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Abstract

Die nach dreijahriger Bauzeit fertiggestellte Linzer Eisenbahnbricke uber
die Donau galt wegen ihrer Konstruktion aus gewalzten und vernieteten
Eisenprofilenals die modernsteundgroRte Bricke derHabsburgermonarchie.
Mehrere Sanierungen anderten nichts am ursprunglichen Aussehen der fur
Eisenbahn und Strallenverkehr genutzten Brucke, die das Linzer Stadtbild
bereits seit 1900 pragt. 2003 unter Denkmalschutz gestellt, drohte dem
Objekt dennoch die Zerstérung: Wegen Korrosionsschaden, Bedenken
bezuglich der Sanierung sowohl in wirtschaftlicher als auch technischer
Hinsicht sowie der von Seiten der OBB als obsolet angegebenen Nutzung
als Eisenbahnquerung Uber die Donau wurde 2013 eine Abbruchbewilligung
des Bundesdenkmalamts erteilt. Eine aufkommende Burgerinitiative sorg-
te fur die Abhaltung einer Volksbefragung Uber den Erhalt oder Abriss der
Eisenbahnbricke, bei der die Mehrheit der Linzer Bevdlkerung fur die
Demolierung votierte. Demzufolge wurde die Brucke 2016 fur den Verkehr
gesperrt und einige Tage spater mit dem Abbruch begonnen.

Neben einem historischen Aufriss zur Entwicklung der Linzer Eisen-
bahnbricke soll die Arbeit einen Einblick in die Linzer Stadtentwicklung
und Verkehrsplanung geben sowie Losungsvorschlage aufzeigen, wie die
Demolierung der denkmalgeschutzten Brucke zu verhindern gewesen ware.

The Railway Bridge in Linz was completed in 1900 after three years of con-
struction. At that time it was the most modern bridge in the Habsburg mon-
archy due to its construction of iron girders and rivet joints. The remarkable
and despite of several restorations nearly untouched character of the bridge
led to a landmarked status of the construction in 2003.

When concerns about a successful restoration in therms of corrosion, costs
and further utilization of its owner, the OBB, occurred, a permission to
demolish the bridge was given in 2013 in spite of its status as a monument.
Upcoming protests led to a referendum whether the bridge should or should
not be conserved. When the majority of the inhabitants of Linz voted for the
bridges destruction, it was shut down for traffic in 2016 and the demolition
of the monument started a few days later.

By illustrating the history of the bridge, urban development and traffic plan-
ning of Linz, the thesis should give a possible solution for the theorethical
preservation of the railway bridge in Linz.
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1. Einleitung

Selbst in Linz geboren, gehodrt die Linzer Eisenbahnbriicke zum fixen
Bestandteil meiner frihen Eindricke des Stadtbildes. Mit dem Beginn der
Abbrucharbeiten der Eisenbahnbricke am 27. Februar 2016 wurde auch
ein mehr als hundert Jahre altes, stadtbildpragendes Baudenkmal vernich-
tet. Der Abriss der Linzer Eisenbahnbricke stellt nicht nur eine markante
Veranderung des Stadtbildes, er wiederspricht auch ganzlich dem Status
der Bricke als Denkmal.

Ausgehend von der historischen und technischen Entwicklung des
Eisenbahnwesens zeichnet die vorliegende Arbeit die Baugeschichte der
Linzer Eisenbahnbricke nach. Es folgt eine ausfuhrliche Beschaftigung
mit der Konstruktionsweise der Bricke und setzt diese unter anderem
mit Bricken wie die Lekbricke bei Culemborg, die Donaubrlicke bei
Stein/Mauern, die Angertalbriicke der Tauernbahn sowie die Steyregger
Bricke in Kontext. Die Beschaftigung mit der Linzer Stadtentwicklung und
Verkehrsplanung fiihrt schlieBlich zu Uberlegungen, welche Konzepte
fur Erhalt und Nutzung der Eisenbahnbricke sinnvoll gewesen waren,
in der Hoffnung zukunftigen Fehlplanungen und -entscheidungen
entgegenzuwirken.



Die Linzer Eisenbahnbrticke

Abb. 01: Linzer Eisenbahnbriicke, 2015



2. Ein stadtbildpragendes Baudenkmal

2.1. Schiene, Pferdebahn und Dampflokomotive —
Englands Vormachtstellung im Eisenbahnwesen

Grob skizziert ist die friihe Entwicklung des Eisenbahnwesens die Folge
eines fortlaufenden Optimierungsprozesses im Bergbau mit dem Ziel,
die Fordermenge zu erhohen beziehungsweise den Transport des
Schurfgutes zu rationalisieren. Der einfachste Transport unter Tage erfolg-
te per Hand, mit Kérben oder Trégen, spater per Laufkarren. Der nachste
Entwicklungsschritt, jener der spurgebundenen Hunte mit hdlzernen Radern
und hélzernem Huntlauf, gilt bereits als Vorlaufer des Eisenbahnwesens.
Bereits im Mittelalter sollen deutsche Grubenarbeiter diese Transportmittel
eingesetzt haben.

Auf der glatten Fldche dieser Schienen bewegten sich die ,,Hunde*
leichter. So hielRen die Férderwégelchen, auf denen Erz und Kohle
ans Licht und zur ndchsten Verladestation rollten."

Ende des 18. Jahrhunderts kam es in England mit der steigenden
Verwendung von Kohle als Heizmaterial fir HUttenwerke wie Privathauser
zu einem enormen Anstieg der Kohleférderung. Als Folge der Erfindung der
Dampfmaschine, dem Symbol der industriellen Revolution Englands, wurde
die Nachfrage nochmals gesteigert.

Um den enormen Kohlebedarf zu decken, wurde versucht, das schlech-
te Wegenetz im Kohlebergbaugebiet im Nordosten Englands zu optimie-
ren. Zuerst sorgten Packpferde, spater Pferdekarren fir den Transport
des Rohstoffs zum nachsten Wasserweg.? Die Errichtung sogenannter
,Tramroads® zwischen Guterumschlagsplatzen war eine Weiterentwicklung
der hélzernen Huntlaufe in den Bergwerken und fuhrte zu einer Steigerung
der Transportleistung der Pferdekarren um das Vierfache. Wegen des
feuchten Klimas und der Bodenbeschaffenheit war die Dauerhaftigkeit
der holzernen Wege jedoch nicht gegeben, daher wurde ein Unterbau in
Form einfacher Holzbohlen entwickelt und in Folge durch Aufdoppelung der
Bohlen verstarkt. Dem erhéhten Verschleild der Tramroads bei Steigungen
und in Kurven versuchte man mithilfe dinner schmiedeeiserner Platten,
welche die Holzbohlen verstarkten, gegenzusteuern. Um die Fuhrwerke
leichter in den Bahnen zu halten, wurde nach einigen Versuchen mit

1 Berghaus, Erwin: Auf den Schienen der Erde. Eine Weltgeschichte der Eisenbahn.
Minchen, Studdeutscher Verlag, 1960, S. 22.

2 Schiffbare Flisse, erweitert durch ein dichtes Kanalnetz, bildeten zu dieser Zeit das
Ruckgrat des innerenglischen Gutertransports.
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hochgezogenen  Schienenrandern
der beidseitige Spurkranz entwi-
ckelt, der bis heute im Eisenbahnbau
Verwendung findet. Der letzte
Entwicklungsschritt hin zur dauerhaf-
ten Eisenbahnschiene erfolgte 1767,
als eine Wirtschaftskrise den Eisen-
preis soweit sinkenlie3, dass erstmals
Abb. 02: Schema einer friihe Schienenkonstruktion ~ Gusseisen als Material flir Schienen
verwendet wurde.?

Nachdem die technischen
Schwierigkeiten uberwunden
waren, verbanden die eiser-
nen Schienenwege bald auch
erste Stadtemiteinanderundbrachenin
weiterer Folge das Transportmonopol
der Kanalbesitzer. Die erste
offentliche Guterbahn, die ,Surrey
Iron Railway“, wurde 1803 eroff-
net und ahnelte in ihrer Funktions-
weise einer Mautstralle. Gegen
Entgelt konnte jeder mit eigenem
Pferdewagen die 14,5 Kilometer
lange Schienenstrecke befah-
ren. Die 1825 schon bestehenden
29 Pferdeeisenbahnen mit einer
Gesamtlange von 256 Kilometern, die
teilweise bereits der Personenbeftr-
derung dienten, zeigen die endgultige
Etablierung der Pferdeeisenbahnen
als effizientes Transportmittel in
England.*

Die bereits erwahnte Erfindung der
Dampfmaschine hatte aber nicht nur
indirekt Uber ihren Kohleverbrauch
Einfluss auf die Transportwege,

Abb. 04: Konstruktionszeichnung eines
Frachtwagens mit Flachschienenaufbau der
Pferdeeisenbahn Budweis—Linz—Gmunden

3 Vgl. Sima, Johannes: Die Pferdeeisenbahn Budweis—Linz—Gmunden: ein Beispiel
der Technikgeschichte. Wien, Techn. Univ,, Diss., 2008, S. 38-42.

4 Vgl. Aschauer, Franz: Oberosterreichs Eisenbahnen — Geschichte des Schienen-
verkehrs im &ltesten Eisenbahnland Osterreichs. Wels, Amt der OO. Landesregierung in
Linz, 1964, S. 15.
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ihre Entwicklung sorgte letztlich fir eine weltweite Revolution des
Verkehrswesens.

Drei Mé@nner waren es, die das Rad zum Rollen brachten, wenn auch
noch nicht die Réder auf den Schienen: DIONYSIUS PAPIN, seines
Zeichens Professor in Magdeburg, dem der Nachweis gelang, wie man
durch Dampf und seine plétzliche Abkiihlung im Kolben ein Vakuum
erzielte, wodurch dann der atmosphérische Druck nutzbar werden
konnte; der Schmied NEWCOMEN aus Bartmouth, der einen praktisch
brauchbaren dampfbetriebenen Wasserheber fiir die Bergwerke schuf,
auch fir die Springbrunnen in Wien, und, alle lberragend, JAMES
WATT. [...] Es war die Dampfkraft seiner beim Stand der Technik
um 1770 nahezu vollkommenen Maschine, die Englands Wirtschaft
revolutionierte, lberall verwendbar, beispielhaft fiir die Welt.°

Viele verschiedene Patente und die Namen zahlreicher Dampfmaschinen-
pioniere zeugen in den Jahren nach 1770 von einer Aufbruchsstimmung
unter den Ingenieuren sowie einer Besessenheit, die Dampfmaschine zu
verbessern und zu mobilisieren.

GrolRe wie kleine Dampfwagen wurden entwickelt und kampften, so
technisch schon ausgereift, meist alle mit dem gleichen Problem, ihren
Erbauern mangelte es an Finanziers, um nicht nur Prototypen, sondern
auch Serienmodelle erzeugen zu kénnen.

Oliver Evans soll hier beispielhaft erwahnt werden, ein amerikanischer
Ingenieur und Erfinder, der sich bereits mit einigen Patenten flr automa-
tisierte Getreidemuhlen einen Namen gemacht hatte, ehe er sich mit der
Entwicklung der mobilen Dampfmaschine beschaftigte.

Als der Staat Maryland ihm 1897 [sic!] das Patent fiir eine auf metal-
lenem Gleis rollende ,durch Wasserdédmpfe von 10 Atmosphéren
Druck bewegte“ Lokomotive bewilligt hatte, nannten die Finanziers
seinen Plan ,,Chiméare*! Damals verwirklicht, hatte er Epoche gemacht,
dreiBig Jahre vor STEPHENSON.®

Mangels finanzkraftiger Unterstitzer konnte Oliver Evans ,nur einen
Amphibien-Dampfbagger verwirklichen, der 1803 in Philadelphia vorgeflhrt
wurde. Letztendlich blieb ihm und vielen anderen Ingenieuren und Erfindern
der damaligen Zeit jedoch der Durchbruch verwehrt.

5 Berghaus: Auf den Schienen der Erde, S. 23.

6 Ebd., S. 26. Anm: Richtig ware hier 1797. Oliver Evans lebte von 1755-1819; 1897
waren derartige Dampfmaschinenpatente langst Gberholt.
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1804 gelang es Richard Trevithick
in Sudwales eine Zechenbahn zu
errichten, deren Lokomotive bereits
eine Last von zehn Tonnen Roheisen
bei einer Geschwindigkeit von acht
Kilometern pro Stunde bewaltigen
konnte. Die stark vibrierende
Maschine, die zu schwach ausge-
fuhrten  Flacheisenschienen und
ihre geringe Lebensdauer waren
verbesserungswurdig, die Pionier-

Abb. 05: Lokomotive von Richard Trevithick, 1804  tat der Dampflokomotive war jedoch
vollbracht.

George Stephenson, einem im Kohlerevier aufgewachsenen Ingenieur,
gelang schlieRlich in mehreren Etappen der gro3e Durchbruch.
1814 verwirklichte er eine Lokomotive, die auf den Schienen einer
bestehenden Pferdeeisenbahn acht Wagen mit 30 Tonnen Last ziehen
konnte. 1822 brachte es eine von Stephenson entwickelte Grubenbahn
bereits auf 17 Wagenladungen mit 64 Tonnen Last.

Diese Erfolge sowie die stetigen Verbesserungen an seinen Lokomotiven
lieRen Stehpensons Ansehen steigen und gipfelten in der Auftragserteilung
fir den Bau einer Eisenbahn zwischen Stockton und Darlington in
Nordostengland, deren Jungfernfahrt am 27. September 1825 erfolg-
te. Diese Bahnlinie mit einer auf 1435 Millimeter festgelegten Spurweite
begrindete die MalRe der heutigen Normalspur im Eisenbahnwesen.

Trotz der bereits erzielten Achtungserfolge bei der Entwicklung der Dampf-
lokomotiven waren die Vorbehalte gegenuber dem neuen Transportmittel
bei weitem nicht ausgeraumt, auch die Dauerhaftigkeit und Zuverlassigkeit
der Lokomotiven war noch verbesserungsfahig.

Sogar als schon die ersten Dampflokomotiven die ldngeren Strecken
bedienten, blieben die Pferde als Zugtiere noch Jahrzehnte im Einsatz,
sodass es auf vielen Strecken einen Mischbetrieb aus Pferdebahnen
und Dampfeisenbahnen gab.”

Das beste Argument auf Seiten der Eisenbahnvisionare war jedoch neben
der Schnelligkeit die Wirtschaftlichkeit des neuen Verkehrsmittels.

7 Lehrbaum, Petra [Hrsg.]: 175 Jahre Eisenbahn fiir Osterreich. 1. Auflage, Wien, OBB-
Holding und Christian Brandstatter Verlag, 2012, S. 26.
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[So] herrscht unter den mal3geblichen Promotoren Einigkeit dartiber,
dass auch die Eisenbahn [...] mit Dampfkraft betrieben werden miisse.
Der hohe Getreidepreis wird dabei als Standardargument verwendet.
Ein Pferd zu unterhalten, so geht die Rechnung nach Adam Smith,
koste so viel Lebensmittel wie acht Arbeiter verbrauchen. Wenn eine
Million Pferde, die in England zu Transportzwecken unterhalten wer-
den, durch Mechanisierung (berfliissig werden, so wiirde das zusétz-
liche Lebensmittel fiir acht Millionen Arbeiter freisetzen.®

Als ab 1823 zwischen Liverpool und Manchester eine Eisenbahn projek-
tiert wurde, ging der Auftrag erneut an George Stephenson. Zahlreiche
Schwierigkeiten politischer, technischer sowie finanzieller Natur wurden im
Vorfeld bewaltigt. Die Streckenlange von 56 Kilometern, die Trassenflhrung
durch ein Moor sowie die auf der Strecke vorhandenen Steigungen lie3en
erneut erhebliche Bedenken an der Verwendung von Dampflokomotiven
aufkommen und gingen soweit, dass ein Betrieb als Pferdebahn sowie der
Einsatz von stationdren Dampfmaschinen bei Steigungen erwogen wurde.®
Auf Anraten von George Stephenson
schrieb die Gesellschaft ,Liverpool
and Manchester Railway“ einen
Wettkampf fir Lokomotivhersteller
aus, bei dem die Zuverlassigkeit und
Geschwindigkeit der Zugmaschinen
im Vordergrund stand. Als Sieger in
dem am 6. Oktober 1829 ausgetra-
genen ,Rennen von Rainhill“ ging
die Maschine ,The Rocket® hervor,
die in einer von George und seinem
Sohn Robert Stephenson gegriinde-
ten Lokomotivfabrik entwickelt wor-  apb. 06:,The Rocket* von George und Robert
den war und in Folge in Serie gebaut Stephenson, 1829

wurde.

Die am 15. September 1830 unter den Augen europa-
ischer Prominenz eroffnete und ab diesem Zeitpunkt
erfolgreich betriebene Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester
veranschaulichte einer breiten Offentlichkeit erstmals die Vorzige
des Personentransports auf Schienen und gilt daher als besonderer
Meilenstein fir die Etablierung der Eisenbahn als dominierendes

8 Schivelbusch, Wolfgang: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung
von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert. Frankfurt am Main, 2011, S. 11-12. Zitiert nach:
Lehrbaum: 175 Jahre Eisenbahn fiir Osterreich, S. 28.

9  Vgl. Berghaus: Auf den Schienen der Erde, S. 34-36.
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Verkehrsmittel des 19. Jahrhunderts.®

2.2. Entwicklung in Osterreich

2.2.1. Die Pferdeeisenbahn Budweis—Linz—Gmunden

Der Salzhandel zwischen Bohmen und dem Salzkammergut lasst sich
bis in die Bronzezeit zurtickverfolgen. Aus der Lage an dieser Salzstralle
ergab sich die Bedeutung der Stadt Linz, die als zentraler Umschlagplatz
fur Nahrungsmittel aus dem umliegenden Flachland sowie fiur Salz und
Eisen aus dem Salzkammergut fungierte. Die Infrastruktur in der naheren
Umgebung war jedoch ver-

besserungswurdig. Im Muhl-

Mezimastt viertel, einem traditionellen
S Standort der Weberei- und
Textilindustrie, sorgten die

veutisitz  1opographie, das Fehlen von

% 8 . . .
\“\\\\\\_\\\K schiffoaren Fliissen sowie

\&\&*‘* das schlechte Stral’ennetz fur
hohe Transportkosten. Auch
der Weg der sogenannten
Salzbauern nach Budweis,

wohin  zu Beginn des

/‘Q 19. Jahrhunderts
in etwa 60  Prozent

. des im Land Oberdsterreich

EDER-Xy Y erzeugten Salzes gehan-

o J S TERR ™ gelt wurde, war &uBerst
beschwerlich.™
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Abb. 07: geplante Kanalverbindungen zwischen Moldau und
Donau

10 Vgl. ebd., S. 37-40.
11 Vgl. Aschauer: Oberdsterreichs Eisenbahnen, S. 16.
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Karte der Pferdeeisenbahn Budweis-Linz
(obergsterreichische Teilstrecke)
Mabstab 1:100.000
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Diese wurden letztlich alle nicht verwirklicht,'? nah-
men jedoch weitestgehend die Trassenflhrung der
ersten Eisenbahnlinie in Osterreich, der Pferdeeisenbahn Budweis—
Linz—Gmunden vorweg.™ Nach einem 1807 von Franz Josef Ritter von
Gerstner erstellten Bericht waren diese Kanalprojekte technisch wie wirt-
schaftlich nicht durchflihrbar, jedoch war der Betrieb einer Eisenbahn nach
englischem Vorbild moglich. Nach einem kriegsbedingtem Projektstillstand
wurde sein Sohn, Franz Anton Ritter von Gerstner, im Marz 1825 mit der
Bauflhrung beauftragt. Das Vorwissen seines Vaters und eigene Studien-
reisen nach England ermdglichten eine rasche Umsetzung des Projekts,
sodass schliellich am 7. September 1827 die Fahrt der ersten Pferde-
eisenbahn gefeiert werden konnte. In der Literatur wird die Pionierleistung
auf Osterreichischem Boden wie folgt gewtrdigt:

Als die bedeutendste Pferdebahn auf dem européischen Festland zu
Jener Zeit gilt die zwischen 1825 und 1832 gebaute Linie von Budweis
in Bbhmen nach Linz. Sie war mit 128 km die ldngste Pferdebahn der
Welt.™

Obwohl bis 1836 unter Gerstners Nachfolger, dem Ingenieur Mathias
Schonerer, abschnittsweise weitere Streckenteile eroffnet wurden und die
Ingenieursleistung beim Bau der Pferdeeisenbahn in Europa Aufsehen
erregte, konnte die Verkehrssituation der Region nur geringfiigig verbessert
werden, da ein Einsatz von Dampflokomotiven nur auf Teilen der Strecke
moglich war. Die Trassenfihrung der Linie Budweis—Linz—Gmunden war
nicht an die Erfordernisse eines von Gerstner bereits angedachten Betriebs
mit Lokomotiven angepasst, da es einerseits wahrend der Planungsphase
der Pferdeeisenbahn noch keine Uberzeugenden Dampflokomotiven gab,
andererseits die hohen Baukosten eines geeigneten Trassenunterbaus
gescheut wurden. Als ab den 1840er Jahren die Erfolge des Dampfantriebs
sichtbarwurden, konnte wegen zu geringer Kurvenradien und zu schwachem
Schienenunterbau kein durchgehender Betrieb mit Dampflokomotiven her-

12 Einziges, jedoch nicht schiffbares, verwirklichtes Kanalprojekt war der ,Schwarzen-
bergsche Schwemmkanal®, welcher 1789-1791 nach Planen des Forstingenieurs Josef
Rosenauer flr den Brennholztransport aus dem Béhmerwald nach Wien errichtet wur-
de und in Teilen noch bis in die 1960er Jahre Verwendung fand. Der Kanal Uberwand
die Européische Kontinentalwasserscheide und war eine gefeierte ingenieurtechnische
Meisterleistung des 19. Jahrhunderts. Vgl. Lange, Fritz: Von B6hmen nach Wien. Der
Schwarzenbergische Schwemmkanal. Erfurt, Sutton Verlag, 2004, S.16-17.

13 Vgl. Sima: Die Pferdeeisenbahn Budweis—Linz—Gmunden, S. 27-33 sowie Pfeffer,
Franz: Oberdsterreichs erste Eisenbahnen. In: Oberdsterreichische Heimatblatter, hrsg.
vom Institut fir Landeskunde am OO. Landesmuseum in Linz, Jahrgang 5, Heft 2, April-
Juni 1951, S. 98-102.

14 Lehrbaum: 175 Jahre Eisenbahn fiir Osterreich, S. 26.
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gestellt werden, weswegen die Pferdeeisenbahn Budweis—Linz—Gmunden
von anderen Projekten verdrangt wurde.®

2.2.2. Errichtung der Kaiserin-Elisabeth-Westbahn

Den Vorarbeiten zur Errichtung einer Westbahnstrecke lag bereits eine
ganzlich andere Situation als beim Bau der Pferdeeisenbahn zugrunde:
Resentiments dem neuen Transportmittel gegenuber waren weitestgehend
ausgeraumt, die militarische Bedeutung der Eisenbahn war bekannt, auch
erste Lokalbahnlinien auf dsterreichischem Boden waren bereits erfolg-
reich verwirklicht worden. Die Bahnlinie der ,Kaiser—Ferdinands—Nordbahn
von Wien nach Bochnia, erdffnet 1837, die Linie Wien—Gloggnitz, eroffnet
1848 und die Linie Wien-Bruck an der Leitha, erdffnet 1846, sollen hier
beispielhaft erwahnt werden. Die Monarchie war also von Wien aus gese-
hen Richtung Norden, Osten und Stiden per Eisenbahn erschlossen.' Auch
eine Westbahnverbindung fand sich bereits ab 1836 in Vorschlagen von
Experten: ,Eine solche Bahn wiirde die Hauptschlagader flir das industrielle
Leben Oesterreichs, Baierns, Wiirtembergs und der Rheinprovinzen sein.“""
Ebenso sollten innerdsterreichisch wirtschaftlich bedeutsame Gebiete
mittels der Westbahntrasse erschlossen werden.

Auf ihrem Zuge von Wien nach St. Pélten und weiter liber Linz nach
Wels [...] bertihrt diese Bahn drei der gesegnetsten Kronlénder der
Monarchie, Unterésterreich, Oberdsterreich und Salzburg, und durch-
zieht Gegenden, die in ihrem Reichthume an landwirschaftlichen und
gewerblichen Erzeugnissen, durch ihren ausgedehnten Waldstand,
ihre méchtigen Erz-, Kohlen- und Salzlager, durch die Verschiedenheit
der Erzeugnisse der Ebene und der Berglénder nicht nur alle
Bedingungen des regen Verkehrs, sondern auch die alte Gewohnheit
seines Zuges durch das Donauthal, ihr entgegen bringen.®

Ab 1841 existierten in Hofdekreten und ab 1842 in der neu geschaffenen
k.k. Generaldirektion fur Staatseisenbahnen Plane fir ein Eisenbahnnetz
von Galizien (Bochnia) nach Wien und weiter bis nach Triest. Richtung
Osten war eine Verbindung bis Varazdin vorgesehen. Diese weit vorgrei-
fende staatliche Planung war fir die damalige Zeit revolutionar. Selbst in
England, dem Mutterland der Eisenbahn, gab es ausschlieRlich kurze, von

15  Vgl. Aschauer: Oberosterreichs Eisenbahnen, S. 18-20 u. S. 27-28.
16  Vgl. ebd., S. 33.

17 Zamarski, L. C.; Dittmarsch, C.: Album zur Erinnerung an die feierliche Erdéffnung
der Kaiserin Elisabeth-Westbahn von Wien bis Salzburg im Jahre 1860. Wien, 1860, S. 1.

18  Ebd, S. 4-5.
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privaten Investoren betriebene Bahnlinien.

1851 kam es zur Unterzeichnung eines Eisenbahn-Staatsvertrags mit dem
Kdnigreich Bayern, in dem sich Osterreich verpflichtete, eine ,westliche
Staatsbahn“ von Linz zur Reichsgrenze bei Salzburg mit einer spater fol-
genden Verlangerung bis Wien zu bauen. Das Konigreich Bayern sicherte
im Gegenzug die Errichtung einer Bahnlinie von Rosenheim nach Salzburg
zu.?

Im Jahr 1856 wurde eine private ,Actiengesellschaft zur Erbauung der
Westbahn“ gegriindet.?! Aufbauend auf Studien zur Trassenfiihrung von
Regierungsseite konnte noch im selben Jahr zlgig mit den Bauarbeiten
begonnen werden. Entgegen des Inhalts des Staatsvertrages mit Bayern
wurde mit dem Streckenabschnitt Wien—Linz begonnen, da zuerst die
Hauptstadt angebunden werden sollte. Dank gunstiger Wittterung und
damit verbundenem raschem Baufortschritt konnte bereits Ende 1858, nach
Probefahrten sowie der damals ublichen kirchlichen Weihe und einer feier-
lichen Eréffnungsfahrt am 15. Dezember 1858, das Teilstlick Wien—Linz in
Betrieb genommen werden. Die Weiterarbeiten an der Bahntrasse gingen
zugig vonstatten, das nachste Teilstick Linz—Lambach konnte bereits am
1. September 1858 in Betrieb genommen werden. Die Teilstrecken
Lambach—Frankenmarkt und Frankenmarkt—-Salzburg folgten am
1. Marz 1860 beziehungsweise am 1. August 1860. Komplettiert wurde die
Westbahnstrecke bei der Anschlussstelle Klel3heim. Die damit verbundene
feierliche Eréffnung des Verkehrs Wien—Munchen erfolgte letztendlich am
12. August 1860 unter Beisein des Osterreichischen Kaisers Franz Josef |.
und des bayrischen Kénigs Maximilian 11.22

Im naturgemaly euphorisch ausfallenden ,Album zur Erinnerung an die
feierliche Eréffnung der Kaiserin Elisabeth-Westbahn“ von L. C. Zamarski &
Dittmarsch liest sich die Freude Uber die Vollendung der Ingenieursleistung
sowie deren Bedeutung fur das europaische Eisenbahnnetz wie folgt:

Stephenson‘s Genius feiert einen neuen Triumph. Er hat eine
Hauptschlagader dem Herzen des deutschen Handels und Wandels
zugeleitet. Er hat von dem Tage, wo die Osterreichische Westbahn
ihre Hauptlinie von Wien bis Salzburg und andererseits die baierische
Ostbahn ihre Strecke von Miinchen bis zur ésterreichischen Grenze
verbinden, eine neue Aera flir das Osterreichisch-deutsche, ja flir das

19  Vgl. Aschauer: Oberosterreichs Eisenbahnen, S. 34.

20 Vgl ebd., S. 38.

21 Vgl. Zamarski & Dittmarsch: Eréffnung der Kaiserin Elisabeth-Westbahn, S. 2.
22 Vgl. Aschauer: Oberdsterreichs Eisenbahnen, S. 39-40.
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europdische Eisenbahnsystem in‘s Leben gerufen.

Webersichts-Faate

Abb. 09: Trasse Kaiserin-Elisabeth-Westbahn mit anschlieRenden Eisenbahnlinien

Sie [die Kaiserin-Elisabeth-Westbahn, Anm.] trifft in Wien mit den
groBen Eisenbahn-Stdmmen zusammen, welche die O&sterrei-
chische Monarchie nach Nord, Ost und Siid durchziehen und an
ihren Endpunkten die Communication mit den wichtigsten Lé&ndern
jener Weltgegenden vermitteln. So vollendet sie (iber die Linien
Wien—Prag—Dresden und Wien—Triest (hier im Anschlusse an die
Dampfschifffahrt nach Venedig einerseits, nach Athen, Konstantinopel,
Alexandrien andrerseits) die Verbindung mit Norddeutschland, Italien
und dem Orient, und tragt (ber die ebenfalls von Wien auslaufenden
nordostlichen und stidéstlichen Linien nach Breslau, Warschau und
Krakau, mit der Fortsetzung nach Lemberg und Czernowitz dann nach
Pest mit den Fortsetzungen nach Debrezin, Arad und Siebenbliirgen,
endlich nach Szegedin, Temesvar, nach Esseg, Semlin etc. den
Schienenverkehr durch Polen und Ungarn bis hart an die russischen,
tiirkischen und moldau-walchischen Lénder, von wo aus, und nament-
lich schon in néchster Zukunft von Russland und der Tlirkei aus,
diesen Linien weitere Eisenbahnstrecken aus dem Herzen der
Ostlichen Grenzldnder Europa‘s ergdnzend entgegenkommen.?*

2.2.3. Errichtung der Muhlkreisbahn

Nach Errichtung der Hauptbahn (Kaiserin-Elisabeth-Westbahn, die heu-
tige Westbahnstrecke) wurden zahlreiche Lokalbahnen in Oberdsterreich

23
24

Zamarski & Dittmarsch: Eréffnung der Kaiserin Elisabeth-Westbahn, S. 1.
Ebd., S. 4.
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o I, o simia 3 o. . Simig e =
Abb. 10: Summerauer Bahn und Kaiserin-
Elisabeth-Westbahn, 1890
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sollte eine Verbindung mit dem

R sudbdhmischen Eisenbahnnetz,
Abb. 11: bestehende und geplante namentlich der Budweis—Salnau-
Lokalbahnverbindungen im Mihlviertel und Lokalbahn mdoglich sein. Die Aus-
in Bohmen, 1890 bis 1913 fihrung in Normalspur war damit

bereits vorgegeben. Weiters sollte die
Stadt Urfahr, damals eine der groften Stadte in Oberdsterreich, wieder eine
Anbindung ans Schienennetz erhalten, welche durch die Einstellung der
Pferdeeisenbahn verloren gegangen war.
1886 wurde die Konzession flir den Bau und Betrieb einer
Eisenbahnlinie von Linz/Urfahr nach Aigen-Schlagl erteilt und im
darauffolgenden Frihjahr wurde mit den Vorarbeiten begonnen. Am
6. Juni 1887 begannen auf den Streckenabschnitten im sogenannten
»oaurussel”, in Plirnstein und in Rohrbach die Bauarbeiten. Die endgultige
Trasse fuhrte von Urfahr Gber Ottensheim, weiter die Reichsstrale benutzend
bis Rottenegg, Gerling, Uber den ,Saurtssel“ nach Neufelden, von dortins Tal
der grof3en Mihl nach Purnstein und Haslach, berlhrte die Stadt Rohrbach
und fiihrte letztlich Gber Opping nach Aigen-Schlégl. Am 17. Oktober 1888
wurde die Muhlkreisbahn feierlich eréffnet und am darauffolgenden Tag
die Strecke flr den Personen- und Guterverkehr freigegeben. Die hohe
Steigung von 46 Promille im Bereich des ,Saurissels® war einige Jahre lang
die osterreichweit steilste Adhasionsbahn, also eine nur mit Haftreibung
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zwischen Radern und Schiene funktionierende Eisenbahn. Eigens fur
diese Strecke entwickelte Dampflokomotiven der Linzer Lokomotivfabrik
Kraul® & Comp. konnten die Steigung jedoch bewaltigen. Die urspriingliche
Intention, die Muhlkreisbahn an das sudbohmische Eisenbahnnetz
anzuschlielRen, kam in Folge des Ersten Weltkriegs nicht Gber Studien
sowie eine Trassenrevision 1909 hinaus. Eine weitere Verbindung mit der
Kaiserin-Elisabeth-Westbahn bei Wels scheiterte an den Kosten der
Donauquerung bei Aschach.®

2.2.4. Linzer Verbindungsbahn

Die Muhlkreisbahn hatte noch keine Schienenverbindung zum Ubrigen
Gleisnetz des Landes. Zwischen dem Muhlkreisbahnhof in Urfahr und dem
Staatsbahnhof Linz war ein Guterverkehr nur mittels Pferdetramway und
Strallenfuhrwerken Uber die ReichsstralRen-Donaubricke moglich. 1890
wurde erstmals konkret versucht diese Licke zu schlielen, als die Stadt
Urfahr ein Lokalbahnprojekt mit WeiterfiUhrung der Muhlkreisbahn am linken
Donauufer,einerneuenDonauquerungbeiSteyreggunddamitdie Verbindung
an die Linz—Budweis Bahn, heute Summerauer Bahn, durchfihren wollte,
deren Realisierung jedoch am Widerstand der Linzer Stadtregierung schei-
terte. Diese forcierte eine Losung mit einer zweiten Donaubrucke innerhalb
der Linzer Stadtgrenzen, da die Linzer ReichsstralRen-Donaubriicke den
Verkehr zwischen den Schwesterstadten Linz und Urfahr mit ihren zusam-
men 70.000 Einwohnern nicht mehr bewaltigen konnte?® und somit ein
zusatzlicher Verkehrsweg fur Eisenbahn- und Individualverkehr geschaffen
werden sollte. An den ab 1882 geplanten und 1894 fertiggestellten Donau-
umschlagplatz an der Donaulande mit seiner Verbindungsbahn zum Linzer
Staatsbahnhof sollte die Muhlkreisbahn ebenfalls angeschlossen werden,
um die dort enstehenden Industriebetriebe zu fordern.?” Als Argument diente
auch, dass uber die ,neue Brucke® ,400 Waggons Vieh und 200 Waggons
Holz direkt in den Schlachthof, zur Dampfsége und in die Tabakfabrik

25  Vgl. Aschauer: Oberosterreichs Eisenbahnen, S. 78-83.

26 1893 passierten laut einer Zahlung 23.026 Passanten, 607 Leicht- und
Schwerfuhrwerke sowie 1.106 Handwagen die Reichsstrallenbriicke. Siehe dazu: Stadler,
Gerhard A.: Brickenschlag mit Hindernissen — Zur Baugeschichte der Eisenbahnbrucke.
In: Streitt, Ute; Stadler, Gerhard A.; Schiller, Elisabeth [Hrsg.]: Studien zur Kulturgeschichte
von Oberdsterreich, Folge 35: Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur
Alten Dame. Linz, Verlag Bibliothek der Provinz, 2016, S. 24.

27  Vgl. Aschauer: Oberdsterreichs Eisenbahnen, S. 63 sowie S. 151.
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verbracht werden kénnten®. Als Unterstiitzer und Finanziers wurden die
Muhlkreisbahn-Gesellschaft sowie einige Interessenten aus dem oberen
Muhlviertel gewonnen. Mit Zuschissen der Stadtregierung Linz, der Linzer
Allgemeinen Sparkasse und Leihanstalt sowie des Landes Oberdsterreich
konnte das Projekt ,Linzer Verbindungsbahn® und die damit verbundene
Briicke schlieBlich finanziert werden.?®

Fir die Trassenfuhrung wurde auf den 1893/94 errichteten Schienenstrang
vom Linzer Hauptbahnhof zum neu geschaffenen Guterumschlagplatz an
der heutigen Donaulande zuruckgegriffen. Diese Strecke flhrte, der West-
bahn folgend, vom Linzer Hauptbahnhof Richtung Osten. Im weiteren
Verlauf zweigte ein Gleis Richtung Norden ab, welches kurz vor der Donau
wieder Richtung Westen einbog, parallel dem Fluss folgend, an der Woll-
zeugfabrik vorbei, und nahe der heutigen Nibelungenbricke endete. An die-
sem ehemaligen ,Handelskai“ befanden sich vier grol3e Lagerhauser, die
somit an die Westbahn und den Umschlagplatz angeschlossen waren.

Die Verbindung hin zum Mduhlkreisbahnhof sollte nun mittels einer
Donaubricke im Bereich der rechten Bruckenstralle hergestellt werden.
Erst auf Urfahraner Seite wirde die Trasse wieder nach Westen fuhren,
die Urfahraner Hauptstral’e kreuzen, und schlie3lich den Muhlkreisbahnhof
erreichen.

Obwohl die Gleise und die zur Brucke fuhrenden Stral3en in Donaundhe
zunachst auf fast unbebautem Gebiet errichtet wurden, war eine Stadtent-
wicklung in diesen Bereichen in Stadtregulierungsplanen sowohl von Linz
als auch von Urfahr bereits angedacht worden. Dies verstarkte nochmals
den Wunsch, die neue Brucke nicht nur fir den Bahnverkehr, sondern auch
fur FuBganger und Fuhrwerke nutzbar zu machen.?°

Aus Kostengrinden wurde Eisenbahn- und Stral3enverkehr nicht getrennt,
sondern in einer Fahrbahnebene zusammengefasst, schreibt Eduard
Kundmann, Ingenieur der k. k. Staatsbahnen, in der ,Allgemeinen
Bauzeitung“ von 1903.

Die Trennung des Wagen- und Eisenbahnverkehrs auf der zweiten
Donaubriicke wurde nicht empfohlen, denn durch die mit 800.000 K
hierfiir veranschlagten Mehrkosten wére die Verwirklichung des

28 Streitt, Ute: Der Muhlkreis wird an den Weltverkehr angeschlossen — Die Vorge-
schichte zum Bau der Linzer Eisenbahnbriicke. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer
Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 9.

29 Vgl. Kundmann, Eduard: Die Eisenbahn- und Stralenbriicke Uber die Donau bei
Linz. In: Aligemeine Bauzeitung. Osterreichische Vierteljahrschrift fiir den &ffentlichen
Baudienst, Wien, Verlag R. v. Waldheim, 1903, S. 69, 70.

30 Vgl. Posch, Wilfried: Die Eisenbahnbriicke zwischen Freunden und Feinden —
Die Stellungnahme des Denkmalbeirates. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer Eisen-
bahnbriicke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 24.
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Projektes verzdgert, ja, auf unabsehbare Zeit hinausgeschoben
worden. Es wurde daher eine gemeinschaftliche Fahrbahn fiir den
StraBen- und Eisenbahnverkehr beflirwortet und wurde betont,
dal3 diese Anlage fiir die nédchsten zwanzig Jahre dem Bedlirnisse
vollkommen genligen wird.®'

2.2.5. Baugeschichte der Linzer Eisenbahnbricke

Mit der detailierten Planung wurde die renommierte Briuckenbau-Unter-
nehmung E. Gaertner beauftragt, welche am 22. Dezember 1896 einen
,Voranschlag flir die combinirte Donaubriicke bei Linz**? vorlegte. Die
Donauquerung wurde als Strombricke mit drei Feldern zu 84,6 Meter
beziehungsweise zwei mal 84,5 Meter konzipiert. In Planunterlagen der
Firma Gaertner, datiert mit Februar 1986, waren noch je eine Flutbriicke
mit 27,7 Meter Lange auf beiden Ufern geplant.®®* Diese wurden im weite-
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Abb. 12: Strompfeiler, Planmaterial von E. Gaertner, 1896

31 Kundmann: Die Eisenbahn- und Stralenbriicke Uber die Donau bei Linz, S. 69.
32 OStA, Archiv der Republik, Verkehr, PZ. 16833/1-1896/3.

33 Vgl ebd.
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ren Planungsprozess durch drei Flutbricken auf dem linken Stromufer zu
37,7 Meter, 37,8 Meter und 40,1 Meter sowie eine Flutbriicke mit 30,3 Meter
Lange auf dem rechten Ufer ersetzt. Als Pfeilergrindungsverfahren wurde
die pneumatische Griindung gewahlt, also unter Druck gesetzte, mit Blech
verkleidete Caissons beziehungsweise Senkkasten, bei den Widerlagern
sollten gemauerte Caissons verwendet werden.

Das Bruchsteinmauerwerk der Strompfeiler war unter Fundament-
absatz mit rauhem Schichtenmauerwerk [...], das aufgehende Mauer-
werk der Strom- und Trennungspfeiler mit reinem Quadermauerwerk
zu verkleiden. Bei den Strom-, Trennungs- und Inundationspfeilern
waren durchlaufende Schichten aus rauhem Quadermauerwerk ange-
ordnet. Mit reinem Schichtenmauerwerk waren die sichtbaren Teile der
Inundationspfeiler und der Widerlager zu verkleiden,; die Abdeckung
sémtlicher Pfeiler und Widerlager, samtliche Auflagsquader und die

Abb. 13: Ansicht und Grundriss, Planmaterial von E. Gaertner, 1896
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Parapete der Widerlager hatten aus reinem Quadermauerwerk zu
bestehen.?

Im April 1897 wurde bei der politischen Begehungs- und Enteignungs-
verhandlung die Lichtweite der Brucke mit 6,3 Meter sowie die Brucken-
unterkante mit 9,3 Meter Uber Nullwasser angegeben, diese Hohe
wurde zu einem spateren Zeitpunkt noch auf 10,26 Meter erhoht.
Die organisatorische Leitung des Bruckenbaus wurde am 1. Mai 1897 an die
k.k. Eisenbahnbauabteilung Linz Gbergeben, ab 1. Janner 1898 unterstand
das Projekt direkt der k.k Staatsbahndirektion Linz. Die Bauunternehmung
E. Gartner wurde vom k.k. Eisenbahnministerium mit der Errichtung der
Pfeiler sowie der Widerlager beauftragt. Mitte Juni 1897 wurde bereits mit
dem Einrichten der Baustelle, mit Probebohrungen und den Vermessungs-
arbeiten begonnen. Im Laufe des Julis wurden schlie3lich ein Schlagwerk
samt Lokomobile auf ein Schiff geladen und mit dem Bau eines Dienststeges

34 Kundmann: Die Eisenbahn- und Stralenbriicke Uber die Donau bei Linz, S. 70.
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Abb. 14: Querschnitt Stromd&ffnung, Planmaterial von E. Gaertner, 1896

am rechten Donauufer, also auf der Linzer Seite, begonnen. Sobald
dieser in einer Hohe von 2,8 Meter Uber Nullwasser fertiggestellt war,
starteten die Arbeiten am rechten Strompfeilergerust. Ab 21. Juli begann im
Zuge eines Hochwassers der Donaupegel zu steigen, und als am 2. August
1897 der hochste Wasserstand mit 5,15 Meter Uber Nullwasser erreicht war,
waren sowohl der Dienststeg als auch das rechte Strompfeilergerust bereits
vom Wasser zerstort worden. Als Folge des Hochwassers, welches auch
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auf der Linzer Uferseite betrachtliche Schaden verursacht hatte, pladierte
die Stadt Linz fur ein zusatzliches Flutbrickenfeld auf Urfahraner Seite, um
das Durchflussprofil des Stromes bei Hochwasser zu erhéhen.
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Abb. 15: Schnitt durch einen Caisson mit Luftschleuse und Arbeitsraum, 1890
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Nach Behebung der Schaden wurde ein neuer Dienststeg errichtet und
nach neuerlicher Montage des Strompfeilergerists der flir das pneumati-
sche Grindungsverfahren erforderliche Caisson montiert. Durchgefihrte
Probebohrungen ergaben keine wesentlichen Abweichungen der im Vorfeld
angenommenen Grindungstiefen, und um die Fertigstellung der Arbeiten
bei dem Strom- und Trennungspfeiler sowie dem Widerlager auf Linzer
Seite in diesem Jahr nicht zu gefahrden, wurde an allen Pfeilern gleichzeitig
gearbeitet.3®

Die Montierung, Aufhangung und Absenkung des Caissons wurde erneut
von starken Regenfallen, gefolgt von einem Anstieg des Donaupegels,
behindert, es traten jedoch keine weiteren Schaden auf. Der Caisson saf}
schliel3lich Ende September auf der Stromsohle auf, und als mit 23. Oktober
der Senkkasten in einer Tiefe von 13,65 Meter unter Null allseitig im festen
Schlier aufsal3, war der schwierigste Teil der Pfeilergriindungen geschaftt.
Sofort wurde mit dem pneumatischen Absenken des Caissons des
Trennungspfeilers begonnen und gleichzeitig der Caisson des Widerlagers
ausgebaggert, vorlaufig ohne Zuhilfenahme von Pressluft.

Um beim frischen Mauerwerk Frostschaden zu vermeiden, wurden ab
Anfang November 1897 die Pfeiler mittels einer Hilfskonstruktion einge-
haust und nachst mittels Koksdfen beheizt. Der rechte Trennungspfeiler
wurde am 19. November in 9,67 Meter unter Null gegriindet, anschlielRend
die pneumatische Absenkung des Senkkastens beim Widerlager in Angriff
genommen. Dieser Caisson wurde bereits in einer Tiefe von 6,01 Meter
unter Null in festem Schotter gegriindet, da hier beim rechten Widerlager
die geringste Belastung bei Hochwasser auftreten wirde. Ende 1897 waren
der Strompfeiler weitestgehend fertiggestellt sowie der Trennungspfeiler
und das Widerlager bereits bis auf Sockelhohe aufgemauert und winterfest
gesichert worden.3®

Wahrend der Wintermonate wurden die Geratschaften fur die Pfeilergrin-
dung ans Urfahraner Donauufer gebracht. Da die Baumaterialien mittels
Schleppgleis ans rechte Donauufer geliefert wurden, entschied man sich fir
den Bau einer Seilfahre, um den Transport von Menschen und Materialien
zu erleichtern. Das Uber die gesamte Strombreite gespannte Drahtseil lag,
um den Schiffsverkehr nicht zu behindern, in einer Hohe von 14 Meter Uber
Null. Nach Abschluss der Caissonsmontage am linken Ufer begann Mitte
Marz 1898 die weitere Aufmauerung des rechten Trennungspfeilers und
Widerlagers, welche Ende April beendet werden konnte.

Die gleichzeitige Fundierung der Pfeiler auf Urfahraner Seite wurde wegen
der Einwendungen eines Grundeigners erst nach Kauf der Grundflachen
in Angriff genommen. Am 28. April wurde der linke Trennungspfeiler in

35 Vgl.ebd,, S.70.
36  Vgl.ebd, S.71.
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Abb. 16: Querschnitt Detailplan, k. k. dsterreichische Staatsbahn, 1899

10,21 Meter unter Null im Schlier, am 17. Mai der linke Inundationspfeiler
in 6,60 Meter unter Null auf festem Schotter fundiert und anschliel3end,
am 8. Juni, die Fundierung des linken Widerlagers in 6,49 Meter unter Null
fertiggestellt. Die schwierigere Fundierung des Strompfeilers wurde Ende
Juni in 11,04 Meter unter Null vollendet. Die Aufmauerungsarbeiten der
Pfeiler am Urfahraner Donauufer war am 17. August beendet, und nach
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Abbau des Dienststeges und des Drahtseils beendete die Bauunternehmung
E. Gaertner am 4. November 1898 trotz aller Widrigkeiten ihre Arbeit vor der
vertraglich gesetzten Frist.®”

Ab 21. Dezember 1898 wurden die erforderlichen Gesetze fir den Bau und
Betrieb einer Lokalbahn Linz—Urfahr geschaffen, welche von der Station
des Staatsbahnhofes Linz unter Benitzung des bestehenden Gleises
bis zum Donauumschlagplatz und weiter Uber die noch fertig zu bauen-
de Donaubrticke bis zum Bahnhof Urfahr der Mihlkreisbahn errichtet wer-
den sollte. In der Folge wurde die Lieferung der eisernen Tragkonstruktion
der Bricke ausgeschrieben, wobei jedes Brickenfeld seperat vergeben
wurde.*

Die rechte und mittlere Strombriicke wurde der Osterreichischen
Alpinen Montangesellschaft, die linke Strombriicke der Prager
Briickenbauanstalt zur Ausfiihrung Ubertragen; die Herstellung der
Flutbriicken, der Fahrbahn und Gehstege [sic] tibernahm die Firma
A. Biro in Wien.*

Abb. 17: Haupttrager einer Vorlandbricke

Bei einer Komissionsverhandlung Mitte Februar wurde die zu verblei-
bende Durchfahrtsbreite und Durchfahrtslichte unter den Gerustbricken
definiert. Diese Gerustbricken, lagernd auf den Holzjochen der GerUste,
verursachten aufgrund von Anlieferungsschwierigkeiten einigen Bauverzug.
Im September, als die linke Strombrucke gerade montiert wurde, sorgte ein
Hochwasser neuerlich fur erhebliche Schaden und Verzégerungen. Als am
16. September 1899 die Donau einen Pegelstand von 5,70 Meter erreichte,
verschob eine vom Hochwasser losgerissene Zille das Montierungsgerust

37 Vgl. ebd., S. 72.
38  Vgl. Aschauer: Oberdsterreichs Eisenbahnen, S. 151-152.
39 Kundmann: Die Eisenbahn- und Stral3enbriicke Giber die Donau bei Linz, S. 72.
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und die auflagernden Geristbricken des rechten Stromfeldes
donauabwarts, ehe Teile einer eingestlrzten Innbriicke dieses Gerlst end-
gultig zerstorten. Die stromabwarts gespulten Geristbricken waren eben-
falls nicht mehr verwendbar. In Folge dieses Hochwassers wurden neben
der Bauzeit auch die Bauplane adaptiert, da bei einem Lokalaugenschein
von Seiten des k. k. Eisenbahnministeriums eine Erweiterung der
Bruckenkonstruktion um eine dritte Inundationsbricke mit 35 Meter
Spannweite auf Urfahraner Seite angeregt wurde.*® Nach Beseitigung der
Schaden wurde zlgig an der Montage der linken Strombriicke weitergear-
beitet. Wahrend der Montierung der rechten und linken Strombrucke traten
Anfang Dezember Eisrinnen in der Donau auf, und im rechten Stromfeld
mussten die Verschalung der Brlckenjoche sowie die Eisbrecher ver-
starkt werden. Am 23. Dezember war die linke Flutbriicke fertig montiert,
die Arbeiten konzentrierten sich folglich auf die rechte Strombrucke. Ein
drohender Eisstol} lie} eine Beschadigung des Montagegertsts beflirch-
ten, daher wurde schnellstmdglich der Schluss des Obergurts, die Montage
der Diagonalen und die provisorische Verschraubung und Verdornung der
Tragkonstruktion vorangetrieben. Anfang Janner 1900 hatte sich zwischen
Passau und Vilshofen neuerlich ein 40 Kilometer langer Eisstol3 aufgebaut,
der beim Abgehen in Form von Hochwasser und Treibeis die Eisbrecher und
GeruUstjoche auf der rechten Stromseite beschadigte und das Schlagwerk
bis in den Winterhafen spulte. Hochwasser und Treibeis verzogerten den
Baubetrieb weiterhin bis Ende Janner. Die linke Strombricke wurde am 1.
Februar fertiggestellt, die rechte am 10. Februar und die GerlUste wurden
bis Ende Februar abgetragen. Von Mitte Marz bis Mitte Mai wurde die mitt-
lere Strombrucke fertig montiert und ab 5. Juni konnte sowohl die rechte als
auch die mittlere Stroméffnung flr den Schiffsverkehr wieder freigegeben
sowie mit dem letzten Bauabschnitt, den Arbeiten am Stralienbelag, begon-
nen werden.*’

Fir die vom k. k. Eisenbahnministerium urgierte dritte Inundationsbricke
auf Urfahraner Seite wurde das bestehende linke Widerlager in einen
Inundationspfeiler umgebaut und ein neues Widerlager landeinwarts errich-
tet. FUr dieses Widerlager wurde aus Kostengrinden die pneumatische
Grundung verworfen und eine Spundwandgriundung durchgefuhrt. Das
Ausschopfen mittels zweier Dampfpumpen sowie das Ausbaggern und
Ausbetonieren wurde durch ein Hochwasser erschwert, was die Vorteile
der pneumatischen Grindungsmethode deutlich aufgezeigte. Mit der
Ausfuhrung der Inundationsbriicke wurde wieder die Wiener Hofschlosserei
Anton Bir6 beauftragt. Die Arbeiten konnten jedoch wegen eines Streiks

40 Vgl ebd., S.73.
41 Vgl. ebd., S. 73-74.
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der Kohlearbeiter erst am 5. November 1900 abgeschlossen werden.
Nach anstandsloser Erprobung samtlicher Tragwerke sowie der technisch-
polizeilichen Prifung wurde am 13. November der Benutzungskonsens
erteilt und am 14. November 1900 die neue Bricke dem o6ffentlichen Verkehr
Ubergeben.*?

Endlich war das Werk vollendet! [...] Zaungéste aus Linz, Urfahr und
dem Miihlviertel kamen am 14. November 1900 zu Stromkilometer
2132,83 um den Festakt zur Ubergabe der neuen Linzer Donaubriicke
zu erleben. Es war ein aulBergewbhnliches Ereignis; nicht nur
die Finanzierung, auch der stdndige — und schlu3endlich gewon-
nene — Kampf gegen die Widrigkeiten der Natur war eine wahre
Herausforderung gewesen. Nun aber hatte man die Miihlkreisbahn
an die Kaiserin-Elisabeth-Bahn angebunden, den Mtiihlkreis an den
Weltverkehr angeschlossen und Linz eine neue, das Stadtbild prégen-
de Briicke gegeben.®

42 Vgl ebd, S. 75.

43 Streitt: Vorgeschichte zum Bau der Eisenbahnbricke. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbrticke, S. 9.
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3. Konstruktionsweise
der Linzer Eisenbahnbriicke

3.1. Entwicklung des Brickenbaus

Im Brickenbau ist es wenig zweckmalig, von einer kontinuierlichen
Entwicklung zu sprechen, da unterschiedlichste Losungsansatze oft
gleichzeitig nebeneinander existierten und schrittweise weiterentwickelt
wurden. Diese Entwicklung erfolgte auf verschiedenen Kontinenten auf-
grund der regionalen Besonderheiten hinsichtlich verwendeter Materialien
und Konstruktionsarten teils sehr unterschiedlich. Im Wesentlichen soll hier
auf die Entwicklung in Europa eingegangen werden.

3.1.1. Holzbricken

Erstes Material zum Brickenbauen war Holz, als Baumstamm Uber einen
Bach gelegt. Fruheste noch erhaltene Zeugnisse solcher Biegebalken
finden sich in Stidwestengland und werden in die Zeit der Mittelsteinzeit
(Mesolithikum) datiert. Mehrere nebeneinander liegende Stamme sowie
die Erhdéhung der Spannweiten mittels Pfahlen als Zwischenstitzen
waren die naheliegende Weiterentwicklung hin zur Balkenbricke. Mit
einfachsten Mitteln wurde bereits eine Konstruktionslange von bis zu
80 Metern erreicht, erhaltene Beispiele finden sich etwa bei den bronze-
zeitlichen Pfahlbauten am Seeufer von Neuchatel in der Schweiz.** Auf
Osterreichischem Staatsgebiet wurden Pfahlbauten etwa am Attersee,
am Mondsee, am Traunsee sowie am Keutschacher See nachgewiesen.
Solche einfachen Hozkonstruktionen werden in unseren Breiten bis heute
ausgefuhrt, beispielsweise als Holzstege in Gebirgslagen.

Als nachster Entwicklungsschritt wurden schrage Holzer bei Widerlagern
und Pfeilern erganzt, wie man sie heute noch als Kopfbander beispielswei-
se bei Dachstlhlen ausfuhrt. Es folgten erste Sprengwerke, die Lasten nicht
mehr rein Uber Durchbiegung des Balkens abtrugen. Aus Hangewerken
wurden schlieBlich Fachwerkskonstruktionen, die Lastabtragung erfolgte
nun Uber Zug- und Druckstabe. Holzbauteile konnen in Faserrichtung ver-
gleichsweise hohe Zug- und Drucklasten abtragen und mit der Entwicklung
immer komplexerer Fachwerke war der Weg frei fur die Uberwindung immer
grolRerer Spannweiten.

Bis zur industriellen Revolution wurden die meisten Brlcken in Europa
in Holzbauweise ausgefihrt. Aber auch bis weit ins Industriezeitalter

44 Vgl. Jurecka, Charlotte: Bricken — Historische Entwicklung — Faszination der
Technik. Wien, Verlag Anton Schroll & Co, 1986, S. 16.
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wurden mit hoher Zimmermannskunst noch Holzbriicken errichtet.*
Mit Aufkommen der Eisenbahn wurden Verkehrsbauten generell wesent-
lich gréRer als je zuvor. Um die notwendigen Steigungsverhaltnisse
und Kurvenradien der Eisenbahnen einzuhalten, waren gewaltige
Erdbewegungen notwendig, auch die Spannweiten der Brickenbauten
mussten um vieles groRer dimensioniert werden, da im Gegensatz zum
Strallenbau nicht mehr nur Flisse, sondern ganze Taler Gberspannt wer-
den mussten.*®

Im frithen 19. Jahrhundert entstand in Nordamerika eine grole
Anzahl an Holzbricken fir die Eisenbahn mit sehr unterschiedlichen
Tragwerkskonstruktionen.*” 1890 hatten holzerne Eisenbahnbriicken
in Amerika eine Gesammtlange von 4.240 Kilometern, wahrend in der
sogenannten ,Alten Welt® schon ca. 40 Jahre lang keine hdlzernen
Eisenbahnbriicken mehr errichtet wurden.*®

In Deutschland und einigen seiner Nachbarldnder schied im Laufe
der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts Holz wegen der Brandgefahr
als Baumaterial fiir Eisenbahnbriicken aus und wurde nur noch fiir
Notbriicken zugelassen.*

Das Aufkommen von Brlcken aus Gusseisen und in weiterer Folge aus
anderen Eisenwerkstoffen flhrte letztlich zu einer Abkehr vom Baustoff
Holz fir Brickenbauten. Holzbriicken werden heute nur mehr flr unterge-
ordnete Wegverbindungen errichtet. Trotz der heutigen Verwendung homo-
gener Holzwerkstoffe, Verbindungsmittel aus Stahl (und damit vereinfachter
Knotenausbildung) sind im Holzbriickenbau immer noch lange bekannte
Elemente wie Balken, Stabwerke, Hange- und Sprengwerke, Fachwerke
und Bdgen formbestimmend. Konstruktionen mit Mehrfeldtragern, Rahmen,
Vollwandbdgen und Spannbandkonstruktionen sind heute dank moderner
Berechnungsmethoden statisch beherrschbar, spielen jedoch trotz der fir
den Brickenbau glinstigen Stoffeigenschaften des Holzes nur eine unter-
geordnete Rolle.

45 Vgl. Dietrich, Richard J.: Faszination Briicken — Baukunst — Technik — Geschichte.
Berlin, Verlag fur Architektur und technische Wissenschaften GmbH & Co. KG, 2017,
S.44,S.48, S. 84-88.

46 Vgl. Pfeil, David: Eisenbahnbriicke Linz — ein technisches Baudenkmal. Anbahnen
von Verstandnis fir Teilprobleme. Linz, Kunstuniversitat, Diplomarbeit, 2011, S. 16.

47  Vgl. Fritsch, Reinhold; Hellmann, Helmut: Briickenbau — fur den IV. und V. Jahrgang
an hoéheren technischen und gewerblichen Lehranstalten, 2. Auflage. Wien, Manz Verlag
Schulbuch, 1997, S. 27, 28.

48  Vgl. Jurecka: Briicken, S. 173-178.
49  Ebd, S. 159.
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Das fiir den Briickenbau entscheidende Verhéltnis zwischen Gewicht
und Festigkeit ist bei Holz absolut gesehen aul3erordentlich. Ein Stab
von 3 m Lénge, der eine zentrische Drucklast von 20 Tonnen aufneh-
men soll, wiegt aus Nadelholz 60 kg, aus Vollstahl 130 kg und aus
Stahlbeton 300 kg.%°

Die Haltbarkeit von Holzbrlicken ist gegeben, sofern man die Wechselfeuchte
minimiert. Diese Tatsache war bereits den Rédmern bekannt. So findet
sich bei Vitruv eine Aufstellungen der verschiedenen Holzarten mit ihren
Eigenschaften sowie Anweisungen zur Erhéhung ihrer Haltbarkeit.

In Osterreich existieren Holzbriicken aus dem 18. Jahrhundert, einer Zeit
in der noch zimmermannsmafRige Holzverbindungen, weitestgehend ohne
Eisenteile, gefertigt wurden.®" In der Schweiz finden sich teilweise noch
altere Holzbrlucken, exemplarisch sei hier die um 1333 erbaute Kapellbrucke
in Luzern erwahnt. Diese wurde im Lauf der Jahrhunderte zwar oft instand
gesetzt, behielt jedoch ihre urspringliche Gestalt. 1993 wurde sie bei einem
Brand grof3teils zerstort. Da diese Brtlicke flr die Stadt identitatsstiftend war,
wurde sie neu aufgebaut und fir die Benutzung flir FuRganger freigegeben.5?
Obwohl es bereits in die Jahre gekommene ,moderne* Beispiele gibt, die
gezeigt haben, dass selbst Autobahnbriicken®® mit ihren hohen Verkehrs-
lasten problemlos in Holzbauweise konsturiert werden konnten, werden
Holzbricken bei hohen Verkehrslasten in unseren Breiten nicht ausge-
fuhrt. Zu Holz wird im Brickenbau in der Regel nur gegriffen, wenn sich
eine Bricke schonend in Naturlandschaften einfligen soll, oder aber im
Bereich der Denkmalpflege, beispielsweise um in denkmalgeschutzten
Altstadtbereichen optisch nicht zu sehr mit dem Bestand zu kontrastieren.

3.1.2. Steinbricken

In holzarmen Gegenden wurden bereits in prahistorischer Zeit grofl3e Steine
als Brlckenmaterial verwendet. In England finden sich noch Beispiele
sogenannter ,Clapper and Clam-Bridges“. Als Clams werden einzelne
Monolithsteine bezeichnet, die Uber einen Bach gelegt wurden. Clappers
sind Steinbalkenbriicken, meist zwei- oder dreifeldrig, die auf im Bachbett
ruhenden Steinen aufliegen.>

Das Prinzip des Kragtragers beziehungsweise des ,falschen Gewdlbes*

50 Dietrich: Faszination Briicken, S. 44.

51 Vgl. Jurecka: Brucken, S. 112-115.

52 Ebd., S. 116.

53 Vgl Fritsch, Hellmann: Briickenbau, S. 28.
54 Vql. Jurecka: Briucken, S. 16.
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findet sich erstmals im alten Agypten, Briickenkonstruktionen aus dieser
Zeit sind jedoch nicht bekannt. Ebenso ist dieses Konstruktionsprinzip bei
sogenannten ,Auslegerbriicken aus Holz zu finden.*®

Stein und Holz fanden auch kombiniert Verwendung, der Uberlieferung
zufolge Uberspannte eine auf sechs steinernen Pfeilern ruhende
Balkenbriicke aus Palmenholz den Euphrat bei Babylon um ca. 600 v. Chr.
Um dieselbe Zeit sind bereits echte Gewdlbe aus Babylon bekannt, diese
fanden jedoch noch keine Anwendung im Briickenbau.%®

An erhaltenen Grabbauwerken der Etrusker lasst sich die Entwicklung
vom falschen zum echten Gewdlbe hin ablesen. Funde von unregelmafi-
gen, schichtweise vorkragenden Kragsteingewoélben, spater mit Spitz- und
Rundbogenformen wurden dokumentiert. In Folge finden sich unregelmafige
Lechte“Keilsteinbdgen und letztlich regelmafige, von hoher Handwerkskunst
zeugende ,echte” Keilsteinbdgen. Trotz der Weiterentwicklung der Technik
und der gesteigerten Handwerksqualitat konnten die Etrusker hinsichtlich
Spannweite keine grolien Verbesserungen erzielen.*’

Im Rémischen Reich wurde schlielich die Kunst des Steinbogenbriicken-
baus perfektioniert. Die weitaus meisten Bricken bestanden zwar auch
hier ursprunglich aus Holz, wurden jedoch nach und nach durch haltbarere
Steinbriicken ersetzt. Ebenso wie bei den Etruskern wurden anfangs noch
vergleichsweise geringe Spannweiten mit einem oder zwei Bogenfeldern
Uberbriickt.®® Die Romer schufen fir ihr Weltreich ein hdochst
effizientes Strallen- und Wasserleitungsnetz. Im Zuge dessen waren
gigantische Bruckenkonstruktionen vonndten und es entstanden enorme
StraRenbriicken und Aquadukte, von denen manche bis heute erhalten sind.*°
Als Konstruktionsmerkmal romischer Bauweise gilt der Halbkreisbogen,
welcher teilweise in den Fundamenten als Vollkreis weitergeflihrt
wurde. Wurde dieser Vollkreis bei den Fundierungen nicht ausge-
fuhrt beziehungsweise waren konstruktiv andere Fundierungstechniken
erforderlich, wurden die Pfeilergrindungen senkrecht bis Uber die
Wasserlinie hochgezogen, ab dieser Hohe wurde der Halbkreisbogen
angesetzt. Uber den Pfeilern waren oftmals noch arkardendhnliche
Offnungen ausgefiihrt, um bei Hochwasser den Durchfluss zu erhéhen.

55  Vqgl. Dietrich: Faszination Briicken, S. 88.

56 Hertwig, August: Leben und Schaffen der Reichsbahn — Briickenbauer Schwedler,
Zimmermann, Labes, Schaper — Eine kurze Entwicklungsgeschichte des Briickenbaues.
Berlin, Verlag von Wilhelm Ernts & Sohn, 1950, S. 1.

57 Vgl Jurecka: Bricken, S. 59-60.
58 Ebd., S. 65-66.
59 Vgl. Dietrich: Faszination Bricken, S. 90.
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Ubliche Spannweiten im rémischen Steinbriickenbau der Bogenfelder
liegen bei 20 bis 30 Metern. Bei der Ausfihrung der rémischen Bricken
kamen unterschiedlichste Materialien zur Verwendung: Bevorzugt wurde ein
,echtes“ Gewolbe aus Quadersteinen, also ohne Mortel, beliebteste Steinart
war Tuffstein. Aber auch Mauerwerk aus Bruchsteinen, Ziegelmauerwerk
oder Gussmauerwerk mit Vorblendungen aus Naturstein waren bei
romischen Bauten keine Seltenheit.®®

Als Beispiele der hohen Kunst der romischen Brickenbauten seien hier der
,Pont du Gard“ bei Nimes, die heute als ,Engelsbriicke” bekannte Briicke in
Rom oder der Aquadukt von Segovia erwahnt.®!

Mit dem Untergang des romischen Imperiums geriet das Wissen uber
romische Baukunst in Vergessenheit, Wegenetz und Brlckenbauten

Abb. 19: Aquadukt von Segovia, 2018

60  Vgl. Jurecka: Bricken, S. 66.
61 Vgl. Dietrich: Faszination Brlcken, S. 92.
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verfielen. Bis ins Hochmittelalter wurden keine nennenswerten Fortschritte
hinsichtlich Stralen- und Briickenbau erzielt. Erst unter Karl dem GrolRen
wurden wieder Teile des réomischen Strallennetzes sowie die dazugeho-
rigen Brucken instand gesetzt. Fehlten Flussquerungen, behalf man sich
anfangs mit Furten oder Fahren. Erst mit dem Aufblihen des Handels
im Hochmittelalter rickte der Ausbau der HandelsstralRen wieder in den
Fokus und neue Bruckenprojekte wurden umgesestzt. Die kostspieligen
Briickenbauten wurden durch die Einnahmen des Fahrbetriebs, Samm-
lungen, Spenden sowie Geldern der kirchlichen und weltlichen Obrigkeit
finanziert. Die ersten mittelalterlichen Briicken waren aus Holz gefertigt
und erst in Folge entstanden Steinbogenbricken. In der Gotik bekam
das Wissen Uber Gewdlbe- und Bogenbau neue Impulse. Diese Ent-
wicklung erfasste auch den Brlckenbau, neben Halbkreisbogenbricken
wurden nun Segmentbogen- und selten Spitzbogenbriicken errichtet.
Von einer einheitlichen Weiterentwicklung konnte jedoch keine Rede sein.
Im Mittelalter definierten das handwerkliche Geschick und das Fachwissen
der jeweiligen Steinmetze und Brickenbaumeister Spannweite, Bogenhéhe
sowie Qualitat der Bricken. Aufzeichnung und Weitergabe von Wissen war
im Wesentlichen auf klosterliche Bibliotheken beschrankt und mit wenigen
Ausnahmen gab es weder technische Beschreibungen noch Zeichnungen,
die als Leitfaden flr den Briickenbau dienen konnten.®? Fiir die Konstruktion
von Bauten wurde eine Mischung aus Erfahrungswissen und Intuition heran-
gezogen, Konstruieren gemalf Versuch und Irrtum Uber viele Generationen
flhrte zu einem aus heutiger Sicht bewundernswerten Geflihl von Wirken
und Ableiten von Kraften im Bauwerk, auch ohne die wissenschaftliche
Grundlage der Statik.®?

Ab 1450 beschleunigte die Erfindung des Buchdrucks die Verbreitung von
Wissen im europaischen Raum. Ein Aufblihen von Wissenschaft und Kunst
war die Folge, teilweise geférdert von aufgeschlossenen Flrsten. Dem
wiederentdeckten Vorbild der Antike wurde kulturell wie architektonisch
nachgeeifert.

Kinstler und Universalgelehrte wie Brunelleschi (1377-1446), Michelangelo
(1475-1564) oder Andrea Palladio (1508-1580) verschoben in realisier-
ten wie utopischen Werken die Grenzen des Machbaren. In dieser Zeit
entwickelte sich auch das Bauwesen weiter, ein mafstablicher Plan wird
zur Grundlage von Konstruktionen.

Leonardo Da Vinci(1452-1519) beschaftigte sich unteranderem auch mitden
in Baukonstruktionen wirkenden Kraften. Er entwarf bereits mit Schragseilen
abgespannte Briicken, die ihrer Zeit weit voraus waren. Galileo Galilei (1564-

62  Vgl. Jurecka: Bricken, S. 85-109.
63 Vgl. Dietrich: Faszination Briicken, S. 92-96.
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1642) legte mit der Anwendung der bekannten Gesetze der Mechanik auf
Balken die Grundlagen fur die Wissenschaft der Statik und Festigkeitslehre.
Um 1600 wurden bereits technische Fachwerke veroffentlicht, von
denen ,Machinae novae“ von Faustus Verantius (1551-1617) bei-
spielsweise eine Art Typologie der Brickentragwerke aus Holz zeigt. In
dieser Schrift enthalten sind neben Zeichnungen von Hangewerken auch die
theoretische Anwendung von Druckbdgen, Stabbdgen, Linsentragern,
Hange- und Schragseilbriicken, die tatsachlich erst Anfang des
19. Jahrhunderts im Briickenbau ausgefiihrt wurden.%

Diese meist theoretischen Ausfihrungen fanden jedoch noch
keinen Niederschlag im Bruckenbau. In der Renaissance wurde die
Steinbogenbricke mit immer weiter und flacher gespannten Boégen
perfektioniert, erstmals wurden Ellipsen- und Korbbdégenbricken errichtet.

Im Zuge des 16. und 17. Jahrhunderts wurden in Frankreichs Stadten,
vor allem in Paris, die meisten Holzbriicken durch Steinbogenbriicken
ersetzt. Frankreichs Brickenbaukunst erlangte hohen Ruhm und fand
Nachahmer in ganz Europa. Das absolutistische Frankreich am Beginn der
Aufklarung hatte wirtschaftlich und militarisch Bedarf an guten Stral3en und
Briicken und forderte daher die Ausbildung von Ingenieuren nach Kraften.
Im 17. Jahrhundert verstarkte Frankreich seine Vorreiterstellung mit der
Grindung von Ingenieurscorps fur Festungsbau, spater Ingenieurscorps
fur Bricken- und StraRenbau, sowie der Griindung von Ingenieursschulen.
Die 1747 gegriindete ,Ecole des Ponts et Chaussées”, eine Schule fiir
Bricken- und Stralenbau, war die erste Ingenieursschule der Welt. Sie
erlangte Weltruhm und besteht bis heute.®® Erstmals standen nicht mehr
ausschlieBlich fertige Bauten und Projekte im Mittelpunkt, es wurde
vielmehr versucht, eine wissenschaftliche Grundlage zu schaffen und folglich
die Bauausfuhrung sowie das fertige Werk aufwandig in Blichern dokumen-
tiert. Pramisse der damaligen Ingenieure war ,Haltbarkeit und Schénheit®,
vor allem im Steinbriickenbau fand dieses Ziel besonderen Niederschlag.5®
Doch auch auferhalb Frankreichs wurden bedeutende technische Fort-
schritte im Brlickenbau erzielt. In England fanden beim Bau der Westminster
Bridge (1739-1750) erstmals ,caissons“ oder Senkkasten Verwendung.
Wahrend der industriellen Revolution kam es, ausgehend von England, zu
einem Hohepunkt der Bruckenbautatigkeit in ganz Europa. Der Ausbau von
Kanalen und Verkehrsbauten fir die dampfbetriebenen Eisenbahnen mach-
te eine Vielzahl von immer grél3eren Bricken erforderlich. Verschiedenste
Briickenkonstruktionen aus Holz, Stein und Eisen wurden in bemerkens-

64 Vgl. ebd., S. 96-98.
65 Vgl Jurecka: Bricken, S. 128-155.
66 Vgl. Dietrich: Faszination Briicken, S. 98-100.
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wert kurzer Zeit errichtet. Steinbogenbriicken waren jedoch nach wie vor
Stand der Technik, wie etwa ein Artikel der ,Allgemeinen Bauzeitung® von
1846 von Johann Andreas Schubert, dem Erbauer des Goltzschtalviadukts,
zeigt:

Der Pfeilerbau mit Rundbdgen verbunden ist fiir Briicken lberhaupt
die empfehlenswertheste Bauform, wo es sich um die Ausflihrung
einer solchen in Steinwerk handelt. Sie gestattet die Herstellung
einer bestimmten Stand- und Tragfahigkeit mit dem geringsten
Materialaufwande und bleibt gleich verwendbar fiir groBe und klei-
ne Ueberbriickungshbéhen, so wie fiir mehr oder weniger tragfdhiges
Material .

Auch die Erfindung des Eisenbetons und der Bau erster Eisenbetonbriicken
in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts anderten vorerst nichts an der
Bedeutung von Stein flr das Brickenbauwesen. Im 19. und am Beginn
des 20. Jahrhunderts blieb die Steinbogenbauweise fur StralRen- wie
Eisenbahnbriicken in Europa eine wichtige Konstruktionsart. In Osterreich
enstanden im Zuge des Baus der Semmeringbahn von 1848 bis 1853
beispielsweise die Viadukte Uber die Kalte Rinne und den Wagner-Graben.
Als Zeugen des letzten Aufbliihens der Steinbogenbrickenbauweise
sollen noch die von 1903 bis 1905 errichtete Syratal-Steinbogenbriicke
mit 88 Metern Spannweite sowie die 1906 erbaute Salcanobriicke mit
85 Metern genannt werden. Die Steinbogenbauweise wurde letztlich von
anderen Briickenbauweisen verdrangt.®®

3.1.3. Eisenkonstruktionen im Briickenbau

Eisen ist seit ca. 1200 v. Chr. als Werkstoff bekannt, doch erst seit der
Industrialisierung und der damit verbundenen Veranderungen hinsichtlich
Herstellung, Qualitat und Verarbeitung wurden Eisen- und Stahlbaustoffe in
groRer Anzahl verwendet.®®

Seit Jahrhunderten finden sich bei Stein- und Ziegelbauten schmiede-
eiserne MauerschlieBen, Verankerungseisen und Gewdlbeanker.
Dasselbe qilt fiir Briickenbauwerke |[...].7°

67 Schubert, Johann Andreas: die Uberbriickung des Géltzsch- u. Elsterthals auf der
sachsisch-bayrischen Eisenbahn. In: Allgemeine Bauzeitung, Elfter Jahrgang, Wien, Verlag
von L. Forsters artistischer Anstalt, 1846, S. 386.

68  Vgl. Jurecka: Bricken, S. 166-171.
69 Vgl. Dietrich: Faszination Briicken, S. 48.

70 Fogarassy, Alfred [Hrsg.], Schdéller, Nora [Fotografien]: Ignaz Gridl Eisenkonstruk-
tionen. Wien, Christian Brandstatter Verlag, 2011, S. 42.
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Abb. 20: Kinzua Viadukt bei Alton, Pennsylvania, wahrend des Baus 1881: gréfite jemals errichtete
.eiserne Gerustbricke® von Adolf Bonzano mit 625 Meter Lange und 92 Meter Hohe
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Als es um 1735 in Coalbrookdale in England gelang, Roheisen mit
verkokter Steinkohle herzustellen, wird die bisherige aufwandige Herstellung
mit Holzkohle obsolet. In der Folge war es erstmals mdglich, Roheisen
in groflen Mengen und zu gustigen Preisen herzustellen. Immer grof3e-
re Eisenkonstruktionen wurden erdacht, eine Entwicklung, die auch den
Bruckenbau erreichte: 1779 entstand mit einer Spannweite von 32 Metern
die weltweit erste eiserne Bricke in Coalbrookdale. Als Konstruktionsart
wahlte man flnf parallele Stabwerkbdgen aus Gusseisen, bei Knotenpunkten
Zapfen- und Keilverbindungen. Fern jeglichen Erfahrungsschatzes mit
Eisenbauwerken wurden fir die Detaillierung die Prinzipien des Holzbaus
Ubernommen. Die feingliederige Bricke fand weltweit Achtung und
Anerkennung, in Folge werden gusseiserne Brucken von England aus in
die ganze Welt exportiert. Der Industrieort lronbridge zeugt bis heute von
dieser Zeit.

Ihre Vorbilder kopierend wurden Briucken in Deutschland, Frankreich, Russ-
land und Osterreich erbaut, bedeutende Entwicklungen kamen jedoch
weiterhin aus dem im Huttenwesen fuhrenden England. In Wearmouth,
nahe bei Sunderland, enstand 1796 beispielsweise eine Briicke mit einer
Spannweite von bereits 72 Metern. Der Gusseisenbau entsprach dem
einer Bogenbriicke mit Keilsteinen, wobei diese Keilsteine aus Gusseisen-
Gitterwerk hergestellt waren. Die sehr hohe Druck- und geringe Zugfestigkeit
des sproden Metalls wurden hier konstruktiv exzellent ausgenutzt.

Ab etwa 1800 beschleunigte sich die Entwicklung im Bruckenbau. Abge-
sehen von neuen technischen Madglichkeiten finden technische Weiter-
entwicklungen immer o6fter Niederschlag in der Fachliteratur. Die steigen-
de Verbreitung und die gestiegene
Qualitattechnischer Zeichnungen sor-
gen fir einen regen Wissenstransfer.”
Durch den aufkommeden Eisenbahn-
bau, ausgehend von England, spater
dannauch inAmerika und Kontinental-
europa, steigt das Bedurfnis nach neu-
en Brucken eklatant an. Die im gerin-
gen Reibungswiderstand der Schiene
begrindeten  Anforderungen an

' 7 Bahnstrecken n.ach méglichs_t gerin-
S 7! & / naei— g€N Kurvenradien und Steigungen

. //’/f e e machten es notwendig, nicht mehr
Abb. 21: graphische Ermittlung der Krafte in einer ~ NUr Flisse, sondern ganze Taler zu
Linsentragerbriicke, 1866 Uberbriicken.”? Diese Bricken mit

71 Vgl. Dietrich: Faszination Bricken, S. 100-102.
72 Vgl. Pfeil: Eisenbahnbrlcke, S. 16.
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grolRer Spannweite sollten zusatzlich in klrzester Zeit entstehen, daher
wurde oft auf das Uberall verfigbare Holz zuriickgegriffen, ein Impuls,
der fir die Entstehung von neuen Fachwerkstypen im Briickenbau
sorgte: Bogensehnentrager, Gitterfachwerktrager, unterspannte Trager mit
eisernem Zugband, der weitmaschigere ,Howe-Trager” mit vorgespannten
Schmiedeeisenstaben und die sogenannten ,Trester-Bridges® erweiterten
das Repertoire der Bruckenbauingenieure. All diese Versuche wurden ste-
tig optimiert, was sich bewahrte in die Eisenbauweise Ubernommen und
wiederum optimiert. Das Wissen Uber das Wirken von Kraften verbesserte
sich ebenso wie die Materialkunde bzw. die Werkstoffgute. Als Zeugnis die-
ser Entwicklung wurde 1851 in Newark, England, die Trent-Brucke erbaut,
bei der gemall den wirkenden Kraften mit Druckstdben aus Gusseisen
und Zugstaben aus Schmiedeeisen auch die unterschiedliche Eisenglte
berlicksichtigt wurde.” Aus den anfanglichen Kopien der Stein- und Holz-
briicken entstanden schlielllich eigenstandige Typen an Eisenbrlicken:
Brickenfelder wurden nun mit Parabeltragern, Fischbauchtragern, (auch
Linsentragern), Paulitragern, Gerbertragern, Langer-Balken (auch Stab-
bogen) oder Halbparabeltragern bzw. Schwedlertrdgern tberspannt™* und
es entstanden Eisenbahnbricken ,von heute unvorstellbarer Leichtigkeit
und Eleganz mit Spannweiten von bis zu 60 m*“."®

Der Optimierungsprozess beim Briickenbau, der in seinem Streben
nach Vollkommenheit an die Baumeister der Gotik erinnert, hatte jedoch
seinen Preis: ,[...] viele Erkenntnisse, gerade im Eisenbahnbriickenbau,
wurden erst durch Einstiirze gewonnen®. Die anfangliche Annahme,
je dichter die Streben eines Gittertragers ausgefuhrt werden, desto
grolRer ware seine Tragfahigkeit, war nicht nur fehlerhaft, sie erzeugte auch
unnotig grole Windlasten. So durfte der tragische Einsturz der Briicke Uber
den Tay bei Dundee, Schottland, am 27. Dezember 1879 wahrend einer
Sturmnacht auf vernachlassigte Windlasten sowie Bau-, Konstruktions-
und Wartungsmangel zurtickzufihren sein. Dem Erbauer, Thomas Bouch,
wurde in Folge ein weiteres Brickenprojekt, jenes fir die Forth-Bridge, ent-
zogen, der Entwurf Gberarbeitet und neu ausgeschrieben.

Noch unter Eindruck der Katastrophe, und auch, weil zufriedenstellende
Berechnungsmethoden fehlten, wurde fur die Forth-Bridge ein gigantisch
dimensioniertes Tragwerk geschaffen. 1866 hatte Ingenieur Culmann zwar
eine ,graphische Statik“ entwickelt, die Berechnungen der dynamisch
wirkenden Lasten bei Eisenbahnbricken waren jedoch noch lange nicht
ausgereift. Beispielsweise war beim Bauvorhaben der 1854 erdffneten

73  Vqgl. Dietrich: Faszination Briicken, S. 102-110.
74 Vgl. Jurecka: Bricken, S. 159.

75 Dietrich: Faszination Bricken, S. 110.

76 Jurecka: Briicken, S. 160.

45



TX X XX KIAIRAAAAAS

':l‘l'ﬂi)':l‘»'-"»'-'l A ‘ %
XEAKEES b /. ﬂl

Abb. 22: Die Tay Rail Bridge bei Dundee in Schottland, errichtet 1871 bis 1878 von Thomas Bouch,
stlrzte am 28. Dezember 1879 unter einem querenden Zug ein.

Semmeringbahn keine anbietende Baufirma in der Lage, den Lastfall einer
sich bewegenden Lokomotive auf einem ansteigenden gekrimmten Viadukt
rechnerisch zu bewaltigen. Um vorab das Vertrauen in ihre Konstruktion
zu starken, setzten die Ingenieure der Forth-Bridge daher zur Erlauterung
der Auslegerbriicke mit Gerbertragern auf praktische Vorfiihrungen anstelle
von Berechnungen. Im Zuge einer dieser Vorfihrungen ist das bekannte
Foto der Ingenieure John Fowler, Benjamin Baker und Kaichi Watanabe
entstanden.

Als die Brucke Uber den Firth of Forth schlieBlich 1889 fertiggestellt
wurde, war sie mit einer Gesamtlange von 2.500 Metern und einer Stitzweite
von zwei mal 521 Metern fur lange Zeit die grof3te Auslegerbriicke.”” An
ihren gigantischen Dimensionen entzindete sich eine Diskussion uber die
Qualitat von Ingenieurskunst, die Architektur des Eisens und der Maschinen.
Briucken wie die Forth-Bridge verdeutlichten auch den in der zweiten
Halfte des 19. Jahrhunderts, der Hochblite des Briickenbauzeitalters,
vollzogenen Wandel im Bauwesen und in der Gesellschaft generell.
Diese Veranderung binnen so kurzer Zeit werden am besten anhand
einer Gegenuberstellung greifbar: Flir das bereits erwahnte Goltzschtal-
viadukt, erbaut 1845, wurden fast 2.000 Arbeiter zusammengezogen, in
eigens errichteten Feldfabriken wurden rund 25 Millionen Ziegel gebrannt
und diese anschlieRend vermauert. Nun grindeten grof3e Eisenwerke und
Maschinenfabriken eigene Bruckenbauanstalten, in denen grof3e Briicken-
elemente aus vorgefertigten Eisenteilen, sogenannten ,Halbzeugen®, her-

77 Vgl. Jurecka: Briicken, S. 159-163.
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Abb. 23: Demonstration der Funktionsweise des Gerbertragers im Zuge der Errichtung der
Forth-Bridge

gestellt wurden. Diese grof3formatigen Brickenteile wurden anschliel3end
zur Baustelle transportiert und vergleichsweise einfach, zeitsparend und
unter geringem Personalaufwand montiert. Zudem wiesen in Werkstatten
vormontierte Bauteile den Vorteil einer einheitlichen Materialprifung und
Qualitatskontrolle auf. Als Kehrseite waren fur diese GroRRbetriebe jedoch
Unmengen an Investitionskapital erforderlich, aullerdem sorgten sie fur
ein verstarktes Ungleichgewicht zwischen Arbeitern und Industriellen.”
Die Errichtungvon Eisen-bzw. Stahlbriickenerreichteihrenletzten Hohepunkt
rund um die Jahrhundertwende zum 20. Jahrhundert. Die 1900 in Paris statt-
findende Weltausstellung, mit dem Eiffelturm und der Pont Alexandre I,
einer Brlcke Uber die Seine, konstruiert aus Stahlgussteilen mit rekord-
verdachtig flachem Brlickenbogen, geriet zur grof3en Leistungsschau der
Eisenkonstruktionsingenieure. In der Folge entstanden weitere weltbekann-
te Brickenbauwerke, wie die Sydney Harbour Bridge, bevor Eisen- bzw.
Stahlbogenbriicken ab dem 20. Jahrhundert zunehmend von Betonbriicken
verdrangt wurden.”

Heute findet sich im Stahlbriickenbau weitestgehend der Hohlkastentrager
odervollwandige Tragerroste. Diese wissen die Starken des Stahlbaus jedoch
nur teilweise zu nutzen. Um ein Ausbeulen der vollwandigen Stahlelemente
zu verhindern, werden ,Steifen“ eingesetzt, die jedoch dem Krafteverlauf
nicht zugrundeliegen. Dies flhrt unter Last zu Spannungsspitzen, die sich
vor allem auf die Schweillnahte der Steifen auswirken. Ermidungsbrtiche

78  Vgl. Dietrich: Faszination Bricken, S. 124-130.
79 Vgl. Jurecka: Bricken, S. 164-165.
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Abb. 24: Brlicke Uber den Firth of Forth, 2012

und hoher Wartungsaufwand sind die Folge.

Wiurde jedoch dem Vorbild friher Holz- und Eisenkonstruktionen gefolgt,
konnten Brucken als feingliedrige Struktur, optimiert auf die einwirkenden
Krafte, gebaut werden. Als Tragerprofile wirden sich Stahlrundhohlprofile
aufdrangen, mithohem Torsionswiderstand sowie geringer Knickgefahrdung.

Auch die Verbindungsmoglichkeiten von Stahlkonstruktionen haben eine
Weiterentwicklung durchlaufen. Fur die Verbindungen der Eisenkonstruk-
tionen stand mit der Nietverbindung eine zuverlassige kraftschllssige
Verbindungsart zur Verfugung. Diese nicht I6sbare Verbindung wurde als
Kalt- oder Warmnietung, maschinell oder in Handarbeit ausgefuhrt. Fur
den Montagevorgang auf Baustellen standen sogenannte Nietkolonnen
aus meist vier bis funf Mann bereit, die gemeinsam zwischen 300 und 600
Nietungen taglich setzen konnten.®°

Anfang der 1920er Jahre setzte mit dem Aufkommen der ersten brauchba-
ren Schweildgeneratoren eine Verdrangung der Nietverbindung ein.

80 Vgl. Reisinger, Christian: Nicht I6sbare Verbindungen — unlésbare Probleme?
Nietverbindungen von Stabprofilen und Blechen an Eisenkonstruktionen um 1900. In:
Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer Eisenbahnbrlicke, S. 63-65.
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Der Niet wurde zum gré3ten Teil von Schrauben und Schweil3ver-
bindungen abgelbst. Anwendungen gibt es dennoch, vor allem dann,
wenn zwei ungleiche Werkstoffe miteinander verbunden werden sol-
len, es schnell gehen soll, die Bauteile sich nicht verziehen sollen [...].5

FUr Bauteilverbindungen ist das heutige Schweilen unproblematisch, fur
wartungsintensivere Konstruktionsteile koénnten Schraubverbindungen
angedacht werden. Fur denkmalpflegerisch sensible Bereiche stehen
moderne Nietmaschinen zur Verfugung.

Far Knoten- und Lagerpunkte sind bei der Herstellung hochwertiger
Schweil3gussteile gestalterisch keine Grenzen gesetzt. Schweil3guss-
teile werden wegen der nétigen sorgfaltigen Gutekontrolle bezlglich der
Werkstoffhromogenitat heute kaum verwendet, auch das Normenwerk
musste angepasst und teilweise erst entwickelt werden.

FUr Stahlkonstruktionen ist ein guter Korrosionsschutz unerlasslich. Im
Bruckenbau konnen die heute bewahrten Verzinkungen aufgrund der
GrolRe der jeweiligen Elemente nur als Beschichtungen aufgetragen
werden. Auf eine Grundbeschichtung folgt ein zweifacher Farbanstrich.
Heutige Anstriche sind bereits dauerhaft, eine Nachbehandlung ist jedoch
frher oder spater erforderlich. Bedenkt man diese Wartung bereits bei der
Konstruktionsart mit, so steht einem erhdhten Pflegeaufwand ein weitaus
langerer Erhaltungszeitraum gegenuber. Feingliedrige Stahlbricken haben
zudem den Vorteil, dass sich je nach Schadensbild einzelne Elemente leicht
tauschen lassen. Betrachtet man die Nachhaltigkeit Uber den gesamten
Herstellungszyklus, so haben Stahlbriicken gegenuber Stahlbetonbricken
eine gunstige Bilanz, da 85 Prozent des Materials wiederverwertet werden
kénnen.??

3.1.4. Siemens-Martin-Flusseisen

Wie bereits im vorigen Kapitel erwahnt, wird Eisen bis 1840 nur als Guss-
und Schmiedeeisen im Hochbau verwendet. Ab 1735 werden erstmals
groRere Konstruktionen aus Gusseisen verwirklicht und ab 1855 lie-
fert der Bessemerprozess erstmals kostenglnstiges, hochwertiges und
schmiedebares Flusseisen. Folglich kommt es zu einem nie dagewesenen
Aufschwung der Eisen- bzw. Stahlindustrie und der Maschinenindustrie.

Am Beginn des 20. Jahrhunderts wird das Schmiedeeisen letztendlich vom

81 Grimm, Friedrich: Konstruieren mit Walzprofilen, — Stahlbauten. Band 2. Berlin,
Ernst & Sohn Verlag fur Architektur und technische Wissenschaften GmbH & Co. KG,
2003, S. 14.

82 Vgl. Dietrich: Faszination Brlcken, S. 48-52.
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heute allgegenwartigen Stahl verdrangt.®

Eisenwerkstoffe sind immer Legierungen auf Eisenbasis mit weiteren
metallischen und nichtmetallischen Stoffen, die je nach Anteil die Eigen-
schaften des Ausgangsmaterials verandern. Je nach Verwendungszweck
kann beispielsweise Einfluss auf Zug- und Druckbruchfestigkeit, Korrosi-
ons- oder Hitzebestandigkeit genommen werden. Fir die Verformbarkeit
und Festigkeit von Eisenwerkstoffen ist hauptsachlich der Kohlenstoffanteil
entscheidend.?

Nach dem Gehalt an Kohlenstoff unterscheidet man Roheisen,
Gusseisen, Schmiedeeisen (Schweil3- und Flusseisen) und Stahl
(Schweil3- und Flussstahl).5®

Roheisen wird anhand des Bruchbilds als graues (mit Kohlenstoff elemen-
tar als Graphit) und weiltes (Kohlenstoff gebunden als Karbid) Roheisen
bezeichnet. Graues Roheisen wird durch Umschmelzen gereinigt, beispiels-
weise in einem Schachtofen, es entsteht Gusseisen. Die Qualitat kann durch
Anzahl und Geschwindigkeit der Umschmelz- und Abklhlvorgange beein-
flusst werden. Gusseisen ist hart und spréde, hat eine hohe Druckfestigkeit
und eine geringe Zugfestigkeit. Der Kohlenstoffanteil liegt bei 2,3 Prozent
und hoher.8®

Fur die Herstellung von Schmiedeeisen oder Stahl wird durch Zufuhr von
Sauerstoff bei unterschiedlichsten sogenannten Frischeverfahren einerseits
der Kohlenstoffanteil reduziert, andererseits unerwlinschte Legierungs-
anteile, auch Eisenbegleiter genannt, wie Schwefel oder Phosphor aus
dem Roheisen ,ausgebrannt’. Aus dem flissigen Eisen entweichen die-
se Eisenbegleiter gasféormig oder aufschwimmend als Schlacke. Unter
0,5 Prozent Kohlenstoffgehalt spricht man von Schmiedeeisen, von
0,5 Prozent bis 1,6 Prozent von Stahl. Beide Materialien sind schmiedebar,
also verform-, und schweil3bar. Im Gegensatz zum Stahl ist Schmiedeeisen
nicht hartbar.?”

Schweilleisen wurde aus Roheisenbarren im mit verkokter Steinkohle
geheizten Puddelofen erzeugt. Man schmolz das Roheisen, wahrend des
Frischens sankderKohlenstoffgehaltund gleichzeitig stiegder Schmelzpunkt,

83  Vqgl. Fogarassy: Gridl Eisenkonstruktionen, S. 42.
84  Vqgl. Dietrich: Faszination Briicken, S. 48.

85  Vgl. Fogarassy: Gridl Eisenkonstruktionen, S. 42.
86 Vgl. Dietrich: Faszination Briicken, S. 48.

87  Vgl. Fogarassy: Gridl Eisenkonstruktionen, S. 42-44.
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bis aus dem fliissigen Roheisen schliellich eine teigige Masse, die soge-
nannte ,Schweil3eisenluppe”, entstand. Fir den notwendigen Sauerstoff
beim Frischen sorgte die an Eisen-Sauerstoffverbindungen reichhalti-
ge Schlacke. Um den Entkohlvorgang nicht abreilen zu lassen, musste
die aufschwimmende Schlacke aber fortwédhrend manuell mit dem immer
teigiger werdenden Eisen gemischt werden, die Luppe enthielt deshalb noch
Schlacketeilchen, die die Eisenqualitat beeintrachtigten. Der Schlackeanteil
wurde bei der abschlieRenden Bearbeitung mittels Dampfhammer nochmals
reduziert. Von 1784 bis etwa 1890 wurde Schweil3eisen fur den Briickenbau
verwendet, dann aber vom homogeneren Flusseisen abgelost.®

Flusseisen wird aus Roheisen (und teilweise unter Beimengung von Eisen-
schrott) durch unterschiedliche Frischeprozesse gewonnen, wobei die
Temperatur immer weit Uber dem Schmelzpunkt gehalten wird. Flusseisen
hat eine grolRere Festigkeit als Schweilieisen, bei gleicher oder héhe-
rer Dehnbarkeit. Fur die Herstellung von Flusseisen entwickelten sich im
19. Jahrhundert zwei unterschiedliche Frischeverfahren: der Birnen- oder
Konverterprozess und der Siemens-Martin-Prozess, auch Herdprozess
genannt.

Das Patent von Henry Bessemer von 1855 ermoglichte ein Frischen
des flissigen Eisens mittels Einblasen von Luft durch den Boden der
,Bessemerbirne“. Durch die feuerfeste Auskleidung der Bessemerbirne
konnte nur phosphorarmes Roheisen verwendet werden. Das entstehende
Bessemereisen ist hart, aber sprode.

In den Erzlagerstatten Deutschlands wurde hauptsachlich phosphorreiches
Erz gefordert, fir dieses war das Bessemerverfahren nicht verwendbar.
Sidney Gilchrist Thomas entwickelte 1878 schliel3lich das Thomasverfahren,
das beim Frischen unter Zugabe von Kalk und mithilfe einer speziellen
Auskleidung der Thomas-Birne den Phosphoranteil ausreichend reduzieren
konnte. Die entstehende Schlacke kann gemahlen als Pflanzendiingemittel
verwendet werden.®

Das Siemens-Martin-Verfahren wurde von Emile Martin und seinem Sohn
Pierre-Emile in ihrem Hittenwerk in Sireuil entwickelt. Ab 1865 wurde
dort mittels dem Herdprozess in einem Flammofen Martin-Eisen erzeugt.
Nach vielen vergeblichen Versuchen zur Verbesserung des Prozesses
kauften Vater und Sohn Martin von Friedrich Siemens ein Patent zu,
welches eine gasbetriebene Regenerativfeuerung ermoglichte. Die
Abwarme des Martin-Ofens, bisher ungenitzt abgeflhrt, wurde fortan
durch das Siemens-Patent flr das Vorheizen der Zuluft und der Verbren-
nungsgase verwendet. Erst durch diese Verbesserung konnte im Siemens-

88  Vgl. Ebd.
89  Vgl. Ebd.
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Martin-Ofen dauerhaft eine Uber dem Schmelzpunkt von Stahl liegende
Temperatur erzielt werden, die Fertigung von Flusseisen und Flussstahl
wurde moglich. Das Frischen des flissigen Eisens erfolgt hier durch ein Luft-
und Gasgemisch sowie die Zugabe von Sauerstofftragern wie Kalk, Erzen,
Altstahl, Schrott, Gusseisen oder Abfalleisen jeglicher Qualitat. Wahrend
der Konverterprozess in relativ kurzer Zeit ablauft, dauert das Siemens-
Martin-Verfahren in Summe etwa acht Stunden. Diese im Vergleich zum
Konverterprozess langere Dauer fihrt zu einer besseren Stahlglte, der
inhomogenere und sprodere Thomasstahl ist aber billiger herzustellen.
Durch die Verbindung von Stahlerzeugung mit Altmetall- und Schrottver-
wertung wird das Siemens-Martin-Verfahren bis zur Halfte des 20. Jahr-
hunderts einer der fuhrenden Prozesse der Eisen- und Stahlherstellung
bleiben.°

3.2. Das Tragwerk der Linzer Eisenbahnbriicke — der Schwedlertrager

In der Fachliteratur um die Wende des 20. Jahrhunderts wurden die
Bauteile von Eisenbrickenkonstruktionen mit Fahrbahn, Fahrbahntrager,
Haupttragern, den Auflagern, dem waagrechten Verband sowie den Quer-
versteifungen angegeben. Die Originalplane der Linzer Eisenbahnbricke
zeigen drei Halbparabel-Fachwerktrager fur die Strombrickenfelder und
drei Paralleltréager fur die Inundationsfelder. Umplanungen aufgrund von
Hochwasserfallen resultierten in der Ausfuhrung eines vierten Inundations-
feldes. Waren die Paralleltrager noch vergleichsweise einfach zu berechnen,
gestaltete sich dies bei den Halbparabeltragern durchwegs komplizierter.

In der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts finden sich die Anfange der
statischen Berechnungen fur Fachwerktrager. Claude L. M. H. Navier®! hat-
te 1826 die ndtige mathematische Grundlage entwickelt, um Biegemomente
von Balken zu berechnen. Dieses Verfahren wurde in Ermangelung
besseren Wissens auch auf Fachwerkstrager angewendet, wobei die
genaue Wirkung der Krafte im Fachwerk und in der Tragerwand vernach-
lassigt wurde.

1866 entwickelte der bereits erwahnte Karl Culmann seine grafische Statik,
diese wird von Maxwell, Mohr, Cremona und anderen weiterentwickelt. In
Folge sind die Bestimmung der Krafte ebener und raumlicher Stabwerke
moglich.

Ab 1851 veroffentlichte Johann Wilhelm Schwedler mehrere theoretische

90  Vgl. Ebd.

91 Claude L. M. H. Navier gilt mit seinem Werk ,Resumé des lecons données a I‘école
des ponts et chaussées sur I‘application de la mécanique a I'établissement des construc-
tions et des machines” als einer der Begriinder der Baustatik. Er war 1826 der Leiter des
bereits erwahnten Corps Royaux des Ponts et Chaussées des Nines.

52



Schriften,®? mithilfe derer die Berechnungsmethoden fiir Fachwerkstrager
stetig verbessert wurden. Culmann und Schwedler trugen so wesentlich
zur Abkehr von engmaschigen Gitterbriicken im Eisenbrickenbau bei.
Ihr Pladoyer fir klar strukturierte Formen bei Fachwerkstragern erfolgte
erstmals nicht ausschlieRlich aus Einsparungsiberlegungen des teuren
Eisens, sondern begrundete sich durch neue statische und konstruktive
Uberlegungen.

Schwedler beschaftigte sich mit zu seiner Zeit bereits bekannten Trager-
systemen wie Paralleltragern, dem abgestumpften Linsentrager oder
Polygonal-Trager sowie dem Paulitrager und entwickelte diese weiter. Er
erkannte, dass diese Formen auskreuzende Diagonalversteifungen in allen
Tragerfeldern benétigen, um unter Belastung einen Wechsel von Zug- zu
Druckkraften in den Streben zu vermeiden. Aufgrund dieser Erkenntnisse
entwickelte er eine neuartige Tragerform, den ,Schwedlertrager, der auch
unter beweglicher Lasteinwirkung weitestgehend ohne auskreuzende
Diagonalversteifungen auskommt.®

Spéter kam er [Schwedler] dann auf den Gedanken, den Obergurt
dieser Trager derart zu kriimmen, dass selbst bei unglinstigster
Laststellung keine Hauptstrebe des Standerfachwerks einen Druck
erfahren konnte.%

Umbeidenmittleren FachwerksfeldernbeieinerdynamischenLast, beispiels-
weise durch einen Eisenbahnzug, einen Wechsel von Zug- zu Druckkraften
in den Fachwerksstaben zu vermeiden, mussen Diagonalstreben ausge-
fuhrt werden.

Theoretisch hatte Schwedlers idealer Trager die Form zweier gespiegelter
Hyperbelsticke, mit einem Knick in den mittleren beiden Feldern.

A

Abbh. 25 Schwedlertrager in theoretischer Form

92 Vgl beispielsweise: Schwedler: ,Theorie der Brickenbalken-Systeme®, 1851 sowie
,Ermittlung der Durchbiegung einiger der gebrauchlichsten Buckenkonstruktions-
Systeme — Zur Berechnung des Einflusses der bewegten Lasten auf die Einbiegung der
Eisenbahnbriicken®, 1862.

93  Vgl. Mehrtens, Georg: Der Deutsche Brickenbau im XIX. Jahrhundert — Denkschrift
bei Gelegenheit der Weltausstellung des Jahres 1900 in Paris. Berlin, Verlag von Julius
Springer, 1900, S. 4-17.

94  Ebd, S. 18.
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Dieser Knick wurde jedoch von Schwedler als unschon angesehen, wes-
wegen er dieses Hyperbelstick durch ein Paralleltragerstick austausch-
te. Um Druckkrafte in diesem Fachwerksteil zu vermeiden werden diese

A A

Abb. 26: Schwedlertrager mit Paralleltragerstick

Tragersticke mit Gegenstreben ausgestattet. Mit dieser Form noch nicht
ganzlich zufriedengestellt, riet Schwedler 1868 anstatt der parallelen Ober-
gurtlinie andere, passendere Kurven zu wahlen. Schwedlertrager wurden
in Folge mit Obergurten in Ellipsen-, Kreis- und Halbparabelform ausge-
fuhrt, wobei sich die Halbparabelform in Europa als bevorzugte Variante
durchsetzen konnte. Zwar findet sich der Halbparabeltrager bereits seit den
1830er Jahren im amerikanischen Holzbau, er wurde hier jedoch noch nach
Versuch und Irrtum ausgefihrt und weiterentwickelt.®®

Durch Schwedlers und Culmanns Wirken wurde der Halbparabeltrager der
bestimmende Bruckentypus fur grolde Spannweiten in Europa. Zu den vie-
len verwirklichten Beispielen zahlte auch die Linzer Eisenbahnbricke.

NN%%%
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Abb. 27: Schwedlertrager der Linzer Eisenbahnbricke

95 Vgl.ebd, S. 18.
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3.3. Die Lekbricke bei Culemborg — die erste Eisenbahnbricke mit
Halbparabeltrager

Ab 1860 wurde in den Niederlanden das Eisenbahnnetz erweitert. Im Zuge
dessen kam es 1866 mit dem Bau einer Eisenbahnbrticke bei Culemborg
zu wesentlichen Neuerungen im europaischen Briuckenbau. Erstmals wurde
Flusseisen fur den Bau einer Eisenbahnbriicke verwendet, erstmals wurde
mit 154 Metern Spannweite eine derart grolde Bricke gebaut und erstmals
wurde dabei die Halbparabelform fur die Haupttragerwand verwendet.

Die vorerst eingleisige Eisenbahnbriicke Uber den Lek bei Culemborg
hatte eine Gesamtlange von 670 Metern, bei zwei Stromfeldern mit 150
und 80 Metern sowie sieben Inundationséffnungen von je 57 Metern. Diese
Abmessungen ergaben sich aufgrund des haufigen Eisgangs des Lek.%
Die gewahlte Halbparabeltragerform war eine Weiterentwicklung des
konstruktiv schwierigen Parabeltragers. Durch die Ausbildung eines End-
pfostens kann die obere Windverstrebung einfach gelést werden, der
Halbparabeltrager wurde daher besonders fur Bauaufgaben mit groller
Spannweite gewahlt.®’

Fir den Obergurt wurde eine Kreisform gewahlt, das Standerfachwerk
nach dem System Schwedler ausgefuhrt, also mit zur Mitte fallenden
Fachwerkstaben mit Ausnahme der mittleren Fachwerksfelder. Hier waren
die Streben kreuzweise ausgefiihrt, um den bereits beschriebenen Wechsel
von Zug- zu Druckkraften zu umgehen. Durch diese Konstruktionsweise
konnten alle Streben aus Flacheisen ausgefiihrt werden.

Die Bahnbricke wurde 1868 in Betrieb genommen, ab 1885 zweiglei-
sig ausgebaut. Wegen der erhohten Verkehrslasten durch schwere
Dampflokomotiven wurden 1913 Verstarkungen der Konstruktion vor-
genommen. Aufgrund von Kriegsschaden im Zweiten Weltkrieg folgten
neuerliche Instandsetzungsarbeiten. Erst 1983 wurde die Brucke durch
eine modernere Stabbogenbriicke ersetzt, da sie die neuerlich gestiegenen
Verkehrslasten nicht mehr bewaltigen konnte.®%

Erbauer der Lekbricke bei Culemborg war die Briuckenbaugesellschaft
Harkort, die bereits jahrelange Erfahrung im Eisenbrickenbau vorweisen
konnte. Das Familienunternehmen Harkort geht auf das Jahr 1674 zurtck,
anfanglich wurden Rohstahl und Eisenwaren wie Sensen, Messer, Draht

96 Vgl. PottgielRer, Hans: Eisenbahnbriicken aus zwei Jahrhunderten. Basel, Boston,
Stuttgart, Birkhauser Verlag, 1985, S. 181-182.

97 Vgl Lackner, Helmut: Die Stahlbriicke in der Stahlstadt — Konstruktion und Material
der Linzer Eisenbahnbriicke. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer Eisenbahnbriicke —
Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 41-42.

98  Vqgl. PottgieRRer: Eisenbahnbriicken aus zwei Jahrhunderten, S. 181-186.
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Abb. 28: Briicke Uber Lek bei Culemborg, 1868

und ahnliches produziert. Mit der Grundung der sogenannten ,Harkortschen
Fabrik® um 1800 und einigen darauffolgenden Erweiterungen spezialisier-
te sich die Produktion zuerst auf Eisenbahnzubehor und spater hin zum
Brickenbau.®®

In Deutschland richtete 1859 die [...] Eisenwarenfabrik Gesellschaft
Harkort ein groBes Walzwerk mit zwélf Puddel6fen und drei Schweil3-
eisendfen ein und begann in groBem Stil, Stahlbriicken zu bauen.®

In der Folge errichtete die Bruckenbaugesellschaft Harkort zahlreiche
Bruckenprojekte in Europa, Asien, Afrika, Sud- und Mittelamerika. Auch
in Osterreich war die Gesellschaft tatig: 1868 reichte man beispielsweise
fur einen Bruckenneubau in Linz am Ort der heutigen Nibelungenbricke
ein Projekt mit Schwedlertragern in Parabeltragerform ein, welches jedoch
nicht realisiert wurde.®’

99 Vgl. ebd., S. 186-189.
100 Dietrich: Faszination Briicken, S. 124.

101 Vgl. Lackner: Stahlbriicke in der Stahlstadt. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer
Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 41-42.
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3.4. Genietete Eisenwalztragerbriicken in Osterreich

3.4.1. Donaubricke bei Stein/Mautern

1463 wurde zwischen den Stadten Stein und Mautern in der Wachau eine
holzerne Donaubrucke erbaut. Bis ins 19. Jahrhundert war diese neben
Wien und Linz eine von nur drei Donauquerungen auf dem heutigen Oster-
reichischem Staatsgebiet.'®2 Die Briicke wurde durch Hochwasser, EisstoRe,
Brande und Kriegsgeschehen mehrmals zerstért und wieder aufgebaut, etwa
im Dreiligjahrigen Krieg 1645 bis 1646 sowie im PreulRisch-Osterreichischen
Krieg 1866.'% Um die Donauschifffahrt zu erleichtern, wurde die hdlzerne
Brucke mit ihren zuletzt 28 Jochen durch eine Eisenkonstruktion ersetzt:

Die eiserne StralBenbriicke [...] wurde 1895 von der Eisengiel3erei
und Briickenbauanstalt Wien, R. Ph. Waagner und der Filiale
der Prager Briickenbauanstalt, der Ersten Bdhmisch-Mé&hrischen
Briickenbauanstalt, hergestellt.”%*

Gegen Ende des Zweiten Weltkriegs wurde der stdliche Teil der Briicke am
8. Mai 1945 von abrickenden Einheiten der deutschen Wehrmacht
gesprengt. Kriegsgefangene unter Aufsicht von Ingenieuren der Sowjet-
armee bauten mit Kriegsbriuckenmaterial vom nahe gelegenen ,Pionier-
Park® in Krems die Brucke binnen kurzester Zeit wieder auf. Am
30. September 1945 wurde das Brickenbauwerk durch Staatskanzler Karl
Renner und Sowjetmarschall Konew wiedererdffnet. Die provisorische
Ldsung der Pionierbriicke besteht bis heute, demzufolge gestaltet sich die
eiserne Fachwerksbricke aus zwei Feldern mit Bogenfachwerkstragern
und drei Feldern mit Parallelfachwerkstragern. Die Stromtragwerke haben
eine Stutzweite von vier mal 82 Metern, das nordliche Paralleltragerfeld
hat eine Spannweite von 42 Metern. Die Bricke hat eine Gesamtbreite von
etwa 10 Metern, wobei die Fahrbahn sechs Meter einnimmt, die beidseitig
der Fahrbahn auskragenden Ful3gangerwege beanspruchen je zwei Meter
Breite.%®

102  Vqgl. Serles, Andrea Barbara: Metropole und Markt — Die Handelsbeziehungen zwi-
schen Niurnberg und Krems/Donau in der Friihen Neuzeit, Diplomarbeit, Universitat Wien,
2013, S. 38.

103 Vgl. Homepage der Stadtgemeinde Mautern an der Donau, http://www.mautern-
donau.at/ueber-mautern/kulturelles-erbe/geschichtlicher-ueberblick/, abgerufen  am
19. Mai 2018.

104 Stadler, Gerhard A.: Das industrielle Erbe Niederdsterreichs. Geschichte —
Technik — Architektur. Wien, KdIn, Weimar, Béhlau Verlag, 2006, S. 467.

105 Vgl ebd., S. 467, 468.
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Abb. 29: Donaubriicke bei Stein/Mautern, 2015

Die einzelnen Fachwerkstébe sind wieder in Fachwerke aufgelbst,
wodurch die Briickenkonstruktion einen filigranen Charakter erhélt.’%

Nach mehrmaligen Sanierungen kam es im Sommer 2013 im Zuge einer
Hitzeperiode zur Verschiebung eines beweglichen Auflagers und einer ein-
seitigen Senkung der Bricke um sieben Zentimeter. Nach einer kurzzeiti-
gen Totalsperre konnte die Briucke zwar wieder benutzt werden, es wurde
jedoch eine Nutzlastbeschrankung von 16 Tonnen eingefiihrt.'?”

Vom Spatsommer 2016 bis Mai 2017 wurde eine véllige Uberprifung
der Tragkonstruktion durchgefihrt, um die weitere Lebensdauer der
Brucke abschatzen zu konnen. Rost und Beschichtung wurden mit-
tels Sandstrahlverfahren abgetragen, um die Eisenkonstruktion auf
Rissbildungen und andere Schaden zu begutachten. Da die Briucke aul3er-
dem den Mindesthéhen der Schifffahrt nicht mehr entsprach, wurden

106  Ebd., S. 467.

107  Vgl. Brandt, Claudia: Hitzeschaden: Donaubrticke Stein-Mautern gesperrt. In: Tips
Krems, 09. September 2013.
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Szenarien von Demolierung und Neubau, Neubau einer Begleitbricke,
Tausch einzelner Tragwerksteile bis hin zum kompletten Nachbau der
Tragwerke diskutiert.%

Nach Auswertung der Prifergebnisse wurde im Marz 2018 von den Ver-
antwortlichen der Entschluss gefasst, die Bricke zu erhalten und zu sanie-
ren. Um die Durchfahrtslichte zu erhéhen, wurde geplant, die Briickenfelder
mittels hydraulischen Pressen anzuheben und die Lagersockel um
40 Zentimeter zu erhéhen. Eine Verstarkung der unbewehrten Pfeiler aus
Quadermauerwerk ware seitens der Bezirkshauptmannschaft Krems win-
schenswert, jedoch nur mittels Verringerung des Durchflussprofils der
Donau moglich und daher problematisch. Auch die Moglichkeit eines zwei-
ten Brickenbaus in unmittelbarer Nahe wurde verworfen.

Zurzeit wird eine verkehrstechnische Ertlichtigung mittels Verbreiterung der
Fahrbahn diskutiert.'® Ebenso werden zum gegenwartigen Zeitpunkt eine
neuerliche Sonderprifung inklusive Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten
bis Juni 2018 durchgefiihrt. Im Zuge dieserArbeitenistjeweils ein Fahrstreifen
gesperrt, die Brucke ist jedoch weiterhin fur Ful3ganger, Radfahrer und KFZ-
Verkehr benutzbar.'?

In die Diskussion Uber die weiteren MalRnahmen bezlglich der Bricke sind
neben den unterschiedlichen politischen Gremien auf Gemeindeebene,
Bezirksebene und Landerebene auch das Bundesdenkmalamt sowie die
UNESCO involviert, da die Wachau seit dem Jahr 2000 in die Liste des
UNESCO-Weltkultur- und Weltnaturerbes aufgenommen wurde."

Anhand von Zeitungsartikeln sowie den darin zitierten Verantwortlichen der
Bruckenbauabteilung der Bezirkshauptmannschaft Krems ergibt sich Gber
die Jahre das Bild einer sorgfaltigen Abwagung der Optionen, mit Fokus auf
dem Erhalt der historischen Briucke, ohne sich von noch unbeantworteten
Fragen nervés machen zu lassen. Ware dieser unaufgeregte Weitblick auch
andernorts gegeben gewesen, ware vom historischen Erbe Osterreichs
noch einiges mehr erhalten geblieben.

108  Vgl. Vock, Petra: Gutachten: ,Es wird gepruft, ob Risse im Stahl sind®. In: Nieder-
Osterreichische Nachrichten, 10. August 2016.

109 Vgl. Proglhof, Karl: Vorentscheidung: Mauterner Bricke bleibt. In: Niederoster-
reichische Nachrichten, 29. Marz 2018.

110  Vgl. Bescheid vom 01. Marz 2018 der Bezirkshauptmannschaft Krems, Fachgebiet
Verkehr, Abteilung Brickenbau, http://www.mautern-donau.at/fileadmin/Bibliothek/aktuel-
les/2018/Bescheid_Donaubr%C3%BCcke.pdf, abgerufen am 19.05.18.

111 Vgl. UNESCO World Hertiage Convention — World Heritage Commitee: Evaluations
Of Cultural Properties, 24th ordinary session, Airns, Australia, 2000, S. 22-27.

59



3.4.2. Angertalbricke der Tauernbahn

Die Angertalbrucke ist Teil der Tauernbahn, die 1901 bis 1909 errichtet wur-
de, um neben der Sudbahn eine zweite Anbindung Triests an das dster-
reichische Eisenbahnnetz zu erhalten. Die Hafenstadt Triest, damals auch
als Osterreichs Tor zur Welt bezeichnet, konnte bis dahin per Bahn nur
von Wien aus erreicht werden, ein Umstand der sowohl wirtschaftlich als
auch militarisch ungunstig erschien. Aullerdem sollte die Errichtung der
Tauernbahn das Monopol der k. k. privilegierten Studbahn-Gesellschaft auf
Transporte nach Triest brechen.'?

Die Angertalbricke Uberspannt die Angerschlucht im Gasteinertal bei
Bad Hofgastein in 80 Metern Hohe. Fertiggestellt wurde das von der
Brickenbauanstalt Graz der R. Ph. Waagner AG errichtete Bauwerk 1905.
Das Tragwerk aus Martin-Flusseisen bildet ein duRerst flaches Zweigelenks-
Bogenfachwerk, welches eine lichte Weite von 110 Metern Uberbruckt. Das
verwendete Martin-Eisen wurde in den Werken Donawitz und Zeltweg der
Osterreichisch-Alpine Montangesellschaft erzeugt.?

Als ab 1989 die ursprunglich eingleisige Strecke zur Hochleistungsstrecke
erklart wurde, begann rund um die Angertalbrticke ein politisches Tauziehen
von seltener Einzigartigkeit. Im Zuge des abschnittsweisen zweigleisigen
Ausbaus der Tauernachse als Hochleistungsstrecke fur den alpenquerenden
Guterverkehr wurden die Abschnitte Schwarzach/St. Veit und Spittal an der
Drau ohne Durchfuhrung einer Umweltvertraglichkeitspriufung (UVP) durch-
gefuhrt. Von dieser Tatsache aufgeschreckt, fuhrte die Bevolkerung der Orte
Bad Hofgastein und Bad Gastein ein dreijahriges Mediationsverfahren mit
den Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) sowie dem Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) mit Abschluss eines
Mediationsvertrags 2001. In diesem wurden fur die Ausbauarbeiten im
Gasteinertal die Durchfuhrung einer UVP sowie die Trassenfuhrung und die
Projektierung in zwei Abschnitten unter Errichtung von Larmschutztunneln
festgeschrieben.” Hintergrund waren Beflirchtungen eines massiven
Ansteigens des nachtlichen Guterzugverkehrs und der damit zu erwarten-

112 Vgl Dultinger, Josef: 75 Jahre Tauernbahn. 1. Auflage, Rum, Erhard Verlag, 1984,
S. 6-9.

113 Vgl. Populorum, Michael Alexander: Hiobsbotschaft: Grandiose Angertalbriicke
zum Abschuss durch die OBB freigegeben?! Beitrag auf der Homepage des Dokumenta-
tionszentrum flr Europaische Eisenbahnforschung, http://www.dokumentationszentrum-
eisenbahnforschung.org/blog/deefblog2013_oebb_denkmalschutz_angertalbruecke.htm,
abgerufen am 20. Mai 2018.

114 Vgl. Mittendorfer, Cornelia [Hrsg.]: Informationen zur Umweltpolitik — Die UVP
auf dem Prifstand — Zur Entwicklung eines umkampften Instruments. Wien, Kammer fur
Arbeiter und Angestellte fur Wien, 2008, S. 31-32.
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Abb. 30: Angertalbriicke bei Bad Hofgastein, 20.12.1929

den erhohten Larmbelastung fur die Wohnbevdlkerung sowie der Verlust
des Kurortestatus fur die Orte Bad Gastein und Bad Hofgastein aufgrund
der Uberschreitung der Larmrichtwerte.

Die 2003 seitens der OBB eingereichte Projektierung fur den zwei-
gleisigen Streckenabschnitt spiegelte den Mediationsvertrag nicht
wider, unter anderem fehlte der aus Larmschutzgrinden insistierte
Schlossalmtunnel. Die Verantwortlichen der OBB vertrosteten auf ein
weiteres Einreichungsverfahren bezlglich des Tunnels, eine Stlckelung
der Projekte ware vorgenommen worden, um eine UVP zu umgehen, die
jedoch ebenfalls im Mediationsvertrag festgeschrieben worden war. 2004
beantragte die Landesumweltanwaltschaft (LUA) Salzburg beim BMVIT
die Feststellung der UVP-Pflicht fur das Projekt gemal’ den Richtlinien der
Europaischen Union, dies wurde jedoch vom BMVIT abgelehnt. Wahrend
die LUA den Verwaltungsgerichtshof (VwGH) anrief, erteilte das BMVIT die
notigen Genehmigungen und die OBB begann im Jahr 2006 mit dem Bau der
neuen Angertalbricke in unmittelbarer Nahe zum Bestand. Im September
gleichen Jahres bestatigte der VwWGH die Notwendigkeit einer UVP, der
Baubescheid wurde jedoch nicht zurlickgezogen. 2007 brachten die OBB
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einen Abanderungsantrag des Projekts ein, konkret die Verschiebung einer
Weiche um 160 Meter, um juristisch ein neues Projekt ohne hochstgericht-
liche Entscheidung zu erhalten, um also formal den Bescheid Uber eine
UVP des VwWGHs zu umgehen, inhaltlich hatte dieser jedoch Bestand. Das
BMVIT erteilte 2007 neuerlich alle Genehmigungen ohne UVP-Pflicht, die
LUA rief neuerlich den VwWGH an.'®

Der VwWGH erkennt neuerlich, dass das Vorhaben der UVP-Pflicht
unterliegt und hebt den BMVIT-Bescheid auf. Unterschrieben wurde
das [sic!] Erkenntnis diesmal vom Gerichtshofprasidenten selbst: ein
Zeichen, dass diese Vorgangsweise als Affront betrachtet wird."’®

Das BMVIT forderte in Folge eine UVP an, verzogerte die Aufhebung
der Baubescheide jedoch bis Februar 2009 und lie® umfassende
Baumallnahmen ,zur Sicherung der Baustelle® flr weitere acht Monate zu,
in denen die Briicke nahezu fertiggestellt wurde.

Die von Seiten der OBB 2006 eingereichte UVP wurde nur fir einen einglei-
sigen Streckenbetrieb eingereicht, obwohl die Projektierung als zweigleisi-
ge Hochleistungsstrecke schon lange feststand. Von Einwanden unbeein-
druckt erteilte das BMVIT die UVP-Genehmigung, diese wurde gerichtlich
beanstandet, der angerufene VwWGH erklarte sich flr nicht zustandig und ver-
wies die Parteien an den Umweltsenat weiter. Gegen die Zustandigkeit des
Umweltsenats beschwerte sich die OBB 2010 beim Verfassungsgerichtshof
(VfGH), dieser Beschwerde wurde stattgegeben, der VwWGH als zustandige
Instanz festgestellt. Gleichzeitig versuchte das BMVIT im Nationalrat mittels
einer Gesetzesanderung den Umweltsenat auszuhebeln und als zustan-
diges Gremium einen ,Infrastruktursenat® mit Sitz im BMVIT, besetzt von
BMVIT-Beamten zu installieren, ein Vorhaben das letztlich scheiterte.

Der Weg durch den Instanzendschungel der ésterreichischen Gerichtsbar-
keit konnte an dieser Stelle noch seitenweise fortgefiihrt werden, soll aber,
um nicht auszuufern, weiters stark verklrzt dargestellt werden.

Bis 2015 projektierte die OBB noch eine sogenannten ,Bestandslarm-
sanierung®, zersplitterte das Projekt weiter und erklarte, bis 2040 keinen
zweigleisigen Ausbau der Tauernbahn im Gasteinertal durchzuflhren.
Bis 2015 wurden neue, jedoch flr den aufgeschobenen zweigleisigen
Hochleistungsbetrieb ungentgende Larmschutzmalinahmen durchgefihrt.
Fur die Errichtung dieser Larmschutzwande setzte die OBB zudem die
Zuruckziehung aller Einspriche vorraus.

115  Vgl. Pointinger, Markus: Facktencheck: Angerschluchtbriicke — Eine Chronologie
des Verfahrens. Chronologie der Tauernbahn, erstellt durch die Landesumweltanwaltschaft
Salzburg, Bearbeitungsstand 04-2016, http://www.lua-sbg.at/news_year.html?year=2016,
abgerufen am 20. Mai 2018.

116 Ebd.
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2015 stellte das BMVIT eine neuerliche UVP-Bewilligung aus, diese
wurde nicht mehr angefochten. Obwohl bereits 2009 fertig gestellt, ging
die neue Angerschluchtbricke letztlich erst 2016 in Betrieb, medial wurde
fur die Verzégerungen und die damit verbundenen Kosten alleine die LUA
verantwortlich gemacht.""”

Zusatzlich soll angemerkt werden, dass der Oberste Gerichtshof 2012
aufgrund eines Antrags der OBB den Denkmalschutz der alten Angertal-
briicke aufgehoben hat, dieser jedoch 2017 wieder erneuert wurde.

Derzeit werden Nachnutzungskonzepte flr die historische Angertalbriicke
erarbeitet, angedacht ist eine touristische Nutzung.

3.4.3. Steyregger Briicke

Die 1873 erbaute Eisenbahnbricke uber die Donau zwischen Linz und
Steyregg gehdrt zur bereits erwahnten Summerauer Bahn. Das Bauwerk
besteht aus drei Uberlandbriicken und vier Stromtragwerken, alle Felder
wurden als Bogenfachwerkstrager ausgefuhrt. Die Strompfeiler bestehen
aus Quadermauerwerk.®

Als ausfuhrende Firmen fur die Donaubrticken Steyregg sowie Mauthausen
werden im Vertrag vom 10. Dezember 1869 die ,Witkowitzer Gewerkschaft
im Vereine mit der Unternehmung Gebruder Klein, Schmoll und Gaertner®
genannt. Das 24,4 Kilometer lange Teilstlick Linz—Gaisbach bei Wartberg
wurde inklusive der Steyregger Eisenbahnbricke am 20. Dezember 1873
eroffnet."®

1924 bis 1925 wurde die Briucke erneuert und eine weitere Veranderung
erfuhr sie Mitte der 1970er Jahre, als sie im Zuge eines Kraftwerkbaus um
2,5 Meter angehoben wurde.'?

117  Vgl.ebd. sowie Pointinger, Markus: Ein Kommentar zur Er6ffnung der Angertalbriicke
im Gasteinertal. Veroffentlicht auf der Homepage der Landes-Umwelt-Anwaltschaft
Salzburg, am 26.04.2016, http://www.lua-sbg.at/news_year.html?year=2016, abgerufen
am 20. Mai 2018.

118 Vgl. Berger, Friedrich: Linz—Prag — ein Schienenweg im Spiegel der Zeit. In:
Oberosterreichische Heimatblatter, 44. Jahrgang, Heft 3, 1990, S. 215.

119 Vgl. Konta, Ignaz: Geschichte der Eisenbahnen Oesterreichs. Vom Jahre 1867
bis zur Gegenwart. In: Prochaska, Karl: Geschichte der Eisenbahnen der dsterreichisch-
ungarischen Monarchie, 1. Band, Il. Teil. Wien, Teschen; Leipzig, k. k. Hofbuchdruckerei,
1898, S. 72.

120  Vgl. Héhmann, Rolf: Die Erhaltung der Linzer Eisenbahnbriicke — ein denkmalpfle-
gerisches, technisches oder politisches Problem? In: In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer
Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 116.
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Abb. 31: Steyregger Briicke, Mai 2018

FUr die Summerauer Bahn bestehen seit dem Fall des Eisernen Vorhangs
1989 Plane fur einen zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecke, die jedoch
bislang noch nicht verwirklicht wurden. Im April 2017 startete die OBB ein
umfangreiches Bauprogramm an der Summerauer Bahn, im Zuge des-
sen unter anderem die Gleise der Eisenbahnbricke Steyregg getauscht
wurden.’?' Sollten die durchgehend zweigleisigen Ausbauplane der
Summerauer Bahn ausgefuhrt werden, ist das Schicksal der eingleisigen
Bricke noch offen.

121 Vgl. Wiesinger, Regina: Summerauerbahn wird saniert. In: Tips Freistadt, 11. April
2017 sowie Amtsblatt der Stadtgemeinde Steyregg, Folge 02/Mai 2017.
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Abb. 32: Pfeilerbau der Eisenbahnbriicke iber die Donau bei Steyregg, Oktober 1870
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4. Konstrukteure der Linzer Eisenbahnbriicke

4.1. Entwicklung von Eisen- und Stahlkonstruktionen im Bauwesen zur
Zeit der Osterreichisch-ungarischen Monarchie

Bis 1858 war Wien von Stadtmauern umgeben, deren Abriss von Wiener
Architekten und Ingenieuren bereits seit den 1830er Jahren angedacht und
herbeigesehnt worden war. Die Freigabe daflrr erteilte Kaiser Joseph I.
1857. Der frei gewordene Raum ermaoglichte eine Stadterweiterung, welche
endlich auch die Wiener Vorstadte mit einbinden konnte, in denen bis auf
den Adel die Mehrheit der Wiener Bevolkerung lebte.

Bei den neu errichteten Prunkbauten der Ringstra3enpalais wurden neben
Kunstschlosserarbeiten auch vermehrt Eisenkonstruktionen verwendet,
beispielwiese fur Dachstihle oder Kuppelbauten. Mit der Errichtung der
Wiener Ringstralle setzte eine etwa 40 Jahre andauernde rege Bautatigkeit
unter Leitung namhafter Architekten ein, die die traditionellen Wiener
Handwerksbetriebe anihre leistungsmaRigen Grenzenbrachte. Expansionen
und Firmenzusammenlegungen waren die Folge. Bei den eisenverarbeiten-
den Betrieben kam es zu einer Entwicklung vom Schlossermeisterbetrieb
hin zur groRen Konstruktionswerkstatt. Bis zum Ersten Weltkrieg entstand
unter den Eisenkonstruktionsfirmen ein enormer Konkurrenzkampf, hier vor-
wiegend mit den Bergbau- und Huttenwerken in Bohmen und Mahren, die
ihr Betatigungsfeld ebenfalls um Konstruktionswerkstatten erweitert hatten.
Die dsterreichischen Betriebe kauften zu dieser Zeit meist Roheisen und
Walzprofile zu, da sie oftmals noch keine eigenen Huttenwerke in Betrieb
hatten.’

4.2. Ignaz Gridl — Wiens erster Bruckenbauer

In diesem Kontext ist der Aufstieg des jungen Schlossermeisters Ignaz
Gridl zu sehen, dessen kleiner, vom Vater libernommener Betrieb sich
rasch zu einer der fliihrenden Konstruktionswerkstétten der ésterrei-
chisch-ungarischen Monarchie entwickelt.?

Ignaz Gridl ging nach Abschluss seiner Lehre und Meisterprufung
im vaterlichen Betrieb ins Ausland, um dort seine Kenntnisse zu
erweitern. In der GieRerei von Emile Martin in Paris wurde seine Begabung
als Konstrukteur erkannt und geférdert, der noch junge Ignaz Gridl stieg
in Folge bis zum Werkstattenleiter auf. Frankreich war zur damaligen
Zeit im Bereich der Eisen- und Stahlprodukton fiihrend, Emile Martin und

1 Vgl. Fogarassy: Gridl Eisenkonstruktionen, S. 23.
2  Ebd.
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sein Sohn Pierre-Emile werden spéter als Erfinder des Siemens-Martin-
Verfahrens zur Stahlerzeugung in die Fachwelt eingehen. In ihrer Werkstatte
erweiterte Ignaz Gridl seine Fachkenntnis hinsichtlich Huttenwesen,
Ausflihrung und Planung von (guss-)eisernen Hangebricken, Bogenbricken
sowie Konstruktionen fiir eiserne Dachstiihle.®

1847 kehrte Ignaz Gridl nach Wien in die Werkstatt seines Vaters zurlck.
Seine ersten Uberlieferten Arbeiten im Raum Wien waren eiserne Dachstlhle
sowie zwei eiserne Brlicken Uber den Wienfluss nach Planen des schot-
tischen Ingenieurs Adam Clark. Die Gridls expandierten in Folge und
schafften eine neue Werkstatte flr technische Planung, statische
Berechnung und Durchfihrung von Hochbaukonstruktionen in Eisen- und
Stahlbauweise und waren damit dsterreichweit Vorreiter der Schlosserzunft.
1857 leitete Ignaz Gridl die Aufstellung der Karolinenbricke im Stadtpark,
~er war damit der erste im Briickenbau tétige Unternehmer in Wien.*

Eine neue, groliere Werkstatte mit Dampfmaschine wurde 1870 erbaut. Die
.1g9. Gridl k. k. Hof-Eisen-Construktions-Werkstatte, Schlosserei und
Briickenbau-Anstalt® war somit in der Lage, komplizierte Groflauftrage
abzuwickeln. Im Juli 1906, nunmehr in dritter Generation, wurde die Firma
Ig. Gridl als offene Handelsgesellschaft im Handelsregister eingetragen.
Fehlende Auftrage flhrten am 15.Februar 1934 schlieRlich zur Ubernahme
durch die Waagner-Bir6 Aktiengesellschaft und im Jahr 1935 wurde die
Firma Ig. Gridl endglltig aus dem Handelsregister geldéscht.®

4.2.1. Vergabeverfahren von staatlichen GroR3projekten

Staatliche Bauvorhaben, beispielsweise flr Eisenbahn- und Stralen-
bricken, wurden auch zur Zeit der Osterreichisch-ungarischen Monarchie
ausgeschrieben. Meistens wurde von den teilnehmenden Firmen zusatz-
lich zur Angebotsabgabe die fertige Ausarbeitung des konkreten Projekts
verlangt. War eine Firma interessiert, musste meist bei Angebotsabgabe die
detaillierte Ausarbeitung des konkreten Projekts, angelehnt an die Entwirfe
der fUr die Eisenbahngesellschaften tatigen Architekten und Ingenieure,
unentgeltlich enthalten sein.

Ein damals Ubliches Vergabeverfahren soll hier anhand des Baus der
Bahnsteighalle flr den Bahnhof in Salzburg dargestellt werden.

Nach den Ublichen Planungsabeiten durch die Eisenbahngesellschaften
wird die Erstellung der Ausschreibungsunterlagen einer externen Firma
anvertraut, in diesem Fall der Firma Ig. Gridl.

3 Vgl ebd., S.23-36.
4 Vgl ebd., S.70.
5 Vgl ebd., S. 26.
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Wir diirfen davon ausgehen, dass die Kompetenz und Leistungs-
fahigkeit der Firma lg. Gridl damals allgemein anerkannt sind, da
gerade sie zur Erstellung von Ausschreibungsunterlagen fiir die
Bahnsteighalle eingeladen wird.®

Gridls Ingenieure erstellten daraufhin ein Angebot Uber Lieferung und
Montage der Bahnsteighalle und wurden anschlief3end mit der kostenlosen
Verfassung des Detailprojektes betraut. Ausdrickliche Hinweise auf keine
daraus ableitbaren weiteren Anspriiche an die k. k. Staatseisenbahn-
verwaltung sowie die Durchfuhrung einer o6ffentlichen Ausschreibung
fur die Lieferung der Konstruktion finden sich mehrfach in den
Verhandlungsprotokollen. In Folge liefert die Firma Gridl ein Detailprojekt
inklusive statischer Berechnung, Gewichtsberechnungen sowie fertige
Ausflhrungsplane in dreifacher Ausfertigung, dieses Detailprojekt wurde
fur die offentliche Ausschreibung herangezogen, bei der die Firma Gridl
den Zuschlag nicht erhielt. Eine von der Staatsbahndirektion angeregte
Zusammenarbeit des Billigstbieters mit der Firma Gridl kam nicht zustan-
de, nach zweijahriger Projektbeteiligung ohne Erhalt des Auftrags wird der
Firma Gridl ein Honorar fir die Erstellung des Projektes ausbezahlt.”

Obwohl im Fall der Salzburger Bahnhofshalle der Billigstbieter den Zuschlag
bekam, galt dies keineswegs flur alle Bauvorhaben zur Zeit der Monarchie.
Oftmals schien die Vergabe eher vom tatigen Architekten als vom ange-
botenen Preis abhangig zu sein.

Wie bereits am Beispiel der Eisenbahnbriicke gezeigt, wurden teilweise auch
mehrere Bauunternehmungen gleichzeitig an einem Bauwerk beschaftigt
und die Baulose oder Bauteile zwischen diesen Firmen getrennt vergeben.?
Nicht nur im Fall des Salzburger Bahnhofs, auch im Fall der Linzer
Eisenbahnbricke dirfte die Firma Ignaz Gridl an der Erstellung der
Ausschreibungsunterlagen  mitgewirkt, anschlieBend jedoch trotz
Offertabgabe den Zuschlag nicht erhalten haben.®

4.3. Maschinenfabriken und Constructions-Werkstatten
der Osterreichisch-Alpine Montangesellschaft

Die Osterreichisch-Alpine Montangesellschaft wurde 1881 durch eine
Fusion von Huttenbetrieben aus der Steiermark und Karnten gegrin-

6  Vgl. Fogarassy: Gridl Eisenkonstruktionen, S. 28.
7 Vgl ebd., S.27-28.
8 Vgl ebd., S. 30.

9 Vgl. Schreiben vom 25. Oktober 1898 des Staatsbahndirektors betreffend
Angebotspriifung fiir die Briickenfelder der Linzer Eisenbahnbriicke. Osterreichisches
Staatsarchiv, Archiv der Republik, Verkehr, PZ 12089-21_ 28.02.1898, No. 70291.
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det. Seit den 1890er Jahren baute die Alpine Montangesellschaft das
Puddel- und Walzwerk in Donawitz zu ihrem zentralen Huttenwerk
aus. Seit 1878 befand sich hier ein erstes Siemens-Martin-Stahlwerk.
Das Siemens-Martin-Stahlwerk Il wurde 1890 errichtet, das Siemens-
Martin-Stahlwerk 11l 1899. Aus den beiden letzteren stammt auch das
Flusseisen flir den Bau der Linzer Eisenbahnbricke. Um 1900 war
Donawitz die grofdte einheitliche Stahlwerksanlage in Kontinentaleuropa,
insgesamt standen 14 Siemens-Martin-Ofen und zwei Kokshochéfen
fur die Roheisenherstellung zur Verfugung. Ein Tragerwalzwerk war
ebenso Bestandteil der Anlage und fiir die Anfertigung von genieteten
Fachwerken konnte die Osterreichisch-Alpine Montangesellschaft seit
1882 auf die Grazer Brickenbauanstalt und Kesselschmiede zurtickgrei-
fen, die sie 1881 durch eine Eingliederung der Firma Kordsi erworben
hatte. 1900 wurde die Grazer Briickenbauanstalt von der Actiengesellschaft
R. PH. Waagner (ibernommen."™ Nach 1918 wechselte die Osterreichisch-
Alpine Montangesellschaft mehrmals den Besitzer. Nach dem Zweiten
Weltkrieg wurde die Montangesellschaft Teil der verstaatlichten Industrie,
und im Zuge einer im Janner 1973 durchgeflihrten Umstrukturierung der
Stahlwerke Osterreichs mit der VOEST Linz fusioniert."

4.4. Erste Bohmisch-Mahrische Maschinenfabrik

Der Ursprung der ,Ersten Béhmisch-Mahrischen Maschinenfabrik” geht auf
eine 1832 von den Gebrudern Thomas gegriindete Maschinenwerkstatte
in Prag zuruck. Diese wurde 1850 von ,Ruston & Evans® ubernommen. Ab
1863 beschaftigte sich die Prager Bruckenbau-Anstalt mit dem Bau von
Eiesenbricken. 1869 wurde das Unternehmen in eine Aktiengesellschaft
mit dem Namen Prager Maschinenbau Aktiengesellschaft umgewan-
delt. Die zugehorige ,Abtheilung flr Bruckenbau® hatte mit dem Bau der
Donaubrticken in Krems und Mautern sowie der Bricke Uber die Moldau
im Zuge der Errichtung der Prager Verbindungsbahn bereits einige
Referenzprojekte realisiert, ehe das Unternehmen den Zuschlag fur das
linksseitige Brickentragwerk erhielt.'?

4.5. Anton Bird

1854 grindete Anton Bird in Wien eine Bauschlosserei, die in Folge der

10 Vgl. Bouvier, Friedrich; Neuwirth, Holger: Ingenieurskunst und Eisenarchitektur,
Publikation auf der Homepage der TU Graz, http://bks.tugraz.at/neuweb/webego/eisen/
eisen2.html, abgerufen am 20. Mai 2018.

11 Vgl. Homepage der voestalpine, http://www.voestalpine.com/group/de/konzern/his-
torie/1963-1973.html, abgerufen am 20. Mai 2018.

12 Vgl. Lackner: Stahlbriicke in der Stahlstadt. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer
Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 50-51.
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regen Bautatigkeit im Zuge der Errichtung der Wiener Ringstral’e eine
bedeutende Zahl an Projekten umsetzen konnte. Ab Anfang der 1870er
Jahre war der Betrieb bereis eine der meistbeschaftigten Schlossereien der
Monarchie. Im Gegenzug zur Firma Gridl, die die Kunstschlosserei weitest-
gehend ablegte, setzte Anton Bird auch auf dieses Betatigungsfeld, wovon
eine Fusion im Jahr 1890 mit der Kunstschlosserei Albert Milde & Co. zeugt.
Der in Folge von den Séhnen Josef und Ludwig Bird weitergefuhrte Betrieb
schloss sich 1904 mit der Firma R. Ph. Waagner zur Aktiengesellschaft R.
Ph. Waagner-L. & J. Bir6 & A. Kurz zusammen und wurde wahrend der
1930er Jahre einer der Hauptlieferanten flr Brickenbauten und Eisen-
konstruktionen im Hochbau fiir die Gemeinde Wien.™ In diese Zeit fielen bei-
spielsweise die Errichtung der Schwedenbrlicke, der Floridsdorfer Briicke,
der Friedensbricke und der Augartenbricke. Auch die Verwendung des bis
heute glltigen Firmennames Waagner-Biro AG geht auf diese Zeit zurtick.™
Wie bereits erwahnt Gbernahm die Firma Waagner-Biro Aktiengesellschaft
1934 die Firma Ignaz Gridl."®

4.6. Bauunternehmung Ernst Gaertner

Der in Bonn am Rhein geborene Ernst Gaertner begann seine Laufbahn als
Bautechniker am eidgendssischen Polytechnikum in Zurich, dem heutigen
ETH. Bei seinen ersten beruflichen Stationen in Turin, Zurich und im Kanton
Blnden kam er bereits mit dem Bahn- und Stral3enbau in Bertihrung. 1865
ging Gaertner auf Studienreisen nach England, Schottland und Frankreich.
1867 lernte er in Paris in der Bricken- und Hafenbau-Unternehmung
A. Castor den Umgang mit pneumatischen Grindungsverfahren.

1869 ging Gaertner nach Wien, da er im damaligen wirtschaftlichen
Aufschwung die Aussicht auf die Projektierung von grof3en Bahnprojekten
sah,”™ und grindete mit Teilhabern die Unternehmung Gebrider Klein,
Schmoll und Gaertner, bei der die Ingenieure Adolph Schmoll und
Ernst Gaertner das Fachwissen, die Gebruder Klein das noétige Kapital
beisteuerten. Diese Konstellation bestand bis ins Jahr 1887, in welchem
sich die Kleins aus der Bauunternehmung zurtickzogen."’

Ernst Gaertnerfuhrte die Firma daraufhinin Eigenregie als Bauunternehmung

13  Vgl. Fogarassy: Gridl Eisenkonstruktionen, S. 30.

14  Vgl. Homepage der Waagner-Biro AG, Geschichte & Meilensteine, http://www.waag-
ner-biro.com/de/unternehmen/geschichte-meilensteine#1854, abgerufen am 22. Mai 2018.
15  Vgl. Fogarassy: Gridl Eisenkonstruktionen, S. 26.

16 Vgl. Schweizerische Bauzeitung, Band 33/34, Heft 11. Zirich, Verlag von A. Waldner,
1899, S. 100.

17 Vgl. Popelka, Petr: Business Strategies and Adaptation Mechanisms in Family
Businesses during the Era of the Industrial Revolution — The Example of the Klein Family
from Moravia. In: Hungarian Historical Review 4, no. 4, 2015, S. 823, www.jstor.org/stab-
1e/24575837, abgerufen am 23. Mai 2018.
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E. Gaertner, Uber seinen Partner Schmoll ist weiter nichts bekannt.
Hauptaufgabengebiet der Firma waren Griindungsbauten mittels Caissons,
eine Tatigkeit, die bis zu diesem Zeitpunkt ausschlieRlich von grof3en
franz6ésischen Bauunternehmungen ausgefihrt worden war. Die Firma Klein,
Schmoll und Gaertner entwickelte ein patentiertes Luftschleusensystem fir
die Fundierungsarbeiten mit pneumatischen Senkkasten, welches in der
Fachliteratur breiten Nachhall fand. Die Schweizerische Bauzeitung von
1899 nennt zudem eine beachtliche Anzahl an Briickenbauten, die unter der
Leitung oder Mitwirkung Gaertners und teilweise auch noch seiner Partner
entstand.

Aus der grossen [sic!] Zahl der von [...] Briickenbauten mit pneu-
matisch versenkten Pfeilern seien in Oesterreich hervorgehoben
die Donaubriicken bei Steyeregg, Mauthausen und Nussdorf, bei
Wien diejenigen der Nordbahn, Nordwestbahn und die Kronprinz
Rudolfbriicke, in Ungarn die |[..] Franz-Josefs-Briicke, in der
Schweiz der Unterbau der Koblenzer Aarebriicke und als sein
bedeutendstes Werk die Fundierungen der ruméanischen Donaubriicke
zwischen Fetesti und Cernavoda [...].78

Auch die sich 1899 noch im Bau befindliche Linzer Eisenbahnbricke wird
im Artikel bereits genannt.

Ernst Gaertner veroffentlichte noch weitere theoretische Abhandlungen
Uber Wasser- und Briickenbauten. Sein Fachwissen liel ihn ein angese-
henes Mitglied des Osterreichischen Ingenieur- und Architektenvereins
werden, ehe er 1899 nach kurzer Krankheit verstarb.'®

Zusammenfassend kann man festhalten, dass alle beim Bau der
Eisenbahnbriicke tatigen Firmen bereits ausgiebige Erfahrung im Bereich
der Briickenbautatigkeit gesammelt hatten. Uber die Firmen Gaertner
und Gridl ist noch festzuhalten, dass beide Firmeninhaber bereits in
ihrer Jugend bei Studienreisen fiir Osterreich absolut neuartige Bau- und
Verarbeitungsvorgangen kennengelernt hatten und mit diesem Fachwissen
ausgestattet zu Vorreitern ihrer jeweiligen Zunft in Osterreich wurden.

18  Schweizerische Bauzeitung, Band 33/34, Heft 11. Zurich, Verlag von A.
Waldner, 1899, S. 100.

19 Vgl. ebd.
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5. Linzer Stadtentwicklung und Verkehrsplanung

5.1. Linzer Stadtentwicklung:
vom Fischerdorf zum Mittelpunkt Oberdésterreichs

Die Bedeutung von Linz als Siedlung hat ihren Ursprung einerseits in der
Lage an der Donau und seiner Nahe zur Traunmundung, andererseits als
wichtiger Nord-Sud-Verkehrsweg Uber die Donau, als kiirzeste Verbindung
zwischen Adria und Ostsee. Besiedlungen im Raum Linz gelten bis in die
Jungsteinzeit als nachgewiesen. Reste einer keltischen Siedlung mit Befes-
tigungsanlage aus der Bronzezeit finden sich beispielsweise am Freinberg.
410 wird der Ort ,Lentia“ erstmals im rdmischen Staatshandbuch ,Notitia
Dignitatium” erwahnt.” Dieser Name mit keltischen Wurzeln bedeutet ,bieg-
sam“ oder ,gekrimmt“ und definiert die Siedlung als an der Donaubiegung
gelegen. Von den Romern wurde hier Mitte des ersten Jahrhunderts ein
Kastell errichtet, das in Folge weiter befestigt wurde. Spuren rémischer
Besiedelung finden sich im Bereich der Altstadt sowie am Rdmerberg an
der Stelle des heutigen Schlosses. Dieser heute als Schlossberg bezeich-
nete Ort bot mit seinen nach drei Seiten steil zur Donau hin abfallenden
Hangen eine ausgezeichnete Lage fir die Verteidigung des Donautals.?

Im Jahr 799 wurde Linz beziehungsweise das Schloss und die Martinskirche
in einer Urkunde erstmals erwahnt.? Als die Herzége von Bayern ihre Macht
Richtung Osten ausdehnten, stieg die Bedeutung des Ortes weiter. Als zen-
traler Ort des , Traungaues” verfiigte Linz wahrend der Karolingerzeit tiber
Markt- und Zollrechte.*

Um 1000 wurde die Stadt zum Full des Schlossbergs, in die Gegend des
heutigen ,Alten Markts“, erweitert. In einer Stadtchronik von 1660 von
Leopold Sint wird bereits ab 1098 eine Befestigung der Stadt Linz, also eine
Ringmauer mit drei Toren, mit dem Hofbergplatzl als erstem Mittelpunkt
der Stadt genannt. Um 1100 bot dieser befestigte Bereich Raum fir circa
40 Hauser mit etwa 400 bis 500 Bewohnern.®

1 Vgl. Knoglinger, Walter: 500 Jahre Linz — Landeshauptstadt. Linz, Trauner Verlag,
1989, S. 11.

2 Vgl. Redaktionskomitee des Linzer Planungsinstituts Altstadt: Jahresschrift Linzer
Planungsinstitut Altsdtadt 6, Linz, Verlag Linz, 1988, S. 48.

3 Vgl. Knoglinger: 500 Jahre Linz, S. 13.

4 Vgl. Archiv der Stadt Linz: Geschichte der Stadt Linz, https://www.linz.at/geschichte/
de/1135.asp, abgerufen am 18. Mai 2018.

5 Vgl Linzer Planungsinstitut Altstadt 6, S. 48.
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Abb. 34: Lage der ersten Ringmauer im Stadtzentrum des modernen Linz
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Im Jahr 1205 beziehungsweise 1206 gelangte die Siedlung in den Besitz
der Herzdge von Babenberg, welche eine schrittweise Stadterweiterung mit
der Errichtung des Hauptplatzes bis 1260 veranlassten.®

Wahrend sich bei anderen Stadten oftmals Stadternennungsurkunden
finden, fehlt diese im Fall der gewachsenen Stadt Linz ebenso wie eine
formelle Stadterhebung. Ab 1242 wurden in Urkunden jedoch bereits
die Bezeichnungen ,Blrger® und ,Stadt* verwendet, ebenso gibt es
Aufzeichnungen Uber das Vorhandensein eines Stadtsiegels sowie eines
Stadtrichters. Ab dieser Zeit sorgte der mangelnde Siedlungsraum inner-
halb der Stadtmauern flr eine Entwicklung der Vorstadte. Linz gewann auf-
grund seiner betrachtlichen Mauteinnahmen weiter an Bedeutung, ebenso
wurden in der Stadt haufig Firstenversammlungen abgehalten. Beispiels-
weise residierten Erzherzog Albrecht VI. von 1458 bis 1463 und Kaiser
Friedrich Ill. von 1489 bis 1493 in Linz. Letzterer veranlasste einen Ausbau
der Burg, im Zuge dessen das noch heute bestehende Friedrichstor ent-
stand. AulRerdem wurden in dieser Zeit die Privilegien der Sadt und ihrer
Burger vermehrt, etwa die Erlaubnis zur Errichtung einer Munzstatte erteilt,
und Linz fortan als Hauptstadt des Fiirstentums Osterreich ob der Enns
bezeichnet.’

5.2. Brlckenschlag nach Urfahr

FUr das nordlich der Donau gelegene Urfahr gelten ebenfalls kelti-
sche Befestigungsanlagen am Grundberg als gesichert. Viele Guts- und
Siedlungsnamen, die heute zum Gemeindegebiet Urfahr zahlen, werden
urkundlich bereits vor Urfahr erwahnt. Die relativ spate Erwahnung von
Urfahr 1360 in einem Testament durfte von der untergeordneten Bedeutung
der Urfahraner Siedlung in der damaligen Zeit zeugen.®

Der Name ,Urfahr bedeutet ,Ausfahrt‘ oder ,Uberfuhr‘ und bezieht sich
auf die damalige Bedeutung als Hauptlandestelle der Fahrboote Uber
die Donau im Bereich des heutigen ,Steinmetzplatzls® in Alt-Urfahr. Die
Lage am wichtigen Salzweg von Hallstadt nach Freistadt und weiter nach
Budweis lasst auf eine rege Fahrtatigkeit schlie3en. Da diese insbesondere
bei Hochwasser oftmals eingestellt werden musste, drangte die Stadt Linz
auf den Bau einer Brucke, dieses Ansinnen fuhrte jedoch zu Differenzen mit
Urfahr.®

6  Vgl. Knoglinger: 500 Jahre Linz, S. 14.
7 Vgl ebd., S.17.

8 Vgl Ziegler, Anton: Rickblick auf die Geschichte der Stadt Urfahr a. D. in Oberdster-
reich. Linz, Magistrat der Landeshauptstadt Linz, 1920, S. 10-28.

9 Vgl ebd., S. 10-28.
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Selbstversténdlich wehrten sich von allem Anfang an die Urfahrer
gegen den Briickenbau, der sie um ihre Haupteinnahme, um die
Uberfuhr bringen sollte.™

g,

Urfahr und Linz um 1649

Kaiser Maximilian |. erteilte schlieR®lich am 3. Marz 1497 der Stadt Linz
das Recht, eine feste Briicke liber die Donau zu errichten." In Folge wur-
de ein ,Zolleinnehmer bei der neuen Brucke zu Linz“ ernannt und ein
,Bruckenpfennig“ eingehoben.?

Die Errichtung am heutigen Standort der Nibelungenbricke war von den
Felswanden der ,Linzer Pforte bestimmt, die einen Standort flussaufwarts
in grofkerer Nahe zur Burg nicht zulieRen.

Die Donauquerung flihrte weiterhin zu Zwistigkeiten zwischen den bei-
den Stadten, bei einem Prozess 1506 in Wien erhob Urfahr Klage gegen
den Wegfall seiner Fahreinnahmen und forderte im Ausgleich neue
Handelsrechte. Da im kaiserliche Brlckenprivileg fur Linz jedoch keinerlei
derartige Ausgleichsmalinahmen vorgesehen worden waren und Urfahr seit

10 Ebd., S. 28.

11 Posch, Wilfried: Die Eisenbahnbriicke zwischen Freunden und Feinden — die Stell-
ungnahme des Denkmalbeirates. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer Eisenbahnbricke —
Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 73..

12 Vgl Ziegler: Geschichte der Stadt Urfahr, S. 28-35..
13 Vgl. Pfeil: Eisenbahnbricke, S. 49.
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Abb. 37: Linz von der oberen Donaustralle, um 1800

dem Bruckenbau einen wirtschaftlichen Aufschwung erfahren hatte, wurde
der Klage letztlich nicht stattgegeben.™

Nicht nur die neue Brucke, auch ein neuer Donauhafen, dessen Bau 1505
von Kaiser Maximilian |. auf Linzer Seite genehmigt wurde, beforderte den
Handel in der Stadt weiter.

1543 kam es in Linz zu einem Stadtbrand, dem zwei Drittel der Bebauung
innerhalb der Stadtmauern zum Opfer fielen. Die aufstrebende Stadt
erholte sich jedoch rasch davon und bereits 1588 wurde unter Kaiser Rudolf
Il. eine neuerliche Stadterweiterung geplant. Durch den Abbruch der alten
Ringmauer und eine Erweiterung des befestigten Bereichs Richtung Siden
und Osten hatte Platz fur 28 neue Gassen und sieben Platze entstehen
sollen. Diese Plane wurden jedoch wegen der aufziehenden Religionskriege
nicht verwirklicht.'s

5.3. Linz zur Zeit der Reformation und Gegenreformation

Ab 1517 sorgten Bevolkerungswachstum, die steigende Bedeutung der
Stadte, ein selbstbewusstes Bildungsburgertum, Privilegien von Klerus und
Adel sowie eine prakere Situation der Bauern flr soziale Unruhen in Europa.
Denmeisten Sprengstoffbargjedoch die Frage der Religionsfreiheit: ,Unfreie*
durften ihren Glauben nicht ausiben und waren ihrer, meist katholischen
Obrigkeit horig. Luthers Thesen, durch die Erfindung des Buchdrucks rasch
in Europa verbreitet, sowie andere refomistische Bestrebungen innerhalb
des katholischen Klerus wurden so zur Triebkraft eines Aufstands gegen
die weltliche und geistige Obrigkeit. Bauernaufstande in Stiddeutschland,
Schweiz, Ungarn, England und auch in Osterreich waren die Folge.
Reformation und Gegenreformation sorgten fur ein Aufeinanderfolgen von
Aufstanden der Unterprivilegierten, Reaktionen der Obrigkeit, gefolgt von
neuerlichen Aufstanden. Oberdsterreich blieb von diesen Spannungen nicht

14 Vgl Ziegler: Geschichte der Stadt Urfahr, S. 28-35.
15 Vgl Linzer Planungsinstitut Altstadt 6, S. 50.
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verschont, war im Gegenteil besonders davon betroffen:

[Oberésterreich] gilt in der historischen Literatur als jene Region, aus
der zwischen dem spéten Mittelalter und dem friihen 19. Jahrhundert
die gréBte Zahl derartiger Auseinandersetzungen bekannt ist. Man hat
fiir den Zeitraum 1356 bis 1849 mindestens 62 Auseinandersetzungen
zwischen den béuerlichen Untertanen und ihren Obrigkeiten gezéhit,
mit dem oberdésterreichischen Bauernkrieg von 1625/26 als Héhepunkt.
[...] Erst mit der Aufhebung der Grundunterténigkeit im Jahre 1848
ging diese Art gewallttétiger Auseinandersetzungen zu Ende."®

Wahrend des Bauernkriegs 1625/26 wurde die Stadt Linz von den Bauern
unter der Fihrung Stefan Fadingers erfolglos belagert, die Vorstadte auler-
halb der Stadtmauern wurden niedergebrannt. Mit dem Scheitern des
Aufstandes und der Hinrichtung der Aufstandler wurde der Protestantismus
in Oberdsterreich zurlickgedrangt. Im Zuge der Gegenreformation errich-
teten zahlreiche Orden ihre Kloster in Linz, das Stadtbild wurde barocki-
siert. 1644 bot der Bereich innerhalb der Linzer Stadtmauer Schutz far
185 Hausern mit geschatzt 3.000 Einwohnern, wahrend in der Vorstadt
118 Hauser existierten."’

5.4. Linz als Stadt der Manufakturen

Im Bereich der ,unteren Vorstadt, am Ludlarm der Donau, hatten sich mit

dem Wachsen der Stadt Zunfte angesiedelt, die berufsbedingt die Nahe zur

Donau bendtigten, etwa Gerber, Farber, Fischer, Flo3er oder ahnliche. Der

Name ,Ludl bezeichnet ein Ubelriechendes Gewasser, verursacht durch
die ansassigen Gerbereien.

Ein Hochwasser veranderte 1572 das
Aussehen des Donaulaufs. Die Insel
Worth wurde entzweigerissen, die
Strasserinsel und weitere zahlreiche
kleinere Inseln entstanden, der neu
it gebildete Seitenarm der Donau fuhrte
el zur Verlandung der Ludl.

Vorstadt

Stadtkern Mit der Errichtung der Wollzeugfabrik

Abb. 38: Donau bei Linz mit Ludlarm und Insel
Worth, bis 1572

16  Sandgruber, Roman: Das Land der Bauernkriege — Bauernkriege in Oberdsterreich,
Forum OO Geschichte — www.ooegeschichte.at | Virtuelles Museum Oberdsterreich, abge-
rufen am 10.Mai 2018, erschienen auch in den Oberdsterreichische Nachrichten, 17. Marz
2008.

17  Vgl. Linzer Planungsinstitut Altstadt 6, S. 50.
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1672 erfolgte die erste Ansiedelung
eines GrolRbetriebs gemal den
Doktrinen des Merkantilismus in Linz.
Ihre Lage am Seitenarm der Donau
fuhrte zu dessen Benennung als
,Fabriksarm®. o
Die Manufaktur beschéftigte in ihrer ; i
Blute bis zu 50.000 Menschen, wovon L

die meistenin Heimarbeitam Spinnrad
arbeiteten. Weitere Manufakturen
und Fabriken, in denen Produkte
aus dem Raum Oberosterreich wei-
terverarbeitet und veredelt wurden, Abb. 39: Donau bei Linz mit Fabriksarm und
siedelten sich ebenfalls auRerhalb Strasserinsel, 1572 bis 1892

der Stadtmauern an, in der ,unteren

Vorstadt”. Das darauffolgende erhdhte Verkehrsaufkommen, sowohl inner-
stadtisch als auch ins Umland, sorgte flir eine gesteigerte Bedeutung der
Linzer Briicke.®

D .._—::::
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Stadtkern

Am 15. August 1800 wutete neuerlich ein Stadtbrand, bei dem der Stdflugel
des Schlosses sowie viele Hauser im Altstadtviertel niederbrannten. Als
direkte Folge wurden bis 1803 die Reste der Stadtmauern und der vorgela-
gerte Graben abgebaut.’® Anstelle der alten Stadtbefestigung wurde 1830
bis 1833 die sogenannte Maximilianische Festungsanlage rund um Linz
errichtet. Mit einer Turmlinie von 32 Befestigungstirmen und einem Fort am
Postlingberg galten das Stadtgebiet sowie das Donautal als abgesichert.?
Auch die bereits erwahnte Errichtung der Pferdeeisenbahn, der Kaiserin-
Elisabeth-Westbahn und der Muhlkreisbahn sorgte in Verbindung mit dem
Einsetzen des Dampfschiffverkehrs flr ein reges Verkehrsaufkommen zwi-
schen Donau und Bahnhof, dem schlie3lich mit der Schmiedtorregulierung
ein Rechnung getragen wurde. Mit dem entstandenen Durchbruch am
Schmidtor wurde 1868 eine gerade Durchfahrt vom Hauptplatz zur
LandstralRle geschaffen. Diese Umgestaltungsmallnahme markierte das
Ende der 1861 begonnenen endgultigen Entfernung der letzen Reste der
Stadtbefestigung.

In der ,unteren Vorstadt* wurde der Hafnerplatz geschaffen und dort ein

18 Vgl. Knoglinger: 500 Jahre Linz, S. 20 sowie Haider, Edgard: Unvergessen: Die
Linzer Wollzeugfabrik — Friher Untere Donauldande 68 — Heute GruberstralRe 1 und 2.
In: Denkmali]l — Nachrichten der Initiative Denkmalschutz, Nr. 07/ Februar 2011, Verein
Initiative Denkmalschutz [Hrsg.], Wien, 2011, S. 6.

19 Vgl Linzer Planungsinstitut Altstadt 6, S. 50.

20 Vgl. Stadtamt Leonding [Hrsg.]: Leondinger Kulturwanderwege. Leonding, Stadtamt
Leonding, S. 3.
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Zollamtsgebaude errichtet, ebenso eine Verbindung der Altstadt zur ,obe-
ren Vorstadt®, deren Straliennetz seit etwa 1826 feststand, angestrebt. Ein
Regulierungsplan fir den Bereich Harrachstralle bis zur Museumsstralie
wurde erstellt.

Ab 1862 wurde das sogenannte Neustadtviertel mit dem Hessenplatz als
Zentrum, geschaffen. Aus 6konomischen Griinden wahlte man fir dieses
Gebiet ein striktes Quadratrasterschema.

Ebenfalls 1862 wurde mit dem Bau des ,Neuen Doms* begonnen, ein
Umstand, der zur Entwicklung des sogenannten Domviertels flhrte. Die
strikte Einhaltung eines Rasters war hier wegen der bereits bestehenden
Bauten nicht moglich.

Im Mai 1868 wurde die alte Holzbriicke von einem Dampfschiff gerammt
und beschadigt. In Folge schrieb die Linzer Obrigkeit einen Brickenneubau
aus. Die neue Donaubriicke wurde 1872 als Eisengittertragerbriicke fertig-
gestellt.?' Im Zuge dessen wurde auch die Nordseite des Hauptplatzes neu
gestaltet und das Niveau zur Briicke hin angehoben.??

Das neue Bruckenbauwerk von 1872

hatte ungeahnte Auswirkungen auf
%, den Donaustrom. Der Fabriksarm
& ‘ fihrte immer weniger Wasser,
begann in den 1880er Jahren zu
versanden und wurde schlie3lich
bei Donauregulierungsarbeiten von
1889 bis 1892 zugeschuttet, wobei
ein Teil des Fabriksarmes zur Anlage
des heutigen Winterhafens genutzt
wurde. Die Strasserinsel verschwand

Winterhafen —

T\ D so aus dem Stadtbild und auf dem neu
oS .
<> gewonnenen Areal wurde der bereits
Stadtkern erwdhnte Donauumschlagplatz mit
Abb. 40: Donau bei Linz nach der Regulierung, Lagerhausern errichtet, der ab 1894
1892

einen Schleppgleisanschluss an die
Westbahnstrecke hatte.??

Durch sein immer rascheres Wachstum hatte Linz in der zweiten Halfte
des 19. Jahrhunderts bereits die Grenzen der Nachbargemeinden Waldegg
und Lustenau erreicht, so wurde beispielsweise die Grundsteinlegung des

21 Vgl. Lackner: Stahlbricke in der Stahlstadt. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer
Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 41-42.

22 Vgl. Mayrhofer, Fritz; Schuster, Walter [Hrsg.]: Linz zwischen Revolution und
Weltkrieg, 1848-1918. Linz, Archiv der Stadt Linz, 2005, S. 32.

23 Vgl ebd, S. 114.
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Abb. 41: Arbeiten an Donauregulierung, Fabriksarm ist bereits zugeschuttet, 1893

Abb. 42: Donauumschlagplatz mit Lagerhaus und Schleppbahn, kurz nach 1900

[l
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Abb. 43: Linz, Eisengittertragerbricke, ca. 1934

Allgemeinen Krankenhauses 1863 bereits auf Lustenauer Gemeindegebiet
durchgefuhrt. Eine zwangsweise verflugte Eingemeindung dieser beiden
Gemeinden erfolgte 1873. Auch der Maximilianische Befestigungsring mit
seiner Turmlinie war ein Hemmnis fur die Stadtentwicklung: Obwohl die
Festungsanlage bereits seit 1858 aufgelassen worden war, bestand der
zugehorige Bauverbotsbereich noch bis 1883.%

Um die weitere Stadtentwicklung in geordnete Bahnen zu lenken, wurde
1888 ein Wettbewerb flr einen Generalregulierungsplan der Stadt Linz
ausgelobt, aus dem als Siegerprojekt jenes des Linzer Baudirektors Josef
Kempf hervorging. Als Kind seiner Zeit beinhaltete das Konzept von Kempf
alle Merkmale des damaligen Stadtebaus wie Ring- und Gurtelstralden nach
Wiener Vorbild sowie sternférmige Polygonplatze. Als einziges Uberbleibsel
im heutigen Linz findet sich davon der Bulgariplatz mit der angrenzenden
Gurtelstral’e. Ebenso war in diesem Generalregulierungsplan bereits eine
Briicke am spateren Standort der Eisenbahnbriicke angedacht.®

24 Vgl ebd., S. 32-33.
25 Vgl ebd.
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Abb. 44: Generalregulierungsplan Linz mit typischen stadtebaulichen Merkmalen seiner
Zeit wie Ring- und Grtelstraflen sowie Polygonplatzen, 1888
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Im Zuge der einsetzenden Industrialisierung in der zweiten Halfte des
19. Jahrhunderts kam es zu sozialen Veranderungen, mit den Industrie-
arbeitern entstand eine neue Bevolkerungsschicht. Die Ansiedelung von
zahlreichen Betrieben sorgte zudem flr ein reges Verkehrsaufkommen.
Diese Entwicklungen schlugen sich auch in markanten Veranderungen
des Stadtbilds nieder. Selbst nach der Schliefung der Wollzeugfabrik
1850 war Linz weiterhin ein bedeutender Industriestandort. Das Gebaude
der Wollzeugfabrik wurde zwar weiterhin als Kaserne und Tabakfabrik
verwendet, neue Fabriksgrindungen wurden nun aber in grolierer
Entfernung zum Stadtkern durchgefuhrt. Die Textilproduktion in Linz
wurde in den neuen Textilfabriken in Kleinminchen weitergefiihrt, die
ab 1840 zum Zentrum der Baumwollindustrie des Landes wurden.
Ebenfalls 1840 wurde die Linzer Schiffswerft gegrindet, eine
Eisenbahnwerkstatte und die Lokomotivfabrik Krauss & Comp. folgten
1861 beziehungsweise 1880. Neben den bereits genannten gab es auch
noch eine Reihe von kleineren metallverarbeitenden Betrieben, wie z.B. die
Nahmaschinen- und Fahrraderfabrik von Johann Jax oder die Maschinen-
fabrik Laska. Neben metallverarbeitenden Betrieben siedelten sich in
Linz bis zum Ende des 19. Jahrhunderts eine Reihe von GrofRbetrieben,
beispielsweise Nahrungs- und Genussmittelerzeuger, Brauereien und
Spirituosenhersteller, Zlindholz-, Lederfabriken und Ziegeleien, an.

Auch die Stadtgemeinde Urfahr war von den bereits beschriebenen
Veranderungen im 19. Jahrhundert betroffen. Die Bebauung zwischen
Donau und der ab 1860 sukzessive verbauten Rudolfstralle war ebenfalls
stark gewachsen, ein Stadtregulierungsplan von 1894 sollte auch hier die
Entwicklung in geordnete Bahnen lenken. Eine geschlossene Verbauung
fand sich bis etwa 1900 nur im Bereich der Donau bis zur Mihlkreisbahn.?”
Obwohl die Eisenbahnbriicke bereits 1900 fertiggestellt worden war, dau-
erte es noch geraume Zeit bis das dortige Stadtentwicklungsgebiet mit
Stralden erschlossen wurde. Grund dafiir waren unter anderem Streitigkeiten
zwischen der Stadtgemeinde Urfahr, der k. k. Staatsbahndirektion und
der Reichsstralienverwaltungsdirektion. Keine der Parteien sah sich flr
die Ausfihrung oder Instandhaltung der dort vorgesehenen Linken bezie-
hungsweise Rechten Briickenstral3e verantwortlich, der Konflikt konnte erst
nach etwa 20 Jahren aus der Welt geschafft werden.?

Im Gebiet rund um die Eisenbahnbriicke begann dennoch eine stadte-
bauliche Entwicklung, die mit dem Bau des ersten Gebaudes der Linken

26 Vgl ebd., S. 72-78.
27 Vgl ebd., S. 32-33.

28  Vgl.Briickenstrale Linz—Urfahr, Ubergabe an Stadtgemeinde 1917. Osterreichisches
Staatsarchiv, Archiv der Republik, Verkehr, PZ 19.345, 10. Mai 1917, Z. 47.356/1X/1917.
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Brickenstralle, dem Gasthaus Lindbauer, im Jahr 1904 -eingeleitet
wurde. Mit der Errichtung der Ferihumerstralle entstand eine Verbindung zur
Urfahrer Hauptstral3e und damit eine Verbindung der beiden Donaubrticken.
Die Befestigung der am Gleisstrang der Linzer Verbindungsbahn
liegenden ReindlstralRe folgte und es kam zu erneuten Querelen zwischen
den Verantwortlichen in Urfahr und jenen der Staatsbahndirektion.

Auf dem rechten Donauufer, der Linzer Seite, sollten wie im Stadtregu-
lierungsplan von 1888 vorgesehen, urspriinglich zwei Auffahrtsrampen von
der Oberen Donaulande aus entstehen. Verwirklicht wurde letztlich nur die
heute noch bestehende Rechte Briickenstralle.?

Der Ausbruch des Ersten Weltkrieges 1914 schlug sich auch im Stadtbild
nieder. Zu Beginn waren Kriegsbegeisterung und Mobilisierungswellen Teil
des Alltags. Gab es anfangs improvisierte Soldatenunterkiinfte, beispiels-
weise im Kolosseum und im Theater, entstanden auf dem Linzer Stadtgebiet
im Laufe des Krieges Reservespitaler und andere Versorgungsstellen fur
Verwundete sowie Kriegsgefangenlager, beispielsweise in Wegscheid.
Veranderungen gab es auch in Bezug auf die Stadtflache: 1915 wurde
St. Peter ins Linzer Stadtgebiet eingemeindet, 1919 folgten Urfahr und
Postlingberg sowie 1923 Kleinmiinchen.*

In der Zwischenkriegszeit entstand in Linz von 1929 bis 1935 mit der
Tabakfabrik der Architekten Behrens und Popp der erste Osterreichische
Stahlskelettbau, auch die Errichtung des Parkbades von 1929 bis 1930 pragt
das Stadtbild bis heute.?' Ebenso in diese Zeit fallen die Eingemeindung
von Heilham und Teilen des Hafenviertels.®? Fiir ganz Osterreich bedeut-
samer war jedoch der Beginn der Februarkdmpfe im Jahre 1934, die aus-
gehend vom Linzer Hotel Schiff den Beginn des Birgerkrieges in ganz
Osterreich markierten. Auch die Eisenbahnbriicke war Schauplatz von
Kampfhandlungen.??

Nach dem sogenannten ,Anschluss® und der Machtubernahme der Nazis
zog in Linz der stadtplanerische GrofRenwahn ein. Hitler selbst erklarte Linz
zur ,Flhrerstadt® und begann ein grol3es Stadtbauprojekt. Die Donauufer
sollten beidseitig mit reprasentativen Gebauden verbaut werden, eine

29  Vqgl. Stadler, Gerhard A.: Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler,
Schiller: Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 74, 75.

30  Vgl. Mayrhofer, Schuster: Linz zwischen Revolution und Weltkrieg, Abb. S. 13.

31 Vgl. Homepage der Stadt Linz, Stadtgeschichte, https://www.linz.at/geschichte/
de/1615.asp, abgerufen am 23. Mai 2018.

32  Vgl. Mayrhofer, Schuster: Linz zwischen Revolution und Weltkrieg, Abb. S. 13.

33 Vgl. Stadler: Von der Neuen Bricke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die
Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 77, 78.
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neue Bricke die Gittertragerbricke ersetzen, die Eisenbahnbricke durch
ein Granitviadukt ausgetauscht und Gruber- und Peuerbachstral’e mittels
einer Hangebrucke verbunden werden. Neben einem Wohnbauprogramm
waren auch Kulturbauten geplant, flr die wahrend des folgenden Zweiten
Weltkrieges Kunstschatze aus ganz Europa zusammengeraubt wurden.
Linz sollte ein ,deutsches Budapest® werden, mit einem modernen, hoch-
leistungsfahigen Verkehrsnetz,* erbaut von durch diese Arbeit ermordeten
Haftlingen mit Granitblécken und Ziegelsteinen aus dem Konzentrationslager
Mauthausen.3®

Es war geplant, die Eisenbahnanbindung neu zu gestalten sowie den
Personenbahnhof zu verlegen. Linz sollte zudem auch ein Knoten-
punkt der Reichsautobahn werden: Auller der Verbindung zur
Strecke Wien—Salzburg sollten im GroBraum Linz Abzweigungen zur
Phyrnautobahn, zur Innkreisautobahn und zur Prager Autobahn nach
Norden entstehen. Abgerundet wurden diese Pléne durch das Projekt
eines groBen Donauhafens, durch den Linz zu einem der gréf3ten
Wasserumschlagplatze Mitteleuropas werden sollte. [...] Der Ausbau
von Linz zu einem Verkehrsknotenpunkt ersten Ranges war vor allem
durch die geplante Ansiedelung von Grol3industriebetrieben in der
Stadt bedingt.%®

Schon 1938 kam es zu einer Ausdehnung der Stadtflache von
57,07 auf 94,51 Quadratkilometer, erzielt durch die Eingemeindungen
von Katzbach, Ufer, Ebelsberg, Wambach, Moénchgraben, Pichling und
Posch. 1939 folgte schlieRlich die Gemeinde Keferfeld.®” In einer zweiten
Industrialisierungswelle wurden 1938 unter anderem die GroRbetriebe
der ,Hermann-Goring-Werke“ (heute voestalpine AG) und der Linzer
Stickstoffwerke (heute Borealis Agrolinz Melamine GmbH) in St. Peter
errichtet.

Wahrend die Linzer Bevolkerung 1938 noch 116.619 Einwohner
zahlte®®, sollte diese, auch um die nétigen Arbeiter flr die kriegswichtigen
Rustungsbetriebe zu erhalten, mithilfe zweier ,Ansiedelungswellen auf

34  Vqgl. Stadler: Von der Neuen Briicke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die
Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 78-79.

35 Vgl. Dunst, Martin: ,Fuhrerstadt® Linz: Hirngespinst aus Gips. In: Oberdsterreichische
Nachrichten, 09. November 2013.

36 Mayrhofer, Fritz; Schuster, Walter [Hrsg.]: Linz zwischen Demokratie und Diktatur
1918-1945. Linz, Archiv der Stadt Linz, 2006, S. 80.

37  Vgl. Mayrhofer, Schuster: Linz zwischen Revolution und Weltkrieg, Abb. S. 13.

38 Vgl. Sieger, Max; Auer, Wolfgang; Noldi, Matthias: Statistisches Jahrbuch
der Landeshauptstadt Linz, Linz 1984/85, Amt fur Stadtforschung, Magistrat der
Landeshauptstadt Linz [Hrsg.], 1985, S. 2.
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zuerst 300.000 und schlief3lich 420.000 Einwohner angehoben werden.Als
einziges Bruckenbauprojekt der NS-Zeit in Linz wurde letztlich von 1938
bis 1940 die Nibelungenbriicke nach Planen von Karl Schaechterle und
Fritz Tamms erbaut. Trotz der vielen nicht verwirklichten Vorhaben bleibt die
nationalsozialistische Pragung der Stadt bis heute unibersehbar, ,Linz hat
sich wahrend der Nazi-Herrschaft stérker verdndert als jede andere Stadt
in Osterreich.“®
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Abb. 45: Ausschnitt Gipsmodell mit den geplanten Bauten am Linzer Donauufer, ca. 1934

Wahrend des Zweiten Weltkriegs war Linz aufgrund der ansassigen
Rustungsbetriebe vor allem gegen Kriegsende ein Ziel von hochster
Prioritat fur Luftangriffe der Alliierten. Obwohl auch die Verkehrsanlagen
gezielt bombardiert wurden, erlitten die Donaubriicken keinen Schaden.
Auch den Sprengbefehl der abziehenden Wehrmachtsverbande Uberstan-
den die beiden Linzer Donauquerungen. Aufgrund einer Verzdgerungstaktik
des diensthabenden Kreisgeschaftsfihrers blieben die Bricken letztlich
unversehrt, als einzige am Donaulauf von Budapest bis Regensburg.*°

39 Dunst: ,Fuhrerstadt” Linz. In: Oberosterreichische Nachrichten, 09. November 2013.

40  Vgl. Stadler: Von der Neuen Bricke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die
Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 79.
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Linz wurde schliel3lich am 5. Mai 1945 von amerikanischen Truppen befreit.
Mit dem ab Ende Juli durchgesetzten Zonentausch der US-Armee mit
der Roten Armee wurden die Donaubrucken zur Zonengrenze. Nordlich
der Donau hielten Einheiten der Sowjetarmee, sldlich davon jene der
amerikanischen Truppen. Eine Querung der Bricken war nur mehr mit
Sondergenehmigung und Ausweispapieren moglich, das Rudern und das
Paddeln auf der Donau wurde untersagt, um unkontrollierte Zonenwechsel
der Bevolkerung zu verhindern. Die Kontrollen bei Zonenubertritt wurden
auf amerikanischer Seite bis 27. Marz 1947, auf sowjetischer Seite bis 8.
Juni 1953 aufrechterhalten. Trotz der peniblen Kontrollen pendelten wah-
rend der Besatzungszeit taglich 12.000 bis 14.000 Menschen uber die
Nibelungenbriicke.*'

In der Nachkriegszeit naherte sich die Bevdlkerungszahl von Linz einer
Einwohnerzahl von rund 200.000 an, in den 1960er Jahren endete der
grof3e Zuzug nach Linz jedoch vorlaufig.+?

Stadtebaulich setzte neben einer innerstadtischen Verdichtung auch
die ErschlieBung neuer Baulandflachen ein. In Auwiesen, Pichling und
im Univiertel entstand neuer Wohnraum. Zu weiteren Veranderungen im
Stadtbild trugen 2005 die Verlegung des Unfallkrankenhauses von der
Blumau in die Garnisonstrale und die Errichtung des Hochwasserdamms
2005 bis 2007 in Alt-Urfahr bei.

Als Linz im Jahr 2009 Kulturhauptstadt Europas wurde, kam es im Vorfeld zu
einer regen Bautatigkeit fir den Kulturbereich. Das Lentos Kunstmuseum,
das Ars Electronica Center, das Linzer Salzamt sowie der neu errichtete
Sudfligel des Schlosses wurden bis 2009 eréffnet, auch die Tabakfabrik
ging in Stadtbesitz Gber. Das Linzer Musiktheater ertffnete 2013 und setzte
den vorlaufigen Schlusspunkt einer Kulturoffensive fur Linz.

Mit neuen Wohnbauprojekten wurde in den letzen Jahren versucht, der
zuletzt wieder steigenden Linzer Bevdlkerungszahl gerecht zu werden.
Hatten 2011 von 190.000 Menschen ihren festen Wohnsitz in Linz, so stieg
diese Zahl bis 2018 auf knapp 206.000 an. Grol3projekte wie die sogenann-
te ,Grine Mitte Linz“ auf dem Areal des ehemaligen Frachtenbahnhofs
mit rund 800 Wohneinheiten oder das bereits teilweise fertiggestellte
Wohnprojekt ,Coulin Corner” in der Weingartshofstralle sollen im Verbund
mit kleineren Projekten Uber die nachsten Jahre 4.400 neue Wohnungen
im Linzer Stadtraum bereitstellen. Diese werden einerseits durch massive

41 Vgl. ebd. S. 80.

42  Vgl. Sieger, Auer, Noldi: Statistisches Jahrbuch Linz 1984/85, S. 20 bzw. Statistik
Austria: Bevdlkerungsentwicklung Linz 1869-2017, Volkszahlungsergebnisse, RZ2011,
Statistik der Standesfalle, Datenbank POPREG.
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innerstadtische Verdichtung, andererseits durch Bebauung von brachlie-
genden Flachen und Stadterweiterungszonen in Pichling und Urfahr erzielt
werden.

Zusatzlich zum Wohnbau wird aktuell auch in den Linzer Bildungsbereich
investiert. Neben der Errichtung einer Medizinischen Fakultat fir die
Johannes Kepler Universitat in der KrankenhausstralRe findet aktuell auch
eine Sanierung der Brickenkopfgebaude am Hauptplatz fir die Universitat
fur kinstlerische und industrielle Gestaltung statt. Auch auf dem Areal der
Linzer Tabakfabrik sollen bis 2023 Bildungseinrichtungen, Blros, ein Hotel
und Wohnungen errichtet werden.*

Betrachtet man die rege Bautatigkeitin Linz in den letzten Jahren und beruck-
sichtigt die geplanten Projekte, muss davon ausgegangen werden, dass
sich das Linzer Stadtbild in den nachsten Jahren erneut dauerhaft wandeln
wird. Wahrend der Linzer Gestaltungsbeirat kleinere Projekte schon ein-
mal mit dem Hinweis einer unzumutbaren Veranderung der Stadtlandschaft
abgelehnt hat und neu Uberarbeiten lasst, scheinen diese Bedenken bei
Projekten von GroRRinvestoren weniger Gewicht zu haben.

Die innerstadtische Verdichtung, bei der Linz auch massiv auf die
Errrichtung von Hochhausbauten setzt, findet nicht nur Zuspruch. Derzeit
finden unter Architekten, Stadtplanern, Politikern und betroffenen Birgern
lebhafte Diskussionen statt. Kernpunkt der Kritik ist einmal mehr die fehlen-
de Einbeziehung der unmittelbar Betroffenen.*

5.5. Linzer Verkehrsentwicklung

In der Nachkriegszeit stieg die Bevolkerungszahl der umliegenden
Regionen rasant an, wahrend jene von Linz ein vergleichsweise gerin-
ges Wachstum entwickelte. Linz war, auch durch die Ansiedelung der
GroRbetriebe wahrend der NS-Zeit, endgultig zum heute bekannten
Pendlerziel geworden. Diese Entwicklung hat sich nicht verandert, eher
verstarkt. Stadtplanerische Probleme kdnnen kinftig nicht mehr innerhalb
der Stadt- oder Gemeindegrenzen geldst werden, da Linz, Wels und Steyr
zunehmend zu einer Regionalstadt zusammenwachsen.

1935 konnte von einer Pendlerproblematik mit Kraftfahrzeugen noch keine

43 Vgl. Chociwski, Sandra: Neubau der Tabakfabrik: 81 Meter hoher Turm als zen-
traler Punkt. In: Oberdsterreichische Nachrichten, 25. Janner 2018, http://www.nach-
richten.at/oberoesterreich/Neubau-der-Tabakfabrik-81-Meter-hoher-Turm-als-zentraler-
Punkt;art4,2797559, abgerufen am 24. Mai 2018.

44 Vgl. Chociwski, Sandra: Ex-Planungsdirektor kritisiert Linzer Hochhauspolitik: ,Ein
Konzept fehlt.” In: Oberdsterreichische Nachrichten, 20. April 2018, http://www.nachrichten.
at/oberoesterreich/linz/Ex-Planungsdirektor-kritisiert-Linzer-Hochhauspolitik-Ein-Konzept-
fehlt;art66,2874710, abgerufen am 24. Mai 2018.

90



Rede sein, gemeldet waren 1.891 Kraftfahrzeuge.*® 1955 kam es allerdings
bereits zu einem erhéhten Verkehrsaufkommen auf den Donaubricken infol-
ge der Beendigung der Kontrollen an den Zonengrenzen, resultierend aus der
Unterzeichnung des Staatsvertrags. Um den Wiederaufbau im Muhlviertel
voranzutreiben, sollten leistungsfahige Verkehrsverbindungen nach Linz
geschaffen werden. Im Zuge dessen wurde bei der Eisenbahnbriicke
eine Fahrbahnerneuerung, mit dem Einbau einer orthotropen Platte mit
Schwarzdeckung durchgefiihrt. Diese Malinahme sollte vor allem den
24.951 Tages- und Wochenpendlern zugutekommen. In Folge des erhoh-
ten Verkehrsaufkommens auf der Bricke wurde auch ein Winterdienst
unabdingbar.46

Um die =zukilnftigen Entwicklungen zu regulieren, wurde 1957
ein  Generalverkehrsplan erstellt. Dieser wurde vom Frankfurter
Verkehrsplaner Leibbrand bis 1972 zum Gesamtverkehrsplan Linz ent-
wickelt. Die vorgesehene Autobahn-Nordspange zur Entlastung von
Alt-Urfahr wurde jedoch nicht realisiert.*”

Die Eisenbahnbricke entwickelte sich mehr und mehr zu einer Engstelle
des innerstadtischen Verkehrs. Laut Angaben der VOEST und der Stick-
stoffwerke passierten 1967 taglich 3.000 bis 4.000 Mduhlviertler Pendler
die Eisenbahnbriicke.® Mit der Erbauung der Voestbriicke 1969 bis 1972
wurde die Situation vorerst entscharft.

Fir eine Verscharfung der Pendlerproblematik am Urfahrer Donauufer
sorgte die Errichtung der Gartenstadt I, Il und Ill in Puchenau von 1963
bis 2000. Eine von Linzer Architekten vorgeschlagene Aufsplittung des
Verkehrsaufkommens auf Nibelungen-, Eisenbahn- und Voestbriicke, etwa
durch Weiterfiihrung der Rudolfstral3e Gber die Ferihumerstralle, wurde von
den verantwortlichen Verkehrsplanern nicht thematisiert.

Ab dem Jahr 2002 wurde abermals durch gréRere Baumalinahmen
in die Linzer Verkehrssituation eingegriffen. Die im selben Jahr abge-
schlossene Umgestaltung des Hauptbahnhofs Linz und die Erdffnung
der StralRenbahnlinie Nummer 2 von der Universitat bis Ebelsberg und
weiter zur Hillerstral’e setzten den Startschuss fir eine Reihe von baulichen
Impulsen zur Starkung des offentlichen Verkehrs. 2004 wurde die unter-
irdische Stralkenbahntrasse zum Linzer Hauptbahnhof eréffnet. Ebenfalls

45 Stadler, Gerhard: Von der Neuen Briicke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 77.

46 Stadler, Gerhard: Von der Neuen Briicke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brilicke zur Alten Dame, S. 83.

47  ASFINAG [Hrsg.]: Das Autobahnnetz in Osterreich — 30 Jahre Asfinag, https://www.
asfinag.at/media/1510/de_buch-30-jahre-asfinag.pdf, abgerufen am 24. Mai 2018, S. 51.

48 Stadler, Gerhard: Von der Neuen Briicke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brilicke zur Alten Dame, S. 83.
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einen Direktanschluss an den Bahnhof erhielt die Linzer Lokalbahn ab
2005, die frei gewordenen Stadtflachen wurden verbaut. 2005 wurde die
Solar City fertiggestellt und erhielt eine Anbindung ans Strallenbahnnetz.
Den Schlusspunkt der Baumalinahmen setzte die Weiterflhrung der
Pd&stlingbergbahn bis zum Linzer Hauptplatz 2009.4°

Ab 2011 betrieb die Stadtregierung eine gemachliche Konzeptausarbeitung
fir eine zweite StralRenbahnschienenachse in der Gruberstralle. Eine
Diskussion uber die Fuhrung derselben Uber die Linzer Eisenbahnbricke
wurde mit dem Abbruch der Bricke 2016 abgewurgt. Vorangegangen waren
jahrelange Diskussionen, in denen die Stadt Linz massiv Stimmung gegen
den Erhalt der Briicke machte. Diese gipfelten 2015 in einer Volksbefragung,
bei der die Linzer Bevdlkerung fir den Abbruch stimmte. Derzeit lassen
sowohl eine Ersatzbriicke als auch eine zweite Schienenachse auf sich
warten, gemal Medienberichten dirfte ein Stralenbahnbetrieb auf dem
Nachfolgebau der Linzer Eisenbahnbriicke noch bis mindestens 2020 auf

49 Vgl. Homepage der Stadt Linz, Stadtgeschichte, https://www.linz.at/geschichte/
de/1631.asp, abgerufen am 23. Mai 2018.
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Fur eine Attraktivierung des offentlichen Verkehrs fir Pendler aus dem
Umland soll zudem die Verbesserung des S-Bahn-Systems flhren, dessen
Ausbau schrittweise ab 2018 geplant ist.

Aus den geplanten StralRenprojekten ist besonders der Bau des Westrings,
eine Abwandlung des Leibbrand-Projekts von 1972, hervorzuheben.

5.5.1. Ausblick in die Zukunft der Linzer Mobilitat

Gemal einer Verkehrsstudie bzw. der offiziellen Homepage der Stadt Linz
sowie der Landesregierung Oberosterreich lassen sich folgende verkehrs-
relevanten Entwicklungen flr die Zukunft ableiten:

Der Gesamtverkehr und die Fahrdistanzen pro Fahrt, der Einkaufsverkehr
mit dem motorisierten Indiviualverkehr (MIV) sowie die ,tangentia-
len Fahrten“ entlang des Stadtrandes werden zunehmen. Eine gene-
relle Begunstigung bzw. ein Anstieg des Autoverkehrs ist somit abzu-
lesen. Als Ziel wird ausgegeben, dass ,der Anteil der umweltschonenden
Verkehrstrager [...] bis zum Jahr 2025 erheblich steigen [muss]®'. In
Zahlen gefasst wird eine Verringerung des Anteils des MIV des Modal
Split um vier Prozent angedacht. Diese Ziele sollen durch den Ausbau des
schienengebundenen Nah- und Regionalverkehrs in der Stadt Linz
und der umliegenden Region sowie des Ubergeordneten Bahnnetzes,
durch die Einrichtung eines verdichteten Regional-Taktverkehrs auf allen
Bahn-, Strallenbahnachsen und Regionalbuslinien und den Ausbau von
Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Anlagen erreicht werden. Des Weiteren
wird eine verstarkte Foérderung des FulRganger- und Fahrradverkehrs
als umweltfreundlichste Verkehrsform durch Ausbau des Wegenetzes
genannt. Auf MIV-Ebene sollen der Ausbau der (bergeordneten
Stralenverkehrsinfrastruktur (Umfahrung von Linz), verkehrsberuhigende
Malnahmen flr den KFZ-Verkehr in der Innenstadt, die Installierung eines
Verkehrsmanagementsystems sowie die Ausweitung der flachendeckenden
Parkraumbewirtschaftung in der Linzer Innenstadt zum Tragen kommen.
Die so prognostizierten Entlastungseffekte (etwa durch die A26) sollte man
daher ,nachhaltig sichern“, um so Platz fir Beschleunigungsmalinahmen
des offentlichen Verkehrs und fir MaRnahmen des nicht motorisierten
Verkehrs schaffen zu kdnnen.??

Eine Besserung der Linzer Verkehrssituation soll auch durch eine optimier-
te Abstimmung und Koordination zwischen Raum- und Verkehrsplanung,
der Vermeidung von Zersiedelung im Umland von Linz und Vermeidung

51 Land Oberdsterreich, Abteilung Presse: Gesamtverkehrskonzept fir den Gro3raum
Linz, Stand: Februar 2013, S. 1-11.

52 Vgl ebd,, S. 12-15.
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von Konzentrationen der Handels- und Gewerbeflachen aufierhalb der
Ortszentren erreicht werden. So sollen die Ortszentren gestarkt und die
Siedlungsverdichtung entlang der Hauptachsen des offentlichen Verkehrs
angeregt werden.

Als weiteren Punkt wird die verstarkte Kooperation zwischen den
Gebietskorperschaften und den Verantwortlichen fir die Verkehrstrager,
zum Beispiel durch Gbergreifende Planungsgemeinschaften, erwahnt.*

Zu den Zielen dieses Gesamtverkehrsplans sei noch gesagt, dass man-
che der nun geplanten MalRnahmen beim Bahnausbau bereits auf
Eisenbahnplanen der Monarchie zu finden sind (und bereits damals an der
Finanzierung scheiterten), keinesfalls also als innovativ gelten durften. Eine
Verringerung des MIV-Anteils um 4 Prozent auf 60 Prozent aller getatig-
ten Fahrten in Linz als ambitioniertes Ziel zu verkaufen, durfte ebenfalls
schwierig sein. Man kénnte sich auch an Stadten wie Wien (MIV-Anteil 2014
bei 28 Prozent, Tendenz sinkend) oder Amsterdam (22 Prozent MIV-Anteil)
orientieren. Naturlich ist eine Vergleichbarkeit von Linz mit GroR3stadten
wie Wien oder Amsterdam nur beschrankt gegeben, aber auch von der
BevolkerungsgrofRe ahnliche Stadte weisen einen niedrigeren Anteil des
motorisierten Individualverkehrs auf. Beispielsweise seien hier Graz mit
47 Prozent (2013) und Salzburg mit 44 Prozent (2012) MIV-Anteil genannt.
Andererseits sind diese Ziele durchaus als ambitioniert zu betrachten, wenn
man bedenkt, dass die Linzer und oberosterreichische Verkehrsplanung den
Fokus jahrzehntelang auf das Auto legte und die Bevolkerung dementspre-
chend konditioniert wurde. Selbst der hauseigene Pressedienst der Ober-
Osterreichischen Landesregierung durfte ob der Gestaltungsmaoglichkeit der
Verkehrsplaner skeptisch sein, werden im Gesamtverkehrskonzept fir den
Grofdraum Linz doch dem motorisierten Individualverkehr gegensteuernde
Strategien als bislang wenig erfolgreich aufgezeigt.>*

Ob die Vorgaben zur Reduktion des Autoverkehrs in Linz erreicht werden
konnen, darf an dieser Stelle nochmals kritisch hinterfragt werden. Gemaf}
eines Rechnungshofberichts (und dem ihm zugrunde liegenden Bericht der
ASFINAG) steigen die taglichen Verkehrszahlen bis 2025 in jedem Fall,
unabhangig einer Ausflihrung des Westrings, der lediglich zu einem langsa-
meren Anstieg bzw. einer fallweisen geringen Abschwachung fihren kann.
Der Rechnungshof empfiehlt daher zusatzlich einen Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs und kritisiert fehlende Vergleichszahlen der Verkehrsentwicklung
bei einem reinen Ausbaus des offentlichen Verkehr ohne Errichtung der
A26. Die ASFINAG gibt die Kritik an die Planungsstelle weiter, dies sei nicht

53 Vgl ebd., S. 15-26.
54 Vgl ebd.
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Teil der notwendigen Umweltvertraglichkeitsprifung.®®

Dies lasst wiederum weder die Auftraggeber der Studie noch die generellen
Kriterien einer Umweltvertraglichkeitsprifung in ginstigem Licht erschei-
nen, vielmehr drangen sich einige Fragen auf. Warum wird ein derart
schwerwiegender und mit flr Bund, Land und Gemeinde enormen Kosten
verbundener Eingriff ins Linzer Stadtgeflige gestartet, ohne Uberpriifung,
ob die zu erzielende ,Verkehrsentlastung® nicht auch mit dem Ausbau des
offentlichen Verkehrs zu erreichen gewesen ware? Warum werden die
Parameter der Studien nicht zum o6ffentlichen Verkehr hin verschoben?
Eine Verkehrsentwicklung flr das Jahr 2025 mit Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs im GrofRraum Linz, eventuell mit neuen Nutzungsanreizen wie
gunstigen Pendlertickets oder Gratisnutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
innerhalb der Stadtgrenzen wiurde sicherlich auch andere Lésungskonzepte
zeigen. Fraglich ist, ob Verkehrsentwicklungskonzepte aus den Schubladen
der 1970er Jahre, wie die Leibbrand-Studie von 1972, im Jahre 2018 noch
als Zielsetzung flr Stadte gelten sollten. Die Plane aus der Monarchie zum
Ausbau des Eisenbahnverkehrs im Grof3raum Linz muten im Gegensatz
dazu beinahe fortschrittlich an.

Es wirkt, als wurden die Verkehrsplanungsabteilungen des Landes
Oberosterreich sowie der Stadt Linz die Fehler der Vergangenheit oder
beispielsweise des amerikanischen Raumes wiederholen wollen, obwohl
sich gezeigt hat, dass eine Schwerpunktsetzung auf neue und bessere
Stral’en keine Verkehrsentlastung mit sich bringen, sondern lediglich die
Motivation zur Autonutzung steigen lassen. Wahrend andernorts neue
Konzepte fur den o6ffentlichen Verkehr, wie beispielsweise innerstadtische
Seilbahnen diskutiert werden, halt man in Linz an Althergebrachtem fest.
Die Wirksamkeit dieser neuen Konzepte kann derzeit aufgrund mangeln-
der Erfahrungswerte noch nicht abgeschatzt werden, dass innerstadtische
Entlastungsautobahnen die Probleme der Ballungszentren hingegen nicht
I6sen werden, hat die Vergangenheit bereits gezeigt: GroRRere und bessere
Stralden tragen nicht zur Reduktion des Autoverkehrs bei.

Berechtigterweise ist die Linzer Verkehrspolitik daher mit Burgerprotesten
konfrontiert. Im Zuge des Abrisses der Eisenbahnbriicke ohne konkrete
Ersatzmallinahmen kommt es gegenwartig zu erheblicher Staubelastung
und damit verbundenem Unmut der Linzer Bevdlkerung. Diese Situation
hatte unter anderem mit einer transparenteren Vorgehensweise verhin-
dert werden kénnen. So waren beispielsweise Auskinfte der Behdrden
Uber die geplanten Malinahmen bezlglich Verbleib oder Abbruch der
Eisenbahnbriicke schwer zu erhalten. Gegengutachten oder kritische

55 Vgl. Bericht des Rechnungshofes: A26 Linzer Autobahn (Westring). Wien, 2012,
S. 36-46.
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Stellungnahmen von fuhrenden Experten wurden nicht beantwortet. Die
abgehaltene Volksbefragung war im Wortlaut der Wahlimoglichkeiten
problematisch, kritische Stimmen nicht in die Entscheidung eingebunden.
Warden Anrainerstimmen und die Moglichkeit der aktiven Burgerbeteiligung
ernst genommen und fir den Prozess als wesentliche, einzubeziehende
Perspektiven erkannt werden, kdnnten zukiinftige Projekte nicht nur wesent-
lich harmonischer, sondern vor allem auch sinnvoll umgesetzt werden.
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6. Konzepte fiir den Erhalt der Linzer
Eisenbahnbriicke

Die Hauptfaktoren, welche letztlichzum Abbruch der Linzer Eisenbahnbrticke
fihrten, lassen sich mit Bauschaden durch Korrosion, mangelndem Willen
zur Erhaltung, mangelnder Weitsicht und fehlenden technischen, verkehrs-
planerischen und stadtgestalterischen Konzepten flir eine Weiternutzung
benennen. Des Weiteren kamen ein Ablehnen von Zustandigkeiten von
Seiten der OBB und der Stadt Linz fiir fachgerechte Wartungen sowie die
Bevorzugung von kurzfristigen, scheinbar glinstigeren Sanierungskonzepten
gegenuber nachhaltigen Varianten hinzu.

Schon das urspriingliche Konzept der Linzer Eisenbahnbriicke war eine
aus monetaren Zwangen und tatsachlich gewlnschter Ausfihrung ent-
standene Kompromisslosung. Wie bereits im Eingangskapitel dargelegt,
wurde aufgrund der Mehrkosten ,eine gemeinschaftliche Fahrbahn fiir den
StraBen- und Eisenbahnverkehr befiirwortet und [es] wurde betont, dald
diese Anlage fiir die ndchsten zwanzig Jahre dem Bedlirfnisse vollkommen
gentigen wird.""

Ein Bauvorhaben von solchem Ausmalfd nur fir die nachsten zwanzig
Jahre zu konzipieren, erscheint aus heutiger Sicht geradezu aberwitzig.
Leider wurde auch bei folgenden Sanierungen teilweise nicht in groferen
Zeitraumen gedacht.

6.1. Nutzungsvertrag mit den Osterreichischen Bundesbahnen und der
Stadt Linz

Durch die kombinierte Nutzung der Eisenbahnbrucke fur den Strallen- wie
Zugsverkehr ergaben sich Zustandigkeitsdebatten. Diese gehen auf das
Jahr 1896 zurlck, als die Verantwortlichen des k. k. Ministeriums und der
Linzer Stadtverwaltung eine Vereinbarung Uber die Benutzungsrechte der
Brucke trafen. Gegen eine einmalig entrichtete Summe von 12.000 Gulden
durften die Burger von Linz die Briicke mitbenutzen.?

Dieses Ubereinkommen wurde 1962 erneuert, eine gemeinsame
Verpflichtung fur Wartungs- und Sanierungsmaflinahmen zwischen der Stadt
Linz und dem damaligen Eigentiimer, den Osterreichischen Bundesbahnen,
festgeschrieben. Von Seiten der Stadt verpflichtete man sich zur Erhaltung
und Erneuerung des Fahrbahnbelags auf der Eisenbahnbricke, zur ,gro-
Ben Schneebeseitung mit Maschineneinsatz auf die gleiche Art und

1 Kundmann: Die Eisenbahn- und Stral3enbriicke Giber die Donau bei Linz, S. 69.

2 Vgl. Stadler, Gerhard A.: Die Linzer Eisenbahnbrilicke, Zeugnis der Ingenieurbaukunst.
In: Verein Initiative Denkmalschutz: Denkmali]l Nr. 13, Wien, 2013, S. 43.
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Weise, wie sie in den anschlieBenden Strallenziigen durchgefiihrt wird.*
Dieselbe Durchfiihrungsweise wird auch fir die Winterstreuung vertrag-
lich festgehalten. Im Vertrag ausdricklich erwahnt wurden die Haftung der
Stadt Linz fir Schaden infolge einer vorsatzlichen oder grob fahrlassigen
Vernachlassigung der zuvor angefiihrten Punkte.

Als die Linzer Eisenbahnbriicke 1982 saniert wurde, wurde auf Basis dieses
Ubereinkommens die Finanzierung ausverhandelt. Die Osterreichischen
Bundesbahnen finanzierten mit 30 Millionen Schilling den Léwenanteil, die
Stadt Linz beteiligte sich mit elf Millionen.®

Die Nutzungsvereinbarung von 1962 bestand bis ins Jahr 2014, als die Linz
AG im Zuge von Grundstlckskaufen fir die geplante zweite Schienenachse
in Linz auch die Eisenbahnbriicke von den Osterreichischen Bundesbahnen
erwarb,® da im Zuge der Umstrukturierung der Mihlkreisbahn und der
Errichtung einer Wartungshalle in Rottenegg keine Verwendung mehr fir
die bisherige Eigentimerin gegeben war.”

6.2. Fehlende Konzepte fur eine Weiternutzung

Auch bei der Sanierung im 20. Jahrhundert war unmittelbar nach
Bekanntwerden der Schaden kein klares Konzept, wie dem Problem zu
begegnen sei, erkennbar, anders lassen sich die nach zwei Jahren plotz-
lich aufkommenden Plane fur einen vierspurigen Ausbau der Bricke nicht
erklaren.® Dieses Szenario schien sich im 21. Jahrhundert zu wiederholen.
Da bekannt war, dass die vorhergehende Sanierung als Provisorium fur 15
bis 20 Jahre ausgefuihrt worden war, scheint es unverstandlich wie man
2010 vom schlechten Zustand der Bricke uUberrascht werden konnte. Die
unterschiedlichsten Szenarien vom Neubau, einer reinen Sanierung des
Bestandes Uber eine Verbreiterung der Eisenbahnbriicke bis zum Errichten
einer Begleitbriicke geisterten durch die Medien. Zwar konnte die Funktion
der Eisenbahnbricke auch noch nach 2011 aufrechterhalten werden, diese

3 Vgl. Posch: Die Stellungnahme des Denkmalbeirates. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die
Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brilicke zur Alten Dame, S. 155-156.

4 Vgl. ebd.

5  Vgl. Stadler, Gerhard A.: Von der Neuen Briicke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler,
Schiller: Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 89.

6  Vgl. Oberdsterreichische Nachrichten: VP will Kauf der Eisenbahnbricke durch die
Linz AG anfechten. Linz, 28. April 2014, http://www.nachrichten.at/oberoesterreich/linz/
VP-will-Kauf-der-Eisenbahnbruecke-durch-die-Linz-AG-anfechten;art66,1370399, abge-
rufen am 24. Mai 2018.

7 Vgl. Krieglsteiner, Alfons: Ein Denkmal aus Stahl. In: Oberdsterreichische Nachrichten,
07. Mai 2015, http://www.nachrichten.at/nachrichten/150jahre/tagespost/Ein-Denkmal-
aus-Stahl;art171761,1786374, abgerufen am 25. Mai 2018.

8 Vgl. Stadler: Von der Neuen Bricke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die
Linzer Eisenbahnbrticke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 87.
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Gnadenfrist schien man jedoch nicht flr eine intensivere oder detailliertere
Ausarbeitung von bereits vorhandenen Konzepten zu nutzen. Josef Fink hat-
te bereits in seinem ersten Gutachten im Jahre 2010 die dringende Planung
eines Ersatzneubaues und eines generellen Verkehrskonzeptes gefordert,
aber weder die lange diskutierten Plane fur eine zweite Schienenachse noch
jene fur eine Regiotram, die ebenfalls die Eisenbahnbriicke nutzen hatte kon-
nen, wurden konkretisiert.® Bezeichnenderweise dirfte sich die Ausfiihrung
der zweiten Schienenachse gemaly Medienberichten im schlimmsten Fall
auf das Jahr 2030 verschieben, da Uber die zweite Schienenachse nun
auch die Verlangerung der Muhlkreisbahn bis zum Linzer Hauptbahnhof
gefuhrt werden soll. Diese Neuprojektierung fihrte zu einem nochmaligen
Durchlauf der Prifgremien des beim Bau beteiligten Landes Oberdésterreich.
Eine Entscheidung ist noch ausstehend.™

6.3. Verkehrsplanerische Ansatze zur Weiterverwendung der Linzer
Eisenbahnbrucke

Im FallderLinzer Eisenbahnbriicke scheintes absonderlich, dass Vorschlage
fur eine weitere Nutzung nur von den Beflrwortern der Denkmalpflege ange-
regt wurden, eine Beteiligung der Verantwortlichen der Stadt Linz war nicht
zu erkennen.” Fir eine theoretische Weiternutzung der Eisenbahnbriicke
waren seit langerem unterschiedliche Konzepte zur Verflgung gestanden.

6.3.1. Weiternutzung mit Kfz-Verkehr

Obwohl eine weitere Nutzung fur den Motorisierten Individualverkehr auf der
historischen Brucke nicht zur oOffentlichen Debatte stand, soll dieses
Szenario kurz angerissen werden, da Ruckschlisse auf andere histori-
sche Eisenbricken, beispielsweise die Donaubricke bei Mautern, gezo-
gen werden konnen. Im Fall einer Weiterbenutzung durch Kfz hatten bei
einer Generalsanierung konstruktive MalRnahmen wie beispielsweise die
Ausfuhrung der Fahrbahn als Trog mit einer leistungsstarken Entwasserung
und einem bestmoglichen Fernhalten der Strallenabwasser von der
Tragstruktur gesetzt werden konnen. Fur die im Gutachten Fink erwahn-
ten Salznebel hatte somit eine Wand zwischen Fahrbahn und historischer
Fachwerkskonstruktion ausgebildet werden mussen, die aus Grunden des
Stadtbilds den Durchblick nicht versperren hatte sollen. Dies hatte viele

9 Vgl. Héhmann: Erhaltung der Linzer Eisenbahnbriicke. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 119, 120.

10 Vgl Gruber, Reinhold: Zweite Schienenachse durch Linz: Gute Idee, aber wer soll
sie bezahlen? In: Oberosterreichische Nachrichten, Linz, 30. Oktober 2017.

11 Vgl. Hbhmann: Erhaltung der Linzer Eisenbahnbrticke. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 129.
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Probleme mit sich gebracht, von der Einbringung zusatzlichen Gewichts in
das historische Tragwerk bis hin zu erhéhten Windlasten. Auf beides hatte
im Zuge der Generalsanierung mit Verstarkungen der Konstruktion reagiert
werden konnen, von einem Originalzustand des Denkmals hatte man sich
aber weit entfernt.

Die bei weitem sinnvollere MaRnahme ware aber die Abwendung von der
als Dogma dargestellten Wintersalzstreuung gewesen, um nach einer
Sanierung Schadigungen der Tragkonstruktion auch in weiterer Zukunft zu
verhindern. Dies hatte zum einen auf politischer Ebene erfolgen missen,
zum anderen hatte die Verwendung alternativer Mittel zur Salzstreuung
gefordert werden kdnnen.

Auf politischer Ebene hat mancherorts bereits ein Umdenken stattgefun-
den. Beispielsweise gelten in der Schweiz bei weitem geringere Auflagen
und Haftungen flr Eigentimer hinsichtlich der winterlichen Wegehaltung,
dementsprechend wird dort weniger Salz gestreut. In Berlin ist der Einsatz
von Tausalz per Naturschutzgesetz verboten, Ausnahmen gibt es beispiels-
weise flr Zufahrtsrampen zur Notaufnahme eines Krankenhauses.’? Im
Osterreichischen Raum startete die Stadt Graz im Winter 2005 eine Reihe
von Pilotprojekten, um eine Alternative zur Salzstreuung zu entwickeln.
Eine Verwendung von Blahtonstreuung wurde nur wegen Verschmutzung
des Stadtbilds abgebrochen, eine sogenannte ,Schwarzraumung®, die
vollstandige Entfernung des Schnees von der Fahrbahn ohne anschlie-
Render Tausalzstreuung wurde mit den bestehenden Raumfahrzeugen
als nicht durchfihrbar bewertet, neue Raumfahrzeuge wurden in der
Zwischenzeit teilweise bereits beschafft. Andere Streumittel wie gehacksel-
te Maiskolbenabfalle haben sich noch nicht durchgesetzt.”® Diese Beispiele
zeigen jedoch ein gestiegenes Problembewusstsein von Seiten machner
Stadtregierungen. Mit einer Weiterentwicklung von Alternativkonzepten fir
die Winterstreuung ist jedenfalls in Zukunft zu rechnen.

Auch ein ganzlicher Verzicht der Winterstreuung ware mit begleiten-
den MaRnahmen andenkbar gewesen, beispielsweise mittels Beheizung
einer bauteilaktivierten Fahrbahnplatte unter Verwendung alternativer
Energien. Die Mallnahme, bestimmte Bauteile zum Schutz vor Vereisung
zu beheizen, ist beispielsweise im Eisenbahnbetrieb mit Osterreichweit
11.000 Weichenheizungen gang und gabe.

12 Vgl. Homepage der Stadt Berlin, Umweltportal: Verwendung von Auftaumitteln,
https://www.berlin.de/umwelt/themen/natur-pflanzen-artenschutz/artikel.164455.php,
abgerufen am 24. Mai 2018.

13 Vgl. Strohmaier, Bernadette: Salz, Splitt & Maisgranulat — was tun gegen Schnee
und Glatteis? https://www.biorama.eu/streusalz/, abgerufen am 24. Mai 2018.

14 Vgl. Corporate-Blog der OBB: Stark durch den Winter. 4. November 2016, https://
blog.oebb.at/stark-durch-den-winter/, abgerufen am 25. Mai 2018.
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6.3.2. Nutzung als Stralenbahnbriicke und Errichtung einer
Begleitbriicke fur den Kfz-Verkehr

Eine Weiternutzung fur die Eisenbahnbricke ware auch als Brucke fur den
Rad-, FuRganger- und Strallenbahnverkehr im Zuge der Schaffung einer
bereits in Kapitel 5.5. erwahnten zweiten Linzer Schienenachse mdglich
gewesen. Ein zweigleisiger StralRenbahnbetrieb ware sogar unter Erhaltung
des mittig liegenden Bahngleises denkbar gewesen, die Bricke hatte so fur
die zweite Schienenachse und die bereits angedachte Weiterfuhrung der
Muhlkreisbahn zum Hauptbahnhof Linz dienen konnen. Sicherheitsnormen
bezlglich des Abstands zur Brluckenkonstruktion sind in Oberosterreich
im Vergleich zu anderen Bundeslandern oder auch Deutschland auffal-
lend streng und hatten eventuell fur den einzigen Strallenbahnbetrieb des
Landes Oberosterreich Uberdacht werden konnen. Diese Normenanderung
wurde aber nicht einmal zur Debatte gestellt.™

Als Alternative ware auch fur die Verbreiterung der Eisenbahnbricke
bereits ein Konzept vorhanden gewesen, um einen zweigleisigen Betrieb
zu realisieren. Einer Verbreiterung durch mittige Langsteilung und anschlie-
Rende Neuausfuhrung des oberen und unteren Windverbandes sowie der
Quertrager und Fahrbahnplatte ware auch aus demkmalpflegerischer Sicht
zugestimmt worden, da die Mehrheit der zu ersetzenden Teile erst bei der
Renovierung 1982 eingebaut worden und bis auf den oberen Windverband
nicht Originalbestand der Briicke war.®

Eine Ersatzbrucke fur den Kfz-Verkehr hatte entweder in unmittelbarer Nahe
stromabwarts oder zwischen Industriezeile und Pulvermuhlstrale ausge-
fuhrt werden konnen und so das Stadtbild wesentlich weniger verandert als
ein Abriss der Eisenbahnbricke.

Fir den Ful3- und Radverkehr ware somit keine neue Situation entstanden,
am meisten von dieser Losung hatten jedoch die Bewohner der umliegenden
Wohnhauser profitiert. Die Verkehrsberuhigung der Linken Brickenstralle
hatte sich positiv auf die dortige Wohnqualitat ausgewirkt.

6.3.3. Ausschlieliche Nutzung fur Ful3- und Radverkehr

Im Fall einer Nutzung ausschlielich fur Ful3ganger und Radfahrer hatte
die Eisenbahnbricke einen verkehrsberuhigten erweiterten Stadtraum dar-
stellen konnen, der fur Feste, Markte oder bei Kulturveranstaltungen zur
Verfugung gestanden ware.

15 Vgl. Hbhmann: Erhaltung der Linzer Eisenbahnbriicke. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 120, 121.

16 Vgl. ebd.
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Abb. 53: High Line in New York, 2015

Beispiele fur die Verdrangungen des MIV aus dem Stadtraum und eine
dadurch gewonnene Qualitat des offentlichen Raumes gibt es mittlerweile
zur Genuge, auch aufgelassene Bahnanlagen kdnnen ihren Teil dazu bei-
tragen, wie an der vielbeachteten High Line in New York zu sehen ist.

Die Brucke hatte als Symbol einer starker an Fuldganger und Radfahrer
orientierten Verkehrspolitik werden kdnnen. Gleichzeitig hatte eine neu-
gestaltete Radverbindung auf der Eisenbahnbricke neue Impulse fur die
Verbindung des Linzer Donauufers zum Donauradweg sein kénnen. Auf
ihm ist der beliebte Naherholungsraum Pleschinger See auch fur ungeubte
Radfahrer innerhalb von 15 Minuten erreichbar.

Die bereits erwahnte Begleitbricke hatte auch in diesem Fall den Kfz- sowie
den Strallenbahnverkehr der zweiten Schienenachse und die Trassierung
der Muahlkreisbahn zum Hauptbahnhof aufnehmen miussen, ein Umstand
der bei einem Neubau keinerlei Probleme darstellt.
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Abb. 54: Zweibriickenldsung, kppk zt gmbh und Smartvoll Architekten ZT KG
6.4. Konzept zur denkmalpflegerischen Sanierung

In samtlichen Gutachten, auch jenen die einen Abriss befurworten, wur-
de die technische Machbarkeit der Sanierung der Eisenbahnbriicke nie in
Frage gestellt.

Auch an Beispielen flr eine durchgeflihrte Sanierung mangelt es nicht.
Anhand des Salzburger Hauptbahnhofs zeigt sich dass historische
Eisenkonstruktionen durchaus sanierbar und mit Konzepten von Betreibern
und Eigentiimern, wie auch in diesem Fall die OBB, vereinbar sind.

n

Abb. 55: Salzburger Bahnhof
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6.4.1. Schadensbilder und Sanierungen — Schwachstellen der
Konstruktion

Bei der provisorischen Sanierung der Linzer Eisenbahnbricke 1982 wurde
nachhaltig in den Bestand eingegriffen. Nach dem Reichsbrickeneinsturz
in Wien 1976 wurde den alteren Osterreichischen Brucken besonde-
res Augenmerk hinsichtlich Uberpriifungen geschenkt. Im Zuge einer
Tragwerksuntersuchung der Linzer Eisenbahnbrucke stellten die Pruforgane
starke Rostschaden der Quertrager fest. Als Ursache wurde das erhoh-
te Verkehrsautfkommen Mitte der 1960er Jahre und die damit verbunde-
ne Wintersalzstreuung ausgemacht, bei einer Fahrbahnerneuerung 1957
waren noch keine Schaden bekannt geworden.

Nun warnten Techniker, dass die Brucke binnen zwei bis funf Jahren nicht
mehr fur den Verkehr benutzbar sein wiurde. 1981 musste die Brucke
schliel3lich aufgrund von Rissbildung in der Fahrbahn gesperrt werden.
Verschiedenste Konzepte vom Neubau, einem vierspurigen Ausbau bis zur
Teilsanierung der Brucke wurden diskutiert, schlief3lich wurden mit einigem
Aufwand die Fahrbahnplatte und die schadhaften Quertrager demontiert und
diese durch neue Trager ersetzt. Eine Stahlbetonplatte inklusive Oberbau
fur Fahrbahn und Schienen, der Einbau eines Entwasserungssystems
sowie Korrosionsschutzarbeiten schlossen die Arbeiten ab. Die ausgefuhr-
te Fahrbahnplatte wurde als temporare konstruktive Losung gesehen, die
jedoch bis zum Abbruch der Bricke Bestand hatte.

Laut dem Gutachten von Josef Fink von 2010 verursachte das kurzfris-
tige Denken bei der provisorischen Sanierung 1982 immense Probleme
fur den Bestand der historischen Tragerkonstruktion, da man keine ausrei-
chenden konstruktiven Mallnahmen setzte, um die Korrosion langerfristig
einzuschranken. Das 1981 als Sanierungsziel eingeplante ,leistungsfahige
Entwasserungssystem“'” der Fahrbahnplatte sollte die Stahlkonstruktion
vor den Einflissen der Wintersalzstreuung und vor der schadlichen Wirkung
von Olen, Benzin sowie RuR- und Staubablagerunen des StralRenverkehrs
schutzen. Diese Entwasserung erfullte ihre Aufgabe auf langere Zeit hin
offensichtlich nur ungentugend und trug so zur gehauften Einbringung von
Streusalz in die Konstruktion unterhalb der Fahrbahnebene bei, was in
aulergewohnlichen Korrosionsschaden resultierte.’® Konkret waren die
Untergurte der Fachwerkstragerwande, der untere Windverband sowie die
Knotenbleche des Windverbandes die am starksten von Schadigungen
betroffenen Bereiche. Jene Bauteile der Eisenbahnbricke, welche uber
der Fahrbahnebene lagen und mit dem Spritzwasser der Fahrbahn nicht in

17 Stadler, Gerhard A.: Von der Neuen Briicke zur Alten Dame. In: Streitt, Stadler,
Schiller: Die Linzer Eisenbahnbriicke — VVon der Neuen Brilicke zur Alten Dame, S. 89.

18  Vgl. ebd., S. 87-93.
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Berlihrung kamen, wiesen hingegen nur geringfligige Schadigungen auf."®

Laut einem weiteren Gutachten von Fink aus dem Jahr 2012 stellt dieser
die Zusammensetzung von historischen Tragern aus miteinander verniete-
ten Walzprofilen und Flacheisen generell als Konstruktionsschwachstelle
dar. Im Vergleich zur heutigen Bauweise, vorwiegend aus I-Tragerprofilen,
haben diese eine erhdhte Anzahl an Fugenausbildungen. Als Losungsansatz
schlagt Fink vor, diese Fugen im Zuge einer Sanierung abzudichten, um
die Angriffsflache fir Ablagerungen und Korrosion zu vermindern.?®° Andere
Gutachter sehen diese Konstruktionsart jedoch eher als Chance denn als
Problemfall. Wahrend bei Stahlbetonbricken Sanierungen nur groffor-
matig und dementsprechend aufwandig durchzufihren sind, kdnnen bei
Stahltragwerken vergleichsweise einfach einzelne betroffene Elemente
saniert und falls notig verstarkt werden.?! Wahrend bei Stahlbetonbriicken
die obligate vorgespannte Bewehrung in den Beton eingegossen und daher
eine Kontrolle praktisch unmaoglich ist,?? kann die Bausubstanz einer histo-
rischen Stahlbriicke bereits durch simples Abklopfen oder Sichtkontrollen
abgeschatzt werden.

Auch die oft als Schwachstelle angefuhrten Nietverbindungen waren
einer Sanierung nicht im Wege gestanden. Besonders bei Briicken- und
Hallenbauten wurde um 1900 die Qualitat der Vernietungen genau kontrol-
liert, schadhafte Nieten waren daher an erhaltenen Objekten nur selten zu
beobachten. Bei der Errichtung der Eisenbahnbricke um 1900 wurde warm
genietet, daher ist durch die Schrumpfwirkung der Nieten beim Abklhlen
und der daraus erfolgten kraftschlissigen Verbindung Korrosion unter den
Nietkdpfen, an Nietschaften oder den Bohrungen nur selten zu finden.

Die durchgeflhrten Materialgutachten zeigten keinerlei Anzeichen von
Ermidung oder Altersversprodung des verwendeten Stahls,?® zudem erga-
ben sie, dass das verwendete Material schweilbar war, eine entsprechen-
de Qualifizierung der Schweiller vorausgesetzt. Diese Untersuchungen
wurden auf Anregung des Prasidenten der Gesellschaft fur Landeskunde
und Denkmalpflege Oberosterreich sowie des Vereins ,Rettet die

19 Vgl. Hbhmann: Erhaltung der Linzer Eisenbahnbriicke. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 119.

20 Vgl. Fink, Josef: Gutachten, Analysen und Stellungnahmen zur Eisenbahnbriicke
Urfahr, 2012, S. 41.

21 Vgl. Hbhmann: Erhaltung der Linzer Eisenbahnbriicke. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 119, 120.

22 Vgl. Dietrich: Faszination Bricken, S. 54.

23 Vgl. Hbhmann: Erhaltung der Linzer Eisenbahnbricke. In: Streitt, Stadler, Schiller:
Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 119.
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Eisenbahnbriicke vorgenommen,?* die Stadt Linz zeigte allerdings keiner-
lei Interesse an derartigen Werkstoffprifungen.

6.4.2. Mallnahmen fur eine Sanierung

Konkret hatten im Fall der Linzer Eisenbahnbricke die Sanierungsfehler
der 1990er Jahre behoben werden mussen. Im Zuge dessen hatten die
Quertrager, der untere Windverband mit Knotenblechen, die Fahrbahnplatte
und die Untergurte der historischen Tragerwand teilweise erneuert werden
mussen.

Fur diese Arbeiten ware es notwendig gewesen, etwa zehn Prozent der
vorhandenen Nieten zu 6ffnen und durch neue zu ersetzen. Ebenso hatten
lockere Nieten ersetzt werden missen, diese werden durch Abklopfen fest-
gestellt. Fir ein Offnen der Nieten wird der Nietkopf abgefrast, abgebohrt
oder abgeschlagen, die Niete kann dann entweder mittels Durchschlag oder
Ausbohren entfernt werden. Nach Korrosionsbehandlung der zu sanieren-
den Teile musste eine neue Niete gesetzt werden. Bei den heutigen hyd-
raulischen Nietmaschienen und Warmesystemen ware der Austausch der
Nieten also kein technisches Hindernis flr eine Sanierung gewesen.

Aus denkmalpflegerischer Sicht ware Nietverbindungen der Vorzug zu
geben, aber auch Schraubverbindungen mit abgerundetem Schraubenkopf
hatten eine wirtschaftlichere Alternative dargestellt und das Erscheinungsbild
der Eisenbahnbriicke nicht grundlegend verandert.?

Punktuelle schweil3technische Reparaturen in Kombination mit ande-
ren Verbindungsmaoglichkeiten, konkret Niet- oder Schraubverbindungen,
waren also durchaus ausflihrbar gewesen.?

Das letztlich fur den Abriss verantwortliche Gutachten von Fink von 2012
sieht ein Ausschwimmen der Stomtragwerke und eine Sanierung an einem
eigens geschaffenen Bereich an der Donaulande als technisch und wirt-
schaftlich notwendig.?”

Diese Aussage wird von mehreren Seiten angezweifelt. Unter Beihilfe
von modernen Hilfsgerlsten ware eine Sanierung vor Ort, sogar unter
Beibehaltung des Autoverkehrs und zu weitaus geringeren Kosten als im

24 Vgl. Hajicek, Christian: Werkstoffkundliche und schweitechnische Untersuchungen
an Fragmenten der Linzer Eisenbahnbriicke. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer
Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Bruicke zur Alten Dame, S. 55-61

25 Vgl. Reisinger: Nietverbindungen. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die Linzer
Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Briicke zur Alten Dame, S. 69-70.

26 Vgl. Hajicek: Werkstoffkundliche Untersuchungen. In: Streitt, Stadler, Schiller: Die
Linzer Eisenbahnbrticke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame, S. 55-61.

27 Vgl. Fink: Gutachten zur Eisenbahnbricke, S. 42-44.
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malfgeblichen Gutachten durchaus anzudenken gewesen, meint beispiels-
weise auch Erhard Kargel.?® Kargel gilt als oberdsterreichische Koryphae
des Brickenbaus und 2010 mit dem Landeskulturpreis flr Architektur
ausgezeichnet. Seiner Meinung kénnte man also durchaus Gewicht bei-
messen, doch auch ihm schenkten die Gremien der Stadt Linz, die einen
Abriss der Briicke forcierten und letztlich auch erreichten, kein Gehor.

7. Resimee

Mit dem Abbruch der Linzer Eisenbahnbricke 2016 wurde ein mehr als
100 Jahre altes Baudenkmal vernichtet. Vorangegangen waren diesem Akt
der Kulturlosigkeit jahrelange von Seiten der Stadt Linz einseitig gefuhr-
te Debatten, die den Abbruch der Brucke vorantrieben. Auch die von
Denkmalschutzern und Bruckenrettern initiierte und letztlich erzwungene
Volksbefragung ist in ihrem konkreten Wortlaut zu kritisieren, da eine rei-
ne Sanierung der Bricke ohne Errichtung einer Begleitbricke nicht zur
Auswahl stand. Der Offentlichkeit wurde unter anderem dadurch suggeriert,
dass eine Erhaltung der Bricke nur mit enormen Kosten zu erreichen sei.
Die Wahlmagllichkeit des verpflichtenden Erhalts des Kulturguts, den
eigentlich auch sein Status als Denkmal vorgesehen hat, stand jedoch nicht
zur Auswahl.

Von Anfang an sollte die Linzer Eisenbahnbriicke etwas sein, dass sie nie
war: Schon 1900 hatte man lieber eine Zwei-Bricken-Losung verwirklicht,
war jedoch aus Kostengriinden dazu nicht in der Lage.

Zudem war beim Errichten der Bricke die problematische Entwicklung
des Autoverkehrs noch nicht absehbar. Umso erstaunlicher ist vor diesem
Hintergrund der Umstand, dass die Brucke die ihr auferlegten Belastungen
und Herausforderungen, fur welche sie urspringlich nicht konzipiert worden
war, trotz mangelnder Wartung und Pflege bis zu ihrem Abriss 2016 bewal-
tigen konnte.

Linz bewirbt sich selbst gerne als Stahistadt. Mit der Demolierung der
Eisenbahnbricke wurde jedoch entgegen dieser Positionierung ein histo-
risch bedeutsamer Stahlbrickenbau vernichtet. Die Stadtregierung hat so
die Chance vergeben, das Know-how der ansassigen stahlverarbeiten-
den Industrie und ihre weltweit auch in Renovierungsfragen anerkannten

28 Vgl. Gstéttner, Erhard: Eisenbahnbriicke — ,Das ist ja ein grausames politi-
sches Spiel.“ Interview mit dem oberdsterreichischen Briuckenbauer Erhard Kargel. In:
Oberosterreichische Nachrichten, 24. Janner 2014, http://www.nachrichten.at/oberoester-
reich/linz/Eisenbahnbruecke-Das-ist-ja-ein-grausames-politisches-Spiel;art66,1286596,
abgerufen am 25. Mai 2018.

111



Kompetenz zu nutzen.?® In Verbindung mit der Universitat Linz und den
ortsansassigen hoheren technischen Lehranstalten hatte beispielswei-
se eine Denkmalpflege-Versuchsanstalt zur Sanierung von historischen
Eisen- und Stahlkonstruktionen, entsprechend dem Informations- und
Weiterbildungszentrum Baudenkmalpflege Kartause Mauerbach, entstehen
konnen.

Da die Linzer Stadtregierung auf den schlechten Zustand der Briicke so lan-
ge nicht reagiert und den Abbruch der Bricke massiv vorangetrieben hat,
ist es umso verwunderlicher dass bis heute keine Ersatzbriicke fertigge-
stellt wurde. Wahrend man bei anderen Projekten nach Maoglichkeit mit dem
Abriss des Altbestands zumindest bis zur Fertigstellung einer Ersatzbricke
wartet, geht die Stadt Linz hier andere Wege. Das Verkehrsproblem, wel-
ches die alte ungeliebte Eisenbahnbricke laut den Verantwortlichen dar-
stellte, ist ohne Briicke zweifelsfrei noch nicht besser geldst.

29 Die Sanierung des Frankfurter Hauptbahnhofes 2002 bis 2006 unter denkmalpfle-
gerischen Gesichtspunkten von dem Linzer Unternehmen MCW fand in Fachkreisen breite
Anerkennung. Siehe dazu: H6hmann: Erhaltung der Linzer Eisenbahnbricke. In: Streitt,
Stadler, Schiller: Die Linzer Eisenbahnbriicke — Von der Neuen Brlicke zur Alten Dame,
S. 119 und Rddel, Volker: Der Hauptbahnhof zu Frankfurt am Main — Aufstieg, Fall und
Wiedergeburt eines Grof3stadtbahnhofs. Stuttgart, Konrad Theiss Verlag GmbH, 2006, S.
192.
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8. Chronologie der Linzer Eisenbahnbricke

1890: Erstes Lokalbahnprojekt der Stadt Urfahr. Ziel war eine Verbindung
der Muhlkreisbahn mit der Westbahn mittels einer Donauquerung bei
Steyregg.

1896: Regierungserklarung zum Bau einer Verbindungsbahn mit zweiter
Donauquerung bei Linz

22. Dezember 1896: Planungsauftrag fur die Linzer Eisenbahnbriicke an
das Brickenbauunternehmen E. Gaertner

April 1897: politische Begehungs- und Enteignungsverhandlung

01. Mai 1897: Ubertragung der organisatorischen Leitung des Briickenbaus
an die k. k. Eisenbahnbauabteilung Linz

Juni  1897: Einrichtung der Baustelle, Probebohrungen und
Vermessungsarbeiten

Juli 1897: Beginn der Arbeiten am echten Strompfeilergerust

2. August 1897: BaugerUstzerstérungen infolge Hochwassers;
Einplanung eines zusatzlichen Flutbrickenfeldes

Marz 1898: Beginn der Pfeilergriindungen auf Urfahrer Seite

April 1898: Fertigstellung Strompfeiler, Trennungspfeiler und Widerlager auf
Linzer Seite

04. November 1898: Fertigstellung aller Pfeiler- und Widerlager durch
Bauunternehmung E. Gaertner

21. Dezember 1898: Gesetzesbeschluss fur Bau und Betrieb der Lokalbahn
Linz

Jahreswechsel 1898/1899: Vergabe der Fahrbahn-, Gehsteig- und Eisen-
konstruktion; Zuschlag: Osterreichisch-Alpine Montangesellschaft, Prager
Bruckenbauanstalt sowie A. Biro

September 1899: Schaden und Bauverzug infolge eines Hochwassers

23. Dezember 1899: Fertigstellung der linken Flutbrucke
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Janner 1900: Verzégerungen und Bauschaden durch Eisstol3

Mai/Juni 1900: Fertigstellung aller Strombricken, Freigabe fur den
Schiffsverkehr

14. November 1900: Ubergabe der Eisenbahnbriicke an den &ffent-
lichen Verkehr

Februar 1934: Das Bruckenbauwerk ist Schauplatz von
Kampfhandlungen zwischen Schutzbund und Militar.

1940: Erneuerung des Fahrbahnbelags, eine Erhebung der
Belastungsgrenzen erfordert keine weiteren Malinahmen.

1943: Abbruch- und Neubauvorschlag im Zuge der NS-Umge-
staltung der Stadt Linz

1945: Brickensprengung durch Befehlsverweigerung verhindert

1957: Fahrbahnerneuerung, Einbau einer orthotropen Platte mit
Schwarzdeckung

1962: Bruckensanierung, vertragliche Erhaltungspflicht der Stadt
Linz erneuert.

1968: Uberholungsabeiten, zeitweise Sperre fiir den 6ffentlichen
Verkehr

1981: Sperre der Bricke wegen Verkehrssicherheitsbedenken
1982: Generalsanierung

1992: Sanierungsarbeiten, Radwegerrichtung

2003: Eisenbahnbrucke wird unter Denkmalschutz gestellt.
2011: Gehwegsperre infolge Sicherheitsbedenken

2012: Beantragung der Zerstorung oder Veranderung der Brucke
seitens OBB-Infrastruktur AG

2013: Abbruchbewilligung des Bundesdenkmalamtes; unabhangi-
ger Denkmalbeirat pladiert auf Erhalt der Brlicke



2014: Verkauf der Briicke durch OBB an Linz AG, Durchfihrung eines
Ideenwettbewerbs fir die neue Donaubrlcke, Siegerprojekt von Marc
Mimram Ingénierie Architecte, Paris

2015: politische Diskussionen, Blrgerinitiativen fur Erhalt der Briicke

27. September 2015: Volksbefragung mit Mehrheit fir Abbruch und Neubau
der Brucke

2016: Sperre fur den Verkehr

27. Febuar 2016: Beginn der Abbrucharbeiten der Eisenbahnbrlcke

2016: Laut Medienberichten steht die Finanzierung der neuen Brlcke.

07. Juni 2017: Abschluss der bau-, wasser-, naturschutz- und schiff-
fahrtsrechtlichen Verfahren sowie Verhandlung des stral3enrechtlichen
Einreichprojekts laut Magistrat Linz: ,Samtliche Rechtsverfahren stehen
daher unmittelbar vor ihrer Enderledigung.!

Anfang 2018: geplante Vergabe der Bauleistungen

November 2018: Vorarbeiten fiur den Briickenneubau, erforderliche
Strallenanschlisse inklusive Leitungsverlegungen vorgesehen

September 2020: geplante Fertigstellung der neuen Brlicke

1 www.linz.at, Kommunikation und Marketing, Magistrat Linz, https://www.linz.at/
presse/2017/201706_86740.asp, abgerufen am 24. Mai 2018.
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