
Grund des bekannten Gefélles vor dem Einsturz, von einem un-
gestorten Bezugspegel abgeleitet.

Doch zuriick zur Schiffahrt. Noch am Tage des Einsturzes erging
eine Kundmachung des Amtes flir Schiffahrt, worin auf den letzten
stromaufwértigen Wendeplatz verwiesen und bestimmte L&nden
fir die zu erwartende Ansammlung von Wasserfahrzeugen der
gewerblichen Schiffahrt bereitgestellt wurden. Die Lande Geschirr-
wasser, Strom-km 1937,000 bis Strom-km 1937.250 r. U., blieb nur
Tankschiffen vorbehalten. Den Personenschiffen wurde das kurz-
fristige Verheften an den Personenstegen der I. DDSG zwischen
Strom-km 1928,400 und Strom-km 1928,600 r. U. gestattet. Seitens
des Innenministeriums wurde die Erlaubnis erteilt, daB ausléandi-
sche Schiffsbesatzungen ihre Fahrzeuge verlassen diirften, aber
eine Konzentration der Fahrzeuge aus Uberwachungsgriinden
opportun erschien. Die Trinkwasserversorgung der an den L&n-
den abgestellten Schiffe erfolgte mittels Tankwagen der Wasser-
werke.

Es wurden Uberlegungen angestellt, wie das Schiffahrtshindernis
ehestens beseitigt und wie bis dahin ein Ersatzverkehr eingerich-
tet werden kénnte. Weiter wurde beschlossen, eine Notfahrrinne
zwischen dem linken Ufer und dem ersten Strompfeiler zu schaf-
fen. Dazu muBte ein Teil des Buhnenfeldes zwecks Erzielung
einer strémungstechnisch giinstigen Zu- und Abfahrt abgebaggert
werden. Als Ubergangslésung bis zur Beendigung vorstehender
MaBnahmen bot sich die Beniitzung des Donaukanales als Um-
fahrungsstrecke an. Dazu muBten zundchst die rechtlichen, in
Form einer Novelle der WasserstraBenverkehrsordnung, BGBI. Nr.
259/1971, und die technischen Voraussetzungen fiir das Befah-
ren des Wiener Donaukanales mit groBen Schiffseinheiten trotz
der bestehenden U-Bahn-Baustelle, welche die Durchfahrtsbreite
auf 13,50 m einschrankte, geschaffen werden. Es muBte dabei be-
sonders darauf geachtet werden, daB die U-Bahn-Baustelle wegen
der Gefahr des Wassereinbruches absolut abgesichert wurde. Es
sollten Donauschiffe mit Ublicherweise 10 bis 11 m Breite trotz
allfalligen Zwischenpackens von Fendern passieren kénnen. Unter
Einsatz von geeigneten Schleppfahrzeugen der I. DDSG, anderer
privater Unternehmungen sowie des Bundesheeres und der Schiff-
fahrtspolizeidienststellen sowie Landeinrichtungen, wie schweren
Seilwinden, konnten unter Aufsicht und Anleitung der Schiffahrts-
polizeiorgane vom 8. bis 29. September 154 Schiffseinheiten durch
den Donaukanal geschleust werden. Als wesentliche Schwierigkeit
erhob sich die Frage nach der Prioritét der Durchstellungen. Alle
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Ein Schwertransport im Donaukanal bei der U-Bahn-Baustelle

wesentlichen Industrie- und Handelsunternehmungen sowie die
Schiffahrtsgesellschaften wurden eingeladen, Dringlichkeitslisten
zu erstellen. Jede Gesellschaft besaB naturgemaB groBes Inter-
esse an der bevorzugten Durchstellung der eigenen Einheiten, wie
zum Beispiel die Durchfiihrung eines Schwertransportes der
VOEST von zwei Reaktoren und einem Absorber, die bereits auf
Schubleichtern verladen waren. Fir diese Fracht war in Ismail am
Schwarzen Meer ein Seeschiff avisiert. Im Falle der nicht recht-
zeitigen Ubergabe wére neben allen Liegegeldern noch die Ent-
schadigung fir das leer zurlickfahrende Seeschiff, nebst einer
Ponale von etlichen Millionen Schilling zu bezahlen gewesen.
Oder es hatte die Donauchemie Pischelsdorf einen EngpaB in
Phosphaten und die Warmekraftwerke TheiB und Korneuburg ent-
nahmen bereits Rohdl aus den Reservetanks. Die VOEST-Alpine
benétigte Heizol-schwer, und schlieBlich war ihr Vorrat an Erz
und Kohle zu ergdnzen. Nur durch geeignete MaBnahmen konnten
alle Wiinsche erflillt und erreicht werden, daB es keine Beschwer-
den gab. Die Kosten hiefiir wurden von der Republik Osterreich
getragen.

Am Strom, an dem sich groBrdumig eine Ansammlung von zirka
400 Schiffen gebildet hatte, gingen die Aufrdumungsarbeiten am
Hauptfeld der ehemaligen Reichsbriicke zligig voran. Die Not-
fahrrinne wurde indessen freigebaggert und stand ab 26. Septem-
ber fir Probefahrten zur Verfligung. Der Geféllsunterschied durch
das noch im Strom liegende Hauptfeld war so groB, daB die sich
ergebende Stromungsgeschwindigkeit in der Rinne von zirka
4 m/sec nur mit Vorspannhilfe liberwunden werden konnte. Fir
das umfangreiche Probefahrtsprogramm wurden zun&chst MS
.Krems“, MS ,Freudenau“ und mehrere unbeladene und bela-
dene Giter- und Tankkahne bereitgestellt. Jeder Schiffahrtsge-
sellschaft wurde die Méglichkeit geboten, Personen zur Ein-
schulung fir die Durchstellungsfahrten zu entsenden.

Zur Schlepphilfe wurde lberwiegend MS ,Krems" der I. DDSG
als das stérkste verfligbare Schiff herangezogen. Es stand in dau-
erndem Funkkontakt mit der Verkehrsleitung der |. DDSG und der
Stromaufsicht Wien-Praterkai, die die Koordinationsaufgaben hin-
sichtlich des Lotsendienstes wahrnahm.

Die notwendige Reihung der Durchstellungen wurde unter Beriick-
sichtigung der Industrie und des Handels sowie der Schiffahrts-
gesellschaften vom Bundesministerium flir Handel, Gewerbe und
Industrie unter Mitwirkung des Amtes flir Schiffahrt festgelegt.
Ab 30. September 1976 wurde die Durchfahrt zwischen dem links-
ufrigen Pfeiler der Reichsbriicke und dem linken Ufer im be-
schriankten AusmaB, unter besonderen Vorschreibungen, dem
Einsatz entsprechender Schlepphilfe, unter stindiger Aufsicht der
zusténdigen Schiffahrtspolizeiorgane, freigegeben.

Es klappte alles reibungslos, es kam weder zu Schiffshavarien
noch zu sonstigen Unféllen. Der Schiffstau begann sich langsam
aufzulésen. Auf diese Weise wurden bis 1. Mérz 1977 insgesamt
zirka 7000 Schiffseinheiten durch die Notfahrrinne durchgestellt.
In der Zwischenzeit wurden die behelfsméBige StraBenbahnbriicke
und die StraBenbriicke fertiggestellt. Am 2. Mérz 1977 war die
Schiffahrt im Einbahnverkehr durch die zweite Durchfahrtséffnung
in diesen Notbriicken, gerechnet vom linken Ufer, moglich. Die
Regelung des Schiffsverkehrs erfolgte durch Schiffahrtspolizei-
organe jeweils von 8.00 Uhr bis Sonnenuntergang.

Ab 30. April 1977 war fir den Schiffsverkehr im Bereich der
Notbriicken, flir den Tal- und Bergverkehr getrennt, je eine Briik-
kenéffnung zur Verfligung gestellt. Damit waren alle Schiffahrts-
behinderungen beseitigt und die Bereitstellung der Schlepphilfe
entbehrlich geworden.



1 Vorpriifung

2 Erste Beurteilung durch die Jury

3 AbschlieBende Sitzung der Jury

Wettbewerb und Vorgeschichte

Gerhard Gilnreiner, Heinz Lemberger, Eva Oliwa

DK 624.21 (436.14) (079) : 625.745.1

Planungskreis Reichsbriicke

Am 3. August 1976 wurde vom Stadtbaudirektor Dipl.-Ing. Anton
Seda eine Arbeitsgruppe flir die Durchfitihrung der Vorarbeiten fir
die Projektierung der neuen Reichsbriicke, der ,Planungskreis
Reichsbriicke”, eingesetzt. Dieser Planungskreis, der spater mit
der Erstellung der Ausschreibungsunterlagen und der Vorpriifung
fir den Projektwettbewerb Reichsbriicke betraut wurde, hatte vor-
erst die Aufgabe, unter Einschaltung der wichtigsten Fachdienst-
stellen des Magistrates der Stadt Wien, des Bundes und von Zivil-
ingenieurbiiros so rasch wie méglich die Anforderungen an die
wiederzuerrichtende Reichsbriicke zu formulieren, eine erste Ab-
grenzung der Alternativen vorzunehmen und die baulichen
Schwerpunkte festzulegen.

Eine 2. Phase sollte die vertiefte Bearbeitung der sinnvoll denk-
baren Lésungen zum Ziele haben. Nach Erstellung und Aufberei-
tung umfassender Unterlagen sollte die Entscheidung auf politi-
scher Ebene bereits Anfang Dezember 1976 getroffen werden.
In der 3. Phase war die Projektierung konkreter Ldosungen, das
Genehmigungsverfahren und die Bauvorbereitung vorgesehen.
Der Planungskreis Reichsbriicke arbeitete unter der Federfiihrung
der MA 18 — Stadtstrukturplanung —, Projektleiter VOK Giln-
reiner, und hatte folgende Zusammensetzung:

Beamte im Planungskreis:

MR Dipl.-Ing. Dr. Grundtner — BM fiir Bauten und Technik

MR Dipl.-Ing. Hermann — BM fiir Bauten und Technik

SR Dipl.-Ing. Buchsbaum — WStW — Verkehrsbetriebe

BR Dipl.-Ing. Danner — MA 18 — Fachbereich 6ffentlicher Verkehr,
Projekt

Dipl.-Ing. Domany — MA 18 — Fachbereich Griinraum, Erholung,
Umwelt

StOBK Dipl.-Ing. Fauland — MA 18 — Fachbereich OBB, Schiffahrt
BR Dipl.-Ing. Kotyza — MA 18 — Fachbereich Stadtentwicklungs-
plan

OBR Dr. Oliwa — MA 18 — Wettbewerbsabwicklung

BR Dipl.-Ing. Dr. Schmid —MA 18 — Fachbereich Individualver-
kehr

BR Dipl.-Ing. Wiinschmann — MA 18 — Fachbereich &ffentlicher
Verkehr, Planung

Dipl.-Ing. Steiner — MA 21 — Fachbereich Gestaltung

SR Dipl.-Ing. Eyer — MA 28 — BundesstraBenverwaltung

OBR Dipl.-Ing. Minich — MA 29 — Fachbereich Hydraulik und
Hochwasserschutz

BR Dipl.-Ing. Dr. Pelz — MA 29 — Fachbereich Briickenbau

OBR Dipl.-Ing. Proksch — MA 29 — Fachbereich Grundbau

SR Dipl.-Ing. Déllerl — MA 38 — U-Bahn-Bau

SR Dipl.-Ing. Kling — MA 41 — Vermessungstechnik

OBR Dipl.-Ing. Schmidl — MA 46 — Verkehrsorganisation
Architekt Mag. arch. Ing. Lemberger — Projektleitstelle — Wett-
bewerbsabwicklung

Spater zugezogen: MR. Dr. Honsak

Hofrat DDr. Skrovanek

Dr. Konrad

Weitere Dienststellen beziehungsweise deren Vertreter sowie Kon-
sulenten werden von den Verantwortlichen fir die Fachbereiche
nach Bedarf zugezogen.

Konsulenten im Planungskreis:

Architektengruppe U-Bahn: Arch. Holzbauer, Dipl.-Ing. Marscha-
lek, Dipl.-Ing. Ladstatter, Dipl.-Ing. Gantar, Partsch,
Stadtgestaltung und Briickengestaltung

Dipl.-Ing. Dalinger, Ingenieurkonsulent fir Vermessungswesen,
Vermessungswesen, Achsfestlegung

0. Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Dorfwirth, Ziv.-Ing. flir Bauwesen,
Individualverkehr

Osterreichisches Institut fiir Raumplanung — Prof. Jager
Stadtentwicklungsplan Dipl.-Ing. Purschke

Dipl.-Ing. Pauser, Ziv.-Ing. fir Bauwesen,

Reichsbriicke, U 1, B 8

Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Schickl, Ziv.-Ing. fiir Bauwesen,
U-Bahn

Dipl.-Ing. Zottl, Dipl.-Ing. Erber, Ziv.-Ing. fiir Bauwesen,
Schutzwasserbau, Schiffahrt
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Wettbewerbsvorbereitung

Am 15. September 1976 teilten Blirgermeister Gratz und die Stadt-
rate Nekula und Prof. Wurzer nach vorangegangener Beratung
mit dem Bundesministerium fiir Bauten und Technik und der
Bundesingenieurkammer in einem Pressegesprédch mit, daB fir
die neue Reichsbriicke ein internationaler stadtebaulicher Ideen-
wettbewerb ausgeschrieben werde. Der Wettbewerb werde in
enger Zusammenarbeit mit der internationalen Jury ,,Donau-
bereich Wien® durchgefiihrt, wobei es denkbar wére, diese Jury
um Briickenbauexperten zu erweitern und auch fiir den Projekt-
wettbewerb Reichsbriicke zu berufen.

Die Jury Donaubereich Wien wurde in der Zeit vom 29. Septem-
ber bis 1. Oktober 1976 zu einer auBerordentlichen Sitzung ein-
berufen.* Bei dieser Sitzung wurden die Vorschlage fir die Wett-
bewerbsabwicklung und die Erstellung der Ausschreibungsunter-
lagen so weit diskutiert, daB dem Auslober (der Wettbewerb wurde
vom Landeshauptmann von Wien namens der Republik Oster-
reich und der Gemeinde Wien veranstaltet) in der kiirzest mdg-
lichen Zeit die endgiltigen Unterlagen zur Verfligung gestellt
werden konnen.

Im Hinblick auf die nunmehr offene Frage, wie weit die neue
Reichsbriicke EinfluB auf den Donaubereich haben wird, war die
Jury ,Wettbewerb Donaubereich Wien* unter dem Vorsitz von
Prof. Jakob Maurer, Ziirich, am 29. September 1976 zu der er
wéahnten auBerordentlichen Sitzung zusammengetreten. Zur Be-
waltigung der Aufgaben des Projektwettbewerbes Reichsbriicke
wurde durch Ergénzung der Jury Donaubereich Wien um sechs
Briickenbauexperten die Jury fiir den Projekiwettbewerb Reichs-
briicke geschaffen.

Ziel des Projektwettbewerbes Reichsbriicke war, schnellstens zu
ausflihrungsreifen Entwirfen zu gelangen. In dieser besonderen
Situation war es daher erforderlich, nicht nur die stddtebaulichen
und gestalterischen Anforderungen und L&sungsmdoglichkeiten zu
erarbeiten, sondern vielmehr auch zugleich eine Ausschreibung
fir den Neubau der Briicke im Rahmen eines einstufigen Ver-
fahrens durchzufihren.

Auf Grundlage eines von der Stadt Wien und der Bundesinge-
nieurkammer erarbeiteten Vorschlages wurde nachfolgender Rah-
men fir die Wettbewerbsabwicklung empfohlen:

Auslober

Der Landeshauptmann von Wien wird namens der Republik Oster-
reich einen Offentlichen Projektwettbewerb fiir die Planung und
Ausfiihrung der neuen Wiener Reichsbriicke ausschreiben.

Teilnahmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt sind Projektteams, welche bestehen miissen
mindestens aus

a) einem Ziviltechniker des Fachgebietes Bauwesen,

b) einem Ziviltechniker des Fachgebietes Architektur (Architekt),
c) einer ausfiihrenden Firma des In- oder Auslandes.
(Ausfiihrende Firmen miissen spatestens zum Zeitpunkt einer
eventuellen spéateren Auftragserteilung Uber eine Osterreichische
Gewerbeberechtigung verfligen.)

Die unter a) und b) genannten Ziviltechniker sind nur an einem
Projektteam teilnahmeberechtigt.

Es ist méglich, daB ein derart aus Teilnahmeberechtigten zusam-
mengesetztes Team durch in- und ausl&ndische Experten als
Teammitglieder erweitert wird.

Inhalt des Wettbewerbes

Der Projektwettbewerb soll nach den vorgegebenen Randbedin-
gungen generelle Projekte ergeben, welche nach folgenden Ge-
sichtspunkten bewertet werden:

a) gestalterisch (eigentliche Brlickengestaltung, stidtebauliche
Einbindung, Briickenkdpfe, Brickenfamilie, Stadtgestaltung),

b) konstruktiv (genaue Darlegung der Konstruktion),

c) preislich (Abgabe eines verbindlichen Pauschaloffertes mit glei-
tenden Preisen),

d) terminlich (Vorlage eines verbindlichen Terminplanes fiir die
Ausfithrung, abgesichert durch eine Ponalbestimmung).

* Siehe: Wettbewerb Donaubereich Wien — 1. Wettbewerbsstufe, Protokolle
der Jury
Aufbau Monographie 4, Wettbewerb Donaubereich Wien

Wettbewerb Donaubereich Wien — 2. Wettbewerbsstufe, AbschluBbericht,
Teil 3.2.1
Protokolle der beratenden Jury

Aufbau Monographie 6, Wettbewerb Donaubereich Wien — 2. Wettbewerbs-
stufe
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Allgemeine Bedingungen

Personen, die an der Vorbereitung dieses Wettbewerbes beteiligt
waren, sowie Mitglieder der Jury sind von der Teilnahme an die-
sem Wettbewerb ausgeschlossen.

Der Auslober beabsichtigt, der Jury insgesamt 5 000 000 Schilling
zur Aufteilung als Spesenbeitrag an die beteiligten Teams zur
Verfligung zu stellen, wobei die Jury eine Reihung der Projekte
vornehmen wird und héchstens diesen Betrag gleichméBig an die
erstgereihten Teams aufteilen wird. (Der Spesenbeitrag wird im

Einzelfall mindestens 350000 Schilling, hochstens jedoch
500 000 Schilling betragen.)
Fristen

Um dem Auslober eine Ubersicht Gber das Interesse und die
Teambildungen zu geben, werden alle interessierten Planungs-
teams aufgefordert, bis spéatestens 28. Oktober 1976 im Bliro der
Projektleitstelle Donaubereich Wien ihre Anmeldung zu hinter-
legen.

Die eigentliche Bearbeitungszeit beginnt zwischen 1. und 15. De-
zember und endet jedenfalls am 2. Mai 1977.

Die Jurierung der eingereichten Arbeiten ist von 13. bis 18. Juni
1977 vorgesehen.

Am 12. Oktober 1976 stimmte der Wiener Stadtsenat der Aus-
schreibung eines offentlichen einstufigen Projektwettbewerbes
fiir die Planung der Errichtung der Wiener Reichsbriicke zu.
Der oben erwahnte Planungskreis Reichsbriicke wurde auf Grund
des erheblichen Informationsvorsprunges beauftragt, die Wett-
bewerbsunterlagen zu erstellen und nach Abgabe auch die Vor-
prifung durchzufiihren.

1. Sitzung der Jury Projektwettbewerb Reichsbriicke
8. bis 11. November 1976

Am 8. November 1976 trat die Jury Projektwettbewerb Reichs-
briicke zu ihrer 1. Sitzung zusammen. Zum Vorsitzenden der Jury
wurde der international angesehene Briickenbauexperte Profes-
sor Dr. Ing. Fritz Leonhardt und als dessen Stelivertreter MR Dipl.-
Ing. Karl Walbiner und Prof. Arch. Dipl.-Ing. Herbert Muller-Hart-
burg gewéhlt.

Der Jury gehérten an:

Vorsitzender:
o. Prof. em. Dr. Ing. E. h., Dr. techn. h. ¢c. Dr. Ing. Fritz Leonhardt,
Stuttgart

Stellvertretende Vorsitzende:
MR Dipl.-Ing. Karl Walbiner, Wien
Prof. Arch. Dipl.-Ing. Herbert Miller-Hartburg

Weitere Juroren:

Prof. Dr. Konrad Buchwald, Hannover

OSR Dipl.-Ing. Otto Engelberger, Wien

Prof. Dr. Kurt Freisitzer, Graz

OSR Dipl.-Ing. Franz Gassner, Wien

SR Dipl.-Ing. Dr. Josef Jeschke, Wien

Prof. Dr. sc. techn. Dipl. Arch. Jakob Maurer, Ziirich
Prof. Arch. Gustav Peichl, Wien

MR Dipl.-Ing. Heinrich Reysach, Wien

Prof. Dipl.-Ing. Thomas Sieverts, Darmstadt

Ziv.-Ing. fir Bauwesen Dipl.-Ing. Helmut Werner, Wien

Ersatzjuroren:

Dr. Friedrich Wilhelm Dahmen, Siegberg-Kaldauen

Dipl.-Ing. Bruno Domany, Wien

MR Dipl.-Ing. Dr. Siegfried Grundtner, Wien

Dr. Karolus Heil, Eichenau bei Miinchen

BR Dipl.-Ing. Dr. Josef Pelz, Wien

SR Dipl.-Ing. Norbert Weber, Wien

Arch. Dipl.-Ing. Fedor Wenzler, Zagreb

Arch. Dipl.-Ing. Wolfgang Windbrechtinger, Wien

Der Jury gehdrten nicht an, waren aber berechtigt, an deren Sit-
zungen ohne Stimmrecht teilzunehmen:

Dipl.-Ing. Dr. Reinhard Breit — Vorpriifung Wettbewerb Donau-
bereich Wien

Projektleiter VOK Gerhard Gilnreiner — Vorpriifung Projektwett-
bewerb Reichsbriicke Wien

Architekt Mag. arch. Ing. Heinz Lemberger — Leiter des Bliros
Projektleitstelle Donaubereich Wien

OBR Dr. Eva Oliwa — Finanzielle Abwicklung und Organisation
(MA 18)

Experten des Auslobers wurden von der Jury mit Riick-
sicht auf ihren Wirkungsbereich zugezogen:



SR Dipl.-Ing. Friedrich Buchsbaum — WVB — U-Bahn

BR Dipl.-Ing. Wilhelm Danner — MA 18 — Ausschreibung

StOBK Dipl.-Ing. Adolf Fauland — MA 18 — Wasserbau und Schifi-
fahrt, OBB

MR Dipl.-Ing. Erich Hermann — BM flir Bauten und Technik

SR Dipl.-Ing. Robert Kling — MA 41 — Stadtvermessung

BR Dipl.-Ing. Georg Kotyza — MA 18 — Stadtentwicklung

OBR Dipl.-Ing. Walter Minich — MA 29 — Wasserbau

OBR Dipl.-Ing. Erwin Proksch — MA 29 — Grundbau

BR Dipl.-Ing. Dr. Friedrich Schmid — MA 18 — Individualverkehr
OBR Dipl.-Ing. Hans Schmidl — MA 46 — Verkehrsorganisation
OMR Dr. Karl Skyba — MA 4 — finanzielle Angelegenheiten
Dipl.-Ing. Klaus Steiner — MA 21 — Gestaltung

BR Dipl.-Ing. Peter Wiinschmann — MA 18 — U-Bahn

Ziv.-Ing. fir Kulturtechnik Dipl.-Ing. Dr. Fritz Kopf — Wasserbau

Ziel dieser 1. Jurysitzung war die Approbation der vom Planungs-
kreis Reichsbriicke erstellten Wettbewerbsunterlagen, die in fiinf
Arbeitskreisen beraten wurden.

Die Wettbewerbsunterlagen bestanden aus:

Einlage 1: Bedingungen, Aufgabe, Leistung, Unterlagen

Einlage 2: Stadtentwicklung
Einlage 3: Stadtgestaltung und Briickengestaltung
Einlage 4: Individualverkehr
Einlage 5: U-Bahn
Einlage 6: Wasserbau, Schiffahrt
Einlage 7: Vermessung, Grundbesitz
8:

Einlage 8: Ausschreibung

Nach vier Sitzungstagen wurde die Einlage 1 der Wettbewerbs-
unterlagen von der Jury genehmigt, einem Exekutivkomitee wurde
die Approbation der Einlagen 2 bis 8 Ubertragen.

Sitzungen des Exekutivkomitees

Unter dem Vorsitz von Prof. Arch. Dipl.-Ing. Miiller-Hartburg wur-
den in zwei Sitzungen die Einlagen 2 bis 8 der Wettbewerbsunter-
lagen Uberarbeitet und redigiert.

Eine weitere Arbeitsgruppe, bestehend aus Juristen des Bundes,
der Stadt Wien und der Bundesingenieurkammer nahm eine Uber-
prifung der Unterlagen in rechtlicher Hinsicht vor.

Nach einer letzten Durchsicht durch den Vorsitzenden der Jury
Prof. Leonhardt und der Freigabe des Wettbewerbes durch die
Bundesingenieurkammer wurden die Wettbewerbsunterlagen Ende
November 1976 zur Vervielfaltigung freigegeben.

Den Ausschreibungsunterlagen lag folgender Terminplan bei, der
exakt eingehalten wurde:

28. Oktober 1976
18. November 1976

Ende der Voranmeldefrist fiir Projekiteams
Information und Aufforderung zur binden-
den Anmeldung (Kautionshinterlegung)
Verdffentlichung der Ausschreibung in
amtlicher Zeitungsanzeige und im Amts-
blatt der Stadt Wien

Letztmdglicher Eingang der Kaution bei
kostenloser Zustellung

10. Dezember 1976 Zustellung der Wettbewerbsunterlagen

10. Dezember 1976 bis Zustellung der 6ffentlichen Ausschreibung
2. Mai 1977 und des Wettbewerbes

31. Janner 1977 Letztméglicher Eingang der Kaution (An-
meldeschluB)

Ende November 1976

8. Dezember 1976

2. Mai 1977 12.00 Uhr Abgabetermin
Kommissionelle Anbotserdffnung

3. Mai 1977 bis Vorprifung

12. Juni 1977

13. Juni 1977 bis Jury zur Beurteilung der eingelangten Ent-
17. Juni 1977 wirfe

19. Juni 1977 bis Offentliche Ausstellung der Wettbewerbs-
30. Juni 1977 projekte im Wiener Messepalast

Auszug aus den Wettbewerbsunterlagen

Anforderungen an das Stadtgeflige

Artund FunktionderBricke

Die neue Reichsbriicke mit ihren Anschliissen hat im Stadtgeflige
Wiens eine besondere Bedeutung; gleichermaBen als Verkehrs-
verbindung, als stadtrdumliches Element, als charakteristische
technische Form und liberhaupt als zentrale Verbindung der Stadt-
teile beiderseits der Donau.

STELLUNG UND AUFGABE DER BRUCKE
LICHEN GEFUGE

Die Reichsbriicke Uberspannt einen europdischen Strom und
Wasserweg von internationaler Bedeutung. Gleichzeitig liegt die
Briicke im Zuge der kiinftig wichtigsten Wiener Stadtachse. Die

IM STADTRAUM-

Kreuzung von Donauraum und Stadtachse sowie der staddtebau-
liche Charakter dieser wesentlichen Stadtachse soll mit dem
neuen Briickenbauwerk und mit den in den angrenzenden Berei-
chen erforderlichen und zu erwartenden StadtumbaumaBnahmen
verdeutlicht werden. Vor allem soll die in Ansétzen schon erkenn-
bare Folge charakteristischer Stadtriume entlang dieser Stadt-
straBe, die vom Praterstern bis Uber Kagran hinausreicht und
deren Charakter in Punkt 3.3.1.2 der Einlage 3 ausfiihrlicher dar-
gestellt ist, akzentuiert werden. Das Hinterland der Reichsbriicke
erhélt im Bereich des Nordbahnhofgelandes und des IAKW (Inter-
nationales Amtssitz- und Konferenzzentrum Wien) durch die
Schaffung von mehr als 10 000 Arbeitspldatzen mit zum Teil inter-
nationalem Charakter besonderes Gewicht.

Durch die N&he des Amtssitzes der internationalen Organisationen
und des KongreBzentrums wird die Briicke selbst in den Blick-
punkt des weltweiten Interesses riicken. Dem erhéhten Image-
wert des Freizeitbereiches Neue Donau und Donauinsel und des-
sen funktionalen Anspriichen ist besonders zu entsprechen.
Heute besteht ein deutlicher Bedeutungsiiberhang fiir den Donau-
strom.

Es ist jedoch nicht auszuschlieBen beziehungsweise sogar sehr
wahrscheinlich, daB nach Realisierung der Neuen Donau und In-
besitznahme durch die Bevélkerung sowie die weitere Entwick-
lung des IAKW eine BewuBtseinsverdnderung eintreten wird.
Unter diesen Zukunftsaspekten ist die Art der Ausformung der
bestehenden Briickenbauwerke im Wiener Donaubereich (Uber-
spannung des Donaustromes und Flutbriicke im Inundations-
gebiet) nicht mehr giiltig.

Die Reichsbriicke kénnte als erste einer neuen Briickengeneration
den oben erwahnten kiinftigen Verhéaltnissen entsprechen. Jeden-
falls sollte mehr als bisher der Bedeutung des vom Ufer entlang
des Handelskais bis zum Ufer entlang des Hubertusdammes rei-
chenden Gesamtraumes Rechnung getragen werden.

VERKEHRSFUNKTIONEN

Die Achse hat keine wesentlichen Fernverkehrsfunktionen, weder
im o6ffentlichen noch im privaten Verkehr. Sie dient dem inner-
stédtischen Verkehr zur Verbindung wesentlicher Stadtteile unter-
einander und mit dem Zentrum. Die Briicke dient allen Arten von
Verkehrsteilnehmern: U-Bahn-Benitzern, Autofahrern, Radfahrern
und FuBgéngern; sie soll allen diesen Verkehrsteilnehmern die
Erflllung der materiellen Verkehrsfunktion und dariiber hinaus
auch das Erlebnis des Donauraumes ermdglichen.

Die Bedeutung als Verkehrselement wird in folgenden Angaben
sichtbar: Die Einwohnerzahl im Bereich Wien links der Donau ist
von 1951 bis 1971 um 50 Prozent gewachsen (1971 = 185 000 Ein-
wohner) und nimmt in den né&chsten Jahrzehnten weiter zu (kiinf-
tig zirka 250000 bis 300 000 Einwohner). Im FuBgéngereinzugs-
bereich werden zirka 30000 Einwohner wohnen und arbeiten.
Einen groBen Teil der Verkehrsteilnehmer bilden vor allem in den
Sommermonaten die Beniitzer der alten und neuen Erholungs-
réaume. Allein im Nahbereich der Reichsbriicke werden sich in
Spitzenzeiten auf der Neuen Donau und Donauinsel etwa 20 000
Personen taglich aufhalten.

Nach Inbetriebnahme der Linie U1 werden damit im Durchschnitt
téglich rund 70 000 Personen die Donau queren, die mittelfristigen
Verkehrsprognosen fiir den Individualverkehr rechnen mit maxi-
mal 48 000 Kraftfahrzeugen pro Tag (Verkehrszdhlung Reichs-
briicke 1971: mehr als 35000 Kfz-Einheiten pro Tag).

GESTALTUNG DER BRUCKE UND IHRE STELLUNG
STADTACHSE

Die neue Reichsbriicke soll in ihrer Form die Bedeutung, die sie
im Stadtgeflige hat, sichtbar machen: Sie soll den Bedeutungs-
zuwachs des Donaubereichs (IAKW, Erholungsraum, Neue Donau
und Donauinsel und nérdlich anschlieBende Entwicklungsbereiche)
signalisieren und damit auch der Orientierung dienen. Da die
Briicke im weiten Landschaftsraum des Donautales nicht fiir sich
allein wirkt, sondern zusammen mit anderen Briicken, die zum
Teil vorhanden sind, zum Teil in den n&chsten Jahren ersetzt und
zum Teil neu geplant werden, ist ihre Stellung in diesem Briicken-
ensemble darzustellen. Im Landschaftsraum soll die Briicke Sicht-
beziige mdglichst wenig behindern und den &kologischen Zusam-
menhang nicht unterbrechen. Dariliber hinaus ist das Erlebnis der
unterschiedlichen charakteristischen Stadtteilrdume (vom Prater-
stern bis Kagran) im Zuge der Stadtachse fiir die Benltzer zu
ermdoglichen.

Auswirkungen unterschiedlicher U-Bahn-Trassen und deren ge-
stalterische Einbindung auf die Stadtentwicklung und den Stadte-
bau.

IN DER
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Der Spielraum der Gestaltung liegt in der Auswahl und Kombi-
nation der moglichen und insbesondere der in den Einlagen 4 und
5 dargestellten VerkehrsstraBen und ihrer gestalterischen Durch-
bildung.

U-BAHN-FUHRUNG

Die Trassenfithrung der U-Bahn ist im Rahmen der Ausschreibung
freigestellt. Die gewdhlte Trasse und ihr Bezug zur StraBenfiih-
rung sind auf die Auswirkungen in den angrenzenden Gebieten
im Hinblick auf Stadtentwicklungsaspekte, stadtebaulich-gestalte-
rische Aspekte, auf ihre Immissionsbelastung der angrenzenden
Gebiete und im Hinblick auf Ausbau und Folgekosten zu iiber-
prifen; die Vor- und Nachteile sind nachzuweisen. Eine U-Bahn-
Flhrung im geschlossenen Hohlkasten der Briicke ist uner-
wiinscht.

AUSWIRKUNGEN AUF DIE ENTWICKLUNGSRAUME
Insbesondere sind die Auswirkungen auf den Bestand, die
Schwerpunktverteilung und die zukiinftige Entwicklung der Be-
reiche von Kaisermihlen, des IAKW inklusive der Erweiterungs-
flaiche (Baugeldnde C) und des Stadtteils nordostlich der Alten
Donau (Zentrumsbereich Kagran und der alte Ortskern Kagran)
nachzuweisen.

AUSWIRKUNGEN AUF DIE GESTALTUNG DER STADTRAUME
Die Auswirkung auf die Gestaltung der Stadtrdume ist anschau-
lich mit Fotomontagen (Perspektivskizzen) darzustellen. Die stadt-
rdumliche Bedeutung der Achse im Stadtgeflige und die charakte-
ristische Abfolge der Stadirdume muB dabei unbedingt beachtet
werden.

STADTEBAULICHE EINBINDUNG
BRUCKE

Obwohl die Bricke am alten Standort wieder errichtet wird, er-
geben sich im Bereich der Uferanschliisse und der Anschlisse auf
der Insel neue Mdglichkeiten, die sorgfaltig genutzt werden mis-
sen.

SICHTBEZIEHUNGEN

Die Briicke muB als Teil der wesentlichen Achse die Sichtbezieh-
hung auf St. Stephan beziehungsweise auf IAKW beriicksichtigen
und das Erlebnis des Landschaftsraumes, besonders stromauf-
warts von der Briicke aus, fiir alle Verkehrsteilnehmer geschwin-
digkeitsabhangig ermdglichen. Die Autofahrer sollen die Stadt-
achse mit ihren charakteristischen Abfolgen kontinuierlich, ohne
wesentliche Unterbrechung, erleben kénnen.

BRUCKENKOPFE

Die Briickenkdpfe missen in ihren Anlageverhélinissen maBstéb-
lich gegeniliber dem jeweiligen stadtischen Raum dimensioniert
sein, ihre Funktion fir den Benltzer (nicht nur fiir Autofahrer,
sondern insbesondere fiir den FuBgénger und Radfahrer) leicht
Uberschaubar und erfaBbar sein.

Briickenkopf Mexikoplatz

Der rechte Briickenkopf soll als ,,grliner Briickenkopf” ausgebil-
det werden, jedoch im Gegensatz zum linken als urbaner, park-
&hnlicher Bereich, der in einem ,,Boulevard” LassallestraBe, der
einen Bestandteil des stddtebaulichen Konzeptes des Pratersterns
darstellt, seine Fortsetzung finden kann. Die Kirche (zum HI. Franz
von Assisi) muB in die Platzgestaliung einbezogen werden. Fiir
die Personenschiffahrt ist im Nahbereich der Briicke eine Anlege-
stelle zu beriicksichtigen.

IM EINFLUSSBEREICH DER

Verbindung der Briicke mit der Donauinsel

Im Bereich der Insel sind mindestens die Uferbereiche und min-
destens eine hochwassersichere Zone durchléssig zu gestalten.
Auf die Benutzerfreundlichkeit dieser Rdume ist besonderer Wert
zu legen; dies gilt auch fir den Erlebnisbereich von der Neuen
Donau aus.

Es soll eine attraktive Verbindung fiir FuBgénger, Radfahrer und
U-Bahn-Beniitzer hergestellt werden. Fiir Einsatzfahrzeuge sind
Befahrungsmoglichkeiten, eventuell Uber FuBgdngerwege, vorzu-
sehen. Die Ufergestaltung selbst im Bereich der Briicke ist archi-
tektonisch-urban auszugestalten.

Briickenkopf Kaisermiihlen

Die Verbindung mit der A 22 soll landschaftsgebunden ausgebaut
werden, der Briickenkopf selbst soll mdglichst wenig eigenstandig
in Erscheinung treten, die Ufergestaltung im Bereich des Briik-
kenkopfes ist architektonisch-urban zu gestalten. In diesem Be-
reich ist auf die Uberschaubarkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer be-

sonders zu achten. Es ist eine atiraktive FuBwegverbindung vom
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Vorland Kaisermiuhlen zum neuen Seeufer sowie von Kaisermiih-
len zum Donaupark zu schaffen.

GESTALTUNG UND KONSTRUKTION DER BRUCKE

Die Briicke soll eine charakteristische technische und gestalteri-
sche Durchformung erfahren. Die verschiedenen Funktionen (Auf-
enthalt und Verkehrsablaufe) sollen auch von den Ufern, vom
Strom und der Neuen Donau sichtbar sein. Die Gestaltung muB
die Erlebnismoglichkeiten aller Verkehrsteilnehmer beriicksichti-
gen.

BRUCKENAUSSTATTUNG

Die Ausstattung der Briicke mit Sicherheitseinrichtungen (Gelén-
der, Beleuchtungskdrper sowie Verkehrsleit- und Sicherheitsein-
richtungen) und vor Beldstigung schitzender Einrichtung wird bei
Einhaltung der funktionellen Erfordernisse in der Gestaltung frei-
gestellt. Es ist zuldssig, daB neben der ausschreibungsgeméB zu-
gelassenen Ausstattung flir den stadtebaulichen Charakter der
Briicke entsprechende Vorschlage gemacht und alternativ ange-
boten werden.

U-BAHN

U-Bahn-Bentitzer sollen von ihren Pldtzen aus die Wasserwege,
den Landschaftsraum des Donaubereiches und die Stadtkanten
sehen kénnen. Sie sollen von der U-Bahn-Station aus bequeme
und erlebnisreiche Zugénge zum Donaubereich haben.

GEHSTEIGE UND FUSSWEGE

Dem FuBgénger soll ein attraktiver Weg auf der Briicke geboten
werden. Hiebei sollen in ihrer Bewegungsfreiheit Behinderte
(Alte, Rollstuhl- und Kinderwagenfahrer) besonders berlicksichtigt
werden. Den FuBgangern sollten unter Umstadnden besondere Ver-
weilmdéglichkeiten mit Blick auf Strom und Stadt geboten werden.
Bei der Ausgestaltung des FuBgédngerweges sind objektive und
subjektive Sicherheitsbedlirfnisse der Passanten zu beachten. Die
Passanten sollen auch im Rahmen des Moglichen vor Beldstigun-
gen geschiitzt werden.

RADWEG
Fiur die Radfahrer gilt im Prinzip &hnliches wie fir die FuBgénger,

eine bauliche Trennung ist bei entsprechender Breite nicht erfor-
derlich.

FAHRBAHN
Autobenliitzer sollen den Donaustrom, den zentralen Landschafts-
raum und die Stadtkanten von der Briicke aus gut sehen kénnen.

Die Art der StraBengestaltung und der Briickenausstattung muB
den StadtstraBencharakter unterstreichen.

ZIELSETZUNGEN DER UMFASSENDEN LANDESVERTEIDIGUNG
Die Reichbriicke soll im Rahmen des Méglichen aus Griinden des
Zivil- und Katastrophenschutzes so gestaltet werden, daB die
Briicke auch in Ausnahmesituationen in hohem MaB ihre Funktion
als Verkehrstrager, Versorgungstrager und Fluchtweg in beiden
Richtungen erfiilien kann.

BESONDERE VERKEHRSANFORDERUNGEN

UBERGEORDNETES STRASSENNETZ

Die StraBenverbindung iber die Reichsbriicke (B 8-Angerner
BundesstraBe) ist Bestandteil des libergeordneten StraBennetzes.
Sie dient als RadialstraBe zum Verkehr vom und zum Zentrum
und der Verbindung bedeutender Stadtteile. Sie wird kinftig keine
wesentliche Fernverkehrsfunktion zu erfilllen haben. Diese wird
von der A 24-Autobahnverbindung Wien-Ost nach deren Fertig-
stellung Ubernommen werden (siehe Punkt 2.2.1.2). DemgeméaB
missen Anlageverhélinisse und Ausstattung der B 8 dem kiiniti-
gen StadtstraBencharakter Rechnung tragen.

VERKNUPFUNGEN MIT DEM UBERGEORDNETEN STRASSEN-
NETZ

Im AnschluB an die bestehende Wagramer StraBe ist der Verkehr
lUber die Reichsbriicke auf Grund des prognostizierten Verkehrs-
autkommens mit je 3 Fahrstreifen pro Fahrtrichtung auszustatten
(zuziiglich der Mandéverspuren in den Knoten und Kreuzungsberei-
chen). Im Raum Reichsbriicke ist die B8 am rechten Donauufer
mit der B 10-Budapester BundesstraBe (Verteilerschiene entlang
des rechten Donauufers) und am linken Ufer mit der A 22-Donau-
ufer-Autobahn (hochwertige Tangente an das dichtbebaute Stadt-
gebiet) zu verbinden.

Verknilipfungen mit der A 22 sind daher als AnschluBstellen aus-
zubilden. Hingegen kénnen Verkniipfungen mit B8 und B 10
(funktionell niederrangiger als die A 22) in der Regel planeben mit
Verkehrslichtsignalanlagen ausgestattet werden. Sie sollen jedoch



von der Reichsbriicke soweit abgesetzt sein, daB kreuzungsfreie
Rampenanschliisse in den Briickenképfen mdglich sind.

Die Ruckwirkungen der groBen Verkehrserreger IAKW (Internatio-
nales Amtssitz- und Konferenzzentrum Wien) und Vorland Kaiser-
muhlen (Freizeitverkehr Neue Donau), die laut generellem Stra-
Benprojekt jedenfalls einen direkten AnschluB an die A 22 erhal-
ten, sind besonders zu beachten; zusatzlich muB Kaisermihlen an
die B 8 angebunden werden.

Die VerkehrserschlieBung im Raum EngerthstraBe und Handelskai
soll grundsétzlich auf kirzestem Weg Uber die B 10 erfolgen;
EngerthstraBe und VorgartenstraBe haben kiinftig nur mehr unter-
geordnete lokale ErschlieBungsfunktion (Anrainerverkehr).

U-BAHN

Im Wettbewerbsbereich quert die wichtigste U-Bahn-Linie die
Donau. Die Linie U1 als Sid-Nord-Durchmesser fiihrt aus dem
Stiden Wiens kommend (iber FavoritenstraBe—Karlsplatz—Ka&rnt-
ner StraBe—Stephansplatz—RotenturmstraBe—PraterstraBe—Las-
sallestraBe—Wagramer StraBe nach Kagran. Die Endpunkte der
Linie sind noch nicht endgiiltig fixiert. Sie wird im Zuge des Neu-
baues der Reichsbricke realisiert und ist daher in das Projekt
sorgféltig zu integrieren.

Im Hinblick auf die uberoriliche Bedeutung der Erholungszone
Donauinsel und Neue Donau ist in diesem Bereich eine Station
vorzusehen. Die Mdglichkeit zur Anlenkung von Autobuslinien an
die U-Bahn-Stationen ist zu gewéhrleisten. Insbesondere Auto-
buslinien aus Kaisermihlen und dem weiteren Einzugsbereich
sowie eine Linie im Zuge der EngerthstraBe (Versatz Vorgarten-
straBe) sind optimal an die U-Bahn anzubinden.

ANFORDERUNGEN DES WASSERBAUES UND DER SCHIFFAHRT

Das Bauvorhaben fiir den Neubau der Reichsbriicke muB unter
besonderer Bedachtnahme auf die Verhélinisse an der Donau im
Raume der Bundeshauptstadt Wien erfolgen.

Besonderes Augenmerk ist dabei dem Hochwasserschutz der
Stadt beizumessen. Die Planung und Baudurchfithrung fiir die
Reichsbriicke hat unter Zugrundelegung der Profil- und AbfluB-
verhdltnisse im jederzeitigen Zustand zu erfolgen. Hiebei sind
auch jene Provisorien zu beriicksichtigen, die als Folge des Ein-
sturzes der alten Reichsbriicke errichtet wurden, wie die StraBen-
und StraBenbahnbehelfsbriicke und die provisorischen Damm-
schittungen.

Darliber hinaus missen alle Planungs- und BaumaBnahmen mit
dem bereits in Ausfithrung befindlichen Projekt der Stadt Wien
zur Verbesserung des Hochwasserschutzes (,,Donauhochwasser-
schutz Wien') abgestimmt werden. Die Bauarbeiten fiir den Hoch-
wasserschutz finden jedoch derzeit nicht im Bereich der Reichs-
briicke statt, so daB eine gegenseitige Beeinflussung der Baufiih-
rung nicht gegeben ist. Es ist anzunehmen, daB die Baudurch-
fihrung flir den Hochwasserschutz im Reichsbriickenbereich erst
nach den Bauarbeiten der Reichsbriicke erfolgt, ausgenommen
MaBnahmen zur Sicherung etwaiger Vorleistungen fiir die A 22.
Der Donaustrom als internationale WasserstraBe verlangt beson-
dere Bedachtnahme auf die Schiffahrt sowohl im Bau- als auch
im Endzustand.

RAUMLICHE ABGRENZUNG

Grundsatzlich umfaBt der Anbotsteil des Projektwettbewerbes nur
das (die) Briickenobjekt(e) von Widerlager Handelskai bis Wider-
lager Hubertusdamm fiir BundesstraBe (B8) und U-Bahn (U1)
samt Station Uber der Neuen Donau (siehe Einlage 8).

Flr den Wettbewerbsteil muB dariiber hinaus die 2 X 3spurige B 8
und die zugehorigen FuB- und Radwege von Einbindung in den
Bestand der LassallestraBe bis zur Einbindung in den Bestand der
Wagramer StraBe inklusive aller notwendigen Knoten mit B 10 und
A 22 und sonstigen Anbindungen in Form eines generellen Pro-
jektes dargestellt werden. Fir die U-Bahn muB die Strecke von
VorgartenstraBe bis KratochwjlestraBe inklusive des Rohbaues
der Station Donauinsel bearbeitet werden, wobei die Station Vor-
gartenstraBe sowie die konstruktive Ausbildung jenes Abschnittes
der U-Bahn, der auBerhalb des Briickentragwerkes liegt, nicht
Gegenstand des Wettbewerbes sind. Darliber hinaus muB die Ge-
staltung und Einbindung der Briickenkdpfe im Bereich der Ufer
von Donau, Neuer Donau und die funktionelle und gestalterische
Anbindung an die Donauinsel dargestellt werden.

Gesichtspunkte der Beurteilung

Nachfolgende Gesichtspunkte und ihr Zusammenhang werden von
der Jury einer Bewertung unterzogen:
® Gestaltung:

Stadtgestaltung

Stadtebauliche und landschaftliche Einbindung
Briickenensemble

Briickenkopfe

Eigentliche Briickengestaltung

@ Funktion:

Funktionelle Verbindung
Stadtdkologie
Verkehrstechnik

Betrieb

Wasserbau

Schiffahrt

@® Konstruktion:
Konstruktiver Losungsvorschlag

@ Kosten:
Verbindliches Anbot fiir die Ausfiihrung
Folgekosten

@ Baudurchflihrung:
Alle Belange

@® Termin:
Ausflihrungsterminplan

Da diese Gesichtspunkte in ihrer Gesamtheit und im Zusammen-
hang in die Bewertung einflieBen werden, ist nicht nur der 6kono-
mische Aspekt maBgeblich.

Dem Wettbewerbsprogramm entsprechend konnten die Wett-
bewerbsteilnehmer in der Zeit vom 15. Dezember 1976 bis 22. April
1977 schriftlich Fragen betreffend die Projekiwettbewerbsaus-
schreibung sowie die Wettbewerbsunterlagen an das Biro der
Projektleitstelle richten.

Insgesamt wurden 70 Fragen gestellt, die vom Planungskreis
Reichsbriicke bearbeitet und beantwortet wurden und in sechs
Fragebeantwortungen an die Teilnehmer des Wettbewerbes aus-
gesandt wurden. Darliber hinaus lagen im Blro der Projektleit-
stelle folgende Unterlagen zur Einsicht auf:

@ Festlegungen der Jury Donaubereich Wien

@® Protokolle und Arbeiten des Planungskreises Reichsbriicke
® Einbautenpline

@ Bodenproben — Terzaghi-Gutachten

Am 2. Mai 1977, 12.00 Uhr, wurden termingerecht die Arbeiten von
19 Teams in der Halle R im Wiener Messepalast abgegeben. Um
14.00 Uhr erfolgte unter dem Vorsitz von SR Dipl.-Ing. Grosser —
MA 29 — die kommissionelle Anbotseréffnung.

Insgesamt wurden von 19 Teams 31 Projekte und 24 Modelle ab-
gegeben. Das niedrigste Anbot lag bei 564 Millionen Schilling,
das hochste bei 1,456 Milliarden Schilling. Die durchschnittlichen
Anbotsummen lagen zwischen 650 bis 800 Millionen Schilling.
Entsprechend dem Arbeitsumfang und den gegebenen Platzver-
héltnissen wurden die einzelnen Projekte in den vorbereiteten
Kojen gleichrangig fiir die Vorprifung und die Jury aufgestellt.
Die eingelangten Wettbewerbsarbeiten wurden von den Experten
des Planungskreises Reichsbriicke (= Vorprifung) an Ort und
Stelle nach den von der Jury festgelegten Kriterien geprift.
Gleichzeitig mit den Arbeiten der Vorprifung wurden alle Plane
und Modelle zu Dokumentationszwecken photographiert. Weiters
wurden Photoserien von markanten Blickpunkten von allen Model-
len vom selben Standort mit einer Spezialkamera angefertigt.

Am 6. Juni 1977 informierte sich der Vorsitzende der Jury Uber die
eingelangten Projekte und den Stand der Vorprifungsarbeiten.
Die Vorprifung wurde termingerecht am 11. Juni 1977 abge-
schlossen.

Entscheidung

Am 13. Juni 1977 trat die Jury zu ihrer beurteilenden Sitzung zu-
sammen, am 17. Juni lag die Reihung und Beurteilung der ein-
gereichten Entwirfe vor.

Die Gemeinderatliche Stadtplanungskommission empfahl in der
Sitzung am 23. Juni 1977 zunachst die Weiterbearbeitung des
eingereichten Entwurfes 080-Johann Nestroy im Sinne der Jury-
empfehlung.

Das Ergebnis der Uberarbeitung wurde Ende August von den
drei Vorsitzenden der ehemaligen Jury Reichsbriicke begutachtet
und zur Ausfliihrung empfohlen.

Am 31. August 1977 kamen Blrgermeister Gratz und Bauten-
minister Moser Uberein, unverziiglich die Genehmigungs- und
Vergabeverfahren flr die neue Reichsbriicke im Sinne der Emp-
fehlung der Gutachter einzuleiten.
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Protokoll iiber die Begutachtungssitzung
durch die drei Juryvorsitzenden
am 24. August nachmittag und am 25. August vormittag

DK 624.21 (436.14) (079) : 625.745

Die Ausarbeitungen, welche wéhrend der Zeitspanne zwischen
dem Ende der Jury und dem 24. August 1977 seitens des Projekt-
teams durchgefiihrt wurden, waren als Exponate ibersichtlich auf-
gestellt; ab 25. August 1977 friih stand ein Modell im MaBstab
1:500 und ein Detailmodell lber den Briickenquerschnitt und
die Station Donauinsel im MaBstab 1 :50 zur Verfligung.

Grundsétzliche Feststellung

Die drei von der Stadt Wien beauftragten Vorsitzenden der ehe-
maligen Jury Reichsbriicke: Leonhardt, Walbiner und Miller-
Hartburg stellen {bereinstimmend fest, daB die gestalterischen
Méngel, welche von der Jury dem damaligen ersten Preistrager
bekanntgegeben wurden, behoben sind und daB dariber hinaus
bei Beibehaltung des urspriinglichen Grundkonzeptes eine
wesentliche Verbesserung in konstruktiver, funktioneller und ge-
stalterischer Hinsicht erzielt werden konnte. Forderungen der
Jury, die nicht bearbeitet oder nicht erfiillt wurden, konnten nicht
festgestellt werden.

Allgemeine Beurteilung

Der nunmehr vorliegende Querschnitt der Brilicke wurde in zwei
Varianten vorgelegt:

Einmal mit Gehsteigen von 2,50 m Breite und weiters mit Geh-
steigen von 3,35 m. Wir sind der Meinung, daB unter allen Um-
stdnden die 2. Variante mit dem verbreiterten Unterdeck zur Aus-
fihrung kommen sollte, da in diesem Fall beide Wege als Geh-
und Radwege beniitzt werden kénnen. AuBerdem ist hiedurch eine
bessere und freiere Sicht fiir die Benlitzer dieses Unterdecks ge-
geben. Die vorgeschlagene transparente Gelanderlésung ist
grundsatzlich zu akzeptieren.

Der Querschnitt der Briicke wurde hinsichtlich der Einbauten, die
nun zwischen den Hohlkasten gefiihrt werden, wesentlich ver-
bessert. Diese Querschnittslésung findet nach dem Bericht des
Projektleiters Gilnreiner die Zustimmung der damit befaBten Magi-
stratsabteilungen und ist durch die leichte Zuganglichkeit und
Begehbarkeit des Installationsbereiches sehr glnstig.

Im Stationsbereich Neue Donau wurde die Forderung der Jury
nach Transparenz fir die die U-Bahn verlassenden oder auf die
U-Bahn wartenden Benditzer dadurch hergestellt, daB groBe, seit-
lich gerundete Fensterdffnungen eingeplant wurden, deren stati-
sche Médglichkeit untersucht wurde. Die Anordnung der Niveaus
in der eigentlichen U-Bahn-Station und auf dem Unterdeck mit
einer Niveauverschiedenheit von rund 25cm ist auBerordentlich
gunstig.

Es wdre zu untersuchen, ob (besonders hinsichtlich der Statik!)
eine direkte Verbindung zwischen dem Unterdeck und dem
eigentlichen Stationsbereich geschaffen werden kénnte (insbe-
sondere auch flir Kérperbehinderte und Kinderwagen, welche nach
einer Promenade Uber der Donau die U-Bahn beniitzen wollen).
Die Anhebung des Unterdecks wird deshalb sehr begriiBt, weil
dadurch die Silhouette der Voutenkonstruktion auf die ganze
Lange sichtbar bleibt und das Bauwerk insgesamt noch schlanker
wirkt.

Die Beleuchtung der Fahrbahn ist im Prinzip gut gelést, da ge-
plant ist, nicht nur eine Ausleuchtung der Fahrbahn mittels Strah-
ler vorzunehmen, sondern auch eine Eigenbeleuchtung der Be-
leuchtungskdrper vorzusehen, wodurch eine boulevardartige Fern-
wirkung entsteht. Im Detail ist diese Beleuchtung sicherlich noch
genau festzulegen.

1 Die Teilnehmer der Begutachtungssitzung am 24. und 25. August 1977

2 Bundesminister fiir Bauten und Technik Josef Moser, Biirgermeister Leo-
pold Gratz, Projektleiter Gerhard Gilnreiner, Stadtrat Prof. Wurzer und
Stadtrat Nekula in der entscheidenden Sitzung am 31. September 1977

3 Das Modell der neuen Reichsbriicke

339




Hinsichtlich der vorgesehenen und vorzusehenden Sicherheits-
einrichtungen (Guardrails) treffen wir zunachst die Feststellung,
daB diesen Einrichtungen bei dieser Briicke gestalterisch hohe
Bedeutung zukommt. Folgende Forderungen wéren an derartige
Einrichtungen zu stellen:

@ moglichst wenig Sichtbehinderung

® moglichst hoher Wirkungsgrad

@® moglichst dauerhafte und wartungsfreie Konstruktion
® moglichst einfache Instandhaltung

Die bisher in Osterreich ublichen Leitschienen werden der ersten
Forderung nicht gerecht.

Die Beleuchtung des Unterdeckes wurde zwar dem Prinzip nach
vorgeschlagen, sollte aber zusammen mit der Frage der Entwés-
serung des Fahrbahndeckes noch einer genauen und detaillierten
Lésung zugefiihrt werden.

Empfehlungen der Begutachter

Aus den vorgelegten Elaboraten ergeben sich nach genauer Pri-
fung der angebotenen Varianten folgende Empfehlungen hinsicht-
lich der Ausfliihrung an den Auftraggeber:

Einhellig sind die Begutachter der Auffassung, daB den gestalte-
rischen Details bei dieser schlichten und klaren Briickenkonstruk-
tion sehr groBe Bedeutung zukommt.

1. Die Geschiebeabriebfestigkeit der Strompfeiler wire am besten
durch eine Granitverblendung gegeben. In diesem Fall wird je-
doch empfohlen, die Einheit zu wahren und samtliche Pfeiler und
Widerlager in den Sichtflachen gleichartig auszufuhren.

Dartiber hinaus erscheint jedoch von gréBter Wichtigkeit, daB
diese Verblendung der Pfeiler und Widerlager in Abstimmung ins-
besondere auf die urban zu gestaltenden Ufer der Neuen Donau
erfolgt.

2. Es wird empfohlen, die Variante mit dem breiteren Unterdeck
auszufiihren (siehe oben). Der Belag der Geh- und Radwege soll-
te dabei nicht aus Asphalt, sondern mit einfachen Betonplatten
mit sichtbarer Fugenteilung erfolgen, um die Einténigkeit des
auBerordentlich langen Gehweges durch die Gliederung zu mil-
dern. Die Verlegung kénnte ohne Sand- und Mortelbett mit
Gummipléattchen so erfolgen, daB auftretendes Wasser unter der
Platte abgefiihrt wird.

3. Die an den Kanten der beiden Decks vorgesehenen Betonfer-
tigteile sollten moglichst hell (zum Beispiel unter Verwendung
von WeiBzement) hergestellt werden.

4. Im besonderen wird dem Auftraggeber empfohlen, vor Hinaus-
gabe des Auftrages eine genaue Klarung der Anforderungen an
die Betonoberfidche herbeizufiihren:

Derzeit sind die sichtbar bleibenden Flachen so angeboten, wie
sie nach dem Ausschalen — selbstverstandlich unter Verwendung
der Ublichen beschichteten Schaltafeln — sich darstellen. Da in-
folge der langen Bauzeit und auf Grund verschiedener anderer
Umsténde eine absolute Farbgleichheit auf die ganze Lénge nicht
garantiert werden kénnte, wird empfohlen, einen zu bemustern-
den Betonanstrich mit zu beauftragen. Darliber hinaus erscheint
es notwendig, bei Auftragserteilung genaue Festlegungen hin-
sichtlich des zu verwendenden Schalmaterials und der notwen-
digen sorgféltigen Verdichtung zu treffen und die Qualitat der
Sichtfliche zu definieren (Nesterfreiheit, Ausblihungen, Kanten-
reinheit usw.). Die optische Ausbildung der Arbeitsfugen, welche
in ihren Abstanden zwischen 3 und 5 m differieren, ist genau
festzulegen. Nach unserer Meinung wére eine Sichtbarmachung
dieser senkrechten Fugen zwischen Ober- und Unterdeck dann
vertretbar, wenn eine zwar ungleiche, aber rhythmische Austeilung

Leonhardt e. h.
Walbiner e. h.
Miller-Hartburg e. h.

moglich ist. Die ausfiihrenden Firmen wéren zu verpflichten, alles
in ihrer Macht Stehende zu tun, um iiber die ganze Bauzeit die
Verwendung gleichbleibender Zemente und Zuschlagsstoffe
sicherzustellen.

5. Hinsichtlich der Fahrbahnentwésserung sollte diese mit
»Froschmaul“-Einl&ufen vorgesehen werden.

6. Die Ausleuchtung des Unterdeckes sollte nach Tunlichkeit so
erfolgen, daB die gesamte durchlaufende Beleuchtung sorgféltig
in die flir das Entwésserungsrohr notwendige Kastenkonstruktion
optisch eingebunden wird.

7. Die Uber den Pfeilern vorgesehenen Vouten als Unterkante der
Hohlkastenkonstruktion sind ein optisch sehr stark wirksames
Konstruktionselement. Nach unserer Uberzeugung sind sie so zu
gestalten, daB sie im Pfeilerbereich stdrker und im Feldbereich
weniger gekrimmt sind.

8. Der zusétzliche Stiegenabgang auf die Donauinsel ist unerlaB-
lich.

9. Die Schiittung des Hochwasserdammes im vorgesehenen Aus-
maB ist notwendig.

10. Die Begutachter mochten mit groBer Eindringlichkeit darauf
hinweisen, daB die Gestaltung der Briicke einerseits und der Brik-
kenkdépfe — besonders im Bereich der Neuen Donau, aber auch
am rechten Donauufer — andererseits eine gestalterische Einheit
bilden miissen und daher im Zuge der Vergabe der Briicken-
arbeiten mit zu bearbeiten und unmittelbar auch zu beauftragen
sind.

11. Hinsichtlich der Gelédnderausbildung auf beiden Decks finden
die vorgeschlagenen Loésungen zun&chst grundséatzliche Zustim-
mung. Die Geladnder selbst sollten aus eloxiertem Aluminium an-
gefertigt werden, wobei die Festlegung der Elox-Farbe erst nach
Bemusterung erfolgen kann.

12. Da die beiden Hohlkasten zeitlich getrennt hergestellt und die
zwischen den Stegen liegenden Bauteile der Fahrbahnplatte und
der unteren Quertrdger nachtraglich einbetoniert werden sollen,
bestehen fiir die Arbeitsfugen Gefahren durch unterschiedliches
Verhalten der beiden Hohlkasten (Kriechen, Temperatur). Es wird
daher empfohlen, die beiden Tragwerksteile durch eine konstruk-
tive Vorspannung, zum Beispiel mit je einem Spannglied in der
Fahrbahnplatte mit Abstand von rund 2,5 m und einem Spann-
glied in den unteren Quertragern, zu verklammern.

13. Die vorgesehenen Auffahrten von der Donauinsel sind insoweit
zu ergénzen, als eine — wenn auch kleine — Beschleunigungsspur
durch Verbreiterung der Fahrbahn vorzusehen ist. Das Einreihen
in den flieBenden Verkehr wird dadurch erleichtert und die Kapa-
zitét der Ausfahrtsspur vergréBert.

14. Der Knoten Kaisermiihlen ist verkehrstechnisch zu akzeptie-
ren; das Niveau der Griinflachen im Kleeblatt der Abfahrisrampen
sollte auf das Gehwegniveau abgesenkt werden.

Zusammenfassung

Den Gefertigten fehlt die Moglichkeit der genauen preislichen
Uberprifung. Eine grobe Uberrechnung ergibt jedoch, daB samt-
liche vorgeschlagenen Varianten, Erganzungen und Verbesserun-
gen insgesamt den Kostenrahmen um rund 6 Prozent oder 35 Mil-
lionen Schilling brutto erhéhen. Dies erscheint in Anbetracht des
Umstandes, daB schon von der Jury der Billigstbieter mit dem
1. Preis ausgezeichnet wurde und auf Grund der tatséchlich er-
héhten Qualitdt bei Durchflihrung dieser Vorschldge durchaus
vertretbar.

Die Begutachter sind der Meinung, daB unter Beachtung der vor-
angeflihrten Empfehlungen das Projekt so weit ausgereift ist, daB
es zur Ausfiihrung empfohlen werden kann.

4 Das Tragwerk iiber den Strom und die Neue Donau, Blickrichtung stromauf

5 Das Tragwerk liber die Neue Donau mit den ovalen Uffnungen der U-Bahn-
Siation

6 Gesamtansicht, im Hintergrund die Kirche am Mexikop!atz

7 Das Schnittmodell — oben die beiden Richtungsfahrbahnen, unten in der
Mitte die Einbautentrassen, rechts und links im Kasten U-Bahn und Bahn-
steige, auBen die Gehwege

8 Schnittmodell mit Zugang zur U-Bahn-Station

340



W

—_—




Ausziige aus Arbeiten des ,,Planungskreises Reichsbriicke”

Fragen der Stadtentwickiung’

Werner Jager
DK 624.21 (436.14) : 625.745.1 : 711.4

Die Behandlung der Fragen der Stadtentwicklung im Rahmen der
Neuplanung der Reichsbriicke erstrockte sich auf viele Bereiche:
auf die sich aus der Strukiur und der Entwicklung der Bevdlke-
rung, der Arbeitspldtze, der Bodennutzung, des zentraldrtlichen
Gefliges der Stadt ergebende Problematik; auf die Rolle der
Reichsbriicke im groBraumigen und im lokalen Verkehr, ihre kiinf-
tigen Funktionen; auf die Entwicklungsvoraussetzungen im enge-
ren und weiteren Hinterland der Briicke; auf die méglichen Ent-
wicklungsziele fir diese Bereiche bis zu Fragen des Zivil- und
Katastrophenschutzes.

Zur Unterrichtung der Wettbewerbsteilnehmer war es notwendig,
auch die Stadtstruktur und die natlrlichen Voraussetzungen Wiens
so darzustellen, daB den Teilnehmern ein ausreichender Uber-
blick Uber die wichtigen Randbedingungen der Briickenplanung
geboten werden konnte.

Die knappe Darstellung im Rahmen dieses Heftes muB sich auf
die in engerem Zusammenhang mit der Neuplanung stehenden
Fragen der rdumlichen Entwicklung Wiens beschrénken. Auf Sach-
verhalte und Fragestellungen, die im Zuge der Bearbeitung wohl
behandelt wurden, mit denen sich aber — wie mit bestimmten
Fragen des Verkehrs — ein anderer Beitrag in diesem Heft
beschaftigt, wird verzichtet, ebenso auf die Darstellung von Fak-
ten, die den Lesern dieser Zeitschrift aus friiheren Darlegungen
hinlénglich bekannt sind.

Zur rdumlichen Konzeption fiir den betroffenen Stadtsektor

Wahrend in den silidlich der Donau liegenden Teilen des durch
die Reichsbriicke betroffenen Stadtsektors die bauliche Struktur
weitgehend festliegt (altes Stadtgebiet), ist sie in dem nérdlich
der Donau liegenden Teil (Bezirke 21 und 22) noch im Entstehen.
Es war deshalb notwendig, rdumliche Zielvorstellungen vor allem
fiir die Stadtgebiete nordlich der Donau zu entwickeln, um, davon
ausgehend, unter Beachtung der gegebenen Struktur sowie kon-
kreter Planungen (vor allem im Verkehrsnetz) die kiinftige Funk-
tion der Reichsbriicke im Rahmen der Donauiibergénge kidren zu
kénnen. Bereits vorliegende Ergebnisse der Beratungen der Jury?
waren daflir ebenso eine Grundlage wie Erkenntnisse, die bereits
friiher — erstmals 1952 bis 1958 im Zuge des ,,Raumordnungs-
planes Marchfeld" — gewonnen wurden?3,

Die derzeitige Entwicklung der Stadtteile ndrdlich der Donau

Fir die derzeitige Entwicklung sind vor allem folgende Faktoren
charakteristisch:

@® Die starke Zunahme der Bevdlkerung: Sie betrug im Zeitraum
1951 bis 1971 im 21. Bezirk, Floridsdorf, 54,5 Prozent (1971:
105151 Einwohner) und im 22. Bezirk, Donaustadt, 49,9 Prozent
(1971: 79 806 Einwohner). Fir 1985 wird fir diese Bezirke eine
Einwohnerzahl von etwa 250000 und mittelfristig von héchstens
300 000 angenommen. Die langfristige Entwicklung kann durch das
MaB der Kontakte mit der CSSR, die Errichtung des Donau-
Oder-Elbe-Kanales und andere nicht faBbare Faktoren, wie die
kiinftige Stellung des 22. Bezirkes im Rahmen der Stadterweite-
rung Wiens, stark beeinfluBt werden.

@® Die Sozialstruktur ist in einem Wandel begriffen. Bis zur Jahr-
hundertwende wurde sie noch stark durch die Landwirtschaft ge-
pragt, die spétere Zuwanderung flihrte zu einem Uberwiegen der
Arbeiter. Seit den sechziger Jahren hat, bedingt durch den Zuzug
zum GroBteil junger Familien der unteren Mittelschichte und der
Mittelschichte, eine starke Verénderung begonnen.

® Die Staditeile nérdlich der Donau sind in sehr hohem MaB
auf die Kernstadt ausgerichtet: Von den Berufstétigen der beiden

1 Diesem Artikel liegen zwei Arbeiten zugrunde: Der Bericht (ber die ,Ge-
sichtspunkte zum Aspekt Stadtentwicklung fiir die Projektierung der neuen
Reichsbriicke” vom 28. September 1976 sowie Heft 2.1—3 ,Stadtentwick-
lung“ der Wettbewerbsunterlagen. Beide Berichte wurden vom OIR in Zu-
sammenarbeit mit der MA 18 (Dipl.-Ing. Kotyza und Dipl.-Ing. Indrak) er-
stelit.

2 ARG — Donaubereich — Wien, 2. Wettbewerbsstufe, 7. Kupplung: Entwurf
zu Teilen des SchluBberichtes (5. Fassung IX/76); Ebene Stadtentwicklung.

3 Raumordnungsplan Marchfeld, Bd. II, S. 44—47; ,aufbau" Heft 3/1958 ,Rand-
liche Schwerpunkte — ein Ausweg?“; ,aufbau’, Heft 3/1960 mit einer Kurz-
darstellung der Marchfeldplanung u. a.

1,2 l:?ie b(_eiden angenommenen Alternativen fiir
die weitere Entwicklung — Voraussetzungen,
Folgerungen:

Darstellung 1

A: Weiterhin einseitige Konzentration auf die
Innenstadt, hohe Abhangigkeit der AuBenzone
Sehr ausgedehnter Citybereich, relativ kleine
Zentren mit geringer Versorgungsleistung in der
AuBenzone

Infolge steigender Konzentration der Arbeits-
plétze und Versorgungseinrichtungen, Zunahme
des Verkehrs zur Innenstadt (City). Verkehrsnetz
einseitig auf diese ausgerichtet; zahlreiche radiale
Verkehrswege (auch Donaulibergénge)

Darstellung 2

B: Hohere Eigensténdigkeit der AuBenzone
Ausgeprégte Hauptzentren mit hoher Versor-
gungsleistung; umfangreicheres und differenzier-
teres Arbeitsplatzangebot in der AuBenzone
Inanspruchnahme und Ausweitung der City sowie
AusmaB des Verkehrs zum Stadtzentrum gerin-
ger als bei Variante A. Verkehrsnetz stirker auf
die Hauptzentren der AuBenzone ausgerichtet;
wenige radiale Achsen durch Bindelung der
Wege im Bereich der Zentren

Bezirke sind mehr als 60 Prozent Auspendler, aber nur wenige
pendeln in den Nachbarbezirk. Rund 45 Prozent der Pendler sind
in den Stadtbezirken 1 bis 3 tatig, groBteils im tertidren
Bereich. Das MaB der Eigenversorgung ist in allen Bereichen —
mit Ausnahme des téglichen Bedarfes — nicht zuletzt auf Grund
der starken Pendelwanderung in die Kernstadt (Einkaufen im
Bereich des Arbeitsplatzes) sehr gering.

® Die bauliche Struktur stellt ein groBflachiges Gemenge unter-
schiedlicher Elemente dar: alte Ortskerne, Wohnhausanlagen der
Zwischen- und vor allem der Nachkriegszeit, Nebenerwerbssied-
lungen und ausgedehnte, zum Teil extensiv genutzte Flachen-
siedlungen, Arbeitsstatten, Lagerfldchen und weite noch land- und
(in der Auzone) forstwirtschaftlich genutzte Gebiete. Die Struktur
der Bezirke beginnt sich zum Teil erst auszuprigen, deshalb
bestehen hier groBe Moglichkeiten fiir eine zielstrebige Stadt-
entwicklungspolitik.
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@ Das regionale Hinterland dieser Stadtgebiete ist, bedingt durch
die Nahe der Staatsgrenze, relativ klein und weist (im Gegensatz
zum Siiden der Stadt) nur geringe Entwicklungsdynamik auf. Mit
Ausnahme des Raumes Deutsch Wagram—Génserndorf (der sich
zu einem Trabanten Wiens entwickeln kdnnte) handelt es sich
um landliche R&ume mit sinkender Bedeutung und Bevolkerungs-
zahl.

Mégliche Entwicklungsziele fiir die Stadtiteile nordlich der Donau

Um das rdumliche Leitbild und die darauf ausgerichteten Subziele
und MaBnahmen einprédgsamer darstellen zu kénnen, wurde dem
Ziel ,Hohe Eigenstandigkeit® ein anderes, entgegengesetzies
— das aber dem Trend vieler Jahre entspricht — gegeniiber-
gestellt: ,,Stérkere Ausrichtung der Bezirke 21 und 22 auf die
Kernstadt®. Das zeigt deutlich, daB der Umfang der Beziehungen
zwischen den Stadtteilen beiderseits des Stromes sich sehr unter-
schiedlich entwickeln kann. Die Richtung dieser Entwicklung héngt
primér nicht von der Bevdlkerungszahl ab, sondern davon, wie-
weit die Gebiete nordlich des Stromes in der Lage sind, den
Bedarf ihrer Bevolkerung vor allem an Arbeitsplatzen und zentral-

ortlicher Versorgung selbst zu decken, das heiBt, vom Umfang
ihrer Eigensténdigkeit (funktioneller Ausgewogenheit).

Je groBer die ,,Eigenstandigkeit’ des Stadtgebietes nordlich der
Donau ist, desto geringer wird der Zwang sein, die Stadigebiete
sidlich der Donau — insbesondere die City — aufsuchen zu mis-
sen, desto geringer auch der anzunehmende Umfang des Ver-
kehrs Uber die Donau.

Von der libergeordneten Zielsetzung ,,hohe Eigensténdigkeit” las-
sen sich eine Reihe von sektoralen Zielen fiir die Stadtplanung
ableiten, insbesondere hinsichtlich der Verteilung und Dichte der
Wohngebiete und der Arbeitsstatten, der zentralértlichen Struk-
tur, und vor allem auch fiir den Ausbau des Verkehrsnetzes (Dar-
stellung 3).

Die grundsétzliche Entscheidung der Stadi, welche Bevodlkerungs-
zahl kiinftig im Stadtgebiet nordlich der Donau anzustreben ist
und welches MaB an ,,Eigenstédndigkeit”, hat bestimmenden Ein-
fluB auf dessen rédumliche Struktur, damit aber auch auf das Ver-
kehrsnetz und auf die Dimensionierung und Gestaltung der
Reichsbriicke.

3 Alternative Ziele im Hinblick auf die Eigensténdigkeit (funktionelle Ausgewogenheit) der Gebiete nordlich der Donau
Sich ergebende Konsequenzen fiir die Planung

Alternative

Konsequenzen fiir die Planung

Wohnstétten

Arbeitsplétze

Zentrale Einrichtungen

im Gebiet

in der Kernstadt

Funktion des
engeren Donau-
bereiches

Verkehr
a) regional
b) System im
Stadtbereich
nordlich der
Donau

c) Briicken
allgemein

A. Hohe Abhén-
gigkeit von der
Kernstadt

(Siehe Darst. 1)

Der Bedarf an
Wohnstatten wird
vor allem in gut
an die Kernstadt
angeschlossenen
Bereichen ge-
deckt

Der Bedarf an
Arbeitsplatzen
wird in glnstig
erreichbaren Be-
reichen — vor
allem auch in der
Innenstadt —
gedeckt

Mehrere Zentren
von geringerer
Bedeutung und
mit kleinerem
Hinterland als
bei Alternative B.
Bedarfsdeckung
in den Zentren
der Kernstadt
(GeschéftsstraBe,
City) 'auch auf
niederrangiger
Versorgungsstufe

Je nach Bevolke-
rungszunahme
im Gebiet (21.,
22. Bezirk) Ten-
denz zu geringe-
rer oder stérkerer
Ausweitung der
City in Richtung
Donau (u. a.
Stadterneue-
rungsproze3 im
Bereich Prater-
straBe, entspre-
chende Nutzung
des Nordbahn-
geléndes)

Starkere Verlage-
rung von Einrich-
tungen auch
héherer Stufe in
die Nahe des
Stromes (City an
die Donau)
Umfang priméar
vom MaB der Ent-
wicklurng im 21.
und 22. Bezirk
abhéangig

a) Aus der Region
kommender Ver-
kehr wird ‘auf
glinstigen Tras-
sen (z. B. Weiter-
fihrung der Trai-
senbriicke Uber
die Alte Donau)
zu den Donau-
briicken und wei-
ter zur Kernstadt
(City) gefuhrt

b) Verkehrsnetz
im Bezirk primér
auf die Erreich-
barkeit der Kern-
stadt (d. h. der
Briicken) ausge-
richtet, zum Teil
unter Umgehung
der Zentren

Eine gréBere Zahl
von Brlicken —
auch dber die
Alte Donau —
erleichtern das
Erreichen von
Versorgungs-
einrichtungen
und Arbeitsstéat-
ten in der Kern-
stadt

B. Hohe Eigen-
sténdigkeit der
Gebiete nord-

lich der Donau
(Siehe Darst. 2)

Wohnstatten vor
allem in glnsti-
ger Zuordnung zu
den Hauptzentren
(Verdichtung im
Nahbereich) und
zu den Arbeits-
statten im Gebiet

Schaffung aus-
reichender Ar-
beitsplétze inner-
halb des Gebie-
tes in Abstim-
mung auf die
Sozialstruktur
(z. B. fehlen
Frauenarbeits-
platze auf dem
tertidren Sektor)
(Siehe Darst. 5)

Zwei beherr-
schende Haupt-
zentren mit aus-
gedehntem Ein-
zugsbereich;
Bedarfsdeckung
in der Kernstadt
(City) weitgehend
nur auf hochster
Versorgungsstufe
(Siehe Darst. 4)

Geringere Aus-
wirkungen auf
die City

Bei starkerer
Bevdlkerungs-
entwicklung im
Gebiet Zunahme
hochqualifizierter
Einrichtungen im
nordéstlichen,
der Donau zu-
gekehrten Be-
reich der City
(Siehe Darst. 4)

.Funktionsarme”,
In ihrer bau-
lichen Nutzung
stark eingeengte
Donauzone als
bewuBte Zasur
zwischen der City
und den starken
eigensténdigen
Zentren (Stadt-
gebieten) nérd-
lich der Donau

a) Verkehr aus
der Region wird
moglichst die
Hauptzentren
tangierend zur
Innenstadt ge-
fuhrt

b) Verkehrsnetz
im Gebiet in
héherem MaB auf
die Hauptzentren
und Arbeitsstéat-
ten-Agglomeratio-
nen ausgerichtet.
Verkehr zur City
fithrt moglichst
tiber die Haupt-
zentren. Ver-
kehrsnetz erleich-
tert die gegen-
seltige Erganzung
der Zentren und
Arbeitsstandorte
(Funktionsteilung)
(Siehe Darst. 6)

Wenige (oder
raumlich gebiin-
delte) Briicken,
in Ausrichtung
auf die Lage der
Hauptzentren
(Floridsdorf,
Kagran, even-
tuell Stadlau)

Die Entscheidung zwischen den Zielen ,Stérkere Ausrichtung auf das Stadtzentrum® (zentrales Angebot) und ,Hohere Eigenstdndigkeit der AuBenzone“
(dezentrales Angebot) gehért zu den wichtigsten Voraussetzungen flir eine Stadtentwicklungsplanung. Diese beiden gegensétzlichen Mdéglichkeiten werden
hier in ihren extremen Auswirkungen modellhaft dargestellt und Zielkonflikte sichtbar gemacht.
Die Verwirklichung der Zielsetzung ,Hohe Eigenstindigkeit* ist im Gebiet nérdlich der Donau in zwei Varianten méglich, je nach dem — geringen oder
sehr starken — Grad der Verflechtung der beiden Hauptzentren und Stadtteile. Fiir eine Integration, eine gegenseitige Ergdnzung (Funktionsteilung) ist eine
leistungsfahige Verkehrsachse Floridsdorf—Kagran—Stadlau eine unabdingbare Voraussetzung.
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Das angenommene Ziel

Als Ubergeordnetes Eniwicklungsziel fiir die Stadtteile nérdlich
der Donau wurde die Bildung von zwei ausgepragten Stadtteilen
mit héherer Eigenstandigkeit und stdrkerer Zunahme der Bevolke-
rung angenommen. Ein Anheben der Attraktivitdt — die eine Vor-
aussetzung flr ein hoheres MaB an Eigensténdigkeit und fir die
Anhebung der Sozialstruktur ist — scheint bei Verfolgung folgen-
der Entwicklungsziele méglich:

@® Schaffung von zwei groBen Hauptzentren mit ausgepragten,
auch regionalen Einzugsbereichen: Der Integration der Bewohner
eines teilweise erst zu schaffenden Hinterlandes kommt fiir die
Entwicklung des Bezirkes hohe Bedeutung zu. Eine Bedarfsdek-
kung in der Kernstadt soll weitgehend nur auf hdchster Versor-
gungsstufe notwendig sein. Eine stirkere Verflechtung der beiden
Stadtteile und eine Funktionsteilung zwischen den Zentren wird
angestrebt (Darstellung 4).

Soll das Zentrum Kagran seine Aufgabe erfiillen, so darf es nicht
nur eine Ansammlung von Versorgungseinrichtungen verschie-
dener Art sein, sondern es muB sich als ,,Stétte der Begegnung*
eignen. Die Entwicklung einer attraktiven FuBgéngerzone, die ein
— auch sonntags und abends — gerne aufgesuchter Raum sein
sollte, erscheint in diesem Zusammenhang wichtig.

@ Entwicklung neuer Wohnbereiche (auch fiir Einfamilienh&user)
in glnstiger Zuordnung zu den Hauptzentren (Verdichtung in
deren Nahbereich) und zu den Arbeitsstatten-Agglomerationen im
Gebiet.

@ Schaffung ausreichender Arbeitsstétten innerhalb des Gebietes,
und zwar insbesondere auf dem tertidren Sektor (in Abstimmung
auf die angestrebte Sozialstruktur). Die Ansiedlung des IAKW
und die Entwicklung der beiden Hauptzentren schafft zuséatzliche
Arbeitsplatze auf dem tertidiren Sektor, desgleichen die — durch
Aufwertung des Image und Besserung der Verkehrslage erreich-
bare — Ansiedlung von Verwaltungseinrichtungen im Achsen-
bereich (Darstellung 5).

® Der Ausbau des Verkehrsnetzes soll so erfolgen

— daB die beiden Hauptzentren aus der Region giinstig erreicht
werden konnen und der Verkehr aus der Region zur Kernstadt
die beiden Hauptzentren tangiert;

— daB das Verkehrssystem innerhalb des Stadtteiles in hohem
MaB auf die beiden Hauptzentren und (iber den Zentrenbereich
zur Kernstadt ausgerichtet ist;

— daB eine stdrkere Integration der Stadtteile Floridsdorf und
Donaustadt erreicht wird (dazu ist der Ausbau einer Verkehrs-
achse Floridsdorf—Kagran—Stadlau erforderlich); auch die Mdg-
lichkeit flir eine Funktionsteilung zwischen den Zentren soll damit
verbessert werden (Darstellung 6).

In diesem Zusammenhang wurde auch die Frage einer Weiter-
fuhrung der Traisenbricke (iber die Alte Donau nach Norden ge-
prift und festgestellt, daB eine solche bedenklich wére. Eine un-
erwiinschte Entwicklung im — die Stadtteile Kagran und Florids-
dorf trennenden — Griinkeil (Gliederung des Stadtgebietes, Auf-
nahme von Erholungseinrichtungen und so weiter) wiirde aus-
gelst; weiters wére eine starke Beeintrdchtigung der Entwick-
lung der Hauptzentren Floridsdorf und Kagran zu erwarten, da
der Verkehr aus dem regionalen Hinterland und aus groBen
stadtischen Bereichen ohne Kontakte mit den beiden Zentren in
die Kernstadt geflihrt wiirde; die Moglichkeit der Entwicklung
eines konkurrierenden Zentrums nérdlich der Alten Donau wére
nicht auszuschlieBen. Eine Weiterfiihrung sollte deshalb, wenn
Uberhaupt, erst zu einem Zeitpunkt erfolgen, zu dem sich die
Struktur der Gebiete nérdlich der Donau konsolidiert hat, insbe-
sondere die Hauptzentren sich im notwendigen Umfang entwik-
keln konnten.

Eine starke Bevolkerungs- und Bedeutungszunahme der Stadt-
gebiete nérdlich der Donau héatte vermutlich auch eine stirkere
Entwicklung im norddstlichen, der Donau zugekehrten Bereich der
City, das heiBt, im Bereich zwischen Stadtzentrum und Strom zur
Folge, insbesondere eine Zunahme hochqualifizierter Einrichtun-
gen. Der PraterstraBe, der LassallestraBe und dem Gelénde des
Nordbahnhofes wird dabei besondere Bedeutung zukommen. Der
engere Donaubereich (Strom, Donauinsel, Neue Donau und die
daran anschlieBenden Flédchen in Kaisermihlen) soll in der bau-
lichen Nutzung der Stadt eine Z&sur zwischen der Kernstadt und
den eigenstdndigen Stadtgebieten nérdlich der Donau bilden.

Bedeutungszuwachs im
21. und 22. Bezirk

bedingt Erweiterung
der City in Richtung
Oonau

Entwicklungsziele fiir dle Stadttelle n&rdlich
der Donau;

Stadtteil Flaridsdarf

Zentrum
* Floridsdorf

4 Zentrenausbau

Tertidre Arbeitsplétze v.a. im
Bereich der Hauptzentren

City

Arbeitsplitze:

B im sekunddren Bareich
-} im tertidrsn Bareick

5 Standorte fiir zusdtzliche Arbeltsstitten

6 Folgerungen fiir den Verkehrsausbau

Donauiibergdnge
im Raum
Floridsdorf

—

S Verkehr aus dem regionalen Hinterland
—— Verkehr aus den Stadttailen
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Die Achse Stadtzentrum—Kagran

Die angestellten Uberlegungen flihrten zu dem Ergebnis, daB die
Reichsbriicke als besonders attraktiver Teil der kiinftig bedeutend-
sten innerstadtischen Achse Wiens anzusehen und zu gestalten
sei, sie sollte deshalb weitgehend dem innerstadtischen Verkehr
vorbehalten bleiben.

Die Achse Stadtzentrum—Kagran ist Teil einer das gesamte Stadt-
gebiet durchquerenden Durchmesserlinie, die vom sldlichen
Stadtrand (Favoriten) bis zu den neuen Siedlungsgebieten im
Nordosten der Stadt (GroBfeldsiedlung) reicht. An dieser Linie,
die ein vor allem durch die U-Bahn (U1) geschaffenes, vollig
neues Element der Stadtstruktur ist, liegen wichtige Teile Wiens:
im Suden das auch regional bedeutende Zentrum Favoriten; wich-
tigste Bereiche der City; das City-Erweiterungsgebiet Prater-
straBe—TaborstraBe; der bedeutende Knoten Praterstern und die
Erholungs- und Freizeitgebiete des Praters beziehungsweise des
Donaubereiches; das IAKW und das regional bedeutsame Zentrum
Kagran; ferner in starker Entwicklung stehende Siedlungs-
bereiche.

Die schon derzeit gegebene groBe Bedeutung der Achse wird sich
kiinftig noch erhdhen, denn der Achsenbereich bietet eine Fiille
von Entwicklungsansétzen und -moglichkeiten. GroBe Teile nicht
nur des Stadtgebietes, sondern auch des Umlandes werden kiinf-
tig in glinstiger Verkehrslage zu dieser Achse liegen. Der zeit-
liche Vorsprung der Errichtung der U1 vor den anderen U-Bahn-
Linien und die Impulse, die vor allem vom IAKW, aber auch von
anderen Einrichtungen entlang der U1 ausgehen, werden die
Bedeutung dieser Achse gegeniiber anderen Stadtbereichen im-
mer weiter anheben und sie zu d e r Achse der ,Stadt“ machen.

Funktionen des Donaubereiches

Der vorwiegend noch landschaftlich gepragte Donaubereich kann
als eines der Charakteristika der Stadt Wien bezeichnet werden.
Ein Vordringen der Siedlung bis an die Donau beziehungsweise
bis an die Neue Donau wirde, abgesehen von stadtgestalteri-
schen Gesichtspunkten, drei wichtige Funktionen, die dem Raum
derzeit zukommen — die Erholungsfunktion, die 6kologische (Um-
weltschutz) und die klimaregulierende Funktion — in hohem
MaBe beeintrachtigen.

Der Donaubereich mit seinen Bademdglichkeiten, seiner zum Teil
noch erhaltenen Aulandschaft, ist heute schon d a s Wiener ,Was-
sererholungsgebiet”. Donauinsel und Neue Donau werden seine
Bedeutung flir die Erholung weiter anheben. Die besondere Be-
deutung ergibt sich auch aus der Tatsache, daB der Donau-
bereich fiir groBe Teile der Wohnbevoélkerung Wiens sehr gut
erreichbar ist.

Der Donaubereich stellt fiir die Stadt einen wesentlichen 6kolo-
gischen Ausgleichs- und Regenerationsraum dar, besonders im
Hinblick auf die Durchliiftung der Stadt bei windschwachen
Wetterlagen.

Um eine Vielfalt von Biotopen auf der Insel zu ermdglichen, kommt
neben der entsprechenden Ausgestaltung vor allem der 6kologi-
schen Durchléssigkeit — auch im Bereich der Reichsbriicke —
hohe Bedeutung zu (,,6kologische Verteilerschiene®).

Hinsichtlich der Erhaltung der fur die Stadt wichtigen ,,natiir-
lichen Durchliftung” und des natlrlichen ,Abflusses* von Kalt-
luft und Emissionen im Donaubereich muB man trachten, daB
Querbauten (zum Beispiel Briicken und Dd&mme) méglichst wind-
durchléssig sind; so kann auch der relativ hdufigen Nebelbildung
in diesem Bereich entgegengewirkt werden.

Verkehrsfunktionen der Briicke

Wie bisher wird die Reichsbriicke auch kiinftig bedeutende Auf-
gaben als innerstadtische Verkehrsachse des offentlichen und
des Individualverkehrs liber die Donau zu erfiillen haben.

Mittel- bis l&ngerfristig kann die Entwicklung in den Bezirken 21

und 22 erhebliche Verdnderungen im Verkehrsaufkommen und
-verhalten der Bewohner dieser Stadtteile zur Folge haben. Zu

verweisen ist vor allem auf die zu erwartende Bevélkerungs-
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zunahme, die Verlagerung des Berufsverkehrs zur Innenstadt auf
die U1, die Reduzierung der Verkehrsbeziehungen {ber die
Donau als Folge einer zunehmenden hdéheren Eigenstdndigkeit
dieser Gebiete in der Versorgung mit (auch tertidren) Arbeits-
platzen, Einkaufsmdglichkeiten und anderen zentralen Diensten
sowie auf die wirtschaftliche Entwicklung in den beiden Bezirken.
Das IAKW wird einen zusatzlichen Ziel- und Quellverkehr zur
Folge haben. Ein Abbau der Verkehrsspitzen und damit eine aus-
geglichenere Ausnutzung der vorhandenen Kapazitdten kann er-
wartet werden.

Im Individualverkehr ist die Reichsbriicke Teil der Verbindung
des noérdlichen Marchfeldes und des Marchtales zum Stadt-
zentrum; vor allem kommt der Verbindung des 22. Bezirkes mit
groBen Teilen der Stadt siidlich der Donau Bedeutung zu. Der
Verkehrsweg Uber die Reichsbriicke hat deshalb den Charakter
einer StadtstraBe, einer innerstadtischen Achse. Dies wiirde einer
starkeren Funktionsteilung zwischen den Donaubriicken entspre-
chen: Fir schnelle und leistungsfahige, vor allem regionale Ver-
bindungen: Nord- und Praterbriicke; flir vorwiegend innerstadti-
sche Verbindungen: Floridsdorfer- und Reichsbriicke. Auf jeden
Fall kommt jedoch der Reichsbriicke bei starkem StoBverkehr
auch im regionalen Verkehrsablauf eine Entlastungsfunktion zu.
Diese Uberlegungen filhrten zum Ergebnis, daB der vorgesehene
Ausbau der Reichsbriicke auf zwei mal drei Fahrspuren fir den
Individualverkehr notwendig ist, aber auch langfristig ausreichend
sein wird.

Im &ffentlichen Verkehr nimmt die Reichsbriicke die U1 auf, die
Favoriten, das Stadtzentrum, den Praterstern und das Zentrum
Kagran miteinander verbindet. Einige Autobus-Fernlinien — vor
allem in das Marchfeld und das Ostliche Weinviertel — werden
auch kiinftig Gber die Reichsbriicke flihren, langfristig auch Linien
in die nérdlichen Nachbarstaaten.

Im FuBgéngerverkehr ist mit groBen Frequenzen aus Sid und
Nord zur Donauinsel zu rechnen, insbesondere bei Veranstal-
tungen, zum Beispiel Regatten. Die Zahl der den gesamten Be-
reich der Donau Uberquerenden FuBgénger wird vergleichsweise
sicher nur gering sein. In diesem Zusammenhang ist auf die
von der Briicke aus gebotenen Erlebniswerte zu verweisen. Es
gibt, vom Stadtzentrum her gesehen, keinen néheren Punkt als
die Reichsbricke, von dem aus man in gleicher Weise Wien
und seine Landschaft in ihrer Vieifalt erleben kénnte: Die euro-
péische Verkehrsader Donau, Donauinsel und Neue Donau als
gestaltete Naturlandschaft, die Stadtsilhouette an beiden Ufern,
Wienerwald und Bisamberg (der eindrucksvolle Blick auf den
steil abfallenden Leopoldsberg und den Kahlenberg wird ja
kiinftig wegen der fortschreitenden Verbauung von den Stadt-
gebieten nérdlich der Donau aus nur noch an wenigen Stellen
moglich sein), die Ebenen donauabwérts und die Dominanten
IAKW und Donauturm. Die vielfdltigen Gegenséatze (Stadi-FluB-
landschaft, Berg-Ebene) erhdhen den Reiz dieser Ausblicke.
Es wurde deshalb vorgeschlagen, daB die neue Reichsbriicke
nicht nur zum Begehen, sondern auch zum Verweilen und
Schauen einladen soll; dazu ist genligend gegen Stérungen,
Larm und Abgase geschitzter Platz auf der Bricke (fiir Grup-
pen von 30 bis 35 Personen) notwendig.

Gesichtspunkte des Zivil- und Katastrophenschutzes wurden ge-
meinsam mit den flr die umfassende Landesverteidigung zu-
stdndigen Dienststellen (vor allem Bundeskanzleramt, Abtei-
lung 1/5) erarbeitet. Wichtige Ergebnisse waren: Die Reichsbriicke
muB auch in Ausnahmesituationen in hohem MaBe Funktionen
als Verkehrstréger, Versorgungstrager (Leitungen und Transporte)
und als Fluchtweg erfiillen kénnen. Bei der Planung der gesam-
ten Anlage soll danach getrachtet werden, diesen Erfordernissen
Rechnung zu tragen und die Anfélligkeit der Briicke gegeniiber
Sabotage und Katastrophen herabzusetzen. Eine Reihe dafiir in
Frage kommender baulicher MaBnahmen im Bereich der Briicke
und ihres Vorlandes wurden ausgearbeitet.

AbschlieBend wurden in dem fiir die Wettbewerbsteilnehmer be-
stimmten Bericht die grundlegendsten Anforderungen an die
Briickengestaltung angefiihrt: Die Reichsbriicke ist als besonders
attraktiver Teil der kiinftig bedeutendsten innerstadtischen Achse
Wiens anzusehen und zu gestalten. Sie soll deshalb dem Charak-
ter einer StadtstraBe entsprechend ausgestaitet werden, auch die
Briickenkdpfe und die an die Reichsbriicke anschlieBenden Stra-
Ben (vor allem LassallestraBe) sind entsprechend zu gestalten
(Boulevard-Charakter).



7 Die innerstddtische Hauptachse: Die an ihr liegenden Fliichen, ihre Funktionen und ihr bauliches
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Stadtgestaltung — Briickengestaltung

Architektengruppe U-Bahn: Architekien Wilhelm Holzbauer, Heinz
Marschalek, Georg Ladstétter, Bert Gantar
Mitarbeiter: W. Hoffelner, C. Partsch, H. Partsch, B. Stanzel

DK 711.4 (436.14) : 624.21 : 625.745.1

Vorbemerkung

Auf Grund des bei der Bearbeitung des U-Bahn-Linienabschniites
Praterstern—Kagran (U 1) vorhandenen Wissensstandes wurde
die Architektengruppe U-Bahn am 5. August 1976 seitens der Ma-
gistratsabteilung 18 — Stadtstrukturplanung im Rahmen des Pla-
nungskreises Reichsbriicke mit der stadtgestalterischen und bau-
kinstlerischen Variantenuntersuchung als Entscheidungshilfe fiir
einen Briickenneubau beauftragt.

In dieser umfangreichen (rund 700 Seiten A 4 umfassenden) Un-
tersuchung wurde versucht, die groBe Anzahl der theoretisch
méglichen konstruktiven und funktionellen Ldsungsméglichkeiten
zwischen LassallestraBe und Zentrum Kagran durch nachvollzieh-
bare Anwendung selektierender Kriterien darzustellen. Dabei wur-
den neben Gestaltungskriterien auch solche wirtschaftlicher, funk-
tioneller sowie teilweise konstruktiver Art unter Mitwirkung der
anderen Fachbereiche des Planungskreises angewandt.
Ausgehend von einer Bestandsaufnahme und Analyse des Erleb-
nisraumes der historischen Reichsbriicke sowie einer Analyse der
kiinftigen Gegebenheiten (Donauinsel) wurden die Zielkriterien
der Gestaltung abgeleitet.

Im Vergleich zu den auf Grund von Gesetzen beziehungsweise
anerkannten technischen Regeln relativ konkreten und quantifi-
zierbaren sonstigen Randbedingungen bereitete bei der Formu-
lierung der Gestaltungskriterien ein von Emotionen abhéngiges,
schwer quantifizierbares, breites Meinungsspektrum anfénglich
Schwierigkeiten, die durch Vorlage umfangreicher, visueller Stu-
dien und eingehende Diskussionen abgeklart werden konnten.
Um keine Lésungsmdglichkeit zu Ubersehen, wurde von einer
hohen Anzahl theoretischer Basisvarianten ausgegangen, wobei
raum- beziehungsweise problemspezifische Lésungen durch Kom-
bination zweier Eingabevariablen gebildet wurden.

In der ersten Entscheidungsebene wurde eine Grobausscheidung
vorgenommen. Die Ubriggebliebenen Varianten wurden in der
zweiten Entscheidungsebene durch Verschnitt rdumlich benach-
barter Matrizen und durch ein detailliertes Ausscheidungsverfah-
ren weiter reduziert.

Aus Grinden der Nachvollziehbarkeit wurde vornehmlich mit Ma-
trizen operiert. Zur Unterstltzung dienen verbale und bildliche
Erlauterungen.

Samtliche Arbeitsschritte wurden auf eigenen Formblattern doku-
mentiert, aus deren Kennzeichnung sofort Untersuchungsraum,
Problemstellung und Arbeitsschritt ersichtlich sind (Abbildung 1
bis 3).

Mit dieser Methodik gelang die Einengung von rund 2300 in
11 Untersuchungsteilrdumen theoretisch mdglichen Systemvarian-
ten auf 17 flr drei zusammengefaBte Untersuchungsbereiche.

Die im Rahmen dieser Variantenuntersuchung getétigte Bestands-
erfassung und Analyse derselben bildeten das Ausgangsmaterial
fur die Einlage 3, wobei dieses durch rege!lméBige Diskussionen
innerhalb des Planungskreises sowie durch schriftliche Stellung-
nahmen fortlaufend verfeinert beziehungsweise erganzt wurde.

So brachte zum Beispiel die Magistratsabteilung 21, Referat Stadt-
gestaltung, eine gemeinsame Stellungnahme des Bundesdenkmal-
amtes, der MA 7 sowie MA 21 ein.

Ebenso wurden die Juryempfehlungen ,,Donaubereich Wien' ein-
gearbeitet, wobei zu beriicksichtigen war, daB diese vor Einsturz
der Reichsbriicke formuliert worden sind.

Der Entwurf fur Einlage 3 wurde daraufhin mit der Wettbewerbs-
jury durchgearbeitet, wobei dem Empfinden der Jury nach den
Entwurfsspielraum allzu einengende Formulierungen gestrichen
beziehungsweise abgeschwécht wurden.

Auf Grund des eingangs erwdhnten breiten Meinungsspektrums
bei Gestaltungsfragen wurden nur solche Zielsetzungen, mit denen
sich die Jury einstimmig identifizieren konnte, als verbindlich er-
klart und in Einlage 1 Ubernommen.
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Aufbau der Einlage 3

Ausgehend von einer Darlegung der wesentlichen Gestaltungs-
merkmale der beiden historischen Briicken (wie zum Beispiel Por-
talwirkung, Merkzeichen und maBstabbildende Funktion durch
Hoéhenentwicklung) werden unter der Pramisse, die Situation durch
Neuplanung nicht zu verschlechtern, die staddtebaulichen Bezugs-
rdume fur die neue Briicke definiert und Anforderungen an die
Gestaltung abgeleitet.

Demnach sollte das Erlebnisfeld (= Summe aller Einsichtspunkte)
der neuen Briicke deren kinftigen Bedeutung im Stadtgeflige ent-
sprechen, wobei dem Blickerlebnis von traditionellen Aussichts-
punkten (wie Wienerwald usw.) besondere Bedeutung zukommt
(Abbildung 4).
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2. MATRIZENVERSCHNITT
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Fir das Brlickennaherlebnis ist die Briickenstellung beziehungs-
weise Gestaltung innerhalb der Erlebnisachsen Praterstern-Kagran
sowie Donauraum wesentlich.

Ubergeordnete, die Gestaltung beeinflussende Aspekte sind wei-
ters der Briickenstandort als zentrale Wiener Donauquerung, die
Nachbarschaft zu einem internationalen Behérdenzentrum (IAKW),
die Umstrukturierung des Donaubereiches unter dem Primat der
Erholungs- und Freizeitnutzung infolge der Verbesserung des
Hochwasserschutzes sowie eine mdgliche symbolische Verbin-
dung der Stadtteile beiderseits der Donau.

Der StraBenraum LassallestraBe, Brlicke, Wagramer StraBe ist
eine der bedeutendsten stddtebaulichen Achsen Wiens und bildet
zugleich die zentrale Verbindung der Stadtteile beiderseits der
Donau.

Zusétzlich stellt er eine potente Entwicklungsachse mit groBen
Flachenreserven, bereits errichteten GroBsiedlungen sowie be-
deutenden Naherholungsgebieten dar.

Dem entspricht die geplante Zuordnung eines leistungsfahigen,
offentlichen Verkehrsmittels — der U 1.

Der auf rund 4 km Lange ungebrochen erlebbare Achsenraum
wird durch die Sichtbeziehung zum zentralen Merkzeichen St. Ste-
phan geprégt, fiir den StraBenraum links der Donau war die
Reichsbriicke priméares Orientierungsmerkmal. Auf die Gewéhr-
leistung der Sichtbeziehungen (St. Stephan, Donauarm, [AKW
usw.) ist besonderes Gewicht zu legen (Abbildung 5).

Da die Achse keine wesentliche Fernverkehrsfunktion besitzt, soll
die Briicke neben der Erflillung der materiellen Verkehrsfunktion
allen Verkehrsteilnehmern (U-Bahn-Benlitzer, Autofahrer, Radfah-
rer, FuBgénger) das Erlebnis des Donauraumes erméglichen. Eine
U-Bahn-Fihrung in geschlossenem Hohlkasten der Briicke ist da-
her unerwiinscht.

Dariliber hinaus ist das Erlebnis der unterschiedlichen charakteri-
stischen Stadtteilrume im Zuge der Stadtachse zu erméglichen,
wobei das neue Briickenbauwerk als Orientierungs- beziehungs-
weise ldentifikationsmerkmal dienen soll.

Fir die Erlebnisachse Donauraum ergeben sich Gestaltungserfor-
dernisse vornehmlich aus der anzustrebenden Ensemblewirkung
bestehender beziehungsweise geplanter Briicken sowie aus der
neuen Situation der Uberbriickung von zwei Gewéassern, namlich
Donaustrom und Neuer Donau. Im Hinblick auf die zu erwartende
hohe Anzahl Erholungsuchender ist der Quersichtbehinderung
durch Konstruktionshdhe, den Beschattungsverhéltnissen sowie
der Dimensionierung der Unterfiihrungen besonderes Augenmerk
zu schenken.

Ein Katalog von problemspezifischen Juryempfehlungen (Donau-
bereich Wien) rundet die Behandlung der Stadtgestaltungsaspekie
ab.

In einem weiteren Abschnitt werden die gestaltprigenden Bediirf-
nisse der Benitzer fiir den Raum auf und unter der Briicke im
Hinblick auf Funktion, Orientierung und Sicherheit behandelt.

Zur Unterstitzung der textlichen Information sind eine Fotodoku-
mentation und ein Planteil angeschlossen.

Kriterien fiir die Vorpriifung

Neben der Erflillung geforderter materieller Leistungen wurde die
Gewdhrleistung von Sichtbeziehungen mittels einheitlicher Modell-
fotos, wobei fiir nicht einsehbare Modellstandorte Endoskopauf-
nahmen verwendet wurden, Uiberprift.

Bei samtlichen sonstigen zu beriicksichtigenden Aspekten der
Stadt- und Briickengestaltung wurden Aussagen im Rahmen der
Vorpriifung mittels meBbarer GréBen — wie Sichtfeldanteil St. Ste-
phan, Beschattungsflachen, Flache des Durchlassigkeitsprofiles,
Konstruktionshéhe Uber der Fahrbahn usw. — getétigt, um der
Jury eine vergleichbare Entscheidungshilfe zu {ibermitteln.

Individualverkehr

Josef R. Dorfwirth

DK 711.73 (436.14) : 624.21 : 625.745.1

Ubergeordnetes StraBennetz

Die Stadtplanung hat bei der Neubewertung des BundesstraBen-
netzes erreicht, daB Teile des StraBennetzes 1. Ordnung ihres
Verkehrskonzeptes fiir den individuellen Verkehr im Bundes-
straBengesetz 1971 aufgenommen wurden und damit der Bund
als Baulasttrdger angesprochen werden kann.

Die folgenden Donauquerungen sind im BundesstraBengesetz 1971
enthalten:

® Nordbriicke (S 2 Donaukanal-SchnellstraBe)
@ Traisenbriicke (A 20 Wiener-Giirtel-Autobahn)
@ Reichsbriicke (B 8 Angerner StraBe)

® Praterbriicke (A 20 Wiener-Giirtel-Autobahn)

L&ngs des Donaustromes sind fiir den Planungsraum relevant:

® Donauufer-Autobahn — A 22 (Landesgrenze/Niederdsterreich—
Nordbriicke — Floridsdorfer Briicke — Traisenbriicke — Reichs-
briicke — Praterbriicke)

® Budapester StraBe — B 10 (Handelskai)

Funktionen der StraBenziige des libergeordneten Netzes

® Die Donauufer-Autobahn (A 22) erfiillt mehrere Funktionen im
lbergeordneten Netz. Sie stellt eine hochwertige Tangente an
das dicht bebaute Stadtgebiet dar, durch sie wird eine Verbin-
dung vom Nordwesten zum Silidosten des Umlandes von Wien
hergestellt, die zu beiden Seiten ihre Fortsetzung in FernstraBen
héherer Kategorie findet. Sie ist ein Teil eines mittleren Ringes
von Wien, der gebildet wird von Praterbriicke—Giirtel—Nord-
beziehungsweise Traisenbriicke.

@ Die Budapester StraBe (B 10) verlduft am Handelskai und dient
neben dem Durchzugsverkehr der Verteilung des Verkehrs der
verschiedensten Aktivitdten entlang des rechten Donauufers.

® Die Angerner StraBe (B 8) verlduft vom Donaukanal {iber Pra-
terstraBe, LassallestraBe, Reichsbriicke und Wagramer StraBe. Im
Gegensatz zur A 22 und B 10 stellt sie einen StraBenzug dar, der
radial auf das Stadtzentrum zuflihrt und am Inneren Ring endet.
Dementsprechend ist seine Funktion eine andere. Wahrend Tan-
genten und Ringe den Verkehr verteilen, fiihren RadialstraBen den
Verkehr in das Zentrum hinein. Es ist Aufgabe der Verkehrs-
planung, durch geeignete MaBnahmen, unter Bedachtnahme auf
die fahrtzweckspezifische Verkehrszusammensetzung und ihren
zeitlichen Verlauf, den Individualverkehr solchen Restriktionen zu
unterwerfen, daB er auf den Verkehrsfldchen des dicht bebauten
Gebietes sinnvoll bewaltigt werden kann.

Die Achse City—Kagran besitzt in der U1 eine hochwertige Ver-
kehrslinie fir den offentlichen Verkehr, die als Durchmesserlinie
durch das Stadtzentrum fiihrt. Fiir den Individualverkehr besitzt
die Aufbauachse eine Radiale in der B 8, die an dem die Innen-
stadt umgebenden Ring endet. An Durchmesserlinien des 6ffent-
lichen Verkehrs nimmt die Fahrgastzahl gegen das Zentrum zu,
wéahrend bei auf das Zentrum zuflihrenden RadialstraBen die Ver-
kehrsmenge, wenn schon nicht abnehmen, so doch ab einer
bestimmten Grenze nicht mehr zunehmen soll. Dementsprechend
hat bei einer parallelen Fihrung einer Durchmesserlinie des
offentlichen Verkehrs und einer RadialstraBe flir den individuellen
Verkehr bei gebrochenem Verkehr (Park-and-ride) der Wechsel
von individuellem Verkehrsmittel auf Offentliches Verkehrsmittel
zum ehestmdglichen Zeitpunkt groBter Entfernung vom Stadt-
zentrum zu erfolgen. Dadurch wird nicht nur eine Reduzierung
der Verkehrsmenge auf der RadialstraBe, sondern auch eine bes-
sere Ausnutzung des offentlichen Verkehrsmittels erreicht. Eine
solche Verkehrsteilung wirkt sich positiv auf die Umweltbelastung
sowie den Energieverbrauch aus wund ist wirtschaftlich.

Die zu erwartende Verkehrsnachfrage des individuellen Verkehrs
wurde an Hand von Verkehrsmodellen bestimmt. Sie liefern Aus-
sagen Uber die Verkehrsrelationen und Verkehrsbelastungen im
Planungsraum.
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FuBgénger und Radfahrer

FuBgéngerverkehr

Der FuBgéangerverkehr entlang der stédtischen Achse Lassalle-
straBe—Wagramer StraBe darf durch die Reichsbriicke keine
Unterbrechung erfahren. Uber die Reichsbriicke werden auch die
FuBwegverbindungen zu den Erholungsgebieten an den Ufern des
Hauptstromes und des Entlastungsgerinnes einschlieBlich der
neuen Donauinsel und auch untereinander hergestellt. Da auf der
Briicke eine U-Bahn-Station zur Bedienung des Erholungsgebietes
geplant ist, sind die FuBgangerverbindungen als sorgfaltig ge-
plantes Wegenetz auszulegen. In den Briickenkdpfen verbinden
sich die die Donau querenden FuBwege entlang der stédtischen
Achse mit den Wegenetzen fiir FuBganger zu beiden Seiten der
Donau und auf der Donauinsel selbst.

Radfahrverkehr

Die Erholungsgebiete beiderseits der Donau und auf der Insel
werden durch den Radfahrverkehr voll erschlossen werden, daher
ist die Fiihrung von Radwegen im Zuge der neuen Reichsbriicke
und ihrer Briickenkopfe wie des Anschlusses an die neue Donau-
insel notwendig. Bei genligender Breite des Wegquerschnittes
kénnen FuBganger und Radfahrer dieselbe, baulich nicht getrennte
Verkehrsflache benlitzen.

Verkehrsnachfrage

Derzeitige Verkehrsnachfrage (1976)

Die derzeitige Verkehrsnachfrage wurde mittels des Verkehrs-
modells S 76/1-Y 1-N 76/4 fur drei Zeitgruppen (Friith-, Vormittag-
und Nachmittagverkehr) simuliert. Das Standardmodell von Wien
arbeitet mit 270 Verkehrsbezirken, wovon 37 auBerhalb des Wie-
ner Gemeindegebietes liegen und zur Erfiillung der Randbedin-
gungen dienen. Grundlage waren die entsprechenden Verkehrs-
matrizen der Verkehrsanalyse 1970. Die inzwischen eingetretenen
Strukturdnderungen wurden im Bereich nérdlich der Donau nach
Angaben der MA 18 bestmoglich beriicksichtigt. Analyse-Ver-
kehrsmittelwahl (modal split) und FuBgangeranteil wurden aus
eigenen laufenden Arbeiten ibernommen.

Die Aufteilung des die Donau querenden Gesamtverkehrs auf
offentlichen und individuellen Verkehr ist in Tabelle 1 ersichtlich.
Von 364 000 Personenfahrten pro Tag entfallen 208 000 auf offent-
liche und 152000 auf private Verkehrsmittel. Netzbelastungen
wurden fir den Zustand nach Errichtung der Notbriicke berech-
net, dabei wurden fiir die morgendliche und nachmittdgige Spit-
zenstunde ein Einbahnverkehr wie auch ein Verkehr in beiden
Fahrtrichtungen auf der Notbriicke betrachtet (Abbildung 1).

Zukiinftige Verkehrsnachfrage (1985)

Eine mittelfristige Prognose der Verkehrsnachfrage wurde mit
Hilfe des Verkehrsmodells S 85/1-Y 3-N 85/4 berechnet. Die da-
bei verwendeten EingangsgroBen sind die Stadtstruktur und
deren Entwicklung, die derzeitige Verkehrsnachfrage zur Bestim-
mung der Parameter der Widerstandsfunktionen, die Anderung
der Verkehrsteilung auf Grund von Verbesserungen im 6ffent-
lichen Verkehr und zukiinftige Wegenetze des o6ffentlichen und
Individualverkehrs. Der Strukturentwicklung liegen die Vorstellun-
gen bis zum Jahre 1985 zugrunde, wie sie von der MA18 im
Rahmen der Erstellung des Standardverkehrsmodells im Friih-
jahr 1976 niedergelegt wurden. Dem Ausbau des StraBennetzes
bis zum Jahre 1985 liegen realistische Annahmen aus der Dring-
lichkeitsreihung der BundesstraBen zugrunde. Auch das bis 1985
ausgebaute 6ffentliche Verkehrsnetz wurde vorsichtig beurteilt. Die
Ergebnisse der Teilmodelle fiir Verkehrserzeugung, Verkehrs-
verflechtung und Verkehrsteilung sind in Form von Matrizen fir
die Spitzenstunden in der Frith, am Vormittag und am Nach-
mittag festgehalten.

Der entsprechend codierte Graph des StraBennetzes 1985
wurde mit den in den Prognoseverkehrsmatrizen enthaltenen
Fahrten im Teilmodell Verkehrsumlegung belastet und die Ergeb-
nisse in Form von Belastungspldnen des StraBennetzes tabelliert
und graphisch dargestellt (Tabelle 2 und Abbildung 2).

Die fir die Bemessung maBgebliche stlindliche Verkehrsmenge
ist jene der Frilhspitze in Richtung City. Sie wurde mit
13800 Kfz/h ermittelt. Im Vergleich dazu betragt die Nachmit-
tagsspitze in Richtung Umland (aus der City) 11500 Kfz/h. Die
Gegenrichtungen sind jeweils bedeutend geringer, sie betragen
rund zwei Drittel der Hauptrichtung.

Dieser Verkehrsnachfrage steht ein unterschiedliches Kapazitéts-
angebot in drei Varianten gegeniber, je nach Bau der Traisen-
bricke und Erneuerung der Floridsdorfer Briicke.
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Variante 1:
2 X 3spurige Reichsbriicke, 2 X 2spurige Traisenbriicke, Florids-
dorfer Briicke nicht verbreitert

Nordbriicke 2 Spuren a 1500 Kfz/h = 3000 Kfz/h
Floridsdorfer Briicke 1 Spur & 1200 Kfz/h = 1200 Kfz/h
Traisenbriicke 2 Spuren & 1000 Kfz/h = 2000 Kfz/h
Reichsbrilicke 3 Spuren a 1500 Kfz/h = 4500 Kfz/h
Praterbriicke 3 Spuren & 1800 Kfz/h = 5400 Kfz/h

16 100 Kfz/h

Das ausgewiesene Kapazitdtsangebot von 16000 Kfz/h gilt fiir
eine Richtung. Die unterschiedliche Leistungsféhigkeit der Fahr-
streifen der einzelnen Briickenquerschnitte ergibt sich durch
Berlicksichtigung der Leistungsféhigkeit der Briickenképfe wie der
anschlieBenden StraBenzlige (lichtsignalgeregelte Verkehrsknoten
oder kreuzungsfreie Richtungsfahrbahnen von Autobahnen). Aus-
lastungsfaktor ¢ = 0,86. Kaum ausreichende Reserven fir den
Freizeitverkehr an den Wochenenden.

Variante 2:
2 X 3spurige Reichsbriicke,
Briicke nicht verbreitert

ohne Traisenbriicke, Floridsdorfer

Nordbriicke 2 Spuren a 1500 Kfz/h = 3000 Kfz/h
Floridsdorfer Briicke 1 Spur & 1200 Kfz’/h = 1200 Kfz/h
Reichsbriicke 3 Spuren a 1500 Kfz/h = 4500 Kiz/h
Praterbriicke 3 Spuren a 1800 Kfz/h == 5400 Kfz/h

14100 Kfz/h

Auslastungsfaktor ¢ = 0,98. Bei dieser Variante werden die an-
gebotenen Kapazitdten nahezu ausgeschopft. Zu bedenken ist,
daB die Qualitat des Verkehrsflusses, werktéglich wiederkehrend,
zur morgendlichen Spitzenstunde an der niedersten Grenze an-
gelangt ist.

Zu Zeiten des saisonbedingten Wochenendverkehrs wird die Ver-
kehrsnachfrage das Kapazitdtsangebot in kritischen Stunden
beachtlich lbersteigen. Es sind auch keinerlei Reserven fiir un-
vorhergesehene und besondere Félle (Fahrbahnsperre wegen
Belagsarbeiten und &hnliches) vorhanden.

Variante 3:
2 X 3spurige Reichsbriicke, 2 X 2spurige Traisenbriicke, Florids-
dorfer Briicke erneuert, 2 X 2spurig

Nordbriicke 2 Spuren & 1500 Kfz/h = 3000 Kfz/h
Floridsdorfer Briicke 2 Spuren a 1200 Kfz/h = 2400 Kfz/h
Traisenbriicke 2 Spuren a 1000 Kfz/h = 2000 Kfz/h
Reichsbriicke 3 Spuren a 1500 Kfz/h = 4500 Kfz/h
Praterbriicke 3 Spuren a 1800 Kfz/h = 5400 Kfz/h

17 300 Kfz/h

Auslastungsfaktor o = 0,80. Diese Variante entspricht dem beim
Verkehrsmodell verwendeten StraBennetz N85/4.

Auf Grund der mit verschiedenen Netzvarianten, N 85/5 ohne
Traisenbriicke und N85/6 ohne Floridsdorfer Briicke, durch-
gefihrten Berechnung der Netzbelastungen ist festzustellen, daB
eine Erhohung des Kapazitdtsangebotes auf der Reichsbriicke
nicht angenommen werden kann, weil die fortsetzenden StraBen-
zlige und deren Verkehrsknoten nicht die dazu notwendige Lei-
stungsféhigkeit aufweisen.

Es war daher seitens des Kapazitatsangebotes die Aussage zu
treffen, daB die neue Reichsbriicke mit einem Querschnitt von
2 X 8 Fahrstreifen das Auslangen findet, vorbehaltlich einer ad-
aquaten Verkehrsorganisation in den Brilickenkopfen.

Fir den Individualverkehr ist es wiinschenswert, wenn die Briik-
kenkdpfe so ausgebildet werden, daB kreuzungsfreie Rampen-
anschliisse in und aus der Briicke vorhanden sind. Die ersten
Lichtsignalanlagen im Zuge der B 8 wéaren dann von der Briicke
abgesetzt, so daB eine bessere Auslastung des Kapazitats-
angebotes im Briickenquerschnitt méglich wird.

Verkehrstechnische Randbedingungen

Auf Grund der Funktionen der relevanten StraBenziige und der
zuklnftigen Verkehrsnachfrage wurden nachfolgende verkehrs-
technische Randbedingungen festgelegt:

1. Fir den Individualverkehr sind auf der Reichsbriicke
2 X 3 Fahrstreifen fir den Geradeausverkehr zuziiglich Mandver-
spuren in den Anschlissen und Kreuzungsbereichen vorzusehen.
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Tabelle 1: Verkehr iiber die Donau
Verkehrsnachfrage Friihjahr 1976
Verkehrsmodell S76/1 — Y1 — N 76/4
Notbriicke im Gegenverkehr befahrbar

1 Netzbelastung, Frithverkehr

Die Richtungsfahrbahnen sind durch einen Mittelstreifen mit
Sicherheitseinrichtungen zu trennen.

2. Uber die Briicke wird im Endzustand keine StraBenbahn ge-
fuhrt.

3. Verkehrslichtsignalanlagen im Zuge der B8 sollen von der
Reichsbriicke so weit abgesetzt sein, daB kreuzungsfreie Rampen-
anschliisse in den Briickenkdpfen moglich sind.

4. Der linksufrige Brickenkopf ist als AnschluBstelle der A 22 an
die B 8 auszubilden.

5. Im rechtsufrigen Briickenkopf ist die B8 mit der B 10 zu ver-
binden.

6. Rickwirkungen auf die Anschlisse IAKW und Vorland Kaiser-
mihlen sind zu beachten.

|
i

Tabelle 2: Verkehr iiber die Donau
Mittelfristige Prognose

Verkehrsmodell S 85/1 — Y 3 — N 85/4

5 Donaubriicken fiir den Individualverkehr

2 Netzbelastung, Friihverkehr

7. Im Brickenquerschnitt und in den Briickenkdpfen sind FuB-
und Radwege vorzusehen.

8. Der in Bau befindliche Linke Donausammler (LDS) ist zu
beriicksichtigen.

Vom Fachbereich Individualverkehr wurden ebenso die zuge-
hérigen technischen Randbedingungen fir den Projekiwett-
bewerb ausgearbeitet. Neben dem Hinweis auf die einschldgigen
StraBenplanungsnormen wurden die Trassen der B8, B10 und
A 22 definiert und deren Regelquerschnitte ausgearbeitet. Flir die
Unterlagen des Projektwettbewerbes Reichsbriicke wurden, unter
Beachtung der verkehrstechnischen und technischen Randbedin-
gungen, fiir alle méglichen U-Bahn-Lagen Entwiirfe von mehreren
Varianten der Briickenkopfe erstellt.
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Der ,,Projektwettbewerb Reichsbriicke®
aus der Sicht des Fachbereiches U-Bahn

Abgestimmt mit der WVB-Abteilung fiir bautechnische Angelegen-
heiten der U-Bahn und der MA 18 — Stadistrukiurpianung

Rupert Schickl
Wolfgang David

DK 624.21 (436.14) (079) : 625.745.1 : 625.42

Vorgeschichte

Von den méglichen Erweiterungen des im Bau befindlichen enge-
ren Grundnetzes der Wiener U-Bahn kommt der Verldngerung der
Linie U1 vom Praterstern Uber die Donau nach Kagran groBte
Bedeutung zu.

Die Trassenflihrung in diesem Raum war oftmals Gegenstand um-
fangreicher Untersuchungen, wobei vor allem auch stidtebauliche
Argumente enischeidenden EinfluB auf die Trassenwahl ausiibten.
Nachdem schon erste Untersuchungen zeigten, daB die U-Bahn
keinesfalls im Tragwerk der alten Reichsbriicke unterzubringen
war, standen vor allem die Fragen

® Lage in der Zentralachse der Wagramer StraBe oder Seitenlage
@ Hoch-, Niveau- oder Tieflage

® Stadtebauliche Lésung der Rdume Mexikoplatz, IAKW, Alte
Donau und Zentrum Kagran

im Vordergrund.

Aus diesen Bearbeitungen kristallisierte sich schlieBlich nach ein-
gehenden Untersuchungen und Diskussionen der Pro- und Kontra-
argumente hinsichtlich Wirtschaftlichkeit, Trassierung, Grund-
inanspruchnahme und stédtebaulicher Gesichtspunkte die strom-
aufwértige Seitenlage als optimale Trasse heraus. Fiir diese Tras-
senlage begann das Blro Dipl.-Ing. Pauser 1974 ein generelles
Projekt zu erarbeiten. Dieses generelle Projekt stand knapp vor
dem AbschluB, als am 1. August 1976 die Wiener Reichsbriicke
einsturzte.

Durch den Einsturz der Reichsbriicke ergaben sich fiir die Tras-
senflhrung der Linie U1 im Donaubereich vollkommen neue Pla-
nungsvoraussetzungen.

Trassendiskussion im ,,Planungskreis Reichsbriicke*

Um den vorhandenen Planungsspielraum voll auszunutzen, wur-
den, auf den vorhandenen Arbeiten aufbauend, die méglichen
Trassenlagen der U-Bahn neu {iberdacht.

Als Ergebnis dieser Uberlegungen und Diskussionen ergab sich
folgender Spielraum fiir die Trassenlage der Linie U 1:

Brlickenbereich

® U-Bahn im Fahrbahnniveau zwischen den Richtungsfahrbahnen
der B 8-Mittellage (Kurzbereichnung M)

® U-Bahn im Fahrbahnniveau stromaufwirts neben den Rich-
tungsfahrbahnen der B 8. Dabei kann die Trasse Uber die ganze
Briicke parallel zur B 8 gefiihrt werden — Seitenlage parallel (Kurz-
bezeichnung SP). Zusatzlich besteht die Moglichkeit, mit der U-
Bahn nach der Strombriicke auszuschwenken und iiber die Neue
Donau ein getrenntes Briickentragwerk zu errichten — Seitenlage
verschwenkt (Kurzbezeichnung SV)

® Fuhrung der U-Bahn auf getrennter Briicke analog dem gene-
rellen Projekt von Dipl.-Ing. Pauser — getrennte Briicke (Kurz-
bezeichnung G)

@® Fihrung der U-Bahn unter den Fahrbahnen der B 8-Doppel-
stock (Kurzbezeichnung MD)

Die anschlieBend angefiihrten Lésungen wurden diskutiert und
vom Planungskreis als nicht zielfiihrend verworfen:

® Stromabwartige Seitenlagen — weil sie im Bereich Wagramer
StraBe umfangreiche Grundeinlésungen bedingen.

® Aufspaltung der U-Bahn in zwei eingleisige Trassen beider-
seits der B8 (im Fahrbahnniveau), weil sie die Ausbildung der
Briickenkdpfe nahezu unméglich machen.

Von groBem EinfluB auf die Gestaltung und Konstruktion der
Briicke ist weiters die Station Donauinsel. Das grundlegende Pro-
blem dieser Station liegt in der Notwendigkeit, durch sie beide
Ufer der Neuen Donau zu erschlieBen. Eine Lésung mit zwei Sta-
tionen — etwa Donauinsel und Hubertusdamm — scheidet auf
Grund der betrieblich und wirtschaftlich notwendigen minimalen
Stationsabsténde von vornherein aus.

353

Die Wertigkeit der beiden Ufer der Neuen Donau ist — zumindest
in abschbarer Zeit — nicht festlegbar. ZweckméBig soll die Station
daher zentrisch Uber der Neuen Donau liegen. Der Abstand der
beiden Uferkanten betragt aber 196 m (160 m Gerinne + 2 X 18 m
Treppelweg), wodurch sich fiir die Stationsanordnung zwei Még-
lichkeiten ergeben:

@ Anordnung eines Uberlangen Bahnsteiges mit direkten Abgan-
gen zu den beiden Uferkanten

@® Anordnung eines Normbahnsteiges (Linge 115 m) und Ein-
schaltung eines Zwischengeschosses, von welchem man die bei-
den Uferkanten erreicht. Zur Unterbringung dieses Zwischen-
geschosses muB die Briickennivellette entsprechend angehoben
werden.

SchlieBlich ist noch die Wahl der Bahnsteigart zu treffen.

® Bei Mittelbahnsteigen ist die beste Raumausniitzung gegeben
(Gesamtbreite der Station 12,70 m gegenilber 13,50 bei Seiten-
bahnsteigen)

Er bedingt aber Gleisverziehungen vor und nach der Station.

@ Seitenbahnsteige ermoglichen eine vollkommen gestrecktie
Linienflhrung, bedingen dabei aber Spriinge in der Gesimsfiih-
rung

Fir die Station Donauinsel ergeben sich aus dem Vorangefiihrten
folgende mogliche Stationsformen:

® Station mit (berlangem Mittelbahnsteig (Kurzbezeichnung

M—L)
® Station mit normalem Mittelbahnsteig (Kurzbezeichnung
M—N)
® Station mit Uberlangem Seitenbahnsteig (Kurzbezeichnung
S—L)
@ Station mit normalem Seitenbahnsteig (Kurzbezeichnung
S—N)

Innerhalb dieses Variantenspielraumes ist die Trassenlage der
U-Bahn (insbesondere im AufriB) von der Konstruktion und Ge-
staltung des Briickentragwerkes abhingig. Die dabei zu beachten-
den Zwangsbedingungen sind im wesentlichen:

@ Lichtraumprofil des Handelskais (B 10)

@® Lichtraumprofil der Donauuferbahn

® Schiffahrtsprofil des Stromes und des Entlastungsgerinnes

® Lichtraumprofil der Donauuferautobahn (A 22)

Raum LassallestraBe

Die Diskussion dber den Raum LassallestraBe bezog sich in erster
Linie auf die Gestaltung der STN VorgartenstraBe. Aus verkehrs-
technischen Griinden ist eine Lage zwischen RadingerstraBe (An-
bindung einer kiinftigen Bebauung des Kohlenhofes) und Vorgar-
tenstraBe (Anbindung des Sekundérnetzes) erforderlich. Aus Griin-
den der Nivelletteentwicklung unter Beachtung der zuléassigen
Léngsneigung der U-Bahn und der Zwangspunkte Handelskai,
Donauuferbahn und Schiffahrtsprofil ist die Station bei dieser
GrundriBlage nur in Seichtlage (ohne PassagengeschoB) méglich.
Zu diskutieren war vor allem die Bahnsteigform. Der wirtschaft-
lich giinstigere Mittelbahnsteig erlaubt bei einer U-Bahn-Lage in
der Zentralachse keine befriedigende Gestaltung der Oberflache,
da die Aufnahmegebéude in den schmalen Mittelstreifen der Las-
sallestraBe untergebracht werden miiBten. Bei Seitenlagen der
U-Bahn wére dabei ein Eingriff in die bestehende Bebauung not-
wendig gewesen.

Es blieb somit nur die Moglichkeit der Anordnung von Seiten-
bahnsteigen.

SchlieBlich wurden die moglichen Grenzlagen der Station wie folgt
festgelegt:

@ Station in den Zentralachse der LassallestraBe fiir alle Mit-
tellagen und Doppelstocklagen sowie fiir getrennte Briicke (Kurz-
bezeichnung M)

@® Station fir alle Seitenlagen; dabei ist die STN VorgartenstraBe
an die stromaufwértige Hausfront herangeriickt (Kurzbezeich-
nung S)

Diese Stationslagen wurden fiir den Wettbewerb als verbindlich
vorgegeben, da aus Termingriinden das Ausschreibungsprojekt
flir den X. Bauabschnitt der U-Bahn (RadingerstraBe—Handelskai)
wahrend der Laufzeit des Wettbewerbes in zwei Varianten durch-
gearbeitet wurde.

Nach Vorliegen des Wettbewerbsergebnisses wurde die Variante
Mittellage im Bereich zwischen Station VorgartenstraBe und Briik-
kenwiderlager Handelskai auf das Siegerprojekt ,,Johann Nestroy*
adaptiert und Anfang August 1977 abgeschlossen.

Aus der festgelegten Stationslage ergab sich zwangslufig der
Spielraum in der Nivellette.



@ Hochstmogliche Nivellette:

Die héchstmogliche Nivellette ergibt sich aus der vorgegebenen
Stationslage bei Anwendung der geringstmdglichen Anlageverhalt-
nisse im AufriB (RK = 2500 m, S = 40 Promille) und ermdglicht
damit gerade noch ein Offenhalten der VorgartenstraBe. Das Por-
tal der Rampe zur Briickenauffahrt miiBte bei dieser Nivellette —
ohne Anhebung der VorgartenstraBe — unmittelbar hinter der
donauseitigen Baulinie der VorgartenstraBe liegen.

® Tiefstmogliche Nivellette:

Die tiefstmdgliche Nivellette ist durch die Beachtung des Licht-
raumprofiles der Donauuferbahn vorgegeben, wobei hier eine Ver-
schwenkung der Donauuferbahn um etwa 15 m stromwérts vor-
gesehen ist.

Raum Wagramer StraBe

Aus den Diskussionen im Planungskreis Reichsbriicke ergaben
sich folgende sinnvolle Stationslagen fiir die STN IAKW:

@ Stationslage entsprechend den derzeit giiltigen Planungen des
IAKW (Kurzbezeichnung A)

® Stationslage zwischen SchiittaustraBe und Steg Wagramer
StraBe (urspriingliche Lage um den Steg Wagramer StraBe ge-
spiegelt), welche fiir ErschlieBungsfunktion (Anbindung des FuB-
wegenetzes und des Sekundérnetzes) Vorteile bringt.

Dabei kann die Station parallel zur Wagramer StraBe (Kurz-
bezeichnung B) oder etwa ab dem Steg Wagramer StraBe zur
Wagramer StraBe verschwenkt (Kurzbezeichnung C) angeordnet
werden.

Der derzeit im Projekt des IAKW vorgesehene Steg lber die
Wagramer StraBe kann bei den Varianten B und C entfallen.

@ Stationslage in der Achse der Wagramer StraBe im Niveau
(Kurzbezeichnung D) oder in Hochlage (E)

Bei jeder dieser Stationslagen ist die Fortsetzung der Trasse nach
Kagran sorgféltig zu Uberdenken, wobei Trassenlagen, die bereits
vor der STN Alte Donau in die Trasse des urspringlichen gene-
rellen Projektes einmiinden, wesentlich problemloser sind.

Eine Weiterfilhrung der Trasse der Achse Wagramer StraBe lber
die Alte Donau ist an sich im Zentrum Kagran als stadtebaulich
und verkehrlich glinstige Lésung anzusehen, bedingt aber im
Raum Kagran aufwendige Tunnelabschnitte (auch bei einer spéte-
ren Verldngerung). Eine solche Trassenfiihrung muB daher aus
Kosten- und Termingriinden als wenig zielfiihrend angesehen
werden.

Kombinationen
(siehe vorangefiihrte Kurzbezeichnung)

Briickenbereich Raum Wagramerstrale
l_assalle~
Bahnsteig-
Stiie Alternative af 9 A B o] D E
orm
M-L M1 ® ®
M =N o o fo}
¥ M sS-L ® @ M2
S ~N o o o
M-L (] @
— ST [ ]
sV M E
== ® S2
S S-N o ]
M-L ] ® S3
SP M-N o o o
S-L [ @ ®
S-N o] o o
M-L
M-N
M G sS-L G o
M-L [ ] ] o]
M-N
M e S-L MD 1 MD 2 o
S-N
Legende :

o Mé&gliche Kombinationen
® Sinnvolle Kombinationen

I M1S In den Wettbewerbsunterlagen als L 8sungsbeispiele dargestellt

Bei allen Mittellagevarianten im Bereich Wagramer StraBe sind
zumindest auf Baudauer aufwendige und schwierige Verlegungen
der StraBenbahn erforderlich.

Im Planungskreis wurden folgende Trassenlagen als nicht ziel-
flilhrend ausgeschieden:

@® Stromabwirtige Seitenlage bei U-Bahn, da sie umfangreiche
Grundstlickseinlosungen entlang der Wagramer StraBe bedingen
wiirde und daher als unrealistisch anzusehen ist.

@ Weiterfilhrung der Trasse in knapper Seitenlage zwischen
IAKW beziehungsweise Russenkirche und Wagramer StraBe, weil
diese Trassenfiihrung stadtebaulich Uberwiegend Nachteile mit
sich bringt und mit dem Bau des IAKW nicht in Einklang gebracht
werden kann.

@ Tieflagen unter der Donau, weil flir diese, in seinerzeitigen
Uberlegungen schon ausgeschiedene Trassenfihrung keine neuen
Argumente ins Treffen zu fihren waren, wahrend fiir Hochlage
gerade durch den Einsturz der Reichsbriicke glinstige Vorausset-
zungen und neue Impulse geschaffen wurden.

Wettbewerbsvorbereitungen

Die Wettbewerbsunterlagen im Fachbereich U-Bahn (Teil 5) um-
faBten folgende Ausarbeitungen:

@ Eine allgemeine Einflhrung, in der das geplante U-Bahn-Netz
in seinen Grundziigen kurz erldutert wird.

@ Eine Beschreibung und Darstellung der einzuhaltenden Rand-
bedingungen rechtlicher und technischer Art, dabei wurden ins-
besondere die glltigen Trassierungsrichtlinien zusammengestelit
und erlautert.

@ Schilderung des méglichen Variantenspielraumes fir die U-
Bahn-Trasse im Grund- und AufriB analog den im Abschnitt Tras-
sendiskussion geschilderten Uberlegungen des Planungskreises
Reichsbriicke.

@® Aus diesem Variantenspielraum, der an die vierzig mdgliche
Kombinationen zulaBt, wurden acht signifikante Losungsbeispiele
dargestellt und entsprechend erldutert (siehe Tabelle Kombina-
tionen).

@® Die Wettbewerbsunterlagen wurden schlieBlich durch entspre-
chende Regeldarstellungen ergénzt.

Die Schwierigkeiten bei der Erstellung der Wettbewerbsunterlagen
lagen vor allem in dem enormen Termindruck, der durch die um-
fangreichen notwendigen Abstimmungen mit den anderen Fach-
bereichen noch verschérft wurde.

Vorpriifung

Fiir den Fachbereich U-Bahn wurde die Vorpriifung in folgende
Hauptgruppen gegliedert:

@® Trassierung

Dabei wurde die vom Wetibewerbsteilnehmer erarbeitete Trasse
in Grund- und AufriB sowie im Querschnitt auf Einhaltung der
Ausbaurichtlinien geprift.

Zu diesem Zweck wurden die vorliegenden Einrechnungen nach-
gepriift beziehungsweise, falls keine Einrechnung vorhanden war,
die graphische Trassierung rechnerisch nachempfunden.

@ Stationen

Dabei wurden die Stationen im betroffenen Bereich (das sind die
Stationen VorgartenstraBe, Donauinsel und IAKW) auf ihre bahn-
technische Richtigkeit beziehungsweise ihre funktionelle Zweck-
maBigkeit Gberpruft.

@ Streckenausriistung

Dabei wurde die Einhaltung der vorgeschriebenen Freirdume zur
Unterbringung der Streckenausrlstung (Oberbau, Signalsystem
und dergleichen) Uberprift.

® Fahrdynamik

Dabei wurden die eingereichten Trassen hinsichtlich ihrer fahr-
dynamisch wirksamen Ausbildung (Minimalradien, mégliche Uber-
hoéhungen, Langsneigungen, eventuelle  Geschwindigkeits-
beschréankungen und dergleichen) gegeniibergestellt.

@ Folgekosten

Dabei wurden die Mehr- oder Minderkosten gegeniiber der ur-
spriinglichen Planung ermittelt.

@ Betriebskosten

Dabei wurden die Mehr- oder Minderkosten gegeniiber der ur-
spriinglichen Planung ermittelt.

Im Rahmen der Vorpriifung fanden sténdig Kontaktgespréche mit
anderen Fachbereichen sowie mit den zustédndigen Beamten der
verschiedenen Fachdienststellen statt.
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Die Belange des Wasserbaues und der Schiff-
fahrt im Zusammenhang mit dem Neubau der
Reichsbriicke

Hermann Zottl
Harald Erber

DK 624.21 (436.14) : 625.745.1
DK 627.4 : 626.7

Aligemeines

Die Anforderungen, die aus wasserbaulicher Sicht an die neu zu
errichtende Reichsbriicke gestellt werden, miissen die besonderen
Verhdltnisse an der Donau im Raume der Bundeshauptstadt Wien
bertiicksichtigen.

Besonderes Augenmerk ist dabei dem Hochwasserschutz der
Stadt Wien beizumessen. Die Planung und Baudurchfiihrung fiir
die Reichsbriicke hat unter Zugrundelegung der Profil- und Ab-
fluBverhéltnisse im derzeitigen Zustand zu erfolgen. Hiebei sind
auch jene Provisorien zu beriicksichtigen, die als Folge des Ein-
sturzes der alten Reichsbriicke errichtet wurden, wie die StraBen-
und StraBenbahnbehelfsbriicke und die provisorischen Damm-
schittungen.

Darliber hinaus miissen alle Planungs- und BaumaBnahmen mit
dem bereits in Ausflihrung befindlichen Projekt der Stadt Wien zur
Verbesserung des Hochwasserschutzes (,,Donauhochwasserschutz
Wien*) abgestimmt werden. Die Bauarbeiten fiir den Hochwasser-
schutz finden jedoch derzeit nicht im Bereich der Reichsbriicke
statt, so daB eine gegenseitige Beeinflussung der Baufiihrung
nicht gegeben ist. Es ist anzunehmen, daB die Baudurchfiihrung
flir den Hochwasserschutz im Reichsbriickenbereich erst nach den
Bauarbeiten der Reichsbriicke erfolgt.

Im Zusammenhang mit allen Planungen am Strom ist der Bedeu-
tung des Donaustromes als internationale WasserstraBe Rechnung
zu tragen. Im Stadtgebiet von Wien wird dies noch unterstrichen
durch eine Vielzahl von L&nden am rechten Donauufer und son-
stige schiffahrtstechnische Einrichtungen, wie Wendeplitze, An-
legestellen fiir die Personenschiffahrt (DDSG), Bebunkerungsein-
richtungen und dergleichen.

Im Zuge des Donauausbaues ist von den Usterreichischen Donau-
kraftwerken bei Stromkilometer 1920,800 die Errichtung der Stau-
stufe Wien vorgesehen. Die sich daraus ergebenden Bedingungen
sind beim Bau der Reichsbriicke einzuhalten.

Hochwasserschutz der Stadt Wien
Hochwasserschutz im derzeitigen Zustand

Den Hochwasserschutz der Bundeshauptstadt Wien bilden derzeit
die anléaBlich der Donauregulierung in den Jahren 1870 bis 1875
geschaffenen Hochwasserschutzanlagen. Sie bestehen im wesent-
lichen aus dem Donaustrom mit dem Uberschwemmungsgebiet
und einem System von Dammen beiderseits des Stromes.

Im Bereich der Reichsbriicke weist die Donau folgendes Regel-
profil auf: Der Schutz des rechten Ufers wird durch die sogenannte
.rechte Scheitellinie”, némlich den StraBenzug EngerthstraBe-
WehlistraBe, gebildet. Diese ist von der eigentlichen rechten Ufer-
kante etwa 270 m entfernt. Das dazwischen liegende Gebiet ist
zum GroBteil bereits als Wohn- und Industriegebiet gewidmet und
genutzt. Die Stromrinne selbst ist etwa 280 m breit. Daran schlieBt
links in einer ungefdhren Breite von 450 m das Uberschwem-
mungsgebiet an, das am linken Ufer mit einem Hochwasserschutz-
damm (Hubertusdamm beziehungsweise Marchfeldschutzdamm)
abschlieBt, der den Schutz der linksufrigen Stadtteile tibernimmt.
Die derzeit bestehenden Verhéltnisse missen die Grundiage fiir
die Planung und Bauausfiihrung der Reichsbriicke bilden.

Hochwasserschutz nach Ausfiihrung des Pro-
jektes ,Donauhochwasserschutz Wien*

Die derzeit bestehenden Profil- und AbfluBverhéltnisse bieten nicht
jenen Schutz gegen Hochfluten, wie dies fir eine GroBstadt mit
ihrer Konzentration von Menschen und wertvollen Giitern als not-
wendig erachtet wird. Untersuchungen zeigten namlich deutlich,
daB selbst unter der Annahme der Standfestigkeit aller Damme
bei derzeitigen Verhélinissen bereits bei Hochwasserfiihrungen
von rund 12000 m¥/s weite Teile des dicht verbauten Stadtgebie-
tes Uberflutet wirden. Noch kritischer werden die Verhéltnisse,
wenn man den baulichen Zustand der Dd&mme mit in Rechnung
stellt. Feldversuche haben gezeigt, daB das linksufrige Damm-
system bei Hochwassern {iber 10 000 m%/s ernstlich gefahrdet ist.
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Demgegeniiber ist fiir den Donauhochwasserschutz Wien mit einer
Projektshochwassermenge PHQ = 14 000 m¥'s zu rechnen. Dieses
Manko an AbfluBkapazitat und der dadurch gegebene geringe
Schutz vor Hochwissern veranlaBten die Stadt Wien zur Verbesse-
rung des Hochwasserschutzes.

Zur Abfuhr der Projektshochwassermenge wird im Uberschwem-
mungsgebiet ein Hochwasserentlastungsgerinne (,,Neue Donau“)
ausgebaggert. Mit dem dabei anfallenden Aushubmaterial wird
zwischen Neuer Donau und Donaustrom eine hochwasserfreie
Insel (,Donauinsel”) geschiittet und das linksufrige Dammsystem
verstarkt.

Das Projekt sieht vor, daB aus fluBmorphologischen Griinden und
unter Bedachtnahme auf die Schiffahrt die DurchfluBverhiltnisse
im Hauptstrom fiir sémtliche Abfllisse bis zu einer Menge von
rund 11600 m%s gegenliber den derzeitigen Verhaltnissen keine
Anderung erfahren. Dies ist dadurch zu erreichen, daB jene Was-
sermenge, die derzeit liber das Uberschwemmungsgebiet abflieBt,
in Zukunft in der Neuen Donau abgefiihrt wird; das heiBt, die
Wasserfiihrung in der Neuen Donau muB regelbar sein, was durch
Anordnung eines Einlaufbauwerkes an deren oberem Ende ge-
schieht. Andererseits wird die Neue Donau nur durchstrémt, wenn
bei derzeitigen Verhéltnissen das Uberschwemmungsgebiet {iber-
ronnen wird. Dies ist bei Abfllissen gréBer als rund 4700 m3/s, also
nur im Hochwasserfall, und zwar im Mittel einmal jahrlich, der
Fall. Ansonsten wird durch zwei Stauhaltungen ein statischer Stau
errichtet. Das Wehr I, das den Stau in der oberen Stauhaltung,
also auch im Bereich der Reichsbricke regelt, ist gegeniiber dem
unteren Ende der Alten Donau situiert. Das Wehr Il wird am
unteren Ende der Neuen Donau errichtet.

Fir den Bau der Reichsbriicke sind im Briickenbereich die sich
aus dem beschriebenen Hochwasserschutzprojekt ergebenden
Zwangspunkte und Randbedingungen einzuhalten. Weiters sind
die von der Jury ,,Donaubereich Wien* getroffenen Empfehlungen
zu berlcksichtigen.

Die diesbeziiglichen Festlegungen beziehen sich insbesondere auf
die Achsfithrung und Profilangaben der Neuen Donau, die Gestal-
tung der Uferbereiche, die Einhaltung signifikanter Wasserspiegel-
lagen, die mogliche Ausgestaltung des rechten Donauufers sowie
die Anordnung von Rampen und Treppelwegen zur Gewdhrlei-
stung der aus wasserbaulichen Betriebsnotwendigkeiten erforder-
lichen Verkehrsverbindungen. Aus der Funktion der vorgesehenen
Nutzung der Neuen Donau als wassersportliches Erholungsgebiet
(Segelsport) ergaben sich Auswirkungen auf den Neubau der
Reichsbriicke, wie zum Beispiel die Freihaltung einer 8,0 m Licht-
raumhodhe liber dem maximalen statischen Stauspiegel sowie die
Forderung nach einem minimalen Pfeilerabstand von 50,0 m.
Baues der

Hochwasserschutz wédhrend des

Reichsbriicke

Die Problematik bei der Erflllung des Hochwasserschutzes der
Stadt Wien ist nicht so sehr flir den Endzustand, sondern vielmehr
wéhrend der Baudurchfiihrung der Reichsbriicke zu sehen. Darf
doch in keiner Phase der Bauvorbereitung und aller Bauzustiande
die bestehende Hochwassersicherheit beeintréchtigt werden.
Beeintréchtigungen sind dann gegeben, wenn MaBnahmen im
HochwasserabfluBbereich die Anspannung von Wasserspiegel der
Hochwasserabfliisse zur Folge haben.

Beeintrdchtigungen sind aber auch dann gegeben, wenn durch
Erhéhung der AbfluBgeschwindigkeiten, Erzeugung von Turbu-
lenzen und unglinstigen Stromungsablenkungen Gefahr fiir den
Bestand der Hochwasserschutzanlagen auftreten kénnte.
Wahrend der Baudurchfithrung muB in jeder Bauphase ein Min-
destquerschnitt fiir den HochwasserdurchfluB freigehalten werden.
Der Mindestquerschnitt wird so definiert, daB solange die be-
stehende Flutbriicke erhalten bleibt, mindestens neun DurchfluB-
o6ffnungen (Briickenfelder) ohne jegliche Einschrankung fiir den
HochwasserabfluB im Uberschwemmungsgebiet zur Verfligung
stehen. Fiir jede Bauphase, in welcher die alte Flutbriicke bereits
abgetragen ist, muB ein &quivalenter Querschnitt von mindestens



200 m Breite freigehalten werden. Der Hohe nach muB der Durch-
fluBquerschnitt immer auf Hohe verglichenes Geldnde des derzeit
bestehenden Uberschwemmungsgebietes gelegt werden.

Eine Einengung der minimalen DurchfluBbreite und als Ersatz
dafir eine Vertiefung des Uberschwemmungsgebietes ist unzu-
lassig.

Es ist selbstverstandlich, daB nicht nur Bauteile der neuen Briicke,
sondern jegliche Schittung fiir Baustelleneinrichtungsplédtze oder
Deponien, Materiallager, Gerlste, Hilfsjoche sowie BaustraBen
und Kranbahnen Uber derzeitigem Geléandeniveau sowie die be-
stehenden oder allenfalls vom Bieter vorgesehenen Provisorien
der StraBenbahn- und StraBenbriicke als Verbauung des Quer-
schnittes zu werten sind.

Im Zusammenhang mit der Definition des Mindestquerschnittes
wird, zusatzlich zur Einengung bis auf neun Felder beziehungs-
weise 200 m im Uberschwemmungsgebiet, der Einbau einer, auf
das unbedingt erforderliche MaB beschréankten Bauinsel im Be-
reich eines Strompfeilers zugeiassen.

Ein Verbindungsdamm zwischen Ufer und Bauinsel ist jedoch
nicht zuléssig. Die Verbindung ist Uber eine Briicke herzustellen.
In Langsrichtung dirfen Einbauten im HochwasserabfluBbereich
des Uberschwemmungsgebietes eine Ausdehnung von etwa 300 m
fluBabwérts bis etwa 300 m fluBaufwérts der Reichsbricke nicht
Uberschreiten.

Bei allen Einbauten im HochwasserabfluBbereich werden je nach
Lage, Form, Anstromungsverhéltnissen und Anstrémungsge-
schwindigkeiten, insbesondere an den Bdschungen von geschiit-
teten Dammen, Bauinseln im Strom und so weiter, Steinsicherun-
gen vorzusehen sein.

Bei Hochwassergefahr sind alle Gerdte, Werkzeuge und Baustoffe
entsprechend zu sichern beziehungsweise aus dem Gefahrenbe-
reich zu bringen. Offene Baugruben im HochwasserabfluBbereich
sind bei Hochwassergefahr rechtzeitig zu schlieBen.

Bei den Bauzustdnden ist nicht allein auf jene der Reichsbriicke
selbst zu achten, sondern auch auf sonstige MaBnahmen, die an
der Donau im HochwasserabfluBbereich durchgefiihrt werden. Ins-
besondere betrifft dies die BaumaBnahmen fir das Hochwasser-
schutzprojekt (Bau der Neuen Donau und der Donauinsel, Bau
des Wehres |, Ausbau des rechten Donauufers), Neubau der Flo-
ridsdorfer Briicke, Bau des Linken Donausammelkanales und
etwaige Schittungen im Uberschwemmungsgebiet durch die ge-
plante Donauuferautobahn A 22 im Bereich der Reichsbriicke.

1 Querschnitt in Briickenachse von Ufer zu Ufer als Grundlage fiir die
Festlegung der Pfeilerteilung und der Konstruktionsunterkanten

Schiffahrt

Aus der Sicht der Schiffahrt ist im Zusammenhang mit dem Neu-
bau der Reichsbriicke der Bedeutung des Donaustromes als inter-
national stark frequentierte WasserstraBe besonders Rechnung zu
tragen. In welchem MaB die Donau als Verkehrstrdger schon jetzt,
noch vor Vollausbau des Stromes zu einer europdischen Wasser-
straBe, am Wirtschaftsverkehr teilnimmt, kam nach dem Einsturz
der Reichsbriicke, als dadurch der Schiffsverkehr blockiert war,
im vollen Umfang zum Ausdruck. Umso vordringlicher miissen da-
her in den Planungsvorgang zur Erstellung eines ausfiihrungsrei-
fen Briickenprojektes jene Forderungen Eingang finden, die sei-
tens der Schiffahrt an die Brilicke zu stellen sind. Im wesentlichen
ist darunter die Festlegung des Lichtraumprofiles fiir die Schiff-
fahrt im Brilickenbereich zu verstehen, woraus im weiteren zulés-
sige Widerlager- und Pfeilerstellungen im Strom und die nicht zu
unterschreitende Konstruktionsunterkante des Tragwerkes abzu-
leiten sind. Die Randbedingungen, die diese Hauptkriterien um-
schreiben, sind folgende:

Im Stadtgebiet von Wien befinden sich Schiffahriseinrichtungen,
wie Anlegestellen fiir die Personenschiffahrt, Ldnden, Bebunke-
rungsanlagen und so weiter, ausschlieBlich am rechten Donau-
ufer. Dies erfordert, daB die Schiffahrisrinne bis an das rechte
Donauufer heranzureichen hat, wobei zum Zwecke der Bedienung
der Schiffahrtsanlagen ein Streifen von 40 m Breite fur eine drei-
reihige Verheftung langs des Ufers freizuhalten ist. Unabhéngig
davon muB fir die ungehinderte Durchfahrt des Schiffsverkehrs
gemaB Schiffahrtsanlagenverordnung eine freie Breite von 100 m
zur Verfligung stehen.

Aus der Einhaltung der mindesten lichten Weite von 140 m, aus-
gehend vom rechten Donauufer, ergibt sich somit die am weite-
sten rechts stehende mdogliche Lage eines Strompfeilers. Sie ist
(zufalligerweise) etwa identisch mit der Lage des Pfeilers XVIII
der ehemaligen Kronprinz-Rudolf-Briicke. Links dieser Pfeiler-
lage, in Richtung auf das orographisch linke Ufer zu, ist von sei-
ten der Schiffahrt jede beliebige Pfeilerlage mdglich.

Die Durchfahrtshohe ist gemaB Schiffahrtsanlagenverordnung mit
8,0 m lichter Hohe Uber dem hochsten schiffbaren Wasserstand
(HSW;) vorgegeben. Sie ist, bis auf zuldssige Abvoutungen an
den Réandern, lber die gesamte Breite der Schiffahrisrinne ein-
zuhalten.

Die Anforderungen der Schiffahrt hinsichtlich der lichten Durch-
fahrtshéhe unter der Briicke sind auch dann erfillt, wenn im Zuge
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der Errichtung der geplanten Staustufe Wien das entsprechende
Stauziel des Kraftwerkes als hochster Wasserspiegel fiir die
Schiffahrt maBgebend wird, da der vorgesehene Stauspiegel im
Bereich der Reichsbriicke um wenige Zentimeter tiefer liegt als
HSWy,.

Ein besonderer Umstand hinsichtlich der freien Durchfahrishhe
ist noch insoweit zu beriicksichtigen, als bei Situierung eines Pfei-
lers nahe der Strommitte auch links eines derartigen Pfeilers die
lichte Hohe von 8,0 m Uber HSW;, einzuhalten ist. Dies resultiert
aus der Tatsache, daB der unmittelbar fluBabwérts der Reichs-
briicke befindliche und stark frequentierte Schiffswendeplatz die
Ausdehnung der Schiffahrt auch auf das linke Briickenfeld erfor-
derlich machen wiirde. Darliber hinaus sollte auch eine allféllige
Erweiterung des Schiffahrtsbereiches bis zum linken Stromufer,
wie dies nach Errichtung der Staustufe Wien der DoKW bei stetig
gehaltenem Stauspiegel moglich wére, durch die Brlcke nicht
verhindert wernden.

Wahrend des Bauzustandes sind aus der Sicht der Schiffahrt ge-
wisse Einengungen der vorstehend beschriebenen Lichtraumpro-
file méglich. Auf die gesamte Baudauer muB mindestens eine
Durchfahrisdffnung mit 75 m lichter Weite freigehalten werden. Die
lichte Héhe muB zumindest 7,50 m Uber HSW;, betragen, in kurz-
dauernden und ortlich beschrankien Ausnahmeféllen ist sogar
eine ErméBigung auf 7,0 m Uber HSW;, moglich.

Hilfsjoche miissen unter Einhaltung der oben angegebenen lichten
Weite so angeordnet werden, daB sie grundsatziich in der Flucht
der Pfeilerachsen der Briickenprovisorien stehen.

Staustufe Wien der Osterreichischen Donaukraftwerke AG

Bei Stromkilometer 1920,800 ist die Errichtung der Staustufe Wien
der Osterreichischen Donaukraftwerke (Dokw) geplant. Hiebei ist
vorausgesetzt, daB das Hochwasserschutzprojekt der Stadt Wien
mit Neuer Donau und Donauinsel bereits soweit fertiggestellt ist,
daB der Stau auf den Hauptstrom beschrankt bleibt, die Donau-
insel somit die Stauraumbegrenzung darstellt. Die dadurch ge-
gebene Beeinflussung des Stromes und der Stromufer ist, soweit
es der gegenwdrtige Planungssiand der Staustufe Wien erlaubt,
beim Bau der Reichsbriicke zu beriicksichtigen.

Zu den Betriebsverhéltnissen der Staustufe ist folgendes zu er-
lautern: Der mittlere Betriebsstauspiegel MWgestaut liegt im Be-
reich Reichsbriicke einige Zentimeter unter HSWy und ist daher
fiir die Festlegung der KUK nicht maBgebend.

Bei Uber MQ ansteigenden Abfliissen ist der Stau an der Stau-
stufe sukzessive zu legen, um die Durchfahrtshéhen an den Briik-
ken nicht einzuschrdnken. Bei Hochwéassern sind die Wehr- bezie-
hungsweise Schleusenverschilisse bereits vollkommen gezogen,
so daB kein Wehrstau mehr erfolgt. Durch die Wehrpfeiler ergibt
sich bei HochwasserabfluB lediglich ein Pfeilerstau. Unter Berlick-
sichtigung dieses Pfeilerstaues ergibt sich bei AbfluB des Pro-
jektshochwassers von 14000 m%/s, in welchem Fall im Donau-
strom 8800 m3/s abflieBen, im Profil Reichsbriicke ein Projekis-
hochwasserspiegel PHWgestaut == 163,40 m, der fir die Festle-
gung der Hohe der Hochwasserschutzbauten am Strom (Donau-
insel und rechtes Donauufer) maBgebend ist.

Der Linke Donausammelkanal

Fir die Ableitung der Abwasser aus dem links der Donau gelege-
nen Stadtbereich von Wien stehen derzeit fiinf Hauptsammel-
kanale zur Verfiigung. Diese leiten die Abwésser aus dem Kanal-
system ab und bringen sie an verschiedenen Stellen ungeklart zur
Ausleitung in die Donau.

Im Zuge der Behandlung dieses hygienisch unzulanglichen Zu-
standes und ausgelost durch das Bauvorhaben der Errichtung der
Neuen Donau konnte der Bestand der funf Hauptsammelkanéle
im Bereich des derzeitigen Uberschwemmungsgebietes nicht mehr
aufrechterhalten werden. Es wurde daher zur Aufnahme der durch
die Neue Donau abgeschnittenen Sammelkanéle ein neuer Sam-
melkanal — der Linke Donausammelkanal — geplant und groBteils
bereits fertiggestellt. Dieser wird die Abwéasser aller Hauptsammel-
kanéle fassen und liber ein Pumpwerk zur Hauptkldranlage Wien
beziehungsweise das stark verdinnie Regentliberfallwasser in die
Donau leiten. Der Linke Donausammelkanal mit den Einmiin-
dungsbauwerken der bestehenden Hauptsammelkanéle (mit Be-
rlicksichtigung weiterer, spédter zu errichtender Sammelkanéle) ist
mit allen Planungen des Bauvorhabens ,,Donauhochwasserschutz
Wien” sowie der Donauuferautobahn A 22 auf das engste koordi-
niert und abgestimmt.

Die Trasse des Linken Donausammelkanales liegt grundsatzlich
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am linken Ufer der Neuen Donau im Bereich der zu errichtenden
Dammverstarkung des linksufrigen Hochwasserschutzdammes.

Im Bereich der Reichsbriicke ist der Linke Donausammelkanal
wegen der vor der Bebauung Kaisermilhlen ausgeschwenkten
Trasse der A 22 stromseits verschoben und quert die bestehende
Vorlandbriicke im 4. Briickenfeld von links.

Der Kanalquerschnitt ist ein Doppelrechteckprofil, das im Bereich
der Reichsbriicke die AusmaBe 2 X 3,90/3,10 m aufweist.

Der Linke Donausammelkanal steht im Bereich der Reichsbriicke
unmittelbar vor Baufertigstellung und ist fir die Planung und Bau-
ausfithrung der Reichsbriicke entsprechend zu bertlicksichtigen.

Sonstige Aussagen aus wasserbaulicher Sicht

Im Sinne der vorstehenden Aussagen besteht flir den Bau der
Reichsbriicke aus der Sicht des Wasserbaues ein erheblicher Ge-
staltungsspielraum. So ist unter Berlicksichtigung der derzeitigen
Profilverhaltnisse eine durchgehende Vorlandbriicke Uber das
Uberschwemmungsgebiet ebenso méglich, wie sich durch Vorweg-
nahme der Schiittung der Donauinsel im Briickenbereich die M&g-
lichkeit ergibt, Uber Donaustrom und Neue Donau zwei getrennte
Briicken auszufiihren. Im zweiten Fall ist jedoch zu beachten, daB
bis zur Fertigstellung der Neuen Donau die Inselschittung im
Hochwasserfall eine Einengung des Uberschwemmungsgebietes
und somit einen Bauzustand darstellt, flir welchen sé@mtliche dies-
bezliglichen Bedingungen zu beachten sind.

Das gilt auch flir den Fall, daB etwa zur Verkehrsaufrechterhaltung
in allen Bauphasen die neue Trasse der A 22 miteinbezogen wird.
Hiebei ergibt sich bei der Einbindung der im Reichsbriicken-
bereich wasserseits vorgelegten Trasse in die hinter dem Hoch-
wasserschutzdamm verlaufenden AnschluBstraBen eine zweimalige
Durchschneidung des Hochwasserschutzdammes, was unter kei-
nen Umsténden in Kauf genommen werden kdnnte. Im Falle einer
solchen Lésung muB wasserseits der Trasse der A22 ein neuer
Hochwasserschutzdamm vorgeschiittet werden. Dies bewirkt eine
Einengung des HochwasserabfluBbereiches, und stellt somit einen
Bauzustand dar, auf den alle diesbeziiglichen Bedingungen An-
wendung finden.

Aus den Ausfiihrungen lber die Schiffahrt geht hervor, daB die
Situierung eines Strompfeilers in Achse des Pfeilers XVIIlI der
ehemaligen Kronprinz-Rudolf-Briicke grundsatzlich moglich ist.
Diese Pfeilerlage stellt die duBerste Lage in Richtung rechtes Ufer
dar, wobei jedoch zur Wahrung der Erfordernisse der Schiffahrt
bei niederen Wasserfiihrungen die rechte Strombéschung korri-
giert werden muB. Diese Uferkorrektur muB3 auf der ganzen Lange
zwischen den stromab und stromauf der Reichsbriicke bestehen-
den Kaimauern erfolgen, somit auf eine Lange von etwa 430 m.

Aus rechtlicher Sicht ist zu betonen, daB fiir das Bauvorhaben
des Neubaues der Reichsbriicke ein wasserrechtliches Bewilli-
gungsverfahren abzuwickeln ist. In diesem Verfahren werden
sémtliche wasserbaulichen Vorschreibungen im Detail festgelegt
und erhalten durch die Erlassung eines diesbeziiglichen Beschei-
des Rechtsgiiltigkeit.

SchluBbemerkungen

Die in groben Umrissen hier dargelegten Kriterien des Wasser-
baues und der Schiffahrt fanden nebst allen detaillierten Rand-
bedingungen und Vorgaben Eingang in die Ausschreibungs- be-
ziehungsweise Wettbewerbsbedingungen fir den Projekiwett-
bewerb Reichsbriicke, welche von den Verfassern in Zusammen-
arbeit mit den Magistratsabteilungen 18 und 29 und in Abstim-
mung mit den sonstigen zustédndigen Dienststellen (Bundesstrom-
bauamt, Amt flr Schiffahrt, Donaudampfschiffahrtsgesellschaft)
ausgearbeitet wurden.

Auch fiir die von den Verfassern durchgeflihrte Vorpriifung jener
Projekte, die zum Neubau der Reichsbriicke einlangten, waren die
dargelegten fachlichen und rechtlichen Bedingungen die Richt-
schnur. Im Detail wurde hiebei die Erflllung der in der Ausschrei-
bung gestellten Randbedingungen und Vorgaben untersucht,
etwaige Abweichungen aufgezeigt beziehungsweise deren Beheb-
barkeit entweder ohne oder mit Zusatzkosten gepriift. Als Ergeb-
nis dieser Arbeiten der Vorprifung wurde fir jedes Projekt und
etwaige Varianten eine detaillierte Prifliste aufgestellt und ein
detaillierter und zusammenfassender Fachkommentar abgegeben.
Dieser Vorpriifungsbericht stellte als Grundlage des Fachbereiches
»Wasserbau und Schiffahrt’ eine Entscheidungshilfe bei der Aus-
wahl der eingelangten Projekte fiir den Neubau der Reichsbriicke
durch die Jury ,,Projektwettbewerb Reichsbriicke dar.



Fachbereich Vermessung, Grundbesitz

Josef Dalinger
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Aufgabenstellung

Aufgabe der Vermessungstechnik war die Schaffung der geo-
datischen Plangrundlagen fiir die Vorbereitung und Durchfiihrung
des Wettbewerbes, die Erhebung und Darstellung der Grund-
besitzverhéltnisse im Planungsbereich und schlieBlich die koor-
dinative Festlegung der Briickenachse und der zur weiteren Ver-
wendung vorgesehenen Pfeiler.

Da infolge der besonderen Situation nicht nur eine Ausschrei-
bung fiir den Neubau der Briicke durchgefiihrt, sondern auch
die stédtebauliche L&sungsmdglichkeit im Rahmen eines ein-
stufigen Wettbewerbes erarbeitet werden sollte, muBte den Wett-
bewerbsteilnehmern eine breite Palette von Plangrundlagen in
den verschiedensten MaBstében zur Verfligung gestellt werden.

In der kurzen zur Verfligung stehenden Zeit konnte diese Auf-
gabe durch eine intensive Zusammenarbeit zwischen der
Magistratsabteilung 41 — Stadtvermessung und Ingenieurkonsu-
lenten flir Vermessungswesen erfolgreich durchgefiihrt werden.

Planungsgrundlagen

Im einzelnen wurden nachstehende Planungsgrundlagen aus-
gearbeitet beziehungsweise flir das gegenstédndliche Vorhaben
adaptiert:

Ubersichtsplan 1:25000

Dieser Plan wurde nach Einstellung der Fortfiihrung des staat-
lichen Kartenwerkes 1:25000 fur Belange des magistrats-
internen Dienstgebrauches, vor allem der Stadtplanung, erstellt
und findet ausschlieBlich als Grundkarte flr Ubersichtsdarstel-
lungen Verwendung. Er wurde fiir den Wettbewerb hinsichtlich
der aktuellen Planungs- und Bauvorhaben (IAKW, Neue Donau,
Linker Donausammelkanal, Autobahnen A22 und A20) an Hand
der vorgelegenen Projekte ergénzt.

Luftbildplane 1:5000

Die Luftbildplane entstammten einer Aufnahmenserie des Bun-
desamtes flr Eieh- und Vermessungswesen vom Mai 1976. Sie
sollten dem Wettbewerbsteilnehmer als visuelles Hilfsmittel
dienen.

Stadtkarte 1:2000 und 1 :5000

Die Stadtkarte Wien 1:2000 ist von der Stadtvermessung auf
photogrammetrischer Basis hergestellt worden und wird etwa in
einem fiinfjahrigen Intervall reambuliert.

Die Stadtkarte 1:5000 ist eine photomechanische Verkleinerung
der Stadtkarte 1 :2000 und steht ausschlieBlich als stumme Karte
(also ohne Eindruck der Schriftplatte) zur Verfligung. Ergénzun-
gen hinsichtlich der aktuellen Planungs- und Bauvorhaben er-
folgten wie unter Punkt Ubersichtsplan angefiihrt.

Lage-und Hohenpldne 1:500 und 1 :1000

Unmittelbar nach dem Einsturz der Reichsbriicke wurden die
seinerzeit flir Zwecke der generellen U-Bahn-Planung im Ab-
schnitt Praterstern—Kagran verfaBten Lage- und Hohenpline
1:500 auf den letzten Stand hin iiberarbeitet und um wesent-
liche Bereiche erweitert. Ergénzt durch einen Lageplan iiber den
Gesamtbereich des im Bau befindlichen IAKW, bildeten sie in
montierter Form die Bestandsplan-Grundlage des Projektwett-
bewerbes.

Sie sind in kotierter Projektion verfaBt und enthalten neben der
reinen Bestandsdarstellung alle aktuellen Planungen und schwer
veriegbaren Einbauten, insbesondere die Kanile.

Die Lage- und Hohenpléne 1 :1000, die fiir Zwecke der generel-
len Planung bei der Wettbewerbsvorbereitung erforderlich waren,
sind photomechanische Verkleinerungen der Plane 1 :500.

Lage-und Héhenpldne 1:200

Sie standen den Wettbewerbsteilnehmern nur im engsten Pla-
nungsbereich (Anbotsbereich) zur Verfiigung und enthalten alle
erforderlichen Detailangaben seitens der Vermessungstechnik fiir
eine detaillierte Projektbearbeitung. Abgesehen vom stirkeren
Detaillierungsgrad bei der Situationsdarstellung gegeniiber den
Planen 1:500 enthalten sie auch alle Einbauten gem#B den
Unterlagen der zustandigen Dienststellen sowie die geltenden
Fluchtlinien.

Alle angefiihrten Lage- und Hohenplane enthalten koordinativ
fixierte Einzelpunkte in ausreichender Anzahl, um eine einwand-
freie Einrechnung des Entwurfes zu gewihrleisten.

Ansichten 1:500/500

In réumlicher Ergénzung zu den GrundriBdarstellungen wurden
AufriBdarstellungen des Bestandes im MaBstab 1 :500 angefer-
tigt. Die Bereiche erstrecken sich in den Blickrichtungen strom-
auf und stromab von der VorgartenstraBe bis zum IAKW, stadt-
einwérts ber den Bereich des Mexikoplatzes und stadtauswirts
vom geplanten Konferenzzentrum bis zum Marshallhof.
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Die Héhen der wesentlichen UmriBpunkte sind trigonometrisch
bestimmt worden, Details wurden aus vorhandenen Einreich-
plénen ergdnzt. Fir die Darstellung noch nicht fertiggestellter
Bauteile des IAKW wurden die vom planenden Architekten zur
Verfligung gestellten Unterlagen verwendet.

Sichtbeziehungen 1:5000/500/500

Fir die Ermittlung der sichttoten R&ume in der Wagramer StraBe
bezliglich St. Stephan wurde ein Plan ausgearbeitet, der es auf
einfache Weise ermdglichen sollte, die Auswirkungen des ge-
planten Briickenbauwerkes auf die traditionelle Sichtbeziehung
zu St. Stephan aufzuzeigen.

PlanmaBstab war 1:5000 fiir Ladnge und 1 :500 fiir Breite und
Hoéhe. Nivellette, Fahrbahnrédnder, Gleisachslage und Baulinien
wurden den oben angefihrien Pldnen entnommen.

Ebenso wurden den Wettbewerbsteilnehmern die Daten fiir eine
rechnerische Ermittlung dieser Sichtbeziehungen bekanntgegeben.

Katasterplan 1:1000

Um einen Uberblick Uber die Grundbesitzverhiltnisse im Pla-
nungsbereich zu geben, wurden in diesem Plan die Eigentums-
verhaltnisse durch verschiedene Raster dargestellt. Offentliches
Gut, Eigentum der Stadt Wien, der Republik Osterreich und
Privateigentum konnten damit leicht Uberschaut werden.

Zusatzlich wurde ein Grundstlicksverzeichnis erstellt, das nach
den oben angefiihrten Eigentumsverhdltnissen katastralgemeinde-
weise gegliedert ist und, numerisch geordnet nach Grundstiicks-
nummern, die Grundbuchseinlagezahl, den jeweiligen Eigentliimer
und dessen Adresse enthélt.

Koordinative Festlegung der Briickenachse und Pfeilerstandorte

Da die vorhandenen Unterlagen nicht ausreichten, die Achse der
eingestlirzten Briicke koordinativ festzulegen, waren umfang-
reiche Messungen erforderlich, um die alte Achslage einwandfrei
zu rekonstruieren. Dieser Aufgabe kam insofern groBe Bedeu-
tung zu, weil die vorhandenen konsolidierten Pfeilergriindungen
beim Neubau der Briicke wieder verwendet werden sollten.

Die Schnittpunkte der Reichsbriicken-Pfeilerachsen mit der rekon-
struierten Brickenachse wurden an Hand von Naturaufnahmen
zugénglicher Pfeilerpunkte errechnet.

Die Lage der Pfeiler der Kronprinz-Rudolf-Briicke konnte auf
Grund einer alten Veroffentlichung in einer Fachzeitschrift fest-
gestellt werden. Die Einrechnung ergab bei identifizierbaren er-
halten gebliebenen Punkten, die in der Natur eingemessen wur-
den, Abweichungen von maximal 10 cm.

Vorpriifung

Die Uberprifungen des Fachbereiches erstreckten sich entspre-
chend den in der Ausschreibung definierten Hauptgruppen der
Vorpriifung auf die Einhaltung der Projektwettbewerbsbedingun-
gen (formale Méngel, wie zum Beispiel Unverandertheit der Plan-
grundlagen), insbesondere jedoch auf die Einhaltung der geo-
metrischen Bedingungen, also ob Lage, Hohe und Gestalt der
Objekte und des Geléandes in den verschiedenen Wettbewerbs-
leistungen und im beziehungsweise mit dem Anbot Ubereinstim-
men. Des weiteren war die Erflillung der Planungsvoraussetzung
entsprechend den Vorprufungskriterien des Fachbereiches fest-
zustellen, also die Einhaltung der vorgegebenen Lage- und
Hohenbezugssysteme.

Der Erflllungsgrad wurde in Ergebnislisten und Kommentaren
mit , keine“, ,,geringfligige” und ,,grobe* Abweichung angegeben.
Als geringfligig wurden Abweichungen deklariert, die sich unter
Bedachtnahme auf den MaBstab der jeweiligen Leistung auf
MaBungenauigkeiten und unvollstédndig ausgefiihrte oder fehlende
Details bezogen. Als grobe Abweichungen wurden grundsétzliche
Unstimmigkeiten (zum Beispiel verschiedene Stiitzenteilungen im
Anbot und im generellen Projekt) oder wesentliche geometrische
Konstruktionsfehler (zum Beispiel in den Perspektiven der Briik-
kendarstellungen in den Photomontagen) eingestuft.

Als Grundlage fiir Aussagen der Stadigestaltung wurden die
Auswirkungen der eingereichten Briickenkonstruktionen auf die
Sichtbarkeit von St. Stephan von vorgegebenen Standorten in
der Wagramer StraBe aus rechnerisch ermittelt.
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Die stadtebauliche Bedeutung der alten Reichsbriicke, die auf
Grund ihrer Lage und ihrer Konstruktion als unechte Ketten-
Hangebriicke gegeben war, wurde durch die Notwendigkeit, die
U-Bahn und zukiinftige Kapazitdten des Verkehrs und der Ein-
bauten beim Neubau der Reichsbriicke zu berlcksichtigen, er-
heblich vergroBert.

Die nunmehr komplizierten Anlageverhalinisse lieBen mehrere
Varianten der Lagen von U-Bahn, StraBe, Gehweg, Radweg und
Einbauten zu, so daB der Projektwettbewerb Reichsbriicke mit
dem Ziel durchgefiihrt wurde, einen optimalen Ldsungsvorschlag
fir die generellen Anlageverhéltnisse innerhalb eines ,,Wettbe-
werbsbereiches” und ein generelies Briickenobjekt einschlieBlich
eines verbindlichen Angebotes im von Widerlager Hubertusdamm
bis Widerlager Handelskai definierten ,Anbotsbereich* zu erhal-
ten.

Der Magistratsabteilung 29 — Briicken- und Wasserbau — oblag
es somit, gemeinsam mit dem Zivilingenieur fiir Bauwesen Diplom-
ingenieur Pauser jene rechtlichen und technischen Bedingungen
fur diesen Anbotsbereich festzulegen, wie sie bei Ausschreibungen
der Bauarbeiten fur GroBbriicken Ublicherweise Verwendung fin-
den, wobei vor allem auf die Vielfalt der technischen L&sungs-
moglichkeiten eingegangen werden muBte und Einschrédnkungen
jeglicher Art moglichst zu vermeiden waren.

Dipl.-Ing. Pauser verfaBte daher einen umfangreichen technischen
Bericht und ein Briickenvorprojekt, das samtlichen konstruktiven
Ausflihrungsvorschldgen Rechnung trug.

Die ,,Unterlagen der Ausschreibung' waren in der Einlage 8 des
Projektwettbewerbes Reichsbriicke enthalten und teilten sich in
folgende Kapitel auf:

8.1 Inhaltsangabe

8.2 Ausschreibungsbedingungen

Neben Hinweisen auf die Vertragspartner Republik Osterreich und
Gemeinde Wien wurde in diesem Kapitel vor allem auf die ver-
bindlichen Grundlagen, den ,Rechtlichen Vertragsbedingungen“
fir die Ausfiilhrung von Bauleistungen an BundesstraBen und
BundesstraBenbriicken, einer ergénzten Form der Onormen 2110
und 2111, und die Leistungsbeschreibung fiir Briickenbauten, die
seit geraumer Weile bei allen Briickenausschreibungen Verwen-
dung findet, hingewiesen. Weiters wurde ausbedungen, daB
samtliche anzubietende Baustoffe, Briickenausriistungen usw.
mittels entsprechender Erlasse des Bundesministeriums flr Bau-
ten und Technik bereits genehmigt sein missen.

8.3 Besondere technische Vertragsbedingungen

In diesem Kapitel wurde unter anderem auf den Gegenstand und
den Umfang der Ausschreibung, die Bauzeit, verschiedene tech-



nische Vorschreibungen, die wahrend der Baudurchfiihrung von
Bedeutung sind, und auf den Inhalt des zu legenden Anbotes, das
im wesentlichen aus dem Leistungsverzeichnis, der SchluB-
erklarung, den K-Blattern usw. sowie aus einem generellen
Briickenprojekt im Sinne der GOB-B der Ziviltechniker fiir Bau-
wesen bestehen sollte, hingewiesen. Da die Leistungsbeschrei-
bung flr Briickenbauten zum Zeitpunkt der Ausschreibung die
Kapitel XVIII — Stahlbauarbeiten, XIX — Oberfladchenschutz und
XX — Abdichtungsarbeiten noch nicht beinhaltete, wurden die von
den Ausschiissen der Forschungsgesellschaft fiir das StraBen-
wesen erarbeiteten, letztgiiltigen Fassungen dieser Kapitel in die
Ausschreibung mit aufgenommen.

8.4 Zusitzliche rechtliche Vertragsbedingungen

Neben den verbindlichen Mustern fiir die SchluBerklarung und die
Erklarung Uber die Bildung einer Arbeitsgemeinschaft sind in
diesem Teil der Ausschreibung auch Musterformulare fiir die Auf-
gliederung der Projektierungsleistungen und eine Vorschreibung
Uber die Art der Aufschliisselung der Angebotssumme in einen
pauschalierbaren Angebotspreis, ein LV-Kapitel Regiearbeiten,
ein LV-Kapitel WinterbaumaBnahmen und LV-Kapitel Griindungs-
arbeiten enthalten.

8.5 Technischer Bericht

Der Technische Bericht, ergédnzt um eine groBe Zahl von Plénen,
gab Auskunft lber den Altbestand und besondere Randbedin-
gungen im Anbotsbereich, lber Vorschreibungen statischer und
konstruktiver Art, Uber Bodenverhéiltnisse und zu treffende An-
nahmen fiir die Fundierungsberechnung, liber die beabsichtigte
Einbautenflthrung und Briickenausstattung sowie lber die zu
treffenden Vorkehrungen fiir die Verkehrsaufrechterhaltung. Dies
war notwendig, um innerhalb des Wettbewerbsbereiches jenen
Rahmen abstecken zu kénnen, der es dem anbietenden Team
durch den von ihm zu erstellenden detaillierten Entwurf auch er-
mdglichen sollte, ein bindendes Anbot des Kernobjektes, namlich
der Briicke, begrenzt durch die Widerlager ,Handelskai und
,Hubertusdamm®, zu legen.

An lage- und héhenméBigen Randbedingungen mit bestimmen-
dem EinfluB auf die Form der Briicke wéren zu nennen:

1. die Festlegung des Schiffahrtsprofiles in der Donau in weitest-
gehender Anpassung an die im Schiffahrisanlagengesetz festge-
legten Minimalbreiten;

2. der Minimalbedarf an Querungen auf Breite der Insel;

3. eine anzustrebende Offnung liber der Neuen Donau unter Ein-
haltung einer Mindestdurchfahrtshéhe fir Segelboote;

4. Vorschreibungen hinsichtlich des Hochwasserschutzes wahrend
des Baues und fiir den Endzustand;

5. Durchfahrtséffnungen fiir die BundesstraBe B 10, die Donau-
uferbahn und eine UferbegleitstraBe am rechten Donauufer sowie
Freiflachen fiir die zukiinftige Donauuferautobahn (A 22) mit dem
aus der Knotenldsung sich ergebenden vermehrien Raumbedart
auf der Seite Kaisermihlen.

In planlicher Darstellung wurde fiir die als sinnvoll gehaltenen
vier wesentlichen Varianten — gekennzeichnet durch ihre unter-
schiedliche Lage der U-Bahn zur StraBe — der Variantenspielraum
aufgezeigt, wodurch den Teams eine Hilfestellung fir eine schnelle
und zweckmé&Big erscheinende Konstruktionswahl geboten wurde.
Soweit Vorschreibungen anderer Fachbereiche einen direkten
EinfluB auf Projektierung und Bau der Briicke erwarten lieBen,
wurden diese Vorschreibungen in einer fliir diesen Zweck zur
Wahrung der Ubersichtlichkeit gekiirzten Form im Technischen
Bericht aufgenommen.

Unter Beriicksichtigung gemachter Erfahrungen und im Hinblick
auf geringe Erhaltungsaufwendungen waren einzelne Konstruk-
tionselemente, vorzugsweise die Briickenausstattung betreffend,
vorgegeben, wobei es dem Bieter freigestellt war, Alternativvor-
schlage zu erstellen.

Da einerseits die Weiterverwendung der bestehenden, konsoli-

dierten Fundierung der beiden Strombriickenpfeiler ein Hauptfeld
von 241 m und somit vorzugsweise eine abgespannte Konstruk-
tion, andererseits die genaue Einhaltung der Mindestschiffahris-
breite bei wohl teurerer Fundierung durch eine wesentliche Ein-
sparung an Tragwerkskosten auch eine Deckbriicke méglich er-
scheinen lieBen, wurden fiir beide Systeme die entsprechenden
Vorschreibungen nach dem derzeitigen Stand der Technik sowohl
flr Stahl- als auch fiir Spannbetonbriicken getroffen. Bei den
Schragkabelbriicken betraf dies vor allem die Ausfilhrung der Ab-
spannung, den Korrosionsschutz und Annahmen fiir die statische
Berechnung, bei den gevouteten Deckbriicken hauptséchlich Vor-
kehrungen beim Freivorbau. Weiters wurden Bestimmungen fir
Verbundkonstruktionen aufgenommen.

Auf Grund der nunmehr vorhandenen Multifunktionalitit, die die
neue Reichsbriicke aufweisen sollte, muBten prazise Angaben hin-
sichtlich der Mindestanforderungen, die der Querschnitt der
Briicke zu erfiillen hatte, gemacht werden.

Neben der Fiihrung einer BundesstraBe mit baulich getrennten
Richtungsfahrbahnen war der Querschnitt auch noch fiir FuB-
und Radwege, die U-Bahn und in einem besonderen MaBe noch
als Briicke in einer wichtigen stadtischen Achse zur Aufnahme
einer groBen Zahl von Versorgungsleitungen (Raum fiir Kabel-
tassen des Kabelbauamtes und der E-Werke, Rohre fiir Erdgas
® 500 mm, Wasser ¢ 600 mm, Fernheizung 2 X ¢ 550 mm mit
all den dafiir notwendigen Bedienungsstegen und Kammern sowie
Vorkehrungen fiir die Kabelfiihrung der MA 33, MA 46 und MA 68)
zu konzipieren. Es war somit entweder mit einer besonderen
Breite zu rechnen (vor allem bei der Wahl einer Schragkabel-
bricke mit einer dichten Uberspannung) oder aber mit einer
Lésung in einer Doppelebene bei allen jenen Vorschlagen, die
bereits in der Hauptspannebene einer groBen Querschnittshéhe
bedirfen (Deckbriicken oder Briicken mit konzentrierter Abspan-
nung).

Besondere Beachtung muBte der Fundierung geschenkt werden.
Da nur spérliche Bodenaufschliisse vorhanden waren, beim Bau
der Behelfsbriicke aber schon die unregelméBige Schichtung und
das Vorhandensein von FlieBsandschichten festgestellt wurden
und zudem aus der temporaren Einengung des DurchfluBprofiles
mit betréchtlichen Kolkbildungen zu rechnen war, muBten einheit-
liche Annahmen fiir die Ermittlung der Tragfahigkeit der gewahl-
ten Fundierung getroffen werden, welche die Chancengleichheit
aller Projekte sicherstellen sollten. Erschwerend wirkte eine unter
Umsténden beabsichtigte Mitwirkung beziehungsweise Heranzie-
hung der Bestandsfundamente, mit der man zumindest bei ein-
zelnen Wahlvorschldgen rechnen muBte. Es waren daher Anga-
ben notwendig, die eine einwandfreie Berechnung der Tragféhig-
keit bei Tief- und Flachfundamenten und bei Wahl des Fundie-
rungshorizontes sowohl in Tertiar- als auch in Quartéarschichten
gestatteten. Die Beanspruchbarkeit der Altbestandsfundamente —
soweit deren Weiterverwendung nicht bereits ausgeschlossen war
— konnte aus einer Rickrechnung festgestellt werden. Was an
Unterlagen vorlag, stand dem Bieter in Ubersichtlicher Darstellung
zur Verfligung. Auf Grund von Erfahrungen aus Baufiihrungen der
néheren Umgebung konnten auch Verhaltensregeln und Vor-
schriften fir die Herstellung von Bohr- beziehungsweise Schlitz-
wénden gegeben werden.

Der Ausschreibung beigefiigte Altbestandspléne sollten als Grund-
lage fur die Neuprojektierung dienen. Dies war neben einer even-
tuell beabsichtigten Einbeziehung der Fundamente auch zur Ab-
schétzung der Aufwendungen flir den Abtrag bis zu einer fixierten
Kote von Bedeutung.

Das letzte Kapitel beschrieb die MaBnahmen zur Verkehrsauf-
rechterhaltung mit der Auflage, daB die beiden bestehenden Be-
helfsbriicken bis zum Bauende funktionsfdhig erhalten werden
missen. Sowohl die StraBen- als auch die StraBenbahnbehelfs-
briicke sollten in die Uberlegung, betrefiend die Vorkehrungen fiir
die in einer spédteren Phase beginnenden Bauarbeiten an der
Neuen Donau, der A 22 und den AnschluB der U 1, miteinbezogen
werden.
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Beurteilung der eingelangten Wettbewerbsprojekte

In der Zeit vom 13. bis 17. Juni 1977 trat die Jury unter dem
Vorsitz von Professor Leonhardt zur beurteilenden Sitzung zu-
sammen.

Der Jury standen neben den in Ausstellungskojen présentierten
Arbeiten der Wettbewerbsteams (Plédne, Modelle, Berichte) Foto-
serien der einzelnen Projekte, Berichte und Unterlagen der Vor-
priifung zur Verfigung.

Nach dem Bericht der Vorpriifung wurde vom Vorsitzenden Pro-
fessor Leonhardt festgestellt, daB kein Wettbewerbsteam aus rein
formalen Griinden ausgeschlossen werden sollte. Fiir die wei-
tere Vorgangsweise wurde von der Jury festgestellt, daB vor der
endgiltigen Reihung der zu pramiierenden Projekte auch die
Frage der Zusatzkosten und damit der Gesamtkosten einer ein-
deutigen Klérung zuzufiihren sein wird.

Von der Jury wurde beschlossen, daB Ausscheidungen im
1. Bewertungsdurchgang der Zweidrittelmehrheit bediirfen.

Der 1. Bewertungsdurchgang wurde sodann in zwei Phasen
durchgefiihrt.

Die nach dem 1. Bewertungsdurchgang verbliebenen elf Projekte
— eingeschlossen jener, fiir die spater ein Riickholantrag gestellt
worden war — wurden durch die Jury unter Hinzuziehung der
Experten der Vorpriifung eingehend analysiert.

Unter Beriicksichtigung der Empfehlungen der Jury Donaubereich
Wien zum engeren Bereich der Reichsbriicke wurden nach einer
weiteren Besichtigung der verbliebenen Projekte jene Teams aus-
gewdhlt, die zu einer Aussprache mit der Jury und zum Zwecke
der Klérung der Zusatzkosten zu einem Gespréach mit Vertretern
der Vorprifung und des Auslobers einzuladen sind.
Ausgewdhlt wurden die Teams mit den fortlaufenden Nummern
031, 040, 080, 130, 191.

Bei der Aussprache mit der Jury wurden zunéchst von den Ver-
tretern der Teams die Projekte erldutert, wobei die Juroren die
Méglichkeit hatten, durch Verstdndnisfragen die noch offenen Pro-
bleme im Hinblick auf eine Beurteilung zu kldren. Die Teams
Uberreichten gleichzeitig zu ihrem Vortrag rechtsverbindliche Er-
kldrungen zu den mit der Vorprifung vereinbarten Arbeiten und
daraus resultierenden Zusatzkosten.

Nach einem abschlieBenden Bewertungsdurchgang und nach ein-
gehender Diskussion im Plenum kam die Jury zu folgenden Er-
gebnissen:

1. Die Fihrung der U-Bahn in einem zweiten GeschoB verdient
eindeutig den Vorzug gegenlber einer Hochfiihrung auf das obere
Deck, weil die Hochflihrung bei Mittellage die StraBe mit einem
langen Schlitz teilt oder bei Seitenlage rechtsufrig die Ausbil-
dung von StraBenabfahrten erschwert. Auch wird die Briickentafel
bei Hochlage zu breit.

Die zweigeschossige Ausbildung bedingt ein rund 54 bis
6,5m hohes Tragwerk, das nur etwas hdher ist als die Kasten-
trdger der alten Reichsbriicke. Diese Bauhdhe erlaubt bei den
moglichen Pfeilerstellungen eine Deckbriicke ohne Pylonen und
Abspannungen dber der Fahrbahn. Diese zweigeschossige Aus-
fihrung ist in verschiedener Hinsicht vorteilhaft, sie fiihrt zur
kleinsten Briickenbreite, zu freier Sicht von der oberen Fahrbahn,
zu niedrigen Kosten und ordnet sich auch stédtebaulich gut ein.
Die zweigeschossige Ausbildung spricht ein wenig gegen
Schrégseilbriicken, weil deren Reiz in groBer Schlankheit des
Balkentrdgers liegt, die hier nicht erzielt werden kann, obwonhl
das zweigeschossige Tragwerk bei geeigneter Querschnittausbil-
dung auch bei einer Schrégkabelbriicke ansprechend wirken
kann, wenn deren Spannweite wenigstens etwa 240 m betragt.

2. Die Entwiirfe von Schrégseil- oder Héngebriicken mit Pylonen
an beiden Seiten der Hauptéffnung zeigen, daB solche Aufbauten
in ihren Abmessungen im Verhdltnis zum Stadtbild, insbesondere
zur Assisi-Kirche und der Wucht der IAKW-Bauten, nicht maB-
stabsgerecht sind, um eine ansprechende Dominante in der Fami-
lie der Donaubriicken zu bilden. Eine Dominante kann allenfalls
in wirksamer Form mit einer einhiiftigen Schrégseilbriicke mit
einem angemessen hohen Pylon nahe dem linken Donauufer er-
zielt werden.

3. Aus stadtebaulicher Sicht sind zwei prinzipielle Konzeptionen
bedeutsam:
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a) Durch eine einhiiftige Schrégseilbriicke wird eine weit sicht-
bare Marke gesetzt. Konstruktion und Gestalt der Strombriicke
wird klar von der als U-Bahn-Station ausgefiihrten Briicke {iber
die Neue Donau unterschieden.

b) Die Donau, die Insel und die Neue Donau werden durch ein
einheitliches Bauwerk Uberquert, das keine Fernwirkung erzielen
will und den landschaftlichen Raum wie auch die bestehenden
Marken (UNO-City, Kirche am Mexikoplatz) bewuBt nicht kon-
kurrenziert.

4. Das Preisgericht kam zu keiner einhelligen Meinung {lber die
Frage, ob die U-Bahn auBerhalb eines geschlossenen Kasten-
trAgers oder innerhalb zu fiihren ist. In Ubereinstimmung mit
der Ausschreibung erachtet ein Teil der Juroren die U-Bahn-
Fiihrung im Kasten als unerwiinscht, weil den U-Bahn-Passagieren
die Fahrt Uber die Donau bewuBt werden sollte. Andererseits hat
die Flhrung im Beton-Kastentrdger betriebliche Vorteile und ver-
billigt die Briicke wesentlich, sie erlaubt auch die Anordnung
attraktiver geschitzter Geh- und Radwege auBen am Hohlkasten
unter der Fahrbahn, mit denen das Erscheinungsbild der Briicke
gleichzeitig verbessert werden kann, und setzt die Ger&usch-
emissionen der U-Bahn auf das mdégliche Minimum herab, was
besonders im Erholungsbereich der Donauinsel von Bedeutung
ist.

Vor- und Nachteile dieser beiden Lésungen kénnen bei der end-
giltigen Entscheidung sorgfaltig abgewogen werden. Die Jury
ist einhellig der Auffassung, daB jedenfalls die U-Bahn-Station
liber der Neuen Donau durch geeignete Vorkehrungen visuell zur
Landschaft gedffnet werden muB.

5. Die Jury ist einhellig der Auffassung, daB die Briicke {ber
die Donauinsel und das linke Ufer der Neuen Donau hinweg-
geflihrt werden sollte. Kurze Dammstiicke zwischen Briicken sind
wegen unterschiedlicher Setzungen flir U-Bahn- und StraBen-
verkehr unerwiinscht. Auch entsprechen bis zur StraBe hoch-
gefiihrte D&mme nicht den Richtlinien der Jury fiir den Donau-
bereich.

6. Der in der Ausschreibung flir den Bereich unter den Briicken
geforderte Zusammenhang auf der Insel und an den Ufern ist
bei einer durchgehenden Briicke am ehesten und besten zu ver-
wirklichen, jedoch auch bei anderen Konstruktionen prinzipiell
moglich.

Auch bei den drei erstgereihten Projekien fehlen konkrete Aus-
sagen zur Erreichung dieses Zieles. Eine Weiterbearbeitung, die
eine gute Durchlssigkeit flir die Inselbesucher sowie einen guten
6kologischen Zusammenhang auf der Insel sicherstellt, erscheint
unerlaBlich. Eine versteinerte Flache unter einer Briicke erfiillt die
geforderten Funktionen nicht.

7. Die Jury ist einhellig der Auffassung, daB auch bei den in
engste Wahl gekommenen Projekten erhebliche Verinderungen
im Falle einer Ausflihrung notwendig sind. Deshalb hat die Jury
vor dem Abstimmungsvorgang Uber die Reihung der drei erst-
gereihten Projekte fiir diese Projekte Empfehlungen aus-
gearbeitet.

Die Jury empfiehlt dem Auslober und erwartet von diesem, daB
diesen dringenden Juryempfehlungen entsprochen und daB die
Durchfiihrung auch wirksam kontrolliert wird.

Die Jury beschloB, den zur Verfiigung stehenden Spesenbeitrag
von 5000000 Schilling auf zehn Projekte zu gleichen Teilen auf-
zuteilen.

Gereiht wurden folgende Projekte:

1. Preis 080 Johann Nestroy

2. Preis 040 Neue Reichsbriicke

3. Preis 191 Brilicke der Vereinten Nationen
4. Preis 031 UNO-Briicke

Weitere Preistréager:
030 Treffpunkt Wien (ohne Spesenbeitrag)
050 Schone Donausicht
120 Die freie Sicht
130 Zu neuen Ufern
200 Neue Donau
210 Stadtachse Donauraum
240 Dynamisches Seiltor
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1. Konstruktive Beschreibung

Der Entwurf sieht einen {iber die ganze Briicken-
lange durchgefiihrten zweizelligen Spannbeton-
Kastentrager vor, in dessen geschlossenen Zel-
len die U-Bahn gefiihrt wird, obwohl dies in der
Ausschreibung als ,unerwiinscht" bezeichnet war.
Die Verfasser begriinden dies mit dem Wunsch,
die Ladrmemission der U-Bahn zu vermeiden und
dafir die Mdoglichkeit abgeschirmter FuB- und
Radwege unterhalb der auskragenden Fahrbahn-
tafel des dariiber verlaufenden StraBenverkehrs
zu schaffen. Gleichzeitig entsteht die kleinstmog-
liche Briickenbreite. Die FuBgangerstege in der
unteren Ebene ersparen dem FuBgénger unnétige
Hoéhenunterschiede und fiihren fast eben zur
Donauinsel und zu den Bahnsteigen der U-Bahn-
Station {iber der Neuen Donau.

Der Entwurf weist mit 562 Millionen Schilling die
weitaus niedrigsten Kosten auf, obwohl iber der
Donau mit 169 und 150 m Spannweite und iber der
Neuen Donau mit Spannweiten von 62 + 76 + 76
Metern die angebotenen Griindungsmdoglichkeiten
nicht ausgeschopft worden sind.

2. Prinzipielle stadtplanerische Einordnung

2.1 Die Bricke ist gestalterisch konstruktiv als
durchgehender Briickenk&rper tiber Neue Donau
und Donaustrom sowie Uber die angrenzenden
StraBenziige Handelskai und A 22 konzipiert. Diese
prinzipielle konstruktive und gestalterische ldee
ist gut.

2.2 Briickenk&pfe

Der rechte Briickenkopf ist im Prinzip entspre-
chend dem Ausschreibungsprojekt ohne gestal-
terische Verbesserungen Ubernommen. Die Auf-
lage auf der Insel ist zwar ohne Dammschiittung
prinzipiell richtig, bedarf jedoch noch gestalte-
rischer Durcharbeitung.

Die verkehrstechnischen Ver&nderungen am lin-
ken Briickenkopf gegenliber dem Amtsprojekt
bringen Vorteile im Vorfeld IAKW (Verschiebung
der U-Bahn-Station nach Westen, groBeres,
freieres Vorfeld vor dem IAKW), werden aber mit
Schwierigkeiten der Einflhrung SchittaustraBe
erkauft.

2.3 Prinzipielle Flhrung der verschiedenen Ver-
kehrsarten

Die Fihrung des Fahrverkehrs ist bis auf die
eben erwadhnte Einschrénkung einwandfrei. Die
Fiihrung der U-Bahn im geschlossenen Hohlkasten
des Briickentragwerkes ohne jede Aussichtsmdg-
lichkeit ist zwar nachteilig, was die mangelnde
Sicht der Fahrgdste auf die Donau betrifft, bietet
jedoch Vorteile hinsichtlich Schallschutz und
sauberer Trennung der Verkehrswege. Die FuB-
géngerfilhrung auf der unteren Briickenebene mit
freiem Ausblick auf den Strom und unbehelligt
von jedem motorisierten Verkehr ist attraktiv und
gut. In der rdumlichen Fithrung (schmaler und

niedriger FuBweg) sind noch gestalterische Uber-
legungen anzustreben. Die Erweiterung der FuB-
wege zu einer Aussichtsplattform im Bereich des
Strompfeilers ist im Prinzip gut, desgleichen vom
Handelskai und von der U-Bahn-Station unmittel-
bar auf das Inselniveau.

Die Anzahl der Ab- und Zugénge von der Briicke
fur FuBgénger ist nicht ausreichend und fiihrt
teilweise zu unerwiinschten Umwegen.

3. Erscheinungsbild

3.1 Fir den Autofahrer stellt sich die Briicke als
eine Uber den Strom geflihrte StraBe dar, der
Blick in die Landschaft ist gut.

3.1.2 Der U-Bahn-Beniitzer merkt {iberhaupt nicht,
daB er Uber den Strom féhrt, was zwar sicherlich
als Nachteil zu beturteilen ist, jedoch (w. o.)
auch Voerteile bringt.

3.1.3 Fir den FuBgénger stellt sich das Erlebnis
des FluB- und Landschaftsraumes nur nach je-
weils einer Seite.

3.2 Erscheinungsbild vom Ufer, vom FluB und
vom Kahlenberg beziehungsweise Flugzeug aus
Das Erscheinungsbild der Briicke von den Ufern
wie auch vom FluB wird durch die klare Linie
der monolithischen Doppelkonstruktion gepréagt.
Die Detailgestaltung ist jedoch noch unbefriedi-
gend. Die Durchlassigkeit im Bereich der Ufer
und der Insel ist funktionell gegeben. Die Briicke
tritt gegeniiber den anderen Donaubriicken durch
ihre Zweistéckigkeit sowie durch die durch-
laufende, 'auch die Neue Donau Uberspannende
gleichartige Konstruktionsform als besondere
Briicke in Erscheinung. Von der Aussicht, ins-
besondere vom Kahlenberg oder vom Flugzeug
aus, tritt die Briicke ohne mutwilligen Aufwand
als eigenstindige, die Achse betonende Gestalt-
form in Erscheinung.

4. Zusammenfassende Beurteilung

Zusammenfassend ist festzustellen, daB die Grund-
idee, ein einheitliches Konstruktionsprinzip vom
Mexikoplatz bis Uber die A 22 hinweg zu wéhlen,
gut ist, daB aber der Entwurf iber dieses Prinzip
himaus noch wenig ausgereifte Gestaltungsqualitét
zeigt. Das gewahlte Prinzip erscheint jedoch
durchaus richtig.

Folgende Méngel miBten beseitigt werden:

1. Im Bereich der U-Bahn-Station {iber der Neuen
Donau miiBte eine groBere Transparenz erzielt
werden.

2. Das &uBere Erscheinungsbild der Briicke muB
aus der Konstruktion abgeleitet werden.

3. Die Einbindung in die Uferzonen, insbeson-
dere im Bereich der Insel, muB gestalterisch
durchgearbeitet werden.

4. Das Lichtraumprofil der FuBwege miiBte durch
Detailliberlegungen (Leitungsfiihrung usw.) noch
attraktiver gestaltet werden.
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1. Konstruktive Beschreibung

Die einhiftige Schragkabelbriicke {iberspannt die
Donau mit einer Hauptdéffnung von 240 m bei
zweigeschossiger Ausbildung des Querschnittes
mit einem nur 6 m hohen Stahlkastentrdger, an
dessen beiden AuBenseiten die U-Bahn gefiihrt
ist. Die freie Sicht aus der U-Bahn ist allerdings
durch schréage Stahlstdbe, die in Abstédnden von
13,4 m wiederkehren, etwas gestort.

Die Briicke ist an einem rund 80 m Uber die Fahr-
bahn hochragenden schlanken, A-férmigen Pylon
aufgehdngt, mit vielen diinnen Kabeln, die von
den &uBeren Réndern der Fahrbahntafel aus zur
Pylonenspitze hin zusammenlaufen und so bei der
Durchfahrt ein gutes Bild ergeben. Uber der
Donauinsel und der Neuen Donau wird die
U-Bahn in Kastentrdgern gefiihrt, die oben die
Fahrbahn tragen. Im Bereich der U-Bahn-Station
tiber der Neuen Donau weisen die Kastentrdger
Fenster und auBenliegende Gehwege auf.

Der Entwurf hat einen erheblichen konstruktiven
und gleichzeitig gestalterischen Mangel am FuB
des Pylonen. Der dort angeordnete Knick der
Pylonenstiele bedingt ein starkes Zugband unter
der Fahrbahntafel, das erhebliche Temperatur-
unterschiede gegentiiber dem Betonpfeiler erféhrt,
die gefdhrliche und unzuldssige Nebenspannun-
gen ergeben. Der Knick ist daher zu eliminieren,
die Pylonenstiele kénnen gerade bis zum ent-
sprechend verléngerten Pfeiler gefiihrt werden.
Die Stirn des Pfeilers kann dazu vom vorhandenen
Fundament aus schrég nach oben gefiihrt werden.
Am Pylonenkopf ist die Sattellagerung der Seile
gegen eine lotrecht gestaffelte Verankerung mit
leichter Auswechselbarkeit auszutauschen. Seil-
biindel sind wegen Dauerfestigkeit und Kor-
rosionsschutz moglichst zu vermeiden und durch
Paralleldrahtkabel groBer Kapazitdt in Polyathylen-
rohren zu ersetzen.

An den oberen Gehwegen ist die Stahlblech-
bristung méglichst durch ein Gelénder zu er-
setzen, damit die Autofahrer die Donau sehen und
bei Unféllen die Stahlkonstruktion selbst unver-
letzt bleibt.

2. Gesichtspunkte der Stadtplanung

2.1 Prinzipielle stédtebauliche Einordnung

Das gewdhlte Brlickenprinzip besteht aus einer
klaren konstruktiven und gestalterischen Kon-
trastierung von Strombriicke und Briicke iber die
Neue Donau. Die Strombriicke ist konstruktiv und
stadtgestalterisch als Stahlpylonbriicke eindeutig
hervorgehoben, wahrend die Briicke Uber die
Neue Donau in ihrer Eigenschaft als U-Bahn-
Station ‘auch nach auBen hin als Betonkonstruk-
tion sichtbar gemacht ist. Dieser Kontrast ist als
alternatives Gestaltungsprinzip zu einer einheit-
lichen vom Handelskai bis Uber die A 22 gespann-
ten Doppelstockbriicke durchaus denkbar. Als
erheblich nachteilig wird die in ihrer Hohe und
in ihrer Breite Uberdimensionierte Anschiittung
der Insel und des Hubertusdammes im Bereich
der Briicke betrachtet, weil dadurch die Erlebnis-
moglichkeit des gesamten FluBraumes von den
Sichtbeziehungen her erheblich erschwert wird
und weil die Durchlassigkeit im Bereich der
Insel und des linken Ufers der Neuen Donau un-
zumutbar eingeschréankt wird.

2.2 Prinzipielle Fihrung der verschiedenen Ver-
kehrsarten

Die Fihrung des Fahrverkehrs auf dem rechten
Briickenkopf ist — obwohl stadtebauliche Argu-
mente fir diese Lésung sprechen — in der vor-
geschlagenen Form wegen Beldstigung der an-
grenzenden Wohnbevdlkerung problematisch. Im
tbrigen ist die Fihrung des Fahrverkehrs ein-
wandfrei. Die Fihrung der U-Bahn im unteren

den Strom ist gut, gut ist auch der Versuch, die
U-Bahn-Station Uiber der Neuen Donau zu einem
gestalterisch eigenstandigen Erlebnisraum zu
machen. Als erheblicher Nachteil wird angesehen,
daB die freie Sichtbeziehung von der U-Bahn aus-
gerechnet im Bereich der Donauinsel durch die
Tunnelfiihrung unterbrochen wird. Das gleiche
gilt fur die Fihrung im Bereich des Hubertus-
dammes. Positiv sind die Fithrungen der U-Bahn-
AnschluBpunkte im Bereich LasallestraBe (gute
Kreuzungsmaoglichkeit fiir FuBgénger im Zuge der
EngerthstraBe) und die Lésung des Abzweigens
im Bereich linker Briickenkopf zu bewerten.

Die Fithrung der FuBgénger iber den Strom auf
der oberen Ebene ist nicht befriedigend gelést,
weil die FuBwege zu schmal sind und weil zu ge-
ringe Schutzvorrichtungen gegeniiber dem Fahr-
verkehr vorgesehen sind. Die Verbindung zum
Handelskai beziehungsweise zum Mexikoplatz von
der FuBgéngerebene ist wenig attraktiv. Im Prin-
zip gut dagegen ist die Fiihrung der FuBganger
auf der unteren Ebene der Briicke liber die Neue
Donau im Zusammenhang mit der U-Bahn-Station.
Die Anschliisse der U-Bahn-Station an Insel und
linkes Ufer der Neuen Donau sind, obwohl das
gewdhlte Konstruktionsprinzip eine weit bessere
Lésung ermdglicht hatte, vollig unbefriedigend.

3. Erscheinungsbild

3.1 Fur den Brickenbenutzer

Fiir die verschiedenen Briickenbenutzer stellt sich
die Briicke eindeutig als ein eigener Erlebnis-
bereich dar. Der Autofahrer erkennt den Briicken-
iibergang an dem Strompylon schon von wei-
tem, das gleiche gilt fir den FuBgénger. Der
U-Bahn-Benutzer erlebt fast den gesamten Strom
jeweils stromauf und stromab in einer sehr guten
Weise, nachteilig und unversténdlich ist die Fih-
rung der U-Bahn im Tunnel im Bereich der Insel
und des Hubertusdammes, weil dadurch das Erleb-
nis des Stromraumes an einer wesentlichen Stelle
unmotiviert unterbrochen wird.

3.2 Erscheinungsbild von den Ufern, vom FluB und
vom Kahlenberg aus

Von den Ufern und vom Strom aus stellen sich
beide Briickenbauwerke als eigenstidndige und
unverwechselbare Baukdrper dar, deren Gestal-
tungsprinzipien aus der Konstruktion abgeleitet
sind. Dies ist ein Vorteil. Der Pylon weist kon-
struktive und gestalterische Schwéchen auf (Knick
des Pylons im Bereich der Fahrbahnauflage).

Die Lage des Pylons ist von der stddtebaulichen
Einordnung her im Prinzip richtig, sie macht die
Bedeutung dieser stadtebaulichen Hauptachse
Wiens vom Donauraum her sichtbar. Die Sicht-
liberschneidung mit dem |AKW miBte iberpriift
werden. Die Briicke hat innerhalb der Briicken-
familie eine herausgehobene Stellung. Diese
Grundidee ist im Prinzip richtig, dabei soll hier
das Problem zwischen der verh&ltnismaBig ge-
ringen Spannweite der Briicke und dem gewahl-
ten Konstruktionsprinzip nicht erdrtert werden.

4. Zusammenfassende Beurteilung

Die dargestellte Grundidee wirde einer Uber-
arbeitung bediirfen, insbesondere im Bereich der
Aufschittungen auf Insel und Hubertusdamm
miBte die Tunnelidsung durch eine Briicken-
konstruktion ersetzt werden. Die Aufschiittungen
miBten zumindest erheblich reduziert werden.
Dabei sollte auch die durchgehende Sichtmdg-
lichkeit von der U-Bahn nach Mdoglichkeit ver-
bessert werden. Die FuBgéngeranschliisse an
Donaukai und Mexikoplatz und von der U-Bahn-
Station auf die Insel und das linke Ufer der
Neuen Donau miiBien gleichfalls bequemer und
attraktiver gestaltet werden. Form und Konstruk-
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1. Konstruktive Beschreibung

Das Projekt beinhaltet eine Stahldeckbriicke, wo-
bei die U-Bahn in unterer Seitenlage gefiihrt wird,
was bei Stahltragwerken sicherlich giinstig ist.
Allerdings hat dieses Projekt, verglichen mit
anderen gleichen Systems, Nachteile hinsichtlich
Kosten und Bauzeit.

2. Gesichtspunkte der Stadtplanung
2.1 Prinzipielle stddtebauliche Einordnung

Das gewdhlte Konstruktionsprinzip zeigt einen
vom Mexikoplatz bis liber die A22 reichenden,
einheitlich durchgehenden Brickenquerschnitt, der
iber dem Strom in Stahl, (iber der Neuen Donau
in Beton ausgefiihrt ist. Dieses Prinzip des ein-
heitlichen durchgehenden Querschnittes wird als
gut beurteilt. Problematisch ist die mangelnde
Verdeutlichung der Konstruktion, wenn auch das
Bemiihen positiv anerkannt wird, das Gesamt-
erlebnis der Briicke in einen dem Umraum ent-
sprechenden MaBstab zu setzen und zu ,ver-
menschlichen. Die im Modell gezeigten Um-
gebungsgestaltungen der Briicke sind unbefrie-
digend. Das im Plan dargestellte Angebotsprojekt
ist in seiner sparsamen Gestaltung des Mexiko-
platzes besser, im Bereich der Insel und des
linken Ufers der Neuen Donau jedoch ebenfalls
unbefriedigend.

2.2 Die prinzipielle Fihrung der verschiedenen
Verkehrsarten

Der Fahrverkehr ist gut gefiihrt. Die U-Bahn wird
im unteren Stock der Bricke so gefiihrt, daB
die freie Sicht auf den Donaustrom im Prinzip
liber die ganze Lénge des Briickenbauwerkes ge-
wahrleistet ist. Die Fihrung von FuBwegen und
Radwegen zeigt das Bemihen, diese vom Auto-
verkehr abzusetzen und ihnen raumlich einen
eigenen Erlebnisbereich zuzuweisen. Die Be-
mihungen sind anerkennenswert und gut, wer-
den aber mit einer gewissen Sichtbehinderung
der Autofahrer auf den Strom erkauft.

3. Erscheinungsbild
3.1 Fir die Briickenbenutzer

Fir den Autofahrer stellt sich die Briicke in den
Gestaltungsskizzen als ein gestalteter StraBen-
raum dar, von dem er wohl noch die Landschaft,
nicht aber den Strom erleben kann. Dies ist
nachteilig. Der U-Bahn-Benutzer hat ein auBer-
ordentlich gutes Sicht- und Erlebnisfeld, dies ist
positiv. Positiv anzumerken ist auch noch die
Fihrung der U-Bahn-Trasse in der Betonbriicke,
weil damit die Larmbeléstigungen verringert wer-
den.

3.2 Erscheinungsbild vom Ufer, vom FluB und
vom Kahlenberg beziehungsweise Flugzeug aus

Das Erscheinungsbild vom Ufer und vom FluB
aus wird durch die Briickenkonstruktion des
Kastentrdgers mit oberem und unterem Kragarm
bestimmt, ist aber gestalterisch kaum durch-
gearbeitet. Dies ist ein erheblicher Nachteil des
Entwurfes.

Im Zusammenspiel mit den ‘anderen Briicken des
Donaubereiches hat diese Briicke durch die
Zweistockigkeit der Konstruktion und Uberspan-
nen des gesamten Landschaftsraumes der Donau
eine eigene Charakteristik, die aber wegen der
mangelnden gestalterischen Durcharbeitung noch
wenig pragnant ist, obwohl Ansatze dafiir an-
geboten werden. Die im Modell gezeigten archi-
tektonischen Zutaten allein kdnnen diesen Man-
gel nicht ersetzen. Die mangelnde Identitdt macht
sich insbesondere in der Draufsicht vom Kahlen-
berg und vom Flugzeug aus negativ bemerkbar.

4. Zusammenfassende Beurteilung

Zusammenfassend ist zu bemerken, daB die
Briicke im Prinzip einen konstruktiv und funktio-
nal beachtlichen Beitrag darstellt, der jedoch so-
wohl in der Form der Konstruktion wie auch ins-
besondere in den Anschlliissen noch einer erheb-
lichen gestalterischen Uberarbeitung bedarf.

1 Modellfoto
2 Feldquerschnitt
3 Auflagenquerschnitt

4 Langsschnitt

5 5 Lageplan
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031
UNO-Briicke

Stein

Zohrer

Krupp GmbH
Strabag-BaugesmbH
614 Millionen Schilling
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1. Konstruktive Beschreibung

Die Donau wird mit einer 169 m weit gespannten
zweigeschossigen Stahl-Hohlkastenbriicke {iber-
quert, bei der die U-Bahn unten beidseitig des

Hohlkastens mit freier Sicht gefilhrt ist. Das
StraBendeck kragt weit Uber den einzelligen
Kastentrdger aus, was die Briicke in der An-

sicht schlank erscheinen 14B8t. Auf der Donau-
insel féhrt die U-Bahn in einer offenen Galerie
unter dem StraBendeck weiter in die U-Bahn-
Station, die in Spannbetonkastentrdgern liegt,
welche die Neue Donau mit Spannweiten von
rund 51 m dberbriicken. In den &uBeren Stegen
der Kastentrdger sind Fenster vorgesehen. Die
Leitungen (Einbauten) sind sowohl im Stahlhohl-
kasten wie auch zwischen den Betonkasten-
trdgern gut zugénglich untergebracht.

Als Anderung wére erwiinscht, den Pfeiler XVIl a
in der Donau wegzulassen, was ohne groBe
Mehrkosten méglich ist. Ferner wéren an der
U-Bahn-Station gréBere Fenster und auBen an
den Kasten angebaute zusétzliche FuBgénger-
stege zur bequemen Verbindung zur Donauinsel
zu begriiBen. Daflr sollte auf die Baumirége, die
an die Gehwege angehédngt werden miBten, ver-
zichtet werden.

SchlieBlich wiirde ein héherer Gesimstrdger an
beiden Briicken die Schlankheit der Bricken im
Aussehen steigern.

2. Gesichtspunkte der Stadtplanung

2.1 Prinzipielle stddtebauliche Einordnung

Die erwiinschte einheitliche durchgehende Ge-
staltungswirkung des gesamten Briickenbau-
werkes ist durch die Wahl unterschiedlicher
Briickenformen (iber Strom und Neue Donau, trotz
des interessanten Versuches, eine Verbindungs-
galerie auf der Insel zu schaffen, nicht voll ge-
glickt. Die Durchléssigkeit ist im Bereich der
Uferzonen, insbesondere auf der Insel, unzumut-
bar eingeschrénkt. Die Gestaltungsvarianten, die
im Bereich der Briicke liber die Neue Donau und
der Briicke Uber die A 22 angeboten sind, sind
nicht befriedigend; die beabsichtigte gestalterische
Verbindung der Insel mit der Allee der Wagramer
StraBe mit Baumen auf der Briicke ist als Idee

crwéhnenswert, jedoch gestalterisch in diesem
Raum problematisch, jedenfalls aber nicht be-
wéltigt. Die reichhaltigen Vorschidge zur Einbin-
dung der Briickenkdpfe enthalten zwar eine ganze
Reihe von Ideen, sind aber nicht befriedigend
(architektonische Vorbauten vor dem IAKW. Er-
génzungsbauten auf der Insel, Ergédnzungsbauten
auf dem Handelskai und am Mexikoplatz).

2.2 Prinzipielle Fiilhrung des Verkehrs

Die Fiihrung der verschiedenen Verkehrsarten ist
im Prinzip einwandfrei, mit Einschrédnkung der
FuBgénger auf zu schmalen FuBwegen unmittel-
bar neben dem Fahrverkehr.

3. Erschelnungsbild

3.1 Erlebnis vom Briickenbenutzer aus

Dem Autofahrer stellt sich die Briicke nicht als
eigener gestalterisch ablesbarer Erlebnisraum
dar. Die Sicht auf die Donau ist gegeben. Das
gleiche gilt flir den FuBgédnger. Das Erlebnisfeld
flir den U-Bahn-Benutzer ist im Bereich des Stro-
mes sehr gut, im Bereich der U-Bahn-Station
Gber der Neuen Donau stark eingeschréankt.

3.2 Vom Ufer, vom Strom, vom Kahlenberg und
vom Flugzeug aus

Die Wirkung der Briicke vom Ufer und vom Strom
aus leidet unter der Vielfalt der Konstruktions-
und Gestaltungselemente. Damit ist die einheit-
liche Gestaltungswirkung des Brickenbauwerkes
eingeschrénkt. Die Durchgénge, insbesondere im
Bereich der Insel, aber auch im Bereich des
Hubertusdammes, sind gestalterisch unbefriedi-
gend und zu schmal. Stérend wirken die beiden
unsymmetrisch angeordneten Strompfeiler. Die
Briicke hat im Zusammenwirken mit den ibrigen
Donaubriicken keine gestalterische Eigenart, die
der besonderen Bedeutung dieser Stadtachse ge-
recht wirde.

4. Zusammenfassende Beurteilung

Die Gesamtkonzeption der Briicke zeigt wegen
guter technischer Qualitdten und wegen ihres
Querschnittes Uber den Strom bei Beibehaltung
des Konstruktionsprinzips gute Entwicklungs-
ansétze.

H wiyl e
1 Perspektivischer Schnitt
2 Querschnitt iiber die A 22
3 Querschnitt Vorland Kaisermiihlen
4 Querschnitt Donauinsel
- :_ 5 Querschnitt Strompfeiler
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: § 6 ‘Querschnitt Neue Donau
-
13 7 Léngsschnitt
=
.
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Preistrager (ohne Spesenbeitrag)*
Projekt Nr.: 030
Treffpunkt Wien

ZT fiir Bauwesen: Stein

Architekt: Zdhrer

Ausfiihrende Firmen: Krupp GmbH
Strabag-BaugesmbH

Anbotssumme: 808 Millionen Schilling

Bauzeit: 38 Monate

Die durch den gesamten Bereich splirbare starke [ l

axiale Betonung durch prégnant ausgeformte flan- !

kierende Baukorper ist ein interessanter Versuch, s %W
eine Briicke nicht durch ihre Konstruktion, son- w"‘*“ * B e
dern durch begleitende Bauten zu markieren. 1 -

Flr das Stromtragwerk wurde ein bemerkens- vy @ L Lae
werter Entwurf einer Schrégseilbriicke vorgelegt. ey i . §
Die Anordnung des Pylons als dominierendes gg‘a*, Ll
Konstruktionselement nahe dem linken Donau- ,( -# 1s

ufer ist auch stadtebaulich fiir diese Konstruk- )

e
tionsform glinstig gewéhlt. ! e { \ 4 "&-v’ g
Die Fihrung der U-Bahn in Seitenlage erbringt
eine sehr groBe Briickenbreite. Die Verkehrskon- ».
zeption ‘am rechten Briickenkopf ist, bedingt 1
durch die Fithrung der U-Bahn, &uBerst unglinstig
und kann auch nicht verbessert werden.

9450

?}

_ 49I0PYLON)

SCTRIE R 25\
5

s

. H
:
B
— F“ 1 Modellfoto g s
2 Strompfeiler mit Pylon :
»
! ‘& 3 Querschnitt Neue Donau 1 i s
a s s By
j : 5 4 Lageplan -
: , 5 ! {5
5 L#ngsschnitt i 3‘
4
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* Auf Grund der Wettbewerbsbedingungen konnte
nur ein Entwurf eines Wettbewerbsteams mit
3 einem Spesenbeitrag prédmiiert werden.
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Preistrager (mit Spesenbeitrag)

Projekt Nr.:

ZT fiir Bauwesen:
Architekt:
Ausfiihrende Firmen:

050
Schone Donausicht

Egger
Donau
H. Rella & Co.

Neue Bauges.
Auteried & Co.

Anbotssumme: 814 Millionen Schilling
Variante:
869 Millionen Schilling
Zusiitzliche Gestaltungs-
vorschldage

Bauzeit: 30 Monate

Fiir die Strombriicke wurde eine giinstige Lésung
mit einem Stahlhohlkasten und seitlich auBen
gefiihrter U-Bahn in Tieflage gewéhlt. Leider
wurde im Bereich der Neuen Donau die StraBen-
briicke in zwei Teile auseinandergezogen, um
die U-Bahn-Station dazwischen unterzubringen.
Dies fihrt zu einer unertraglich groBen Breite
der Verkehrsflache und ist fiir den StraBenver-
kehr unglinstig.

Interessant ist der Versuch, der reinen zwei-
geschossigen Deckbriicke durch bewuBt durch-
geformte, symmetrisch angelegte Zu- und Ab-
gangsbauwerke an den Ufern und auf der Insel
eine typische Pragung zu geben. Dazu tragen
auch die vorgeschlagenen Aussichtsplattformen
auf der Strombriicke bei.

1 Modellfoto
Querschnitt Pfeiler XVIl a
Querschnitt Neue Donau

Querschnitt Strombriicke
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Preistréger (mit Spesenbeitrag)
Projekt Nr.: 120

Die freie Sicht
ZT fiir Bauwesen: Ferro

Passer

Architekten: Schultmeyer
Kroj

Ausfithrende Firmen: Mayreder, Kraus & Co.
BaugesmbH

Ed. Ast & Co. BaugesmbH
Dyckerhoff & Widmann
Anbotssumme: 633 Millionen Schilling
Variante:
662 Millionen Schilling
Bauzeit 5 Monate kiirzer
2 Bauzeit: 41 Monate

-

C Rew g
Bel der Strombriicke dieses Projektes handelt es - el
sich um eine Betondeckbriicke. Hiebei ist als
interessantes Gestaltungsdetail die stromaufwér-
tig in Tieflage neben dem Hohlkasten liegende
U-Bahn-Trasse zu bewerten. Die Konstruktions-
form zieht allerdings auch statisch-konstruktive
Probleme nach sich. Das seitliche Herausfihren
der U-Bahn Uber die Neue Donau wirkt sehr
nachteilig, wodurch auch die Anordnung der
U-Bahn-Station unglinstig beeinfluBt wird.

il

-t
R LEY

1 Modellfoto
Querschnitt liber der Donau
Querschnitt Neue Donau

Lageplan

L I R~

Langsschnitt

— BETONWAGWERK .. _ ~fe & == BETONTRAGWERK s

DONAUSTROM DONAUINSEL

374



25 s wis [Tzo

"33

h
I

BESTEHENDES FUNDAMENT [l

i
\ !

ﬂ:‘t“ﬂw“
1

1 Modelifoto

2 Pfeiler XVII a mit Pylon
3 Querschnitt Neue Donau
4 Lageplan

5 Langsschnitt

24

.
Yol

B et
o

W‘(”V(]l' },‘\‘4 o

“5

Preistrager (mit Spesenbeitrag)

Projekt Nr.: 130
Zu Neuen Ufern

ZT fiir Bauwesen: Bauer
Wicke

Architekten: Jaksch
Melicher

Schwalm-Theiss
Ausfiihrende Firmen: Mayreder
Kraus & Co. BaugesmbH
Ed. Ast & Co. BaugesmbH
Dyckerhoff & Widmann
794 Millionen Schilling
41 Monate

Anbotssumme:
Bauzeit:

1. Konstruktive Beschreibung

Bei diesem Entwurf ist besonders die vorteilhafte
Querschnittgestaltung mit der U-Bahn ,unten”
in Seitenlage und die Gestaltung der Portalrahmen
hervorzuheben. Mit einer Tragwerkh6he von etwas
liber 5 m hat diese Variante das schlankste Trag-
werk bei Flhrung der U-Bahn ,unten”.

Die Anordnung von 2 eher wuchtig wirkenden
Pylonen mit relativ kurzem Abstand zueinander
bewirkt eine Uberbewertung der Briickenaufhén-
gung. Besonders stérend wirkt der Pylon am
rechten Ufer — zumal eine Uberspannung des
Stromes auch mit nur einem Pylon méglich wére.

2. Gesichtspunkte der Stadiplanung

2.1 Prinzipielle stddtebauliche Einordnung

Der vom Mexikoplatz bis liber die A 22 hinweg-
gefiihrte einheitliche Betonquerschnitt dcs Briik-
kenbauwerkes ist eine gute konstruktive und ge-
stalterische L&sung. Die Wahl des Tragsystems
mit zwei Pylonen im Bereich der Strombriicke
ist jedoch unglinstig, weil der Pylon am rechten
Donauufer der Kirche gegeniiber einen uner-
wiinschten Akzent setzt und auBerdem schon auf
dem Ufer steht. Unglinstig ist auch die Einschiit-
tung des Tragwerkes im Bereich der Insel, weil
hiedurch die gestalterisch durchgehende Land-
schaftsstruktur des Donauraumes beeintréchtigt
wird. Dieser Mangel lieBe sich jedoch wegen des
durchgehend gleichen Querschnittes leicht be-
heben.

Die nachtraglich eingereichte L&sung mit einem
Pylon ist besser, muB jedoch auBer Betracht blei-
ben, weil diese Ldsung nicht als Wettbewerbs-
variante miteingereicht worden ist. Die Einbin-
dung in die Briickenkopfe ist auf beiden Seiten
im Prinzip gut geldst. Gestalterisch besonders
gut ist die Losung der U-Bahn-Station iiber der
Neuen Donau, die im Zuge des durchgehenden
Briickenquerschnittes die Funktion der U-Bahn-
Station mit einer leichten Glaskonstruktion be-
tont, ohne die durchgehende Linie zu stéren.

2.2 Prinzipielle Fihrung der verschiedenen Ver-
kehrsarten

Der Fahrverkehr ist einwandfrei gefiihrt. Die Fih-
rung der U-Bahn in einer nach der Seite hin
vollig offenen Kragplatte ist ausgezeichnet, weil
damit die Sicht aus der U-Bahn Uber den ge-
samten Donaubereich voll gegeben ist. Die Fiih-
rung der FuBgénger neben dem Fahrverkehr auf
der oberen Ebene hat prinzipiell bestimmte
Nachteile, die jedoch in dieser Losung durch die
zwischen FuBgédngerweg und Fahrbahn gelegte
Seilverspannung gemindert werden. Die Verbin-
dung zwischen U-Bahn-Station und Insel ist gut,
auch die FuBgangerabgénge von der Briicke auf
beiden Ufern in Form von flach geneigten Ram-
pen sind im Prinzip gut. Die Fortsetzung der
FuBwege im Bereich der Briickenknoten ist eben-
falls positiv hervorzuheben (Uberfiihrung der
StraBen).

3. Erscheinungsbild

3.1 Erlebnis vom Briickenbenutzer aus

Der Autofahrer erkennt wegen der gewihlten
Pylonenkonstruktion die Briicke schon von weitem,
Das Erlebnisfeld des U-Bahn-Fahrers ist optimal,
weil durch keinerlei konstruktive Einbauten ge-
stort. Dieses Erlebnisfeld setzt sich auch in ei-
ner sehr guten Form in der U-Bahn-Station fort.
Der FuBganger hat ein freies Sichtfeld und ist im
Prinzip gut an die anschlieBenden Ufer- und In-
selzonen angeschlossen, als Mangel bleibt die
nicht ganz behobene Stérung durch den Auto-
verkehr (zu schmale FuBwege). Die Filhrung der
FuBgénger auf der oberen Briickenebene bedingt
die groBere Hohenliberwindung von den angren-
zenden Uferzonen aus, diese Hoéheniberwindung
ist in diesem Projekt durch die langgefihrten
Schragrampen jedoch relativ gut bewaltigt wor-
den.

3.2 Erscheinungsbild vom Ufer, vom FluB und vom
Kahlenberg beziehungsweise Flugzeug aus

Die Wirkung der Briicke von Ufer und FluB aus
ist prédgnant, weil der Gesamtraum durch die
Briicke gestalterisch gut Uberspannt wird und
weil gleichzeitig die besondere Bedeutung der
Briicke durch die gewshlte Pylonenkonstruktion
hervorgehoben wird. Es gilt hier jedoch die Ein-
schriankung, daB die Doppelpylonenlésung die er-
wéhnten stddtebaulichen Nachteile hat.

Die Durchlassigkeit in den Uferzonen ist, mit
Einschrénkung der Insel, voll gegeben, lieBe sich
jedoch auch auf der Insel ohne wesentliche An-
derung des Projektes verbessern. Die Aufgénge
sind im Prinzip gut gelost. In der Ansicht der
Briicke vom Kahlenberg und vom Flugzeug aus
stellt sich die Briicke im Vergleich zu den (bri-
gen Donaulibergdngen mit deutlicher Eigenart
dar und betont die stéddtische Hauptachse.

4. Zusammenfassende Beurteilung

Die Briicke stellt insbesondere wegen ihres sehr
guten Querschnittes und ihres Vorschlages der
Fihrung der U-Bahn einen wesentlichen Beitrag
dar. Die gewahlte Konstruktion mit zwei Pylonen
ist nicht akzeptabel, diese miiBte gedndert wer-
den. Desgleichen miBte die Aufschiiitung auf der
insel erheblich reduziert werden. Solche Reduk-
tion wilrde der gestalterischen Einheitlichkeit des
gesamten Werkes zugute kommen.
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, Preistridger (mit Spesenbeitrag)

- - Projekt Nr.:

] . ZT fiir Bauwesen:
i Architekt:

Anbotssumme:

Ausfiihrende Firmen:

200/201
Neue Donau

Wenzel

Scheide

H. Rella & Co.
Auteried & Co.

763 Millionen Schilling

Variante:

733 Millionen Schilling

Materialunterschied
Bauzeit: 33 Monate

5400

Bei diesem Entwurf spiirt man das Bemihen um
das Nachempfinden der alten Reichsbriicke. Da
jedoch statt einer Héngebriicke eine Schrag-
& % kabelbriicke gewahlt wurde, sind die Pylonen we-

+ T Jf—f- sentlich héher. Die Pylonen mit zwei Stielen in-
nerhalb des Briickenquerschnittes beidseitig der

38 125 + -911,, 830 *J

mAL U-Bahn in Mittellage ergeben verhé&ltnismaBig

k 1 I g schmale Pylonenrahmen und fihren zu einer gro-
\\]T l . ; 1||/I/ e 8 Ben Briickenbreite.
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152,58
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Preistridger (mit Spesenbeitrag) - !ﬁf;
ey *“"\ Projekt Nr.: 210 :
o e T Boconf PO Stadtachse Donauraum -
ZT fiir Bauwesen: Feneberg
Kattinger
Rosinak
Architekten: Ekhart
Hiibner
Pontiller
Swienty

Ausfiihrende Firmen: Mitsui-Engineering & Ship-
building Co. Ltd.

e g T Bauges. Rauppach
MW X
© seses atee Ing. Kurt Stettin =
o S L e SRR Anbotssumme: 1033 Millionen Schilling
Bauzeit: 39 Monate

Das vollstdndig durchgearbeitete Projekt stelit

eine besonders in gestalterischer Hinsicht sehr !l

3"03 H 5 LT LN bemerkenswerte Leistung dar, welche die volle 0
E"g £ Anerkennung der Jury fand. 2 i
:Qntmm‘. o7, S 550 g S300e Die konstruktiven und wirtschaftlichen Nachteile l;

sind leider derart, daB eine Verwirklichung des

FFAHLWA'NDGRUNDUNG

i )
i f

i ; Projektes nicht empfohlen werden kann.

1 Modellfoto

2 Querschnitt Pfeiler 3

g8 i 3 Querschnitt Pfeiler 2
4 4 Lageplan
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Preistrdger (mit Spesenbeitrag)

Projekt Nr.: 240
Dynamisches Seiltor

ZT fiir Bauwesen: Flolic
Marx

Architekten: Potyka
Heiss

Ausfiihrende Firmen: ,Arge Neue Reichsbriicke®
Allgem. Bauges.-A. Porr AG
Universale Hoch- und Tief-
bau AG
Wibeba GmbH
Neue Reformbau GmbH
Waagner-Biré AG
VOEST-Alpine
Wiener Briickenbau-
und Eisenkonstruktions AG
Anbotssumme: 740 Millionen Schilling
Bauzeit: 37 Monate

Anerkannt werden bei diesem Projekt die sorgfal-
tige Durchmodellierung der Uferbereiche an der
Neuen Donau wie auch die Landschaftsgestaltung
auf der Insel selbst sowie die entsprechende Be-
pflanzung dieser Bereiche. Der Versuch, die
Breite der Brlicke durch die mittig in differen-
zierter Hohenlage geflihrte U-Bahn-Trasse zu
mildern, wurde konsequent durchgefihrt.

Die Anordnung des Pylonen nahe dem linken
Donauufer (auf dem Fundament der alten Reichs-
briicke) ist fir eine Schrégkabelbriicke glinstig
gewdhlt, auBerdem wirkt die Rilickverhdngung mit
nur einem Kabel signifikant. Allerdings fiihrt der
Pylon mit zwei Stielen innerhalb des Bricken-
querschnittes zu einer unnétig groBen Briicken-
breite. Die Verkehrsfiihrung am linken Briicken-
kopf ist &uBerst kompliziert und beeinfluBt die
Leistungsféhigkeit der Briicke sowie der Donau-
uferautobahn negativ.

1 Modellfoto

2 Pylonenpfeiler

3 Querschnitt Neue Donau
4 Lageplan

5 Léngsschnitt
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Nicht pramiierte Projekte

Projekt Nr.: 010/011
Stahlband

ZT fiir Bauwesen: Cichockl

Architekten: Schreiner
Schuller

Ausfiihrende Firmen: Griin & Bilfinger GmbH

Huta-Hegerfeld AG

Anbotssumme: 949 Millionen Schilling
Variante:
775 Millionen Schilling
konventionelle Flutbriicke
Bauzeit: 45 Monate

Der Versuch, mit einem einzigen Briickenbauwerk
den gesamten Donaubereich zu iUberspannen und
durch eine klare signifikante Unterteilung in der
Langsrichtung zu harmonisieren, wurde von der
Jury positiv bewertet.

Die Idee eines flachen Spannbandes wurde schon
bei mehreren Projekten in anderen L&ndern vor-
geschlagen, sie erwies sich bisher stets als zu
teuer und zeigt auch hier folgende Méngel auf:
Das héngewerkartige Stahlband trdgt eine aufge-
stdnderte Fahrbahn mit wellenférmigem Léngs-
profil, das insbesondere fiir den U-Bahn-Verkehr
betrieblich nicht geeignet ist. Flir die offenen
Paralleldrahtkabel wird die Verzinkung als Kor-
rosionsschutz nicht ausreichen. Durchbiegungen
und Temperaturbeanspruchungen in der Fahr-
bahntafel sind nicht ausgewiesen. Die Forderun-
gen fiir Einbauten (Rohre, Kabel) sind nicht be-
achtet.

Die Druckstollen unter der Donau miiBten die
alten Grindungen durchértern und sind bei den
hohen Druckspannungen vor allem im gekrimm-
ten Bereich zu den geneigten Streben problema-
tisch.

Den Verfassern ist es auBerdem nicht gelungen,
Bauunternshmen fiir verbindliche Anbotspreise zu
finden, es wurden nur Richtpreise genannt, was
allein schon die AusschlieBung bedingt hétte.

1 Modellfoto
2 Léngsschnitt
3 Lageplan
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Projekt Nr.: 020

Wiener Bogen
ZT fiir Bauwesen: Fritsch

Chiari
Architekt: Schlauss

Ausfiihrende Firmen: ,Arge Neue Reichsbriicke®
Allgem. Bauges.-A. Porr AG
Universale Hoch- und Tief-
bau AG

Wibeba GmbH

Neue Reformbau GmbH
Waagner-Biré AG
VUEST-Alpine

Wiener Briickenbau-

und Eisenkonstruktions AG
723 Millionen Schilling

37 Monate

Die geneigten, im Scheitel einander berlihrenden
sehr schlanken Bogen liber der Fahrbahn wir-
ken kithn und elegant und geben ein ansprechen-
des Briickenbild, wie das Beispiel der Fehmarn
Sundbriicke zeigt. Leider Uberspannt der Bogen
im Hinblick auf vorhandene Pfeilerfundamente
nicht die ganze Donau, was den Eindruck fiir die
stddtebauliche Eingliederung sehr negativ be-
einfluBt. Der Bogen héatte nach Ansicht der Jury
iber die ganze Donau gespannt werden missen.

Anbotssumme:
Bauzeit:

Projekt Nr.: 021
Neues Tor
ZT fiir Bauwesen: Fritsch
Chiari
Architeki: Schlauss

Ausfiihrende Firmen: ,Arge Neue Reichsbriicke“
Allgem. Bauges.-A. Porr AG
Universale Hoch- und Tief-
bau AG

Wibeba GmbH

Neue Reformbau GmbH
Waagner-Bir6 AG
VOEST-Alpine

Wiener Briickenbau-

und Eisenkonstruktions AG
723 Millionen Schilling

37 Monate

Das Projekt konnte wegen Fehlens ausreichender
Pléne nicht beurteilt werden.

Anbotssumme:
Bauzeit:
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1 Modellfoto
2 Léngsschnitt

3 Lageplan




Projekt Nr.: 060/061
Briickenschlag 79

ZT fiir Bauwesen: Jakubec
Eggenfeliner

Architekten: Christoph
Lintl

Ausfiihrende Firmen: ,Arge Neue Reichsbriicke®
Allgem. Bauges.-A. Porr AG
Universale Hoch- und Tief-
bau AG
Wibeba GmbH
Neue Reformbau GmbH
1 Waagner-Biré AG
VUOEST-Alpine
Wiener Briickenbau-
und Eisenkonstruktions AG
Anbotssumme: 698 Millionen Schilling
Variante:
680 Millionen Schilling
Abspannung ge#ndert
Bauzeit: 37 Monate

- S :

i

Die Anordnung der Kabel der aufgehangten
Strombriicke teilt die Verkehrsfliche in drei
Streifen, wobel auf dem stromaufwértigen Streifen
die U-Bahn gefiihrt wird, wéhrend die beiden an-
deren dem StraBenverkehr dienen. Die Fiihrung
einer Richtung des StraBenverkehrs zwischen den
Kabeln, der anderen auBerhalb der Kabel wurde
als nachteilig beurteilt.

Die ,hypoidférmige” Fithrung der Kabel wirkt
technisch und &sthetisch ungiinstig.

1 Modellfoto

2 Léngsschnitt

3 Lageplan
Projekt Nr.: 070
Franz Schubert
ZT fiir Bauwesen: Metz
Architekt: Peter

Ausfiihrende Firmen: Hamberger,
Hofman & Maculan
Bau AG Negrelli

Stuag AG

Ed. Ziiblin AG
Anbotssumme: 667 Millionen Schilling
Bauzeit: 43 Monate

Der Architekt versuchte, eine wirksame Domi-
nante durch einen iUberhéhten Pylon zu setzen
und hinsichtlich der Anordnung der Schréagseile
neue Wege zu gehen, die jedoch in statischer
Hinsicht widersinnig sind und hinsichtlich der
Verformungen des Briickentragwerkes groBe
Nachteile erbringen, die fiir den U-Bahn-Betrieb
kaum tragbar wéren.

Die Uberspannung des gesamten Donauraumes mit
einem Briickensystem verschiedener Tragwerke
erscheint positiv. Die Lésung, die FuBganger im
Inselbereich und im Bereich des linken Donau-
ufers Uber schmale Aufgratungen des Geléndes
auf die Briicke zu fiihren, ist eine interessante
Variante fir das Zugangsproblem, wobei die
Durchgéngigkeit nicht entscheidend vermindert
wird.

DORAUSTRGM

1 Modellfoto

2 Langsschnitt

3 Lageplan

380



Projekt Nr.: 090
Johann StrauB

ZT fiir Bauwesen: Popper

Architekt: Kotz

Ausfiihrende Firmen: Hamberger
Hofmann & Maculan
Bau AG Negrelli

Stuag AG

Ed. Ziiblin AG
Anbotssumme: 655 Millionen Schilling
Bauzeit: 43 Monate

Die Wahl eines Pylonen fiir eine Schrégseilbriicke
auf der linken Stromseite ist stddtebaulich giin-
stig, die Abmessungen des Pfeilers mit 80 m
Lédnge und des gespaltenen Pylonen mit 135 m
Hoéhe liber dem Wasser sind jedoch zu wuchtig.
Im Bereich der Neuen Donau wird die Briicke zur
Ausbildung der U-Bahn-Station ausgeweitet und
damit zu breit.

1 Modelifoto

2 Léngsschnitt

3 Lageplan
Projekt Nr.: 100/101
Verkehrsweg Reichs-
briicke
ZT fiir Bauwesen: Geiger
Ingenieursocietat
Architekten: Riedl
Novotny

Ausfiihrende Firmen: Griin & Bilfinger GmbH
Huta-Hegerfeld AG
Schubrig KG

Anbotssumme: 656 Millionen Schilling
Variante:
667 Millionen Schilling
Konstruktion leicht geéndert

Bauzeit: 42 Monate

Die konsequente und klare Konzeption im Quer-
schnitt der Doppeldeckbriicke wie auch die Aus-
bildung als Gesamtbriicke mit verschiedenen Trag-
systeman ist hervorzuheben. Als weiteren positi-
ven Beitrag sieht die Jury die Trennung der bei-
den Fahrdecks durch einen teilweise angeordne-
ten Lichtschlitz in L&ngsrichtung.

Bei den gewéahiten Spannweiten und der doppel-
geschossigen Hohlkasten-Balkenbriicke mit 6,7 m
Bauhéhe ist eine Abspannung mit einem hohen
Pylon nicht sinnveoll. Die Mindestabsténde der
Fahrbahn von den Kabeln im Mittelstreifen sind
nicht eingehalten. Die vorgeschriebenen Mindest-
spannweiten von 50 m fir die Briicke {iber die
Neue Donau sind mit 39,5 m nicht gegeben.

1 Modellfoto
2 Lédngsschnitt
3 Lageplan
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Projekt Nr.: 110

Stimmgabel
ZT fiir Bauwesen: Ferro

Passer
Architekten: Schultmeyer

Kroj

Ausfiihrende Firmen: Mayreder,
Kraus & Co. BaugmbH
Ed. Ast & Co. BaugmbH
Dyckerhofi & Widmann
Anbotssumme: 722 Millionen Schilling
Bauzeit: 41 Monate

Bei diesem Projekt handelt es sich um eine Be-
tonzligelbriicke mit einem rund 47 m hohen Py-
lon. Das gleiche Team beweist mit dem Projekt
120, daB es die Donau bei nahezu gleicher Trag-
werkhéhe auch ohne Aufbauten Uber der Fahr-
flaiche Uberbriicken kann, weshalb auf den Pylon
verzichtet werden kann. Das seitliche Herausfiih-
ren der U-Bahn (iber der Neuen Donau wirkt sehr
nachteilig, wodurch auch die Anordnung der
U-Bahn-Station ungiinstig beeinfluBt wird.

1 Modellfoto

2 L#ngsschnitt

3 Lageplan
Projekt Nr.: 140

Seil und Segel
ZT fiir Bauwesen: Bauer

Wicke
Architekten: Jaksch

Melicher

Schwalm-Thelss
Ausfiihrende Firmen: Mayreder,

Kraus & Co. BaugmbH

Ed. Ast & Co. BaugmbH

Dyckerhoff & Widmann
Anbotssumme: 811 Millionen Schilling
Bauzeit: 41 Monate

Die Fihrung der U-Bahn und der FuBgénger so-
wie Radfahrer auf einer gesonderten Briicke un-
abhéngig von der StraBenbriicke stellt eine in-
teressante Losung dar und bringt groBe Vorteile,
insbesondere fir die FuBgeher. Andererseits
bringt die Aufspaltung eine wesentliche Vergro-
Berung des Emissionsbereiches, wodurch vor
allem der Erholungswert der Donauinsel redu-
ziert wird. Auch wirkt die enge Lage der beiden
Briicken zueinander unginstig.

1 Modellfoto

2 Léngsschnitt

. 3 3 Lageplan
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150
Wien Stadtachse 2000

Projekt Nr.:

ZT fiir Bauwesen: Ahorner

Architekt: Staber

Ausfiihrende Firmen: ,,Arge Neue Relchsbriicke®
Aligem. Bauges.-A. Porr AG
Universale Hoch- und Tief-
bau AG
Wibeba GmbH
Neue Reformbau GmbH
Waagner-Biré AG
VUOEST-Alpine
Wiener Briickenbau-
und Elsenkonstruktions AG

Anbotssumme: 823 Millionen Schilling
Variante:
813 Millionen Schilling
830 Milllonen Schilling
840 Millionen Schilling
Varianten zum Knoten
Schiittau

Bauzelt: 37 Monate

Interessant und positiv wird die konsequente
Fiihrung der U-Bahn in Mittellage bei gleichzei-
tig differenzierter Fithrung der H&henlage wie
auch die dadurch wechselnden Erlebnisinhalte
fur die Benutzer gesehen. Das Durchziehen der
Briicke iiber den gesamten Bereich mit dem Ver-
such, die Gesamtbreite durch die zum Teil tie-
fer gelegte U-Bahn-Trasse optisch zu gliedern,
wird positiv vermerkt. Die oben angefiihrte L&~
sung ermdglicht eine zusatzliche Belichtung und
Differenzierung im Durchgangsbereich ‘auf der
Insel.

Bei diesem Entwurf wird der Donaustrom mit ei-
ner Hangebriicke gequert, einem Konstruktions-
prinzip, das heute wesentlich gré8eren Spann-
weiten zugeordnet ist. Der rechte Pylon steht auf
dem Ufer, der linke auf dem Fundament des alten
Reichsbriickenpfeilers, wodurch die Donau nicht
in einem Uberspannt wird, was bei dieser Kon-
struktionsform durchaus moglich gewesen wére.

Projekt Nr.: 160 und 170

Opus 77 o, Opus 77 u

ZT fiir Bauwesen: Koss

Architekt: Hlaweniczka

Ausfiihrende Firmen: , Arge Neue Relchsbriicke*
Aligem. Bauges.-A. Porr AG
Universale Hoch- und Tief-
bau AG
Wibeba GmbH
Neue Reformbau GmbH
Waagner-Biré AG
VOEST-Alpine
Wiener Briickenbau-
und Elsenkonstruktions AG

Anbotssumme: 844 Millionen Schilling
877 Millionen Schilling
Bauzeit: 37 Monate

Beide Projekte zeichnen sich durch die Uber-
spannung des gesamten Donaubereiches mit ei-
nem einheitlich gestalteten Briickensystem und
freier Durchlédssigkeit im Insel- wie auch in den
beiden Uferbereichen aus. Einen weiteren posi-
tiven Aspekt sieht die Jury in dem Versuch, die
Briickenképfe an beiden Seiten der Neuen Donau
urban zu gestalten.

Bei diesem Bauwerk ist die an eine Briickentafel
untergehéngte U-Bahn positiv zu bewerten, weil
dadurch eine transparente Ansicht entsteht und
dem U-Bahn-Benutzer ein fast freier Ausblick auf
beide Seiten gewéhrt wird. Leider wird dafiir je-
doch die ungewdhnlich groBe Bauhdhe von
8,35 m bendtigt, was am Mexikoplatz eine Stei-
gung von vier Prozent bedingt.

Ginstig ist die gleichméaBige Durchfiihrung dieses
Querschnittes iiber die ganze Briickenldnge. Lei-
der ist jedoch das statische System der Strom-
briicke mit dreleckférmigen Pylonenbécken nicht
zweckméBig.

1 Modellfoto
2 Léngsschnitt
3 Lageplan
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Die Fiihrung der U-Bahn in einem Fachwerk wirkt
auf den U-Bahn-Beniitzer durch das Vorbeifahren
an zahlreichen Pfosten und Streben eher un-
glinstig, auch erscheint das Lérmproblem nicht
gelést.

1 Modelifoto
2 Langsschnitt
3 Lageplan
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Projekt Nr.: 180

Austriabriicke
ZT fiir Bauwesen: Krapfenbauer
Architekten: Requat & Reinthaller
& Partner

Ausfiihrende Firmen: G. und A. Menzel AG
Tesco & Komplex —
Uvaterv Mavag
Anbotssumme: 1487 Millionen Schilling
Bauzeit: 41 Monate

Hervorzuheben ist das Projekt durch die groBe
Einheitlichkeit in Konstruktion und Gestaltung
iber den gesamten Donaubereich. Der Regel-
querschnitt zeigt in zwei Geschossen sehr giln-
stige Anordnungen fiir die verschiedenen Funk-
tionen mit dem Versuch, durch plastische Aus-
formungen in den Pfeilerbereichen der Bricke
ein typisches Gesicht zu geben. Die bei diesen
Plattformausbildungen eingeplante Mdglichkeit,
Ober- und Unterdeck miteinander zu verbinden,
stellt einen positiven Beitrag dar. Die freie
Durchgéangigkeit unter der Briickenkonstruktion
sowohl im Inselbereich wie auch in den Uferbe-
reichen wird positiv bewertet.

Die ,Austriabriicke” quert den gesamten Donaube-
reich mit einem durchgehenden, gleichférmigen
Stahlfachwerkstragwerk und erméglicht dabei die
sparsame Austeilung von Pfeilern. Das Konstruk-
tionsprinzip von Stahlfachwerkstrdgern ist gegen-
tiber vollwandigen Stahltragern heute in der Re-
gel teurer. Weiterhin ist der Einsatz von Stahl im
Bereich méglicher kleinerer Spannweiten im Ver-
gleich zu Spannbetonbriicken unwirtschaftlich,
was durch die hohen Kosten bewiesen wird.

1 Modellfoto

2 L&ngsschnitt

3 Lageplan

Projekt Nr.: 190
Briicke der Vereinten
Nationen

ZT flir Bauwesen: Schimmerl

Architekten: Stiasny
Falkner

Ausfiihrende Firmen: Polensky & Zdliner
G. Hinteregger & Séhne
G. Hinteregger
Adalbert Kallinger
Maschinenfabrik
Augsburg-Niirnberg

Anbotssumme: 721 Millionen Schilling
Variante:
781 Millionen Schilling
zusiétzliche Gestaltungs-
vorschldge

Bauzeit: 48 Monate

Das Projekt beinhaltet eine Stahldeckbriicke zur
Querung des Donaustromes, wobei die U-Bahn
im Hohlkasten gefiihrt wird. Die Situierung der
U-Bahn in einem Stahltragwerk wird aus Griin-
den der Emission (Schall) als unglinstiger be-
wertet, und das gleiche Team beweist mit dem
Projekt 191, daB auch eine Fihrung auBerhalb des
Hohlkastens méglich ist.

1 Querschnitt Neue Donau

2 Querschnitt Strombriicke

=

Lageplan
Modellfoto und Léngsschnitt siehe Projekt 191
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Projekt Nr.: 220
UNO-Briicke Wien

ZT fiir Bauwesen: Pawel

Architekt: Czernin

Ausfiihrende Firmen: Techint Englneering
Anbotssumme: 1160 Millionen Schilling
Bauzeit: 34 Monate

Der Entwurf erinnert an die Kniebriicke Dussel-
dorf, wobei jedoch hier die Fortfiihrung der Stahl-
briicke Uiber die ganze Donauinsel hinweg unnétig
hohe Kosten verursacht. Im Querschnitt sind vier
trapezférmige Hohlk&sten angeordnet, die zur
Léngsaussteifung nicht gebraucht werden und die
ebenfalls die Kosten unnétig erhéhen. Die Er-
fahrungen bei anderen Briicken haben gelehrt,
daB man mit engeren Kabelabstdnden Vorteile
fir die konstruktive Durchbildung und fir die
Montage erzielt.

1 Modellfoto
2 Langsschnitt

3 Lageplan

Projekt Nr.: 230

Harmonisches Seiltor
ZT fiir Bauwesen:  Flolic

Marx
Architekten: Potyka

Heiss

Ausfiihrende Firmen: ,Arge Neue Reichsbriicke”
Allgem. Bauges.-A. Porr AG
Universale Hoch- und Tief-
bau AG
Wibeba GmbH
Neue Reformbau GmbH
Waagner-Bir6 AG
VUOEST-Alpine
Wiener Briickenbau-
und Eisenkonstruktions AG
Anbotssumme: 792 Millionen Schilling
Bauzeit: 37 Monate

Die Anordnung des Pylonen nahe dem linken
Donauufer (auf dem Fundament der alten Reichs-
briicke) ist fiir eine Schragkabelbriicke giinstig
gewahlt, andererseits fiihrt der Pylon mit zwei
Stielen innerhalb des Briickenquerschnittes zu
einer unnoétig groBen Brickenbreite. Die Ver-
kehrsfithrung am linken Briickenkopf ist duBerst
kompliziert und beeinfluBt die Leistungsfahigkeit
der Bricke sowie der Donauuferautobahn nega-
tiv.

1 Modellfoto
2 Langsschnitt
3 Lageplan
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arbeitsgemeinschaft Porr
Universale

donaubehelfsbriicken wibeba

Ges.m.b.H.

Schiffahrtsgesellschaft
Land- und FluBRbaggerungen
Uferverbauungen

Fachberatung fur samtliche Wasser-
bauarbeiten

Vermietung von schwimmendem Ge-
rat fur Bruckenbauten

Kieswerke
Donauumschlag und Lagereibetrieb

A-3313 Wallsee, Tel. 07433/228, Telex 19270




Lieferant von Wasserbausteinen

MANNERSDORFER STEIN- UND SCHOTTERWERKE

Ges. m. b. H. WIEN-MANNERSDORF

NUR VOLLISOLIERTES HAUS
EIN HAT DEN VOLLKOMMENEN
MIT SCHALL:WARMESCHUTZ2

“eller und Schallschutz

bis zum Heraklith
DachbD

BUCHER - BOOKS - LIVRES
AM HEIDENSCHUSS

HEIDENSCHUSS 2 - A-1014 WIEN - (0222) 635397 - POSTFACH 123

BUCHER AM HEIDENSCHUSS bietet Thnen alle Moglichkeiten einer
Citybuchhandlung an Sortierung und Service. Zusitzlich zum reichsortierten
allgemeinen Buchangebot pflegen wir weiterhin besonders das gute Kinder- und
Jugendbuch. Die Piddagogik-Fachbuchabteilung wurde stark erweitert. Die
wichtige und neue Piddagogik-Fachliteratur des In- und Auslandes liegt stindig

auf. Zusétzlich forcieren wir die Gebiete Umwelt- und Zukunftsforschung und
EDV.

Eine stidndige Betreuung mit Prospekten, Katalogen, Autorenabenden und Aus-
stellungen bildet den Rahmen.

WIR FREUEN UNS AUF IHREN BESUCH




Arbeitsgemeinschaft ,,Johann Nestroy*

Hofman & Maculan — Ziiblin — Negrelli - Hamberger — Stuag

. .’!:":<'
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Gesamtmodell des Uberarbeiteten Projekies ,,Johann Nestroy** der Neuen Wiener Reichsbriicke

Querschnittmodell der Neuen Wiener Reichsbriicke




Ein Kunstbuch von dokumentarischem Rang

Johann Muschik

Die Wiener Schule
des Phantastischen

i ) v ;les Phantastlschen

alismus

Johann
",« Muschik

Realismus

Die Geschichte der international
erfolgreichsten Gruppe unter den zeit-
genossischen dsterreichischen Malern.
Das Buch behandelt auBer den be-
kanntesten Vertretern der Gruppe — wie
Brauer, Fuchs, Hausner, Hutter,
Lehmden — auch all die Maler, die
innerhalb der Gruppe-nachriickten.
Der Autor erlautert eingehend die
Kriterien der Gruppenzugehorigkeit,

die Maltechnik und die asthetischen
Rangordnungen der Wiener Schule des
Phantastischen Realismus.

152 Seiten, davon 32 Seiten Farbtafeln,
32 Seiten SchwarzweiBabbildungen,
Linson mit Schutzumschlag, 6S 198,—

JUGEND UND VOLK WIEN MUNCHEN




BAU

A-1011 Wien, Postfach 1459, Renngasse 6
Telefon (0222) 661109, FS: 07-7229

i In allen Spezialdisziplinen an der Spitze

"REICHSBRUCKE:

___ Bergen mit VSL-Gerdten, Verankerung der Zieh-
fundamente mit VSL-Ankern, Yorspannarbeiten mit
System VSL. Heben der Ersatzbriicken, Stromboh-
rungen vom Schiff.

FLORIDSDORFER BRUCKE:

Bohr- und Injektionsarbeiten als SicherungsmaB-
# nahme in den Caissons und Pfeilerschéften.

OSTERR. ROSTSCHUTZGESELLSCHAFT

R. Schebesta & Co.

1104 Wien X, Fernkorngasse 88, Telefon 643370, Telex 01/2823
KONTRAHENT DES BUNDES UND DER STADT WIEN

Korrosionsschutz — Sandstrahlen — Beschichtungen — Flammschutz




IM JAHRE 1976 WURDEN UBER 5,100.000 m? TELWOLLE-TRITTSCHALLPRODUKTE IN OSTERREICH VERLEGT

v
e

LINZER GLASSPINNEREI FRANZ HAIDER AG, Technische Biiros: 1090 Wien, Spittelaver Lénde 45, Telefon 0222/31 2515,

8020 Graz, AnnenstraBe 51, 031 22/91 5956, 4020 Linz, DinghoferstraBe 65, 07222/581 52.

LESTIN Ges. m. b. H.

Tauch-, Bergungs- und
Sprengunternehmen
A-1040 Wien, Trappelgasse 3

Telefon 0222/651596, 652128
FS 011172 Lestin a

Spezialbiro fir alle Unterwasser-
arbeiten, Sprengarbeiten, Baumontagen

Dokumentationen mittels Unterwasser-
Fotos, -Filmen und -Fernsehens

Otto Richter & Co.

Gesellschaft m.b. H.

Stral3enmarkierungen,
Markierung von Parkplatzen, Ga-
ragen, Lagerhallen, etc.
einschlief3lich Planung

Langjahriger Kontrahent
der Stadt Wien sowie samtlicher
Landesregierungen.

1160 Wien, Redtenbacherg.43
Telefon 461205, 46 2185
Telex 07/6014 Rimak

Zweigniederlassung:

2514 Traiskirchen/Wienersd.
Hirschackergasse 1
Telefon 02252/80345
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STAHLBAUARGE
WIENER DONAUBRUCKEN

WIENER BRUCKENBAU- UND
\I[IEET-A._[“NE V\AAG EISENKONSTRUKTIONS A. G.
AKTIENGESELLSCHAFT BIRO

AKTIENGESELLSCHAFT
Federfiihrung

Die Arge Wiener Donaubriicken hat wesentlichen Anteil an der Behebung der Ein-
sturzfolgen der Wiener Reichsbriicke. Die in klrzester Zeit erbrachten Leistungen
umfaBten die Erstellung der Behelfsbriicken fiir StraBenbahn und Autoverkehr sowie
die Beseitigung der Trimmer des eingestiirzten Tragwerkes zur Freimachung der
Verkehrswege, insbesondere des Schiffahrtsweges.

Die Behelfsbriicken wurden in einem Zeitraum konstruiert, gefertigt und montiert, der
bis zu diesem Zeitpunkt flir unmoéglich gehalten wurde. Bisher wurde die Montage
solcher Behelfsbriicken nur mit Hilfe von militdrischen Briickengeraten durchge-
fihrt. Noch vor wenigen Jahren hat der Bau solcher Stromtragwerke etwa die Zahl an
Monaten erfordert, die hier an Wochen aufgewendetwurden. Erst der Einsatz elektro-
nischer Rechen- und Bearbeitungsmaschinen ermdglichte solche Termine.

Auch die Freimachung des Schiffahrtsweges erfolgte in spektakuldrer Weise. Die
uber Land liegenden Briickenteile wurden konventionell gerdumt, die im Wasser
liegenden durch einen kihnen Ziehvorgang geborgen. Von einem Fundamentkor-
per aus, der fir 10.000 t Horizontalkraft ausgelegt war, wurden mittels Ziehpressen

die zusammenhéngenden Briickenteile in acht Ziehschritten in weniger als zwei Mo-
naten aus dem Strom gezogen.
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- - Der neue GEBERIT-
~ Exzenter-Wannenablauf
- ist nicht nur schoner.
Sondern ebenso
leicht zu montieren
wie die Stopfen-Garnitur.

Die neue GEBERIT-Garnitur hat einen
fixmontierten, werkseitig eingestell-
ten, eingekapselten und wartungs-
freien Kabelzug! Er sorgt dafir, dass
jede Drehung des Uberlaufkopfes
garantiert auch das Ventil betatigt —
auf Jahre hinaus. Problemlos: denn
er braucht nicht eingestellt und nie
nachgestellt zu werden — einmal ein-

gebaut funktioniert er. Auf immer. IEEBEH"’%I: GEBERIT
Der neue Kabelzug ist die GEBERIT-

-»454 14-25 >

240 _ Gesellschaft mbH
050 22 Garantie dafir, dass die GEBERIT- 1200 Wien, Treustrasse 57
T Exzenter-Garnitur so leicht zu mon- Tel. (0222) 3314 70

tieren ist wie eine Stopfen-Garnitur. Telex 07/56968
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