Abb.5.41

Heute fithren zehn Briicken iber die Wiener Donau und nicht weniger als 35 iber den Donaukanal.
In den Jahrhunderten vor der Industrialisierung war es hingegen duRerst mithsam, auch nur
eine einzige Briickenverbindung tber den Strom aufrecht zu halten.
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Uber den Strom

Vom Queren einer dynamischen Landschaft

Severin Hohensinner & Friedrich Hauer

bwohl es im Gemeindegebiet heute iiber

1700 Briickenbauwerke gibt, war Wien

im Unterschied zu Florenz, Paris oder
Venedig historisch gesehen keine ,Briickenstadt”: Zu unbe-
rechenbar und zu wichtig als Verkehrsweg war die Donau,
zu einseitig die Stadtanlage und zu unbedeutend waren
lange Zeit die Landverbindungen nach Norden und Nord-
osten. An den Donauzubringern kam man mit Furten und
kleineren Holzbriicken aus, die steinerne Stubenbriicke
iitber den Wienfluss entstand erst 1402. Auch die ab 1440
errichtete erste Wiener Donaubriicke ist relativ jung. Den-
noch waren die Donauquerungen zunehmend bedeutende,
rdumlich ausgreifende und bautechnisch interessante Ele-
mente der Wasserstadt Wien. In der Riickschau erweisen
sie sich als erstaunlich wandelbar und an die dynamische
Auenlandschaft anpassbar.

Dieses Kapitel soll keine enzyklopddische Ge-
schichte der Wiener Briicken sein - die ist anderswo be-
reits geschrieben (z.B. Hufnagel 2002; Pauser 2005). Viel-
mehr geht es darum, bewusst zu machen, welche enor-
men Anstrengungen iiber Jahrhunderte unternommen
wurden, um die Wiener Donauquerungen unter widrigen
Bedingungen zu erhalten und auszubauen. Deutlich wird
dabei auch die stidtebauliche Relevanz von Briicken als
»Schliisselarrangements” — ganz besonders in einer vielfach
vernetzten Grofstadt, deren Wachstum sich heute zuneh-
mend auf das linke Donauufer verlagert.
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Briickenbau bis 1900

Im spiten Mittelalter konnte man nur den Wiener Arm
(Donaukanal) zwischen der Stadt und dem Unteren Werd,
der spiteren Leopoldstadt, mittels einer Briicke queren.
Heute befindet sich die Schwedenbriicke an der Stelle
der damaligen Schlagbriicke, die spiter auch Ferdinands-
briicke genannt wurde. Nachdem Herzog Albrecht v. im
Jahr 1439 die Stadt zum Bau von Briicken iiber alle Donau-
arme ermichtigt hatte, dauerte es zwei Jahre, bis alle zwolf
erforderlichen Briicken fertiggestellt worden waren. Die
immensen Kosten dafiir sollten in erster Linie durch Maut-
gebiihren bestritten werden. Ein Briickenamt war fortan
fiir die Instandhaltungsarbeiten zustindig, wihrend eine
Mautstelle, von der Wiener Bevdlkerung als ,Tabor“ be-
zeichnet, die Briickenmaut einhob (Sonnlechner et al.
2013). Diese eigentiimliche Bezeichnung entstand nach
den Kimpfen gegen die Hussiten, die aus der b6hmischen
Stadt Tabor kommend 1428 bis nach Jedlesee vorgedrun-
gen waren. Darauthin wurden befestigte Briickenkopfe
(Schanzen), wie jener bei der Mautstelle, generell als Tabor
bezeichnet (Czeike 1992, 92).

Das Briickenamt hatte mehr als genug zu tun.
Nach jedem grofReren Hochwasser und vor allem nach den
winterlichen Eisstoffen mussten die Briickenjoche immer
wieder erneuert werden. Damit nicht genug: Die Arme
der Donau verlagerten sich stindig, weshalb die Briicken
und die Tabormaut ,mitwandern® mussten. In den Jahren
1530 und 1537 wurden einige Briicken zum wiederholten
Mal von der Donau weggerissen und die ZulaufstraRen




verwlistet (vgl.Abb. 2.9). Das war jedoch nur der Beginn
einer Dynamik, die in den folgenden Jahrzehnten die ge-
samte Wiener Donaulandschaft erfassen sollte. Mit der
Klimaverdnderung im Zuge der Kleinen Eiszeit wurde die
Donau reiflender, Hochwasser traten immer ofter auf, be-
stehende Donauarme verlagerten und verbreiterten sich,
neue Arme entstanden (Kapitel 2.2).

Um im Jahr 1565 von der Stadt zum nordlichen
Donauufer zu gelangen, benétigte man sechs Briicken
mit insgesamt rund 1390 m Linge, dazu noch 21 ,Durch-
ldufe®, auf Holzpfiahlen errichtete Hochwege, mit einer
Gesamtlidnge von 990 m und dazwischen erhéhte Verbin-
dungsstraflen. Zusammen hatten die Briicken und Durch-
ldufe damals eine beeindruckende Linge von ca. 2380 m
(Abb. 2.13; 6stA 1565). Wenn man bedenkt, dass die Wiener
Donau heute nicht einmal 300 m breit ist, dann kann man
ermessen, welcher Aufwand betrieben werden musste, um
diese wichtige Verkehrsachse mit den damaligen techni-
schen Mitteln instand zu halten.

Im Oktober 1565 stand jedoch fest, dass der Tabor
und der Briickenzug tiber die Donau nicht mehr aufrecht-
erhalten werden konnten. Eine neue Trasse fiir die Que-
rung der Donau musste gefunden werden. Nach weiteren
schweren Hochwissern im Jahr 1566 bestimmte schlie-

lich eine kaiserliche Kommission den Standort fiir dep
neuen Briickenkopf. Allerdings schwemmte ein Hochwas-
ser die teilweise bereits errichteten Holzbriicken wieder
weg, worauf 1569 neue Bautypen fiir Briicken erortert wur.
den - sie sollten nun teilweise gemauert werden. Die Holz-
bauer und Zimmerleute konnten sich allerdings durchset-
zen. Alle Wiener Donaubriicken wurden bis ins 19. Jahr
hundert aus Holz gebaut (Sonnlechner et al. 2013). Der ver-
mutlich 1569 fertiggestellte neue Briickenzug verlief iiber
die heutige Obere AugartenstraRe zum neuen Tabor durch
die spitere Brigittenau hindurch. Er querte den Wolfsarm
flussab von NuRdorf mit einer mehr als 8oo m langen Brij-
cke (Abb. 5.42, vgl. Abb. 2.13).

Welche Leistung der Handwerker des 16.]Jahrhun-
derts es war, so viele Briickenjoche im breiten Strombett
zu setzen, die Briicke zu spannen, zu ,peuschen®, zu be-
schiitten und an beiden Enden zu ,verziehen und verlai-
nen®, damit die Wagen beim Ausweichen und scheuende
Pferde nicht hinunterfielen, kann man nur ahnen. Es durf:
ten nicht zu viele Tiere auf einmal, sondern nur langsam
hintereinander iiber die Holzbriicken getrieben werden,
Wihrend des Triebs von Ochsen oder wilden Stieren muss-
ten die Wagen an den Briickenkopfen warten. Mindestens
alle 14 Tage sollte ein Zimmermann mit einem Briicken-

Abb.5.42

Ein festlicher Anlass, der
Empfang von Maria von
Wittelsbach aus Bayern als
Braut des Erzherzogs Karl
von Innerdsterreich im
jahr 1571, beschert uns die
dlteste bekannte Darstel-
lung der neuen Tabor-
briicke (a) iiber den Tabor-
arm. Das Mautgebaude (b)
befand sich neben dem
heutigen Flakturm im
Augarten beim Gaufiplatz,
der Festplatz (c) im
Bereich der RoRRau. Der
Flussarm diagonaf im Bild
entspricht dem heutigen
Donaukanal.
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knecht den ganzen Briickenzug von der Schlag- bis zur
Wolfsbriicke von oben wie von unten auf etwaige Mingel
kontrollieren (Slezak 1980). Jedoch war es mit den neuen
Briicken keineswegs getan. Bereits 1570 fiel wieder eine
Briicke einem EisstoR zum Opfer. Das bedeutete gutes Geld
fiir die Fihrleute und die Herren von Sinzendorf als Grund-
eigentiimer von Jedlesee. Zwischen 1570 und der Zweiten
Tiirkenbelagerung 1683 wurden die Donaubriicken unge-
fahr 20 Mal schwer beschidigt oder zerstort — von den all-
jahrlichen kleineren Reparaturen nach EisstoRen ganz zu
schweigen (Hohensinner 2015a). Dabei mussten einzelne
Briicken immer wieder verlegt und die Zulaufstrafen
durch das Augebiet neu trassiert werden (Abb. 5.43).
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A Floridsdorf

Kagran

Nach der Zweiten Tirkenbelagerung mussten die
Briicken wiedererrichtet werden. Es sollte aber noch bis
zum Jahr 1690 dauern, bis die neue Wolfsbriicke iiber den
Hauptsirom nahe Nufdorf 9o m flussauf der alten Bricke
gebaut werden konnte (vgl. alte und neue Zufahrtsstrale
zur Briicke in Abb. 2.22; Slezak 1980). Zugleich wurde die
nérdlichste Briicke {iber die Schwarze Lacke 430 m fluss-
aufwirts verlegt. Jedoch war auch der neu angelegte Brii-
ckenzug nicht von langer Dauer. Einerseits erforderte der
Ausbau des Wiener Arms zum Donaukanal zwischen 1700
und 1704 eine Verlagerung der Briicken nahe Nuf3dorf, an-
dererseits schlug Prinz Eugen vor, die Leopoldstadt zu einer
Festung auszubauen, wobei der neue Briickenkopf (Tabor)
innerhalb des Linienwalls liegen sollte. Bereits im Jahr
1697 hatte Maximilian Anton Hoffman von Anckherskron,
jener Wasserbauingenieur, der die Planungsgrundlage fiir
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die Donaukanal-Regulierung 1700 bis 1704 schuf, eine re-
volutionire Briickenbaumethode vorgeschlagen. Mit die-
ser konnte man ein Briickenjoch in eineinhalb Stunden
schlagen, wihrend man bis dahin zwei Tage fiir drei Joche
benétigte. Nachdem ihm 1701 die Leitung des Briickenwe-
sens und der Strafenerhaltung am Tabor iibertragen wor-
den war, begann er im Februar 1704 mit der Errichtung des
neuen Briickenzugs und konnte die Bauarbeiten bereits
im April abschlieRen (Abb.s5.43, 2.23). Diese neue Donau-
querung blieb im Wesentlichen bis zur groflen Donau-
regulierung 1870 bis 1875 bestehen. Da eine Neuanlage des
gesamten Briickenzugs mit sehr hohen Kosten verbunden
gewesen wire, sahen die meisten (ohnehin nie umgesetz-
ten) Regulierungsprojekte im 18.Jahrhundert seine weit-
gehende Beibehaltung vor.

Die neue Lage der Briicken dnderte aber nichts an
den jédhrlichen oder gar noch éfter notwendigen Instand-
haltungsarbeiten nach Hochwissern und Eisstof3en. Um
die Reparatur der Briicken moglichst rasch vornehmen zu
konnen, hatten die in einem Stadel neben der Briicke auf
Vorrat gelagerten Bauteile standardisierte Abmessungen
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(ADb. 5.44, 5.45). So betrug die Spannweite der Briickenfel-
der in der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts rund 15 m und
die Breite der nutzbaren Fahrbahn 5,7 m (Mohilla & Michl-
mayr 1996, 5.1). Flr die nauwirts (flussabwérts) fahrenden
Schiffe waren an der Naufahrtslinie (Stromstrich) grofSere
Briickenfelder vorgesehen.

Im Jahr 1807 tiefte sich die Stromsohle flussab der
Einmiindung der Schwarzen Lacke am linken Donauufer
derart ein, dass die linksufrigen Joche der groffen Donau-
briicke einzustiirzen drohten. Damals betrug die Wasser-
tiefe bei den Briickenjochen 13,6 m. Beim Neubau der Bri-
cke 1809 waren fiir die Joche bereits 21,6 m lange Eichen-
pfihle notwendig. Als im Jahr 1810 die durch den Eisgang
schwer beschidigte Briicke abermals instand gesetzt wer-
den sollte, erklirte das Wasserbauamt, bei der nédchsten
Beschiidigung der Briicke werde eine neuerliche Wieder-
herstellung am gleichen Standort gar nicht mehr mog-
lich sein. Das Flussbett sei bereits so sehr mit Resten alter
Briickenjoche tibersit, dass kein Platz mehr zum Einschla-
gen neuer Jochbiume gefunden werden kénne (Thiel 1906,
44-45). Zur Sicherstellung der Verbindung Wiens mit dem
nordlichen Ufer schlug der Direktor des Wasserbauamts
Freiherr von Pacassi daher vor, die Briicke weiter flussauf
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nach NuRdorf zu versetzen. Dadurch hitte sich der Vorteil
ergeben, nur eine einzige statt der bisherigen vier Briicken
bauen zu miissen. Doch der Hofbaurat stellte sich diesem
Vorschlag aus militirischen, finanziellen und technischen
Griinden mit aller Entschiedenheit entgegen. Sein Leiter,
Joseph Schem(m)erl Ritter von Leytenbach, entwickelte
daraufhin 1810 einen Gegenvorschlag, der als Ausgangs-
punkt fiir alle weiteren Regulierungspline im 19. Jahrhun-
dert angesehen werden kann (siehe Kapitel 2.3-2.4).

Mit dem Bau der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn

1837/38 bestanden erstmals in der Geschichte Wiens zwei -
anndhernd parallel verlaufende — Briickenziige {iber die
Donau (Abb.5.46). Aus Griinden der Hochwassersicher-
heit wurde der Bahndamm quer durch das Augebiet sehr
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hoch aufgeschiittet, was bei Hochwéssern einen-<starken
Riickstau verursachte. Die daraus resultierende wieder-
holte Erhéhung der anderen Wiener Hochwasserschutz-
diamme wurde bereits im Kapitel 2.4 beschrieben.

Im Vergleich zu anderen Grofstidten wurden in
Wien erst relativ spiat wirklich stabile Briicken aus Eisen
und Stein gebaut. Die Stadlauer Ostbahnbriicke wurde
noch vor Beginn der groRen Donauregulierung zwischen
1868 und 1870 errichtet, weshalb die Trasse des neuen
Donaubetts an die bereits vorhandenen Briickenpfeiler
angeglichen werden musste (Abb.5.47). Mit der Vollen-
dung der Wiener Donauregulierung existierten dann fiinf
Donauquerungen - drei davon fiir die Eisenbahn, zwei fiir
den StraRenverkehr (Abb. 5.52/1876). Daran sollte sich bis
zum Ende des Zweiten Weltkriegs im Wesentlichen nichts
dndern.

Betrachtet man den gesamten, durch historische
Quellen erfassbaren Zeitraum bis in das spite 19. Jahrhun-
dert, so zeigen sich drei Zdsuren (Abb. 5.48). Zwischen 1547
und 1570 musste der Briickenzug infolge einer extremen
Phase der Kleinen Eiszeit und der damit verbundenen
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verstirkten Hochwasseraktivitit von rund 8com auf
1600 m verlidngert und schlieRlich ganz verlegt werden.
Die Regulierung des Donaukanals und verteidigungstech-
nische Uberlegungen fiihrten zu einer erneuten Verlage-
rung des Briickenzugs im Jahr 1704. Interessanterweise
wurde der Briickenzug bei jeder Lageinderung nicht — wie
man annehmen koénnte - kiirzer, sondern linger. Nach der
Donauregulierung 1870 bis 1875 war die Briickenlinge fiir
die eigentliche Querung des Stroms inklusive des Donau-
kanals und der Alten Donau auf 440 m reduziert worden,
hinzu kamen ca. 630 m fiir die konstruktiv weniger auf-
wendige Uberquerung des Kais und des Inundationsge-
biets. Mit der Neuen Donau musste ab den 198oer-Jahren
ein weiteres Gewdsser Uberbriickt werden.

Uberfuliren und Schiffsbriicken

Briicken waren weder die dlteste noch die einzige Art, die
Wiener Donau zu queren. Uberfuhren bestanden durch
die Jahrhunderte als Alternative zum einzigen, immer wie-
der durch natiirliche oder menschliche Gewalteinwirkung
unterbrochenen Briickenzug. Die seit dem 13. Jahrhundert
nachweisbare Fahrverbindung zwischen NuBdorf und
Jedlesee wurde von den Landesfiirsten als Lehen vergeben
und war lange Zeit das eintriglichste Wiener ,Urfahr” -
besonders dann, wenn die Briicken wieder einmal beschi-
digt waren, was mehrmals im Jahr vorkommen konnte
(Czeike 1997, 518). Mit dem Bau des neuen Briickenzugs um
1569, dessen nordlicher Briickenkopf nahe Jedlesee zu lie-
gen kam, verlor die Uberfuhr allerdings an Bedeutung. Zu-
gleich entbrannte ein jahrelanger Streit tiber Ausgleichs-
zahlungen, der 1575 mit dem Verkauf der Herrschaft Jedle-
see und der Uberfuhrrechte an das Briickenamt der Stadt
Wien endete (Smital 1903, 48).

Mehrfach machten auslindische Wasserbauexper-
ten Vorschlige, die Uberfuhr bei NuRdorf durch eine
Schiffsbriicke (Pontonbriicke) zu ersetzen. So entwarf der
aus Krakau stammende Briickenbaumeister Isac Mende]
1589 vergeblich eine derartige Briicke, die man bei Ge-
fahr schnell wieder hitte abbauen konnen (Schwarz 1913),
Auch der Italiener Sofiano Meletti de Candia scheiterte mit
einem dhnlichen Vorschlag im Jahr 1607 (Meletti 1607).
Anscheinend konnten sich die Wiener nicht so recht mit
dauerhaften Schiffsbriicken anfreunden - oder waren die
Zimmerleute letztlich zu einflussreich? Uberfuhren und
Pontonbriicken waren jedenfalls fiir Militars nicht nur im
Krieg wichtig, da die festen Briicken im Verteidigungsfall
»abgeworfen“ werden mussten. Nach der Zweiten Tiirken-
belagerung konnten die Bevolkerung und das Militir die
Donau zundchst nur mittels Fihren queren. 1684 wurde
eine Schiffsbriicke in Betrieb genommen, die erst 1690
durch eine Jochbriicke abgeldst wurde (Slezak 1980). Auch
fiir Pontonbriicken bendtigte man jede Menge Holz. Das
musste die Bevolkerung Alberns und Kaiserebersdorfs leid-

Abb.s.4g Ein unerwiinschter Briickenbauer: Napoleon (sitzend) 1809
auf einer in Bau befindlichen Pontonbriicke zwischen der
Lobau und Kaiserebersdorf (im Hintergrund)
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yoll erfahren, als Napoleons Armee im Jahr 1809 Dach-
stithle und Scheunen abriss, um damit bei der Lobau ihre
Briicken iiber die Donau zu bauen (Abb. 5.49).

Zwischen Stadlau und Erdberg lag die zweite Uber-
fubr tiber die Wiener Donau (Abb. 5.52{1726). Ein Blick auf
die Flusslandschaft der letzten 500 Jahre zeigt allerdings,
dass es auf dem Wasser gar keine direkte Verbindung zwi-
schen Stadlau und Erdberg gab. Es ist aber anzunehmen,
dass im Mittelalter eine solche sehr wohl bestand. Dafiir
spricht auch, dass die Markungen (Grenzen) von Stadlau
einst weit nach Stden reichten und der Altort vor seiner
Zerstorung durch die Donau nidher an Erdberg gelegen
haben diirfte (Abb. 5.10).

Neben den ,Urfahren“ an der Donau existierten
noch weitere iiber den Wiener Arm bzw. Donaukanal. Sie
wurden oft als Rollfihren mit einem tiber das Wasser ge-
spannten Seil betrieben, damit sie nicht von der Stromung
abgetrieben werden konnten (Abb. 5.50). Zugleich konnte
man durch Schréigstellen des Heckruders ohne eigene
Kraftanstrengung einen seitlichen Schub erwirken. Eine
solche Uberfuhr gab es unter anderem zwischen dem soge-
nannten ,Schanzel“ vor der Stadtmauer und der Leopold-
stadt (Abb. 5.7; Thiel 1906, 60). Auch nach der Stabilisierung
und Vermehrung der Briicken um 1875 blieben die kleinen
Fihren ein wichtiges Element im bestindig zunehmenden
Wiener Stadtverkehr. Noch in den 1930er-Jahren existier-
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ten sieben konzessionierte Motorbootiiberfuhren iiber den
Donaustrom und sieben Rolliiberfuhren iiber den Donau-
kanal (BM Leopoldstadt 1937). An fiinf Stellen konnte man
fir 25 Groschen mit Weidzillen die Alte Donau iiberque-
ren. Selbst die im Uberschwemmungsgebiet befindlichen
Reste der alten Donauarme stellten ein Weghindernis dar,
das an sieben Stellen mit Weidzillentiberfuhren iiberwun-
den wurde - ein Indiz dafiir, dass das Uberschwemmungs-
gebiet ein frequentierter Erholungs- und Wirtschaftsraum
war. Die letzte Rollfihre am Donaukanal wurde erst 2003
durch den Erdberger Steg, der die Leopoldstadt mit der
LandstraRe verbindet, ersetzt (Xaver 2013, 364).

Die Permanenz der Querung

Briicken tiiber unberechenbare Gebirgsfliisse wie die Wie-
ner Donau sind ,Schliisselarrangements®, in denen sich
materielle Ressourcen und bautechnisches Wissen verbin-
den. Seit dem 19. Jahrhundert biindeln sich in ihnen auch
zunehmend die Leitungen und Strome der networked city.
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So floss bereits tiber die 1876 erdffnete erste Reichsbriicke
das Hochquellenwasser von der Rax tiber die Donau nach
Kaisermiihlen.

Weit iiber das eigentliche Bauwerk hinaus struk-
turieren Briicken den Landschafts- und Stadtraum. Einmal
errichtet, zogen sie neue Verkehrsstrome an und halfen
mit wechselndem Erfolg, Gebieten wie den Donau-Auen
eine menschengemachte Geografie einzuprigen (Van Laak
1999, 80). So erstaunlich kurzlebig sich die alten Wiener
Briickenbauten in der historischen Riickschau zeigen, so
persistent waren die von ihnen etablierten Verbindungen
tiber das Wasser. Die konzentrische Anlage der histori-
schen Stadt reichte mit dem bis 1838 einzigen Briickenzug
nach Floridsdorf, wo sich ,,Am Spitz“ die AusfallstralRe in
die 1728 bis 1736 neu angelegte Prager und Briinner Post-
straBe gabelte (Abb. 5.52/1726). Die Endpunkte des Briicken-

Floridsdorf

Stadlau

\ X —
.- (3
/

1874

~N oUW

zugs waren seit Anfang des 18.Jahrhunderts in der Sied-
lungsstruktur verankert. Der stadtnahe Briickenkopf hatte
sich in Wechselwirkung mit dem Siedlungskérper der Leo-
poldstadt seit dem Spétmittelalter herausgebildet und war
in diesen gleichsam eingewachsen (Kapitel 5.3). Die ,,struk-
turelle Permanenz” der Donauquerungen erweist sich hier
in ihrer verbindenden Funktion wesentlich stirker als in
ihrer Materialitit: Briicken, Dimme und Fahrwege kamen
und gingen, die Wegfithrung aber blieb bestehen.

Die 1870 bis 1876 errichteten neuen Querungen
verbesserten schlagartig die Anbindung der agrarisch ge-
prigten Siedlungslandschaft auf dem linken Donauufer
(Abb. 5.52/1876). Thr weitaus bedeutenderer Effekt war zu-
néchst jedoch die Vervielfachung des Fernverkehrs in die
noérdlichen und &stlichen Teile der Monarchie. Die fiinf
prichtigen neuen Eisenbriicken fithrten nach Prag und
Ostrau, nach Budapest, Krakau und Lemberg, nicht nach
Leopoldau, Stammersdorf oder SiiRenbrunn. Stidtische
Bauimpulse auf dem linken Donauufer erfuhr vor allem
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das zum Bahnknoten gewordene Floridsdorf, das sich
durch die Ansiedlung von Eisenbahnwerkstétten, Lokomo-
tiv-, Maschinen- und Anlagenbaubetrieben rasch zu einem
Industrievorort Wiens entwickelte. Die Briickenkopfbil-
dung in der ostlichen Stadtregion war bis in das spite
20. Jahrhundert wesentlich schwicher ausgepragt. Kagran
und Kaisermiihlen lagen abseits der Bahnlinien, die damals
das Stadtwachstum strukturierten. Das schrankte ihre Ent-
wicklung stark ein, obwohl sie durch die erste Reichsbrii-
cke seit 1876 gut an das Stadtzentrum angebunden waren.
Nur das Gebiet um den Bahnknoten Stadlau-Hirschstetten
konnte sich als neue Industriezone etablieren (Meifl 1998,
29; Eder 2002, 92).
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Bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs war das mit
der Donauregulierung umgesetzte Schema der finf Que-
rungen intakt. Dessen Kapazititen waren durch die Ver-
doppelung der Nordwestbahnbriicke (1909) und den Neu-
bau der beiden StraRenbriicken in der Zwischenkriegszeit
wesentlich erhéht worden (zweite Floridsdorfer Briicke
1924, zweite Reichsbriicke 1937). Auch das Tragwerk der
Stadlauer Ostbahnbriicke wurde 1932 neu errichtet. Es ist
bemerkenswert, mit wie viel Aufwand und technischer
Innovation ein solcher Briickentausch immer wieder bei
laufendem Betrieb realisiert wurde. Oberstes Ziel war es
dabei, weder an Lage und Umfeld der Briicken etwas zu
verindern, noch den querenden Verkehr und den Schiffs-
verkehr stark einzuschranken. Fiir einige Jahre bescherten
diese GroRbaustellen der Stadt eigentiimliche ephemere
Briickenzwillinge (Abb. 5.51), zuletzt 1977 bis 1979 wihrend
der Errichtung der dritten und der Abwrackung der zwei-
ten Floridsdorfer Briicke.

Im Kampf um Wien war 1945 einzig die (zweite)
Reichsbriicke ohne wesentliche Schiden geblieben. Erst
im Jahr 1964 gab es mit der Er6ffnung der an Stelle der
Nordwestbahnbriicke errichteten Nordbriicke wieder die
inzwischen gewohnten fiinf Donauiiberginge. Seither er-
lebte Wien als Briickenstadt einen richtiggehenden Bau-
boom: An sieben neuen Stellen wurden Querungen gebaut,
Tragwerke wurden getauscht oder renoviert, im Zuge der
Einrichtung der Staustufe Wien in den 1990er-Jahren geho-
ben, Profile wurden verbreitert, Briicken nachtrdglich mit
Geh- und Radwegen ausgestattet.
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Die als Wiener Wahrzeichen geltende zweite Reichs-
briicke (Abb. 5.54) ging mit ihrem durch Materialermiidung
ausgeldsten, unerwarteten Einsturz am 1. August 1976 in
die Annalen der Wasserstadt Wien ein. Innerhalb von nur
100 Jahren machte dieses spektakuldre Ungliick bereits den
dritten Briickenbau an derselben Stelle notwendig. Der
Schiffsverkehr wurde zeitweilig iber den Donaukanal um-
geleitet. Die 1980 fiir den Autoverkehr freigegebene neue
Reichsbriicke nimmt in ihrem Doppelstockprofil auch die
Trasse der U1 auf. Nach der uno-City (1979) hatte damit
eine neue Ara der Stadtentwicklung ihr zweites Wahrzei-
chen bekommen, denn die Briicke war gleichermafen ein
Meilenstein fiir die Anbindung des im Entstehen begriffe-
nen Erholungsgebiets Donauinsel/Neue Donau als auch
der ,transdanubischen” Stadtgebiete an das Zentrum.

Die Wiener Donau lésst sich heute an elf Stellen
trockenen FuRes {iberqueren: {iber vier Bahnbriicken, fiinf
StraRenbriicken, tiber den FuRgingern und Radfahrern
vorbehaltenen Steinitzsteg und schlieRlich iiber das Kraft-
werk Freudenau (Abb. 5.52/2019). Im Stadtbild unsichtbar
und daher wenig bekannt, wird der Strom aulRerdem vom
Donaudiiker des Kanalnetzes unterquert (Abb. 2.76). Hinzu
kommen zwei Rohrbriicken zwischen der Lobau und
Schwechat (errichtet 1957 bzw. 1961). Wie Tabelle 5.2 zeigt,
haben sich die Gesamtkapazititen der Querungen seit
1876 im Stralenverkehr etwa versiebenfacht, im Schienen-
verkehr mehr als verdoppelt.

Querungen: 2

Fahrbahnbreite: 57m

Gleise: 2 (Eisenbahn)

Querungen: 5

Fahrbahnbreite: 23 m

Gleise: 5 (Eisenbahn)

Querungen: 5

Fahrbahnbreite: 39m

Gleise: 6 (Eisenbahn)

Querungen: 12

Fahrbahnbreite: ca. 151 m (inkl. 6ffentl. FuR-/Radwege)

Gleise: 4 (Eisenbahn)
6 (U-Bahn)

2 (StraRenbahn auf eigenem Gleiskdrper)

Anteil an der Gesamtbevélkerung in %
3
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Vor knapp sechs Jahrhunderten erreichte der erste Wiener
Briickenzug das linke Donauufer. Seither wurde eine ver-
lissliche Verbindung nach Nordosten zunehmend selbst-
verstdndlich. Abgesehen vom Kkleinen, zunichst zum
2.Bezirk gehérigen Kaisermiihlen begann der administ-
rative ,Sprung“ Wiens iiber den Strom aber erst mit der
Eingemeindung Floridsdorfs 1904/05. Die bis heute giiltige
Aufteilung in die Bezirke Floridsdorf und Donaustadt er-
folgte 1954. In den 1960er-Jahren wohnten erstmals mehr
als 10% der Wienerinnen und Wiener am linken Donau-
ufer. Der Schwerpunkt der Agglomeration verschob sich
seither deutlich nach Nordosten - und damit auch hin
zum Strom.

Heute leben bereits 18,5% der Stadtbevolkerung
im 21. und 22.Bezirk, Tendenz steigend (Abb. 5.53, Tab. 5.1).
Das sind etwa 350 000 Menschen, was der Einwohnerzahl
von Linz und Innsbruck zusammen entspricht. Die Ge-
biete am linken Donauufer waren und sind die Flichen-
reserve fiir die Siedlungsentwicklung innerhalb der Stadt-
grenzen (Hauer 2016). Diese Entwicklung ist ohne die
mehrfache Zdhmung der Donau und die Vervielfachung
der Briicken seit 1870 kaum denkbar. Umgekehrt zeugen
die heutigen Querungen von der engen Verflechtung der
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stadtteile auf beiden Ufern. Mittlerweile vom Nahverkehr
dominiert, tragen sie auch die Infrastrukturen der vernetz-
ten GroRstadt. Uber die Donaubriicken flieRt nicht nur der
Personen- und Glterverkehr, auch Trinkwasser, Strom,
Gas, Fernwirme oder Daten queren auf ihnen den Strom.
Drei der finf Wiener U-Bahn-Linien fithren heute nach
Transdanubien.

Von grofter stidtebaulicher Tragweite ist auch der
Bedeutungswandel der Donau, der durch das grofRe Stadt-
wachstum und den Bau des verbesserten Hochwasser-
schutzes mit der Neuen Donau und der Donauinsel 1972
bis 1988 méglich wurde. Die Donau wurde dadurch die
urbanisierte, griine Mitte der Stadt. Sie iibernahm in ihrer
geglitteten, disziplinierten Form neue gesamtstidtische
Funktionen als rasch erreichbarer Erholungs- und Veran-
staltungsraum (Abb. 9.1). Voraussetzung und teilweise auch
Folge dieser Entwicklung waren und sind die zahlreichen
Donauquerungen. Wie grundlegend sie fiir das Funktionie-
ren der groRstidtischen Personen-, Giiter- Stoff- und Ener-
giestrome sind, zeigt sich auch daran, dass sie fiir Hun-
derttausende, die heute jeden Tag die Donau queren, zur
Selbstverstindlichkeit geworden sind. §
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