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Der Donau0bergang zwischen Mautern und der Doppelstadt Krems-Stein 
war schon im Zuge der alten Nord-S0d-Handelswege für diese Orte von groBter 
wirtschaftlicher Bedeutung. Es ist daher auch nicht verwunderlich, daB schon 
im Mittelalter bei den BOrgern dieser Stadte der Wunsch bestand, anstelle der 
wenig leistungsfahigen und oftmals auch gefahrlichen Oberfuhr, die Donau auf 
einer BrOcke Oberqueren zu kannen. Zugleich hoffte man, dadurch auch einen 
graBeren Anteil des donau0berschreitenden Verkehrs an sich zu ziehen. Der 
Bestand einer BrOcke mit einer landesfOrstlichen Mautstation lag andererseits 
auch im Interesse des meist geldbedOrftigen Landesherrn, dem die Kremser 
Burger jener Zeit treu ergeben waren. So kam Kaiser Friedrich III. dem Wunsche 
der Kremser BOrgerschaft nach und erlaubte mit der Urkunde vom 17. Juni 1463 
semen Stadten Krems und Stein als Dank Wr ihren getreuen Beistand und 
damit sie ihr Gewerbe und ihren Handel stattlicher betreiben konnen, „daB sie 
daselbst zu Krems oder Stein oder wo ihnen das an den Enden am besten fOget, 
am n Prugken Ober die Tunau von Neuen zuerrichten und slagen" durfen1. FOr die 
Erhaltung der BrOcke bestimmte der Kaiser einen Teil der Mautgefalle der Ian-
desfOrstlichen BrOckenmaut, die nach Fertigstellung der BrOcke am linken 
Donauufer in Stein eingerichtet wurde. Letztere Bestimmung war insoferne von 
groBer Bedeutung, als eine solche BrOcke, vor allem durch EisstaBe der Donau 
in kalten Wintern, stark gefahrdet war und wie sich zeigte, im Laufe der Jahr-
hunderte oftmals stark beschadigt oder teilweise weggerissen wurde. Dazu 
kamen noch die nicht unerheblichen Instandhaltungskosten und die Aufwen-
dungen zur Wiederherstellung nach teilweiser Zerstorung durch Kriegsereig-
nisse2. 

Einzelheiten Ober Bau und Konstruktion der aufgrund des genannten Privi-
legs nach 1463 erbauten HolzbrOcke zwischen Stein und Mautern3  sind nicht 
bekannt. Es kann aber angenommen werden, daB sie sich in ihrem wesent-
lichen Aufbau kaum von der bis 1895 bestandenen BrOcke unterschieden haben 
wird. Einen Hinweis fOr diese Annahme gibt em n Vergleich der Darstellungen der 
BrOcke auf alten Bildern und Zeichnungen mit dem 1895 datierten Bild von 
M. Szabel, das die BrOcke kurz vor dem Bau der neuen eisernen ReichsbrOcke 
zeigt 4. 

Die alte HolzbrOcke, im Volksmund „Gatter" genannt, hatte ursprOnglich 
eine Gesamtlange von 481 Meter. Sie Oberspannte die Donau zwischen zwei 
befestigten BrOckenkepfen in etwa 7 Meter HOhe Ober dem Steiner Nullpegel. In 
den DreiBigerjahren des 19. Jahrhunderts wurde die BrOcke durch Vorschie-
bung des rechtsseitigen Landpfeilers auf 387.9 Meter verkOrzt und der Oberbau 
mit einer Steigung gegen die Mitte angelegt um eine graBere DurchfahrtshOhe 
fOr die Schiffahrt zu erreichen. Die Fahrbahn stieg nunmehr von 6.45 Meter an 
den Landpfeilern auf 9.85 Meter in Strommitte an. Sie Oberspannte mit 20 
BrOckenfeldern von je 17 bis 22 Meter lichter Weite die Donau. Diese BrOcken-
felder ruhten am Ufer auf den sogenannten Landpfeilern und im FluB auf 19 hal-
zernen Doppeljochen. 
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Diese Holzkonstruktion, die bis 1884 praktisch unverandert bestand, war 
eine durchaus beachtenswerte Ingenieurleistung der frOheren BrOckenbauer 
und verdient es wohl, im Zusammenhang mit der Schilderung des Baues der 
neuen EisenbrOcke ins Gedachtnis zurOckgerufen zu werden. Gleichzeitig wird 
daraus auch der technische Fortschritt deutlicher erkennbar, den der Ubergang 
von der Holzbauweise zur Eisenkonstruktion am Ende des 19. Jahrhunderts 
brachte. Wir sind darOber vor allem aus den Tagebuchaufzeichnungen des sei-
nerzeit in Krems tatigen k. k. Ingenieurs Roman Grengg ziemlich genau unter-
richtet, dem noch durch 15 Jahre die technische Aufsicht und die Instandhal-
tungsarbeiten der alten HolzbrOcke oblagen und der letztlich auch die Bauf Oh-
rung der neuen EisenbrOcke inne hatte5  

Die Konstruktion der Doppeljoche, die die Fahrbahn der alten BrOcke tru-
gen, ist aus den beiden Skizzen in Abbildung 1 zu ersehen und entsprach weit-
gehend der fOr das 17. bis 19. Jahrhundert typischen Bauweise der Pfahljoche6. 
Diese Joche bestanden bei der Steiner DonaubrOcke aus einer Reihe von 10 
Holzpiloten, die nebeneinander in Stromrichtung in den FluBuntergrund einge-
rammt waren und wurden durch eine zweite Reihe von acht Strebpiloten, d. h. 
leicht gegen die Richtung des strOmenden Wassers geneigte Holzpiloten abge-
stOtzt, um den Stramungsdruck aufzufangen. Diese Piloten hatten einen Durch-
messer von 32 cm und im eingebauten Zustand eine Lange von 13 bis 15 Meter. 
Jede Pilotenreihe wurde am Kopfende mit einem sogenannten Kappbaum abge-
deckt, dessen Lange bei einem Querschnitt von 32 mal 35 cm etwa 7 Meter 
betrug. AuBerdem erhielten die Joche eine beiderseitige Verkleidung durch 
„Wasserruten" mit einem Querschnitt von 20 mal 30 cm, die eine zusatzliche 
Versteifung bildeten. Zum Schutze der Joche gegen das im Winter angetriebene 
Eis wurde jedes Doppeljoch an der oberen und unteren Seite durch „Eispiloten" 
verstarkt, die zu je sechs Stuck mit einer Neigung von ca. 60 Grad eingerammt 
wurden. Sie erhielten zusatzlich noch eine Holzabdeckung, die mit Blech und 
Schienen armiert wurde. 

Die mOhevolle Arbeit des Setzens der Piloten wurde beim Neubau eines 
Joches im 19. Jahrhundert von Arbeitsschiffen aus durchgefOhrt. Auf diesen war 
auf einer Art DreifuB em n etwa 15 Meter hohes Schlagwerk montiert das die 
Laufruten trug, in denen der 350 kg schwere SchlOgel gefOhrt wurde. Das Auf-
ziehen des SchlOgels erfolgte mittels eines Gangspills mit acht Antriebsarmen, 
die von je zwei Mann bewegt wurden. Die Piloten, die am Eindringende mit 
einem spitzen eisernen Schuh versehen waren, wurden in die vorgesehene Posi-
tion eingesetzt. Hatte dann der SchlOgel beim Aufziehen seine oberste Position 
erreicht, wurde er aus der ihn f0hrenden Zange gelost und er sauste, von den 
Laufruten gefOhrt, auf das obere, durch einen starken Eisenring gesicherte Ende 
des Piloten herab, der dadurch Stuck um Stuck in den FluBgrund getrieben 
wurde. Die Eindringtiefe verminderte sich mit zunehmender Tiefe. Wenn der 
Schlagel beim Aufschlag zu tanzen begann und die Senkung je Schlag weniger 
als em n Zentimeter betrug — dies war je nach der Dichte der Sohle bei einer 
Rammtiefe von vier bis funf Meter der Fall — war die erforderliche Standsicher-
heit erreicht. Sobald auf diese Weise die aus zehn Stuck bestehende Pilotenreihe 
hergestellt war, wurden diese in der gew0nschten HOhe abgesagt, die Zapfen 
angearbeitet und das Kappholz mit den entsprechenden Zapfenlachern aufge-
setzt. 
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Abb. 3: Querschnitt durch den bis auf den Schottergrund abgesenkten Caisson (Tagebuch 
Ing. Grengg) 
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Stand das Joch mit seinem Kappbaum, so konnten die fOr den Bau der 
Fahrbahn erforderlichen Tragbaume, auch Ennsbaume genannt, vom vorherge-
henden BrOckenfeld aus aufgelegt werden. Diese gewaltigen Stamme, sie hat-
ten je nach Feldbreite eine Lange bis zu 25 Meter und muBten nach erfolgter 
Zurichtung an den Kopfenden noch eine Starke von 38 Zentimeter aufweisen, 
wurden auf dem schon fertigen BrOckenfeld auf Rollen gelagert und sodann auf 
em n Drittel ihrer Lange vorgeschoben. Das Ober das BrOckenfeld hinausragende 
Ende wurde an dem auf den Arbeitsschiffen montierten Schlagwerk befestigt 
und mit diesem in Richtung auf das neue Joch vorgezogen. Diese Arbeit muBte 
sehr behutsam vorgenommen werden und erforderte viel Geschicklichkeit von 
der Arbeitsmannschaft. War das vordere Ende des Ennsbaumes Ober dem neuen 
Joch angelangt, wurde es auf den Kappbaum herabgelassen und an beiden 
Enden mit diesen verbunden. Waren alle sieben Tragbaume aufgelegt, die als 
Unterlage fOr die Fahrbahn erforderlich waren, konnte diese durch Auftragen 
der „Bruckstreu" fertiggestellt werden. Es waren dies Ciber die Tragbaume quer 
liegende Holzbalken von etwa 16 mal 16 cm Querschnitt und einer der Fahr-
bahnbreite entsprechenden Lange von etwa 6 Meter. 

Das Einrammen der zu jedem Doppeljoch gehOrenden acht Strebpiloten 
erfolgte sodann von der BrOcke aus mittels eines Handschlagwerkes. Dieses war 
mit einem bedeutend leichteren SchlOgel von 150 kg ausgerOstet, der mittels 
zwanzig Zugleinen von der gleichen Anzahl Arbeiter fOr jeden Rammschlag 
hochgezogen wurde. Die Hub- bzw. FallhOhe betrug hOchstens 2 Meter. Diese 
geringe Fallheihe und das geringe Gewicht des Schlagels bedingte eine wesent-
lich gre5Bere Anzahl von Rammschlagen, bis der Strebpilot die fOr die Stand-
sicherheit notwendige Eindringtiefe im FluBgrund erreicht hatte. Das monotone 
Ziehen der Zugleinen wurde von den Arbeitern meist mit Gesang begleitet und 
nach jeweils dreiBig Schlagen unterbrochen, um das MaB der Senkung des Pilo-
ten zu registrieren. Nach Rammung aller acht Strebpiloten erhielten diese eben-
falls ihren Kappbaum, wodurch die Auflageflache fOr die Tragbaume auf 64 cm 
verbreitert wurde. 

Nun wurden noch die Eispiloten, ebenfalls von der BrOcke aus eingerammt, 
wofOr em n eigenes Schlagwerk mit einem schwereren Schlogel verwendet wurde, 
der wie beim Hochschlagwerk mittels eines Gangspills gehoben wurde. Die 
stromaufwarts gelegenen Eispiloten erhielten schlieBlich noch einen kraftigen 
Schutz durch zwei Jochschalen, die gegen den Eisangriff durch eine Panzerung 
mit Eisenblech und Schienen geschOtzt wurden (vgl. Abb. 1). 

Um die Joche weiter zu versteifen wurden in drei Obereinander liegenden 
Schichten zwischen den einzelnen Piloten Holzbalken eingebaut und schlieB-
lich beide Jochseiten mit sogenannten Wasserruten verkleidet. Sie muBten 
mOglichst tief hinab reichen, um das Abschleifen der Piloten durch das Eis zu 
verhindern. Allerdings traten bei starkem Frost meist sehr niedrige Wasser-
stande em, die die unteren, ungesicherten Jochteile freilegten und somit dem 
Eisangriff aussetzten. In solchen Fallen versuchte man die Joche durch Eis-
pflOge zu schutzen. Sie wurden beim Herannahen der ersten Eisschollen, im 
Volksmund „bayrische Krapfen" genannt, vor den Jochen abgesenkt und befe-
stigt. Es waren dies aus Holzbalken gefertigte pflugartige Gebilde die mit einer 
Blechverkleidung versehen waren. Bel ruhigem Eisgang erf011ten diese Eis-
pflOge ihre Aufgabe, doch bei starkerem Eis, besonders wenn groBe Eisplatten 
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angetrieben wurden, die die EispflOge anhoben, war ihre Schutzwirkung eher 
problematisch. 

Vor der Freigabe der BrOcke fOr den Verkehr muBte noch das Gelander mon-
tiert werden. Es bestand aus drei starken, in geringem Abstand Obereinander 
liegenden Vorlegbaumen. Sie dienten, wie aus Abbildung 1 ersehen werden 
kann auch dazu, einen Beitrag zur Tragfahigkeit der BrOckenbahn zu leisten, 
indem sie durch starke EisenbOgel mit unter den Ennsbaumen angebrachten 
Durchzughalzern (em n bis drei Stuck je BrOckenfeld) verbunden wurden. AuBer-
halb der BrOcke erhielten schlieBlich die Joche noch eine Versteifung durch 
sogenannte Spannbaume, die sich an die Eispiloten abstOtzten urn einer seit-
lichen Schwenkung der Joche bei Hochwasser oder Eisgang entgegen zu 
wirken. 

Die Haltbarkeit, insbesondere der BrOckenjoche, war auch ohne Beschadi-
gung durch Naturgewalten, wie Hochwasser oder Eisstne, relativ gering. Im 
19. Jahrhundert war es Oblich, die Joche nach einer Standzeit von 10 Jahren 
auszuwechseln, da nach dieser Zeit die Piloten in der HOhe des wechselnden 
Wasserstandes morsch zu werden begannen. Das Auswechseln der Joche 
erfolgte ohne Unterbrechung des Verkehrs von der BrOcke aus. Von einer Joch-
seite wurden die Wasserruten abgenommen und sodann die neuen Piloten 
unmittelbar neben die alten mit einem Handschlagwerk eingerammt. Auf den 
Kappbaum kam em n starker Pfosten, auf dem nunmehr die Tragbaume der bei-
den BrOckenfelder ruhten und die alte Pilotenreihe unter sich freilegten. Diese 
muBten nunmehr entfernt werden. Sie wurden bis Ober die Mitte ihres Quer-
schnittes eingehackt und mit Zugseilen abgebrochen und zum Ufer gebracht. 
Das Entfernen der noch im FluBgrund steckenden unteren Pilotenteile war oft 
eine langwierige Arbeit und wurde von Platten aus mittels Hebevorrichtungen 
ausgefOhrt. Waren alle Pilotenstutzen entfernt, konnte die neue zweite Piloten-
reihe, die Strebpiloten, wiederum von der BrOcke aus eingerammt werden. Die 
Obrigen Arbeiten wurden wie beim Neubau eines Joches ausgefOhrt. Durch die 
seitliche Verschiebung der beiden neuen Jochteile ergab sich eine Verlange- 

_do
e rung bzw. VerkOrzung der beiden anschlieBenden BrOckenfelder urn ca. 30 bis 

35 cm, die bei der nachsten Auswechslung des Joches durch Arbeitsbeginn auf 
der anderen Jochseite wieder ausgeglichen wurde. 

Die Gesamtmenge des in die BrOcke verbauten Holzes berechnete Inge-
nieur Grengg mit etwa 3500 Kubikmeter. Dies wOrde einem Baumbestand auf 
einer Waldflache von ungefahr drei Hektar entsprechen unter der Vorausset-
zung, daB alle Baume hinsichtlich ihrer Abmessungen den Anforderungen fOr 
den BrOckenbau entsprachen. Aus den father genannten Abmessungen kann 
jedoch entnommen werden, daB die fOr den BrOckenbau in Betracht kommen-
den Tannen- oder Fichtenbaume nicht Oberall erhaltlich waren. Sie stammten 
zumeist aus den Waldgebieten an der Enns und der Traun und wurden in FIO-
Ben angeliefert. Der Preis fur die starken Enns- und Vorlegbaume war fOrdie dama-
lige Zeit ziemlich hoch und betrug in den achtziger Jahren des 19. Jahrhunderts 
80 bis 100 Gulden je Stuck. Im Obrigen war schon zu dieser Zeit vorauszusehen, 
daB sich die Beschaffung geeigneter Stamme in Zukunft immer schwieriger 
gestalten wOrde. 

Die BrOckenmeisterei in Krems muBte stets einen fOr acht Joche und neun 
BrOckenfelder ausreichenden Vorrat auf Lager halten, urn im Katastrophenfall 
eine rasche lnstandsetzung der BrOcke zu gewahrleisten. Alles in allem erfor- 
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derte die Erhaltung der BrOcke in den letzten Jahres ihres Bestandes durch-
schnittlich 16.000 Gulden pro Jahr. 

Die laufenden Instandhaltungsarbeiten, insbesondere aber die Reparaturen 
nach schweren Beschadigungen, waren allerdings fOr die Bewohner zu beiden 
Seiten der Donau em n willkommenes Ereignis, da sie ihnen Arbeit und Verdienst 
brachten. So waren auch immer genOgend Arbeitskrafte zur VerfOgung, die mit 
jedem Handgriff vertraut waren. Diese BrOckenarbeiter waren eine bodenstan-
dige Gilde, die in der Obrigen Zeit anderen Berufen als Zimmerleute, Weinhauer, 
Fischer usw. nachgingen. Mit ihnen konnten alle BrOckenarbeiten, selbst unter 
kritischen Bedingungen, meist reibungslos abgewickelt werden. Die LOhne fOr 
eine damals Obliche zehnstOndige Arbeitszeit betrugen fOr Zimmerleute und 
Schiffleute 1 fl 40 kr und fOr TaglOhner (Hilfsarbeiter) 1 fl 10 kr, ohne daB es je zu 
Lohnstreitigkeiten gekommen ware. Die Einstellung dieser Menschen zu „ihrem 
Gadern" 'arm sich wohl kaum besser wiedergeben als es em n Mann aus ihrer Mitte 
namens Michel zum Ausdruck brachte, der seine Arbeitskollegen mit heiteren 
Stegreifreimen zu unterhalten pflegte: 

,,In Gottes Namen, gelobt sei Jesu Christ, 
daB der Gadern wieder amal zerrissen ist. 
Kommt's her ihr Mander alle miteinander, 
Spuckt's ind' Hand es Schwefelbande(r). 
Tun ma d'Brucken wieder z'sama nageln, 
daB sa sie nimmer traut zu wageln. 
Bis zum nachsten EisstoB werds schon halten, 
dafOr mag der liebe Herrgott walten. 
Ihr Mander aber tuts fleiBig beten, 
daB im nachsten Winter wieder geht floten, 
damit die Knodel im Hafen tanzen 
und wir f011en konnen unsern Ranzen. 
H' jetzt aber in Gottes Namen 
Geh'n ma's an. Ho ruck, Amen." 

Und doch waren die Tage der altehrwOrdigen und sich so harmonisch in die 
Wachaulandschaft einfOgenden hOlzernen DonaubrOcke gezahlt. Es war 
zunachst noch nicht der zunehmende Verkehr Ober die BrOcke, der den Wunsch 
nach dem Bau einer neuen und fOr die damaligen Verhaltnisse modernen eiser-
nen BrOcke weckte, sondern die immer wiederkehrenden schweren Beschadi-
gungen mit oft wochenlangen Verkehrsunterbrechungen, die sowohl durch die 
EisstOBe als auch durch den steigenden Verkehr auf der Donau mit dem Einsatz 
von Dampfschiffen und Schleppern verursacht wurden. 

Der EisstoB im Janner 1880, von dem em n Joch der BrOcke weggerissen und 
die Obrigen Joche stark beschadigt wurden, sodaB der Verkehr erst Ende 
Februar wieder aufgenommen werden konnte, war fOr die Gemeindevertretung 
von Stein der AnlaB zu einem BeschluB, an die Regierung eine Petition zu rich-
ten, eine „stabile BrOcke aus Stein und Eisen" zwischen Stein und Mautern zu 
errichten7. Daraufhin wurde im Abgeordnetenhause Ober einen von Seite des 
Budgetausschusses eingebrachten Antrag der BeschluB gefaBt: „Die Regie-
rung aufzufordern, die Frage der Herstellung einer Mr den Personen-, Wagen-
und eventuellen Bahnverkehr geeigneten stabilen BrOcke eiserner Construction 
an SteIle der gegenwartigen DonaubrOcke zwischen Stein und Mautern in Ver- 
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handlung zu nehmen und diesfalls eine eigene Vorlage zu machen". Am 1. April 
1881 wurde neuerlich im Abgeordnetenhause der Antrag gestellt: „Die k. k. 
Regierung wird aufgefordert, die Frage der Herstellung einer zur Vermittlung des 
Wagen-, Personen- und des eventuellen Eisenbahnverkehrs dienenden stabilen 
BrOcke Ober die Donau, sei es an Stelle der gegenwartig zwischen Stein und 
Mautern bestehenden HolzbrOcke, sei es an einer anderen etwa als gunstiger 
sich erweisenden Obergangsstelle, in ernste Behandlung zu nehmen und die 
zur Realisierung dieses BrOckenbaues erforderliche Vorlage mit thunlichster 
Beschleunigung zur verfassungsmaBigen Behandlung einzubringen." Als 
GrOnde fOr diese Antrage wurden die schlechten, dem modernen Verkehrsleben 
nicht mehr entsprechenden, eine stete immense Gefahr fOr das Leben, die 
Sicherheit und das Eigentum der BevOlkerung bildenden Beschaffenheit der 
BrOcke und ferner die bei jedem EisstoBe und jedem Hochwasser drohende 
Gefahr der Lahmlegung der Kommunikation zwischen dem linken und rechten 
Donauufer und endlich die Hemmung der Schiffahrt und die sich stets als not-
wendig erweisenden Rekonstruktionsarbeiten, welche immense Summen ver-
schlingen, angefOhrt 8. Bis Ende November 1882 waren jedoch noch keine Verfü-
gungen und Beschlusse der k. k. Regierung dem Abgeordnetenhaus zur Kennt-
nis gelangt. 

Zu dieser Zeit, am 30. November 1882 ereignete sich das nachste folgen-
schwere UnglOck. Der Personendampfer „Kronprinz Rudolph", der em n bescha-
digtes leeres Frachtschiff im Schlepptau hatte, streifte bei der Durchfahrt unter 
der BrOcke mit dem Frachtschiff das Joch Nr. 11, welches weggerissen wurde, 
sodaB die beiden BrOckenfelder auf das Schiff niederfielen, dessen Untergang 
nur mit MOhe verhindert werden konnte. Bei diesem Unfall kam Frau Geitzen-
auer ums Leben, die mit der BrOcke ins Wasser stOrzte. Die Frau des Verwalters 
Feiler, die mit dem einsturzenden BrOckenfeld auf dem Dampfer landete, kam 
glOcklicherweise unverletzt davon. 

Dieser Fall veranlaBte das Abgeordnetenhaus in seiner Sitzung am 5. De-
zember 1882 eine neuerliche Anfrage an den Leiter des Ministeriums des lnnern 
zu stellen: „Hat die k. k. Regierung von dem erwahnten UnglOcksfalle KenntniB? 
Was hat die k. k. Regierung Ober die von Seite des Abgeordnetenhauses ange-
nommenen Antrage in Betreff der Herstellung einer stabilen BrOcke eiserner 
Construction Ober die Donau bei Krems und Stein zur Vermittlung des Wagen-, 
Personen- und des eventuellen Eisenbahnverkehrs bereits veranlaBt und bezie-
hungsweise wie weit sind die betreffenden Arbeiten bereits gediehen, eventuell 
welche Vorkehrungen beabsichtigt die k. k. Regierung zu treffen, um der durch 
den Bestand der fraglichen BrOcke drohenden Gefahr fOr das Leben, die Sicher-
heit und das Eigenthum der Bevolkerung in Hinkunft wirksam zu begegnen?"8. 

Aber es bedurfte noch mehrerer UnglOcksfalle und Petitionen, um endlich 
den Bau der neuen eisernen DonaubrOcke in Angriff nehmen zu kOnnen. Schon 
zwei Jahre spater, am 2. September 1884, passierte der Kettendampfer „Traun" 
in der Talfahrt die BrOcke, wobei.drei von ihm gezogene beladene Schlepper an 
den Jochen Nr. 13, 14 und 15 hangen blieben und diese zum Teil schwer bescha-
digten. Die BrOcke blieb zwar erhalten, aber die Schlepper versanken in den Flu-
ten und konnten nur dadurch geborgen werden, daB man em n BrOckenjoch 
opferte, um Raum fOrdie Aufstellung der Hebeschiffezu bekommen. Beim Anprall 
der Schlepper an die Joche wurde der Steuermann Caspar Covacs in die Donau 
geschleudert und ertrank. Auch die Ladung im Wert von 200.000 Gulden war ver- 
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toren. Dieses Ereignis war AnlaB dafOr, daB die Leitung der Donau-Dampfschif-
fahrts-Gesellschaft, die ja die Verantwortung WI' den UnglOcksfall trug, sich ent-
schloB, das Joch Nr. 14 ganzlich zu entfernen und die beiden Joche 13 und 15 
durch em n 39.4 Meter langes BrOckenfeld in Eisenkonstruktion zu Oberbrucken, 
urn die BrOckendurchfahrt zu erleichtern. Dieses eiserne BrOckenfeld, das auf 
dem BiIde von M. Szabel gut zu erkennen ist 4, bedingte die Verstarkung der 
Tragjoche zu fOnfreihigen Holzjochen ahnlicher Bauart wie die Obrigen Doppel-
joche. Die Reparatur der BrOcke verursachte eine Verkehrsstarung von vier 
Monaten 9. 

Diese Verbesserung der alten BrOcke hatte offenbar die verantwortlichen 
Regierungstellen beruhigt, die eine Entscheidung Ober die beabsichtigte Eisen-
bahnverbindung St. Patten — Krems abwarten wollten. Diese Haltung veran-
laBte den Abgeordneten Theodor Dobler zu einem neuerlichen VorstoB zur Frage 
der DonaubrCicke in der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 7. Marz 188510. 
Die Gemeinden Stein und Mautern blieben auch nicht untatig. Im August 1888 
wurde von den beiden BOrgermeistern eine Petition urn Erbauung einer stabilen 
BrOcke aus Stein und Eisen zwischen Stein und Mautern, die von 153 Gemein-
den Nieder- und Oberasterreichs und Bayerns unterschrieben war, dem Mini-
sterprasidenten Grafen Ed. Taaffe persOnlich Oberreicht und dem k. k. Kriegs-
ministerium sowie dem Reichsrat und dem Landtag Obersandt11. 

Ausschlaggebend fOr den langersehnten BeschluB, die ganze seit Ende des 
15. Jahrhunderts bestehende HolzbrOcke durch eine den zeitgemaBen AnsprO-
chen genugende EisenbrOcke zu ersetzen, waren aber erst die schweren 
Beschadigungen durch den EisstoB im Winter 1892/1893. Die Festsetzung des 
Donaueises erfolgte diesmal im Gefallsbereiche der Donau bei Ganya in Ungarn. 
Bereits am 2. Janner 1893 erreichte der EisstoB die Osterreichische Grenze und 
baute sich unter fortwahrenden Zusammenschiebungen bis Ybbs auf. Er 
erreichte darnit auf niederasterreichischem Gebiet eine Lange von 178 Kilome-
ter. Es dauerte aber bis in die Nacht des 9. Februar 1893, bis sich der EisstoB in 
Bewegung setzte und sein Zerstarungswerk beginnen konnte. Am nachsten 
Morgen bot die BrOcke em n trauriges Bild. Die Joche Nr. 16 und 17 mit den zuge-
harigen BrOckenfeldern waren verschwunden und in den linksseitigen Jochen 
waren die schragen Eispiloten fast durchgehend vom Eis durchbrochen und die 
tragenden Piloten tief abgeschliffen, sodaB ihre Tragfahigkeit stark vermindert 
war. In Tag- und Nachtarbeit (bei Fackelschein!) gelang es zwar, die Schaden 
durch Neubau von zwei Jochen und einer neuen Fahrbahn soweit zu beheben, 
daB em n eingeschrankter Verkehr notdurftig wieder aufgenommen werden 
konnte, wahrend weitere Ausbesserungsarbeiten noch langere Zeit in Anspruch 
nahmen. Die restlose Beseitigung alter Schaden ware aber praktisch einem 
valligen Neubau der Holzkonstruktion gleichgekommen. 

Bei diesem Bauzustand der BrOcke hielten es nunmehr alle für einen Neu-
bau zustandigen Beharden, Staat, Land und Donauregulierungs-Kommission 
(DRK) fOr geboten, diesen endlich zu ermaglichen. Die Entscheidung reifte nun 
rasch heran, da vor allem der Vorsitzende der DRK, Erich Graf Kielmannsegg, 
zugleich Statthalter von Niederasterreich, die Angelegenheit betrieb. Er fOhrte 
anlaBlich einer Donaubereisung im Rahmen der internationalen Stromschau 
1891 den Mitgliedern der DRK die Unmaglichkeit des weiteren Bestandes der 
BrOcke vor Augen. Die DRK erklarte sich daraufhin schon in ihrer Sitzung vom 
18. Dezember 1891 bereit, einen Betrag von 200.000 Gulden fur den Neubau bei- 
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zusteuern, wenn auch das Land Niederosterreich semen bisher ablehnenden 
Standpunkt aufgeben wOrde. Nachdem sich auch die unmittelbar beteiligten 
Gemeinden nach dem UnglOck vom 9. Februar 1893 zu einem angemessenen 
Beitrag bereit erklart hatten, votierte auch der nb. Landtag in seiner Sitzung vom 
28. Februar 1893 eine Beitragsleistung von 200.000 Gulden, wahrend der Staat 
den noch unbedeckten Teil der auf 800.000 Gulden veranschlagten Gesamt-
kosten iibernahm. 

Die Nachricht vom bevorstehenden Bau einer neuen BrOcke lieB sofort auch 
einen Streit Ober den zweckmaBigsten Standort derselben aufflammen. Die 
Stadt Krems verlangte unter Hinweis auf ihre Bedeutung gegen(ther Stein und 
Mautern, daB die neue BrOcke fluBabwarts des jetzigen Standortes verlegt werde. 
Dieser Forderung widersprachen natOrlich Stein und Mautern, die durch eine 
solche Verlegung des Verkehrs mit Recht wirtschaftliche Nachteile befOrchte-
ten. Rein sachlich standen der Verlegung des DonauCiberganges im Sinne der 
Kremser Forderung die lokalen Verhaltnisse entgegen. Nicht nur, daB nach die-
sem Plan die BrOcke bedeutend langer geworden ware, waren auch neue 
ZufahrtsstraBen erforderlich geworden und beides zusammen hatte die Bauko-
sten wesentlich erhOht. Es blieb daher letzten Endes dabei, die neue Eisen-
brOcke fluBaufwarts neben der alten BrOcke zu errichten. Die Auffahrrampe am 
linken Donauufer bei Stein wurde um 93 Meter stromaufwarts verlegt und am 
rechten Donauufer bei Mautern um 17 Meter, wodurch die BrOcke senkrecht zur 
Donau zu stehen kam und die Lange zwischen den beiden FahrbahnabschluB-
tragern nur eine Lange von 376,6 Meter erforderte. 

Als der BeschluB zum Baubeginn bei allen zustandigen Kurien gesichert 
war, wurden im technischen Departement der k. k. n. 0. Statthalterei die Richtli-
nien fOr den Unterbau sowie die Grundsatze fOr die Ausfiihrung des Eisenober-
baues festgelegt. Mit der Bauleitung wurde Oberingenieur Georg BrOckl 
betraut, dessen erste Aufgabe darin bestand, die genaue Festlegung des Stand-
ortes durchzufOhren und die notwendigen DurchfluBwerte festzulegen. Nach 
Genehmigung der Vorschlage der Statthalterei durch das k. k. Ministerium des 
lnneren konnten die Vergabeverhandlungen eingeleitet werden. 

111111r 

	

	Bei der Bauvergebung erhielt die Firma Ernst Gartner als Bestbieter den 
Zuschlag fOr die Unterbauarbeiten einschlieBlich der Rampen. Den Auftrag fOr 
die Konstruktion und den Bau des eisernen Oberbaues erhielten die Eisenkon-
struktionsfirma Ignaz Gridl und die Firma R. Ph. Waagner (heute Waagner-Bir6 
AG), welche die Herstellung der Eisenkonstruktion im lnundationsfelde der Pra-
ger BrOckenbauanstalt der ersten Bahmisch-Mahrischen Maschinenfabrik und 
die Fahrbahnpflasterung der Firma John Bluthe in Wien Obertrugen12. 

Der ursprOnglich mit der Bauleitung betraute Oberingenieur BrOckl konnte 
nur wenige Monate am BrOckenbau mitwirken. Dieser nach dem Urteil seiner 
Kollegen sehr begabte Ingenieur erkrankte an Typhus, angeblich durch einen 
Trunk Wassers in Stein und starb bald darauf. An seine Stelle wurde der k. k. 
Baurat Leopold HOck berufen. Die Baufuhrung wurde mit Dekret vom 24. Juli 
1893 Herrn k. k. Ingenieur Roman Grengg vom Kremser Bauamt Obertragen, der 
durch seine langjahrigen Erfahrungen die Verhaltnisse an Ort und Stelle am 
besten kannte. An seiner Stelle wurde Ingenieur Thomas Hofer (spater Baudi-
rektor von Baden) dem Bauamte in Krems zugeteilt. Ober Wunsch des Ministeri-
ums wurde auch eine Oberbauleitung eingerichtet und mit derselben Diplom-In-
genieur Ernst Lauda betraut. Lauda war nach den Berichten der anderen am 
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Bau beteiligten Herren em n sehr aufgeschlossener und fortschrittlicher Mann, 
sodaB sich die Zusammenarbeit reibungslos gestaltete. DaB damit auch die 
oberste Bauleitung bei der Statthalterei lag, war fur die Erledigung der vielfach 
auftauchenden rein formalen und verwaltungstechnischen Angelegenheiten 
unbedingt von Vorteil. Der damalige Leiter des Kremser Bauamtes, Oberinge-
nieur Krenn hatte aktiv nur in wasserrechtlichen Fragen mitzuwirken. 

Dem glOcklichen Umstand, daB einerseits Baurat Ing. Grengg in semen 
Tagebuchaufzeichnungen wesentliche Arbeitsabschnitte festgehalten hat und 
andererseits auch im Archiv der Firma Waagner-Biro in Wien Unterlagen zu den 
von dieser Firma und der Firma lgnaz Gridl ausgefOhrten Teilen der Eisenkon-
struktion erhalten geblieben sind, ist es zu danken, daB nach so langer Zeit eine 
oft ins Detail gehende Schilderung des Bauablaufes mOglich 1st13. Wir erhalten 
daraus em n recht anschauliches BiId des damaligen Standes der BrOckenbau-
technik. 

Als erster Vertreter der Baufirmen traf an der Baustelle der Bauleiter der 
Firma Gartner em, em n Schweizer Ingenieur namens Rudolf Faesch, dem die Lei-
tung der Unterbauarbeiten oblag. Anfang August 1893 traf dann auch eine 
ganze Schleppladung von Baugeraten auf der Donau von Cernavoda in Ruma-
nien kommend em, woselbst die Firma Gartner im Auftrage der rumanischen 
Regierung eine BrCicke Ciber die Donau gebaut hatte. Fur die Lagerung dieser 
Gegenstande wurde ihr das Holzmagazin in Krems zur VerfOgung gestellt, wo 
auch das Kesselhaus und die Baukanzlei untergebracht wurden. Die Baukanzlei 
der Baufiihrung Ing. Grengg wurde durch die Heranziehung der leeren Wohnung 
des Stromaufsehers erweitert und eingerichtet. Die Arbeiten fOr den Bau der 
neuen ReichsbrOcke konnten beginnen. 

Am 3. August 1893 wurde mit der Erforschung des Baugrundes durch Tief-
bohrungen begonnen14. Es ist fCir heutige Verhaltnisse nicht ganz verstandlich, 
daB diese Arbeit nicht schon vor der Bauausschreibung vorgenommen wurde, 
da ohne die Kenntnis der Eigenschaften des FluBuntergrundes, in dem die 
BrOckenpfeiler ruhen sollten, weder eine einwandfreie technische Planung und 
Konstruktion der BrOcke noch eine zuverlassige Kalkulation der Baukosten 
mOglich ist. Zum GILick brachten die Bohrungen recht glinstige Resultate. 
Sowohl fOr das linksseitige Widerlager als auch fOr den Trennungspfeiler, der 
noch im angeschOtteten Teil der „FOrthofer Lacke", die im Zuge der Donauregu-
lierungsarbeiten beseitigt wurde, errichtet werden sollte und ebenso fOr die bei-
den ersten Strompfeiler wurde schon in geringer Tiefe tragfahiger felsiger 
Untergrund angefahren. Zwischen dem vorgesehenen Standort des zweiten und 
dritten Strompfeilers aber fiel der felsige Untergrund in grOBere Tiefe ab. Hier 
erreichte man am Standort des dritten Pfeilers erst in etwa zehn Meter Tiefe eine 
tragfahige Tegelschicht. Dieses durch die Bohrungen ermittelte Prof il und die 
vorgesehenen Standorte der BrOckenpfeiler sind in der von Ing. Grengg angefer-
tigten Skizze in Abbildung 2 wiedergegeben. 

Aufgrund dieses Ergebnisses entschloB man sich, mit dem Bau des dritten 
Pfeilers zu beginnen, WI' den die langste Bauzeit erforderlich schien. Vom rech-
ten Donauufer aus wurde an der HolzbrOcke em n Arbeitssteg montiert und von 
diesem aus an der berechneten Stelle des Pfeilers mit der Aufstellung des Pfei-
lergerCistes begonnen. Auf diesem GerCist wurde der zum Absenken bestimmte 
Caisson montiert und so aufgehangt, daB er dem Baufortschritt des Pfeilers 
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entsprechend, abgesenkt werden konnte. FOr den Pfeilerbau wurde also die 
damals Obliche, sogenannte DruckluftgrOndung angewendet, siehe Abbildung 3. 

Der Caisson 1st em n unten offener, sonst aber luftdichter Stahlkasten mit 
einer zentralen Arbeits- und Einsteigaffnung. Auf ihm begann man mit dem Auf- 
mauern des Pfeilers aus mit Martel verlegten Steinquadern, die von Herrn Carl 
Fenninger in DOrnstein aus den SteinbrOchen bei DOrnstein und Spitz geliefert 
wurden 12. Entsprechend dem Baufortschritt wurde der Caisson mit dem Pfeiler-
mauerwerk abgesenkt, wobei er wegen der starken Stramung durch Ketten 
gegen em n Ausschwenken gesichert werden muBte. Sobald die Stromsohle 
erreicht war, muBte vor dem weiteren Absenken des Caissons in den Schotter-
grund die Luftschleuse aufgesetzt werden, die Ciber eine Druckluftleitung langs 
der alten BrOcke mit der Kompressoranlage am Holzplatz verbunden wurde. 
Nach einer DichtheitsprOfung der Luftleitung und der Schleuse begann das 
„Anblasen" um das Caissoninnere wasserfrei zu machen. 1st dies der Fall, so 
kann Ober die Schleuse in den Caisson eingestiegen und mit der Arbeit im 
lnnern begonnen werden. Von seinem Einstieg in den Caisson gibt Baurat 
Grengg einen anschaulichen Bericht in seinem Tagebuch: 

„Nun machten wir den ersten Einstieg in die Unterwelt. lch (Grengg) und 
Hack zogen die blaue Caissonuniform an und wir stiegen in die Vorkammer der 
Luftschleuse, das TOrl wurde geschlossen und der Hahn zum mittleren Teil der 
bereits unter Druck stehenden Schleuse geoffnet und die verdichtete Luft pfiff 
heraus, der Druck machte sich sofort im Trommelfell der Ohren bemerkbar, nur 
Luft schlucken, belehrte Faesch, damit auch das Korperinnere den Druckaus-
gleich mitmachte. Hat sich der Druck in der Vorkammer mit jenem der inneren 
Schleuse ausgeglichen, Offnet sich die TOr zu derselben und man kann auf der 
eingebauten Leiter in den Caissonraum klettern. Unten gab es einen Oberra-
schenden Anblick: der rOckwartige Teil war mit Schotter angef011t, wahrend der 
vordere Teil frei im Wasser schwebte. (Position des Caissons wie in Abb. 3.) Da 
em n sonniger Tag war, fiel das durch die Wasserschichte durchdringende Licht 
mit einem grOnlichen Schimmer em n und verursachte eine magische Beleuch-
tung. Sehr erheiternd war das Beginnen von Hack, der seine Visitenkarte als 
festlichen Akt unter die Caissonschneide steckte, um hiedurch die Feier der 
Grundsteinlegung zu bekunden. Der Ausstieg aus dem Bereiche der verdichte-
ten Luftsphare erfolgte in der Art, daB man sich in die Vorkammer der Schleuse 
begab, das Tarl zum lnnenraum schloB und einen Hahn zur AuBenwelt Offnet, 
durch welchen die verdichtete Luft der Vorkammer wieder ausstramte, so daB 
das TOrl derselben, nachdem kein Druck an derselben mehr bestand, geOffnet 
werden konnte." Soweit der Bericht von Ing. Grengg Ober semen offenbar ersten 
Einstieg in einen abgesenkten Caisson. 

Auch fOr die Arbeitsmannschaft und fOr das herauszutransportierende 
Material mate die gleiche Vorgangsweise eingehalten werden. Die Ober die 
Schleuse in den Caissonraum eingestiegenen Arbeiter begannen nunmehr mit 
dem Ausheben des Schotters, der Ober em n Paternosterwerk zunachst in die Vor-
kammer gebracht wurde und nach FCillung derselben und AbschluB gegen den 
Caissonraum von dort nach auBen entleert wurde. Durch den Abtransport des in 
das Caissoninnere gelangten Materials sinkt der Caisson welter in die Tiefe, 
wobei gleichzeitig durch die fortschreitende Aufmauerung des Pfeilers auf der 
Caissondecke die dazu notwendige Belastung erreicht wird. Diese Arbeit erfor-
dert groBe Sorgfalt, damit das Absenken in den FluBuntergrund gleichmaBig 
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und ruckfrei vor sich geht und keine Lageveranderung des Caissons eintritt. 
Eine bei diesem Pfeiler eingetretene kleine Abweichung von ca. 15 cm strom-
aufwarts konnte leicht ausgeglichen werden. 

1st der Caisson sicher im Untergrund versunken und eine Verschwenkung 
durch die StrOmung nicht mehr zu befOrchten, wird er von den FOhrungsgehan-
gen, die dem Baufortschritt entsprechend durch Schrauben verlangert worden 
waren, wieder gelOst und die weitere Versenkung soweit fortgesetzt, bis emn 
tragfahiger Grund erreicht ist. Bei diesem Strompfeiler Nr. 3 reichte die Schot-
terschicht von 5 Meter unter der Wasseroberflache bis zu einer Tiefe von 10 Me-
ter, bei welcher die Tegelschichte angefahren wurde. In diese wurde der Cais-
son weitere 4 Meter eingesenkt, sodaB die gesamte Fundierungstiefe 14 Meter 
erreichte. Zuletzt wurde der gesamte Caissoninnenraum mit Beton ausgefullt 
und bildete so die im FluBuntergrund verankerte Basis des Pfeilers. 

Die Arbeiten am Strompfeiler Nr. 3 konnten geradenoch vor Einbruch des 
Hochwinters beendet werden. Dies war schon deshalb gOnstig, well sonst mit 
ROcksicht auf das zu erwartende Eis das ArbeitsgerOst und der Arbeitssteg hat-
ten entfernt und mit dem Beginn der warmeren Jahreszeit wieder hatten aufge-
baut werden mOssen. Um bei Frostwetter die Aufmauerung des obersten Pfei-
lerteiles nicht unterbrechen zu mOssen, behalf man sich mit dem Vorwarmen 
der Steine und des MOrtelwassers, um einem Einfrieren des MOrtels vorzubeu-
gen, was wohl nicht immer ganz gelungen sein mochte. Martelsorten, die auch 
bei mehreren Grad unter Null noch einwandfrei abbinden, standen ja damals 
noch nicht zur VerfOgung. Die Bauleitung gab sich damit zufrieden, da nach 
ihrer Ansicht die machtigen Auflagequader, die so im letzten Augenblick noch 
verlegt werden muBten, bei ihrem Rauminhalt von je em n Kubikmeter selbst 
ohne MOrtelbindung unverrOckbar sein wOrden. 

Wahrend des Baues des dritten Strompfeilers wurde auch der Bau des lin-
ken Widerlagers in Angriff genommen. Der nicht zu streng einsetzende Winter 
lieB diese Arbeit ziemlich weit gedeihen. Auch im Jahre 1894 wurden die Unter-
bauarbeiten, insbesondere auch die Aufmauerung der Strompfeiler Nr. 1 und 2 
zOgig fortgesetzt. Eine Fotografie aus diesem Jahre zeigt den Bauzustand der 
Pfeiler, die an der AuBenseite mit Quadern und Hackelsteinen aus GmOndner 
Granit verkleidet wurden. (Siehe Abbildung 4). 

Bereits im FrOhjahr 1894 konnte mit der Aufstellung der Montagegeruste fOr 
die Eisenkonstruktion begonnen werden. Die nunmehr eintreffenden Mann-
schaften der Stahlbaufirmen standen bei der Firma Gridl unter der Leitung von 
lng. Carl Habakalt (der nach dem Bau der BrOcke in den Dienst des Mini-
steriums trat) und bei der Firma Waagner unter der Leitung von lng. Johann 
Surowetz. 

Nach der noch erhalten gebliebenen Originalzeichnung der Konstruktions-
firma Gridl, Abbildung 5, waren fOr die neue BrOcke fOnf Felder vorgesehen, von 
welchem das linksseitige lnundationsfeld einen Paralleltrager von 40 Meter 
lichter Weite aufwies, wahrend die Obrigen je 80 Meter weiten Stromfelder aus 
„Halbparalleltragern" mit unten angeordneter Fahrbahn ausgefOhrt werden 
sollten. In ihrem auBeren Erscheinungsbild gleicht damit die neue Reichs-
brOcke der Kremser EisenbahnbrOcke Ober die Donau, die jedoch in einer Lange 
von 690 Meter mit 13 freiliegenden Feldern die Donau Oberspannt. 

Der Werkstoff der Eisenkonstruktion bestand aus MartinfluBeisen und ent-
spricht in semen Festigkeitseigenschaften etwa unserem heutigen Werkstoff 
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St. 37. Die Tragwerke wurden in Nietkonstruktion ausgefOhrt (zum damaligen 
Zeitpunkt stand em n Schweif3verfahren noch nicht zur VerfOgung) und erforder-
ten neben einem relativ hohen Materialaufwand auch einen entsprechend hohen 
Arbeitsstundenaufwand. Der Werkstoff in Form von Profilen und Blechen wurde 
aus den Eisenwerken Kladno und Witkowitz bezogen. Die groBen Tragerprofile 
muBten, da damals noch keine Erzeugungsmaglichkeit auf schweren Profil-
walzstraBen bestand, aus Blechstreifen mit aufgenieteten Winkeleisen herge-
stellt werden, wie auch aus der Zeichnung in Abbildung 5 ersehen werden kann. 
Kleine Walzprofile fanden dagegen als Fahrbahnlangstrager und als Belag-
eisen (Zores-Eisen) Verwendung. 

Die BrOcke hat zwischen den beiderseitigen FahrbahnabschluBtragern, wie 
schon erwahnt, eine Lange von 376,6 Meter, in den Stromfeldern eine lichte 
Hehe von 10,7 Meter Ober dem Nullpunkt des Steiner Pegels, wobei die zwischen 
den beiden Haupttragern liegende, mit HolzstOckeln auf Beton gepflasterte 
Fahrbahn eine Breite von ca. 5,7 Meter und die beiderseits auf3en angeordneten 
Fuf3wege mit Pfostenbelag eine Breite von 1,75 Meter aufweisen. Unterhalb der 
Fahrbahntrager ist eine fahrbare BOhne zur BrOckeninspektion vorgesehen. 

Die Montagearbeiten der Firmen Gridl und Waagner verliefen im wesentli-
chen klaglos. Nur einmal bei der routinemaBigen Kontrolle der Nietlecher durch 
lng. Grengg wurde eine unvorschriftsmaf3ige Ausbesserung mittels eines einge-
legten Zinnstreifens festgestellt, die nach einer Gerichtsverhandlung zu der von 
der BauaufsichtsbehOrdeverlangten Entlassung des schuldigen Monteurs fuhrte. 

Die Montage der ersten beiden BrOckenfelder brachte keine Probleme mit 
sich. Dagegen war die Montage des dritten BrOckenfeldes etwas umstandli-
cher. Wegen der Aufrechterhaltung der Schiffahrt muBte, korrespondierend mit 
dem Durchfahrtsfeld der alten BrCicke, eine freie Durchfahrt von 40 Meter Weite 
belassen werden, sodaf3 an dieser Stelle kein Montagegerust aufgebaut werden 
konnte. Man behalf sich daher mit einem hangenden Arbeitssteg, wie ihn die 
Skizze in Abbildung 6 zeigt. Die Untergurte wurden auf den beiden bereits ferti-
gen Nachbarfeldern zusammengesetzt und dann von beiden Seiten freitragend 
vorgeschoben. Diese Arbeitsweise setzte naturlich eine hohe Prazision bei der 
Fertigung und Montage der einzelnen Bauteile voraus, wurde aber ohne 
Schwierigkeit bewaltigt. Nach Fertigstellung der Verbindung der beiden Teil-
stOcke miteinander und mit den Untergurten der Nachbarfelder konnte auch der 
restliche Teil der Eisenkonstruktion des Durchfahrtfeldes rasch montiert werden. 

Mit Ende des Jahres 1894 war die BrOcke in ihrem Oberbau soweit fertig, 
daB die MontagegerOste entfernt werden konnten. Dies war auch notwendig, da 
der Winter herannahte und der Strom freie Bahn fur das zu erwartende Eis erfor-
derte. Eine gefahrliche Situation ergab sich auch in diesem Winter durch die 
Bildung eines EisstoBes, der eine ernste Bedrohung der noch dem Verkehr die-
nenden alten HolzbrOcke darstellte. Diese war, wie schon erwahnt, nach den 
schweren Beschadigungen im Winter 1892/1893 nur notdOrftig in Stand gesetzt 
worden. Neuerliche Instandsetzungsarbeiten waren kaum mehr durchfOhrbar 
gewesen, da fOr solche nicht mehr ausreichend viele Trambaume am Holzlager 
vorhanden waren. Es hatte nur die Moglichkeit bestanden, die in der Eisenkon-
struktion bereits fertige BrOcke provisorisch durch Auflegen einer Holzdecke 
auf die Untergurte fOr den Verkehr gebrauchsfahig zu machen. Durch diese 
MaBnahme ware aber die Fertigstellung der neuen Fahrbahn auBerst behindert 
worden. Zum GlOck bildete sich durch Nachlassen des Frostes der EisstoB, der 
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bereits die alte BrOcke erreicht hatte, langsam zurOck, ohne einen Schaden 
anzurichten. 

Die Arbeiten zur Herstellung der Fahrbahn und der FuBwege konnten unge-
hindert durchgefiihrt werden und im FrOhjahr 1895 war die neue BrOcke fertig-
gestellt und auch die aus Holzstackeln im TeerverguB bestehende Fahrbahn fur 
den kommenden Verkehr bereit. 

Gleichzeitig mit der Fertigstellung der BrOcke wurden auch die Auffahrts-
rampen beiderseits der neuen BrOcke und die neuen ZufahrtsstraBen vol lendet. 
Dabei erwies es sich als zweckmaBig, am linken Donauufer bei Stein eine Ande-
rung der ursprOnglich projektierten Trasse vorzunehmen. Der mit der Frage 
befaBte Landesingenieur Boog schlug eine gOnstigere LOsung vor, die auch fur 
die Rampe eine Onstigere Steigung ergab. Allerdings muBten dazu einige 
Weinbergteile abgelost werden. Da auch die ausfOhrende Firma Gartner damit 
einverstanden war — die neue LOsung war fOr sie mit einem geringeren Kosten-
aufwand durchfOhrbar als die ursprOngliche — wurde im Einvernehmen mit 
dem Land NiederOsterreich der Vorsch lag Ing. Boogs realisiert. 

Bei der Abgrabung der Weingarten fOr die neue ZufahrtstraBe zur Donau-
brOcke kamen, wie Baurat Grengg in seinem Tagebuch berichtet, auch ver-
schiedene Gegenstande aus langst vergangenen Zeiten ans Tageslicht. Er 
nennt Topfscherben aus Graphit, MOhlsteine, Tonkugeln die als Spinnwirteln 
oder Netzgewichte der Fischer dienten. Auch Menschengerippe fanden sich, 
doch dOrften diese aus neuerer Zeit, vielleicht aus den Franzosenkriegen her-
rOhren. 

Alle Bauarbeiten waren natOrlich em n Schauspiel fur die Burger von Krems, 
Stein und Mautern sowie fOr die vielen dort wohnenden Pensionisten, die es 
sich nicht nehmen lieBen, soweit es ihre Zeit erlaubte, den Baufortschritt zu beob-
achten, Fragen zu stellen und hie und da auch gutgemeinte Ratschlage zu ertei-
len, die von den ausfCihrenden Firmen und der Bauleitung mit Humor entgegen-
genommen wurden. Besonderes Interesse erweckte bei den Zuschauern die 
Beobachtung, daB in einem Pfeiler Rohren eingebaut wurden, die, was aller-
dings geheim bleiben sollte, im Falle einer Sprengung der BrOcke im Zuge von 
Kriegsereignissen die erforderliche Sprengladung aufnehmen sollten. Ob der 
dafOr von der BaufOhrung abgegebenen Erklarung, es handle sich dabei um 
Schornsteine einer eingebauten Heizungsanlage, um die Pfeiler bei Ausbildung 
eines EisstoBes beheizen zu kannen, Glauben geschenkt wurde oder nicht, ist 
nicht Oberliefert. 

Nachdem diese Anlage nach Fertigstellung der BrOcke von einer Kommis-
sion der Militarverwaltung abgenommen worden war, konnte schon im Februar 
1895 die Kollaudierung des Unterbaues und des gesamten Oberbaues sowie 
die Belastungsprobe der Eisenkonstruktion vorgenommen werden. Alle Abnah-
mepr0fungen verliefen anstandslos und die feierliche ErOffnung der BrOcke 
wurde fOr den 18. Mai 1895 festgesetzt. Sie sollte an diesem Tage um 10 Uhr vor-
mittags in festlicher und feierlicher Form vor sich gehen. Flaggenmasten wur-
den errichtet und die beteiligten Unternehmungen sorgten fOr eine prachtige 
Dekoration. Auf dem Festplatze war WI' die Gaste em n Zelt vorbereitet. Nur das 
Wetter schien nicht mitspielen zu wollen. Am Tage vor dem Fest setzten wol-
kenbruchartige Regenfalle und em n Sturm em, die den frisch aufgeschOtteten 
Boden am Festplatz in einen Morast verwandelten und mit den liebevoll gerich-
teten Dekorationen recht unfreundlich umgingen. Am Ertiffnungstage, Ober 
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dessen Ablauf die „NiederOsterreichische Presse" in ihren Ausgaben vom 
18. und 24. Mai 1895 ausfOhrlich berichtete 15, hatte sich jedoch das Wetter ge-
bessert und zeitig frith konnten die Dekorationen wieder instand gesetzt 
werden. 

Aus Wien fOhrte zu diesem Festakt em n Sonderzug viele Festgaste. Es waren 
dies der Statthalter, Erich Graf Kielmannsegg mit dem Ministerialrat ROBler, der 
Sektionsrat Schrey und Statthaltereirat Baron Sieber, die Oberbaurate Ptak, 
Fanner, die Baurate Proksch, Follmer, die lngenieure Folger und Lansbacher 
und mehrere Beamte der Donau-Regulierungs-Kommission, Herrn der Landes-
ausschOsse, die VizebOrgermeister der Stadt Wien, Dr. Lueger und Matzenauer, 
zahlreiche Abgeordnete und Stadtrate usw. Sie wurden am Kremser Bahnhof 
von der Gemeindevertretung von Krems, an der Spitze der BOrgermeister 
Dr. Heinemann und von den politischen Beheirden, an deren Spitze der Statt-
haltereirat A. Jungwirth stand, begraBt. Vor 9 Uhr stiegen die Wiener Gaste in 
das Donau-Dampfschiff „Gisela" und fuhren nach Stein, wo sie von der Gemein-
devertretung begrOBt wurden. Nachdem der Salondampfer „Gisela" bei der 
unterhalb der neuen BrOcke eigens errichteten AussteigbrOcke angehalten hatte, 
erdrOhnten von alien Seiten Ballersalven und auch vom Schiffe aus Kanonen-
schOsse. Wahrend der Landung des Schiffes stimmte die ausgeruckte Musik-
kapelle des Kremser lnfanterie-Regimentes klangvolle Weisen an. Der Burger-
meister von Stein, WeiBmann, der sich groBe Verdienste um das Zustandekom-
men des BrOckenbaues erworben hatte, war durch Krankheit am Erscheinen 
verhindert und wurde durch Gemeinderat Salomon vertreten. Zur BegrOBung 
und Vorstellung hatten sich samtliche Beamten der politischen und Gerichts-
behOrden mit Herrn Statthaltereirat Jungwirth und dem Herrn Prasidenten 
Vogl 16  an der Spitze, desgleichen das Offizierskorps mit Oberst Trnka, die ober-
sten Beamten der Verkehrsinstitute sowie die Vertretungen der Gemeinden 
Krems, Stein und Mautern eingefunden. 

Der Bauleiter, Baurat Leopold HOck, hielt die BegrOBungsansprache, worauf 
Statthalter Graf Kielmannsegg in einer langeren Redem die Bedeutung des 
Tages behandelte. Sodann schritt man zur Unterzeichnung der Schluasteinur-
kunde. Diese enthalt in kurzen Worten die Geschichte der alten HolzbrOcke und 
des Baues der neuen eisernen ReichsbrOcke und hat folgenden Wortlaut 17: 

Gedachtnisurkunde 

Imperante Francisco Josepho I 

Diese Worte, welche die Eingangsseiten der BrOcke zieren, verkOnden, daB 
hier wieder eines jener zahllosen Werke geschaffen wurde, welche unter der 
ruhmreichen Regierung Seiner kais. und kOnigl. Apostolischen Majestat Kaiser 
Franz Josef des Ersten zum Wohle und Gedeihen der unter seinem Scepter 
lebenden VOlker erstanden. Diese BrOcke ist bestimmt, an Stelle eines dem 
gegenwartigen Stande der technischen Wissenschaften nicht mehr entspre-
chenden, ja den Schiffsverkehr beeintrachtigenden Comunikationsmittels Ober 
die Donau eine dauernde Verbindung herzustellen; dieselbe verbindet die Stadte 
Stein und Mautern und wurde senkrecht auf dem Strom derart errichtet, daB sie 
am linken Ufer 93 Meter und am rechten Ufer 17 meter stromaufwarts der alten 
HolzbrOcke gelegen ist. 
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Letztere wurde in Folge eines den Stadten Krems und Stein von Kaiser 
Friedrich Ill. unter 16. Juni 1463 als Belohnung fOr treue Dienste ertheilten Privi-
legiums erbaut, hatte zu jener Zeit befestigte BrOckenkbpfe und besaf3 noch im 
Jahre 1839 zwei Landpfeiler und 28 Mitteljoche bei einer Gesamtlange von 
481 Meter und einer HOhe von 7 Meter Ober dem Nullpunct. 

GroBere Beschadigungen und theilweise sogar ZerstOrungen dieser BrOcke 
durch Elementarereignisse (Eisgang) erfolgten in den Jahren 1800, 1830 und 
1893. ZerstOrungen derselben in Folge von Kriegsereignissen fanden statt in 
den Jahren 1575, 1683, 1805 und 1866. 

Gelegentlich von Wiederherstellungen und zwar in der Mitte der Dreissiger-
jahre dieses Jahrhunderts wurde die BrOcke durch Vorschiebung des rechtssei-
tigen Landpfeilers von 481 auf 387.9 Meter verkOrzt, dagegen der Oberbau mit 
einer Steigung gegen die Mitte angelegt, so daB die HOhenlage an den Enden 
6,45 und in der Strommitte 9,85 Meter Ober den Nullpunct betrug. 

Im Jahre 1884 wurde in Folge eines Schiffsunfalles das Joch No. 14 ganz-
lich beseitigt und eine Eisenconstruction von 39,4 Meter Lichtweite auf den 
Jochen No. 13 und 15 eingefOgt. 

Zahlreiche UnglOcksfalle der Schiffahrt sowie die internationale Strom-
schau im Jahre 1891 gaben Veranlassung, der Frage der Umgestaltung dieser 
BrOcke naher zu treten und erklarte sich die Donau Regulierungs Commission 
schon in der Sitzung am 18. Dezember 1891 zur Behebung der der Schiffahrt aus 
dem Bestande dieser BrOcke erwachsenden Gefahren zu einem Betrage von 
200.000 fl bereit. 

Die BrOcke bildete seinerzeit eine Fortsetzung, also einen Bestandtheil der 
St. POlten-Kremser Reichsstrasse, durch die mit 1. Janner 1869 erfolgte Uber-
nahme der letzteren in die Landesverwaltung verblieb nur die HolzbrOcke in der 
Verwaltung des Strassenarars. 

Als nun am 9. Februar 1893 durch den Eisgang die Joche No. 16 und 17 zer-
stOrt wurden, gelang es dem Eingreifen des Statthalters in Nieder Osterreich 
Grafen Erich Kielmannsegg, dank der Oferwilligkeit der Betheiligten im Wege 
einer freiwilligen Concurrenz die Mittel zur Herstellung einer neuen, dem derma-
ligen Stande der technischen Wissenschaft und den VerkehrsbedOrtnissen ent-
sprechenden DonaubrOcke zu beschaffen. 

Nachdem namlich die unmittelbar betheiligten Gemeinden Stein und Mau-
tern sich zu einem angemessenen Beitrag bereit erklart hatten und der ober-
wahnte Beitrag von 200.000 fl seitens der Donau Regulierungs Commission zur 
VerfOgung stand, votirte auch der no. Landtag in seiner Sitzung vom 28. Februar 
1893 eine Beitragsleistung von 200.000 fl. wahrend der Staat den noch unbe-
deckten Theil der auf 800.000 fl. veranschlagten Gesamtkosten zur Tragung 
Obernahm. 

Mittlerweile wurden im technischen Departement der k. k. nO. Statthalterei 
das Detail Project fOr den Unterbau der neu herzustellenden BrOcke, sowie die 
Grundsatze fOr AusfOhrung des eisernen Oberbaues festgestellt und nach der 
seitens des k. k. Ministeriums des Innern erfolgten Genehmigung die Verhand-
lung Ober die Vergebung dieser Arbeiten eingeleitet. 

Die neue BrOcke besteht aus 5 Feldern von welchen das linksseitige 
(Inundations = ) Feld einen Paralleltrager auf 40 Meter Lichtweite, dagegen die 
Obrigen je 80 Meter weiten Stromfelder Halbparalleltrager, samtlich mit Fahr- 
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bahn unten, erhielten; im Unterbau sind auBer den beiderseitigen Rampen 
2 Land =, 1 Trennungs = und 3 Strompfeiler vorhanden. 

Die BrOcke hat zwischen den beiderseitigen FahrbahnabschluBtragern eine 
Lange von 376,6 Meter, in den Stromfeldern eine lichte HOhe von 10,7 Meter 
Ober dem Nullpunkte des Steiner Pegels, wobei die zwischen den beiden 
Haupttragern liegende, mit HolzstOckeln auf Beton gepflasterte Fahrbahn eine 
Breite von 5,7 Meter und die beiderseits auBen angeordneten FuBwege mit Pfo-
stenbelag eine Breite von 1,8 Meter erhielten. 

Die Pfeiler wurden mit Quadern und Hackelsteinen aus GmLinder Granit ver- 
kleidet, wahrend das verwendete Eisenmaterial (MartinfluBeisen) in den Wer-
ken von Kladno und Witkowitz erzeugt wurde. 

Mit der Bauleitung wurde der k. k. Baurath Leopold HOck und mit der unmit- 
telbaren Bauaufsicht der k. k. Ingenieur Roman Grengg, beide von der k. k. nO. 
Statthalterei, betraut. 

Bei den bezOglichen Verhandlungen blieb der Ingenieur Ernst Gaertner 
BeStbieter fOr die Unterbauarbeiten, und fOr den eisernen Oberbau sammt Fahr-
bahnpflaster und FuBwegbelag die Eisenconstructionsfirma Ignaz Gridl und 
R. Ph. Waagner in Wien, welche die Herstellung der Eisenconstruction im Inun-
dationsfelde der Prager BrOckenbauanstalt der Ersten B6hmisch Mahrischen 
Maschinenfabrik und die Fahrbahnpflasterung der Firma John Bluthe in Wien 
Obertrugen. 

Am 3. August 1893 wurde der BrOckenbau begonnen, das heiBt es wurden 
nebst den einleitenden Arbeiten die Probebohrungen an den Pfeilerstellen 
durchgefOhrt, letztere lieferten em n sehr gOnstiges Ergebnis, indem sowohl beim 
linksseitigen Landpfeiler, beim Trennungspfeiler, als auch beim ersten und 
zweiten Strompfeiler in Tiefen von 3.0, 5.42, 7.12 und 8.04 Meter unter dem Null-
punkte tragfahiger Felsen angetroffen wurde. 

Beim 3. Strompfeiler wurde in einer Tiefe von 11.6 Meter unter Null Tegel 
gefunden, dessen Machtigkeit sich bis mindestens 17 Meter unter Null 
erstreckt, daher dieser Pfeiler auf 14 Meter unter Null fundiert wurde, wahrend der 
rechtsseitige Landpfeiler in einer Tiefe von 7 Meter unter Null auf festem Schot-
ter fundiert ist. 

Nachdem die Arbeiten mit Ausnahme der durch die winterlichen Ereignisse 
gebotenen Einstellungen ununterbrochen fortgesetzt waren, konnte bereits im 
Monate Februar 1895 die Kollaudierung des Unterbaues und der Rampen, dann 
in der Zeit vom 22. April bis 4. Mai 1895 die Collaudierung des gesamten Ober-
baues sowie die Belastungsprobe der Eisenkonstruction stattfinden, welche 
Amtshandlungen em n ganz befriedigendes Ergebnis lieferten, daher die BrOcke 
am 18. Mai 1895 in Gegenwart der Unterzeichneten sowie einer groBen Anzahl 
von Festgasten dem Offentlichen Verkehr Obergeben werden konnte. 

Wengleich noch die Abtragung der alten HolzbrOcke sowie verschiedene 
kleinere Herstellungen zu erfolgen haben, so kann doch mit Bestimtheit festge- 
stellt werden, daB mit dem Gesammtbetrage von 784000 fl die Herstellung der 
neuen eisernen und die Abtragung der alten holzernen BrOcke bewirkt ist; mit 
dieser letzteren aber taut die letzte HolzbrOcke Ober die Donau in der 2427 Kilo-
meter langen Strecke von Regensburg bis zum schwarzen Meere. 

Gott segne und schirme unser glorreiches Kaiserhaus und unser theures 
Vaterland und beschOtze dieses Werk. 
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Dr. Heinrich R. v. Wittek 
geh. Rat u. Sectionschef 
im Handels Ministerium 

August Frh. v. Plappart 
k. k. Sections Chef 

Johann Kapf 
k. k. Ministerialrat 

Dr. Friedrich 
Frh. v. Raymond 
k. k. Sectionsrat 

Ignaz Schrey 
k. k. Sectionsrat 

Dr. Raimund GrObl 
BOrgermeister Wien 

Dr. Max Lederer 
Stadtrat 

F. Stiassny 
k.k. B... Stadtrat 

Franz Berger 
Stadtbau Director Wien 

E. Gerdner 
lngenieur 

Erich Graf v. 
Kielmannsegg 
Statthalter 

Johann ROssler 
k. k. Ministerial Rat 

Georg Ptak 
k.k. Ob.Baurat 

Leopold HOck 
k. k. Baurat als 
Bauleiter 

Roman Grengg 
k. k. Ingenieur 
als BaufOhrer 

Rudolf Faesch 
baul. Ingenieur 
der Fa. Gartner 

Emil Schrabetz 
Civil Ingenieur 

ppa. lgnaz Gridl 
F. Waagner 
Ob. Ingenieur 

Carl Habakalt 

B. Nanerschnigg 
Monteur 

Josef SchOffel 

Dr. Josef Kopp 

Dr. Georg Granitsch 

Carl J. Rausnitz 
nO. Landes Bau Direktor 

Franz Salomon 
Gemeinderat 
von Stein 

J. Stelzer 
BOrgermeister 
von Mautern 

R. Ph. Wagner 

GOnter, Director 

Johann Zurowetz 
Ingenieur 
A. Hacker (mp.) 
Monteur 

AnschlieBend wurde die SchluBsteinurkunde in einer wasserdich.ten BOchse 

in den SchluBstein im linksseitigen Widerlager versenkt und die Offnung mit 
einem kleinen Quader verschlossen, nachdem die Oblichen Hammerschlage der 
einzelnen Herrn, von Spruchen begleitet, ausgefOhrt worden waren. Der SchluB-
stein wurde mit einer Bronzetafel mit der Inschrift „Erbaut in den Jahren 
1893-1895" abgedeckt, wobei entsprechend kosturnierte Werkleute die erfor-
derlichen Handgriffe besorgten. Die kirchliche Einweihung erfolgte sodann 
durch Probst Dr. Kerschbaumer, dem der Dechant von Stein, Ludwig Bachofner 
und der Pfarrer von Mautern assistierten. 

Nach diesem Festakt begaben sich die Fest- und Ehrengaste auf dem 
beflaggten und bekranzten Weg auf die Steiner Rampe und gingen Ober die 
BrOcke nach Mautern, wo sie von der Gemeindevertretung von Mautern begrOBt 
wurden. Die BrOcke wurde für erOffnet erklart und mit den dort bereitgestellten 
Wagen traten die Gaste die ROckfahrt Ober die BrOcke an. Mit Jubelrufen und 
B011erschOssen endete diese feierliche Handlung. Im Rathaussaale in Stein 
wurden die Festgaste von der Steiner Gemeindevertretung begrOBt und bewirtet. 

Die neue StraBenbrOcke zwischen Stein und Mautern fand auch in den kom-
menden Jahren noch viel Beachtung, da sie damals — auBer den Eisenbahn-
brOcken — die einzige DonaubrOcke zwischen Linz und Wien war. So lieB es 
sich auch Erzherzog Rainer, als er zu einem in Krems abgehaltenen SchOtzen-
fest kam, nicht nehmen, die neue BrOcke zu besichtigen und sich Ober die Bau-
arbeiten, insbesondere Ober die Caissonarbeiten, ausfuhrlich berichten zu las- 
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sen. Immerhin hatten die Bewohner der drei Stadte jetzt eine BrOcke, die aller 
Voraussicht nach den Naturgewalten trotzen wOrde und eine dauernde teil-
weise Erneuerung OberflOssig machen wOrde. DaB diese Hoffnung nicht unbe-
grCindet war, zeigt die Tatsache, daB sie auch nach 90 Jahren noch ihren Dienst 
erfullt, obwohl sie nach den ZerstOrungen des zweiten Weltkrieges neu instand-
gesetzt werden muBte. Die beiden auf der Mautener Seite zerstOrten BrOcken-
felder wurden von der Firma Waagner-Biro, die ja seinerzeit am Neubau der 
BrOcke beteiligt war, durch Einbau von sogenannten „BrOckengeraten" Bauart 
„System Rath-Waagner" ersetzt, sodaB die BrOcke 1946 wieder dem Verkehr 
Obergeben werden konnte. Spater, 1961, wurden die neu eingebauten BrOcken-
felder durch einen Seilunterzug zur Erh6hung ihrer Tragfahigkeit verstarkt. 

Mit der VerkehrsObergabe der neuen ReichsbrOcke hatte die alte Holz-
brOcke, der 400 Jahre alte Gatter, endgOltig ausgedient. Der letzte Postwagen, 
der Ober die alte BrOcke nach St. POlten fuhr, hatte Trauer angelegt und der 
Postillion blies zum Abschied em n Trauerlied. Es dauerte noch lange, bis sich 
alle Bewohner der umliegenden Orte an die neue BrOcke gewOhnt hatten, die fOr 
sie em n Symbol einer durch die Technik gepragten neuen, noch ungewissen 
Zukunft war. Die Abbildung 7 zeigt em n letztes Bild der alten HolzbrOcke neben 
der fertiggestellten neuen ReichsbrCicke. 

Die nunmehr notwendig gewordene Abtragung der alten BrOcke wurde 
einem Unternehmer Cibergeben, der als Entgeld das gewonnene Holz behalten 
und verwerten durfte. Mit dem Abbruche wurde am 5. Juni 1895 begonnen und 
am 2. September 1895 waren die Arbeiten beendet 18. Die Abtragung des Holz-
oberbaues ging ziemlich problemlos vor sich, nur das Abheben der Eisenkon-
struktion des 40 Meter breiten Durchfahrtsfeldes muBte in mOhevoller Arbeit 
durch langsames Absenken auf zwei gekoppelte Schleppschiffe bewerkstelligt 
werden, wobei es fast zu einem folgenschweren Unfall gekom men ware. Ein mit 
Scheitern beladenes FloB hatte die richtige Fahrlinie durch das nebenliegende 
freie BrOckenfeld verloren und zerschellte zwischen den mit der abgesenkten 
Eisenkonstruktion beladenen Schleppern. Einem Dampfer gelang es jedoch, 
die Schlepper mit ihrer Ladung und dem Holz des FloBes an das Ufer unterhalb 
der BrOcke heranzubringen und dort zu verankern. SchlieBlich muBten noch die 
im FluBgrund steckenden Pilotenreste entfernt werden, damit keine Schiffahrts-
hindernisse zurOckblieben, eine Arbeit, die von der BehOrde streng Oberwacht 
wurde. 

Am Ufer wurde der Zugang zu der nunmehr abgetragenen alten BrOcke ver-
schlossen und an dieser Stelle eine kleine Kapelle fOr den BrOckenheiligen 
Johannes von Nepomuk errichtet, wo Baurat Grengg eine Gedenktafel mit der 
Inschrift „Standort der alten BrOcke 1463-1895" anbringen Ilea. Die anderen, 
nun nicht mehr benbtigten Anlagen, wie das groBe Holzmagazin, das spater in 
eine Schule umgebaut wurde, und der fOr die Schiffahrt nicht mehr benOtigte 
Treppelweg, wurden der Gemeinde Oberlassen. Der verbliebene Tell des Holz-
platzes wurde in einen Garten umgewandelt. 

Mit der Abrechnung der Baukosten fOr die neue BrOcke, die sich auf rund 
850.000 Gulden beliefen, war der Bau eines damals modernen Verbindungs-
weges Ober die Donau beendet, der in wenigen Jahren sein hundertjahriges 
Jubilaum feiern kann. 
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