
ZEKSCHRIFT DES ÖSTERREICHISCHEN STAHLBAVVEREINES 

1. J a h r g a n g  

Heft 2 1 1 9 5 5  



I n h a l t  

Der Stahlbrückenbau der Usterreichischen Bundesbahnen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Seite 1 

Uber die Montage der Gesäuseeingangbrücke . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Seite 9 

Eisenbahnbrücken mit Scholterbeft . . . . . . . . . . .  : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Seite 15 

Kurzauszüge (Exlracfs) vorstehender Artikel in englischer Sprache . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Seite 22 

Mitteilungen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Seite 23 

C o n t e n t s  

Steel bridge construction of the Austrian Federal Railways . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Page 1 

Eredion of the bridge of the entrance to the Gesäuse-Canyon . . . . . . . . . . . . . . . . .  Page 9 

Railway bridges with ballasted floor . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Page 15 

Extracts . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Page 22 

Communications . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Page 23 

Titelbild 
Die neue Gesauseeingangbrücke 

Frontispiece 
The new bridge af fhe entrance o l  Gesäuse-Canyon 



( S S T E R R E I C H I S C H E  S T A H L B A U T A G U N G  - 1 9 5 5  

IN S A L Z B U R G  

Vom 22. bis 25. September 1955 -findet in Salzburg unter dem Motto ,,Der 
österreichtsche Stahlbau im Dienste der Energiewirtschaft" die C) s t e r r e i - 
c h i s c h e  S t a h l b a u t a g u n g  1 9 5 5  statt. 

Es sprechen: 
D o n n e r s t a g ,  den 22. September, 
Prof. Dr. techn. Fritz R e i n i t z h u b e r, Vorsitzender des Vorstandes des 
Osterreichischen Stahlbauvereines: Eröffnung der Tagung und Begrüßung der 
Teilnehmer; 

Dir. Dr. Ing. C. F .  K o 1 1  b r u n n e r . ,  Präsident des Verbandes Schweizerischer 
Brühenbau- und Stahlhochbau-Unternehmungen über ,,Stahlwasserbaua; 

Dr. Ing. Rudolf H e c k e 1, Waagner-Bir6 A. G. Wien-Graz (Koreferat); 

o. Prof. Dr. Ing. e. h. Dr. techn. Ernst C h W a 1 1  a, Technische Hochschule Graz 
über ,,Neuere österreichische Druckrohrleitungen und Druckschächte"; 

Dip1.-Ing. Udalrich H i e m e s c h, Vereinigte Osterreichische Eisen- und Stahl- 
werke A. G. Linz a. d. Donau (Koreferat). 

F r e i t a g ,  den 23. September, 
a. o. Prof. Dr. techn. Ludwig M u s i 1, Vorstandsmitglied der Steirischen Wasser- 
kraft- und Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, Graz über ,,Die Stahlkonstruktion 
im neuzeitlichen Kraf thausbautt; 

Dip/.-Ing. Leo F r ö h 1 i c h, Oberingenieur der Osterreichische Elektrizitätswirt- 
L <  J schuf ts-Aktiengesellscha f t  (Verbundgesellschaf C) ,  Wien über ,,Maste aus Stahl 

bei Ubertragungsleitunge"n"; 

o. Prof. Dr. mont. Richard W a 1 z e 1, Montanistische Hochschule Leoben über 
,,Neuzeitliche Wege der Stahlherstellung für den Stahlbau"; 

o. Prof. Dip1.-Ing. Dr. techn. Adolf S 1 a t t e n s c h e k ,  Technische Hochschule 
W i e n über ,,Eigenschaften der Stähle im Rohrleitungs- und Stahlwasserbau 
sowie deren Abnahmebedingungen". 

S a m s t a g ,  den 24. und S o n n t a g ,  den 25. September 1955, sind B e s i c h t i - 
g u n g e n des Donaukraftwerkes J o c h e n s t e i n und des Tauernkraftwerkes 
K a p r u n vorgesehen. 

Auskünfte über die Tagung erteilt der Osterreichische Stahlbar4verein Wien 111, 
Lothringerstraße 16, Tel. U 18 0 44 . 



Zei tschr i f t  des U s t e r r e i c h i s c h e n  Stahlbauvere ines 

1. J a h r g a n g  Hef t  2 / 1955 

Der Stahlbrückenbau der Usterreichischen Bundesbahnen 

Von Dipl.-lng. Walfer T s C h e p p e r, Zenlralinspeklor der Uslerreichischen Bundesbahnen, Wien 

Der Wiederaufbau der kriegszerstörten 
Brücken der 'Usterreichischen Bundesbahnen 
kann, von einigen wenigen noch nicht wieder- 
hergestellten Objekten abgesehen, in groben 
Zügen als abgeschlossen angesehen werden. 
Er hat im Bauprogramm des Jahres 1954 bei 
den Stahlbrücken nur mehr ein Sechstel der 
insgesamt zum Einbau gekommenen Stahl- 
menge beansprucht, während fünf Sechstel für 
die Erhaltung der Stahltragwerke und die Er- 
neuerung überalterter und unzureichend trag- 

- fahiger Brücken $ aufgewendet wurden. Als 
kurzen, zusammen~fassenden Uberblick zeigt 
Bild 1 die Leistungen des Wiederaufbaues in 
den Jahren 1946 bis 1954. 

Die Erneuerung der überalterten Tragwerke 
ist derzeit eine der wichtigsten und aktuellsten 
Fragen, die dem Brückendienst der Oster- 
reichischen Bundesbahnen gestellt sind. Ins- 
gesamt sind 3618 zugsbefahrene Stahlbrücken 
zu betreuen; wird die Anzahl der Geleise und 
die Zahl der Offnungen berücksichtigt, dann 
sind dies 5459 Brückeneinheiten. In diesen 
Brücken sind rund 140 000 Tonnen Stahl bzw. 
Schweifjeisen eingebaut. Nach den Baujahren 
verteilen sich diese Objekte auf bestimmte 
Bauepochen, die durch die für diese Zeit je- 
weils gültige Brückenverordnung bestimmt 

sind. In Bild 2 sind die Ge'wichte der in den 
einzelnen Bauepochen gebauten Stahlbrücken 
als Prozentsatz des gesamten Stahlgewichtes 
bildlich dargestellt. 

Die Brücken, die vor 1887 gebaut wurden, 
sind aus Schweifjeisen verschiedenster Her- 
kunft, ebenso der gröfjte Teil der Objekte aus 
der Zeit von 1887 bis 1903. Es ist anläfjlich 
von Umbauten wiederholt festgestellt wor- 
den, dafj dieses Schweifjeisen, das oft schon 
80 Jahre und mehr im Tragwerk beansprucht 
wird, Ermüdungserscheinungen und Struktur- 
änderungen zeigt, die die Auswechslung der 
Brücken notwendig machen. Uberdies ist auch 
die Tragfähigkeit der vor 1903 gebauten Ob- 
jekte nicht mehr entsprechend, da die damals 
gültigen Brückenverordnungen einen ,,Normal- 
belastungszug" mit maximal 13 t Achsdruck 
vorschreiben, während die heute verkehreii- 
den Fahrbetriebsmittel bereits Achsdrücke von 
21 t erreichen. 

Die grobe Zahl von alten Schweifjeisen- 
brücken ist damit zu erklären, dafj durch einen 
Zeitraum von ungefähr zehn Jahren, bedingt 
durch die Stahlsparmafjnahmen während des 
Krieges und durch Anforderungen des Wieder- 
aufbaues nach dem Krieg, fast keine Brücken 
ausgewechselt wurden, dafj aber auch schon 



n endgultig wiederhergestellt 

provisorisch - " - 
unbefohrbor 

Bild 1. Uberblick über die Leistungen des Wiederauf- 
baues 1946-1 954 

Fig. 1. General view of reconstrucfion work 1946-1954 
. &  V .L. 

in den Jahren vor 1938 die Erneuerungen nicht 
in dem Ausmab erfolgten, als es notwendig 
gewesen wäre. - 

Die Flufjeisentragwerke, die vor und in den 
ersten Jahren nach der Jahrhundertwende ge- 
baut worden sind, zeigen vielfach gewisse 
konstruktive Mängel, die im Betrieb zu Schä- 
den an tragenden Teilen führten und das 
Tragvermögen heruntersetzen. Auch diese 
Brücken müssen ausgewechselt werden. 

In Bild 2 stellen die schraffierten Flächen 
den prozentuellen Anteil von der Gesamt- 
menge jener Objekte dar, die nach dem Vor- 
hergesagten erneuert werden müssen. 

Schraffiert : Erneuerungsbedüiltig 
Nicht schraffiert: Ausreichend 

tragtöhig 

Bild 2. Aufteilung des Gesamtgewichtes der Stahl- 
brucken nach Baujahren 

Fig. 2. Total weighf of sieel bridges divided up 
according to years of construction 

Da die meisten dieser Brücken zur Wahrung 
der Betriebssicherheit von den Zügen nur mit 
Geschwindigkeits- und gegebenenfalls auch 
Reihungsbeschränkungen befahren werden dür- 
fen, also betriebliche Einschränkungen verur- 
sachen, die auf längere Zeit erstreckt in Summe 
sehr erhebliche Kosten verursachen können, 
sind die Usterreichischen Bundesbahnen be- 
müht, sie innerhalb eines möglichst kurzen 
Zeitraumes auszuwechseln. Bestimmt wird die- 
ser Zeitraum einerseits durch den Umfang der 
Arbeiten, der mit rund 60000 t Neukonstruk- 
tionen umrissen werden kann, anderseits durch 
die bereitstehenden Kredite und vor allem 
aber durch das zur Verfügung stehende tech- 
nische Fachpersonal bei den zuständigen Bun- 
desbahnstellen, das die Entwürfe aufzustellen, 
die Arbeiten auszuschreiben, zu vergeben und 
zu überwachen hat. Nach den Erfahrungen der 
letzten Jahre und einer vorsichtigen Ein- 
schätzung der Entwicklung am finanziellen und 
personellen Sektor wird für die Abwicklung 
dieses Umbauprogrammes ein Zeitraum von 
mindestens zwölf Jahren anzusetzen sein. Die 



Kapazität der Werkstätten der österreichischen 
Stahlbauanstalten ist jedenfalls so grob, dab 
die nach dem Vorgesagten mit maximal 5000 t 
anzunehmende jährliche Umbauquote leicht 
eingeplant werden kann. 

Nach diesem kurzen Uberblick über die Auf- 
gaben, die dem Brückendienst der Oster- 
reichischen Bundesbahnen gestellt sind, wer- 
den im folgenden einige Ausführungen aus 
den vergangenen Jahren gezeigt. 

Draubrücke bei Tainach-Stein 

Mit der Eröffnung der Draubrücke bei Tai- 
nach-Stein (Bild 3) zwischen Bleiburg und 
Klagenfurt wurde im März 1954 der Wieder- 
aufbau der kriegszerstörten Brücken in Kärn- 
ten abgeschlossen. Das neue eingeleisige Stahl- 
tragwerk, das Drau und Gurk an ihrem Zu- 
sammenflub überbrückt, läuft über vier Uff- 
nungen mit je 59,4 m Stützweite durch und ist 
mit seiner Gesamtlänge von rund 239 m das 
längste in Osterreich. Die Systemhöhe des 
Fachwerkes ist 5,5 m, der Hauptträgerabstand 
3,4 m. Die Querträger sind gelenkig auf die 
Obergurte der Hauptträger aufgesetzt, die 
Längsträger sind zwischen den Querträgern 

eingebaut, d ie  Gurtungen liegen bündig. 
Zwischen den Untergurten ist ein Kontrollsteg 
angeordnet. Bemerkenswert ist bei dieser 
Brücke die Aufnahme der Bremskräfte. Alle 
fünf Lager sind Rollenlager; die in Richtung 
der Bahnachse wirkenden Längskräfte werden 
auf einer Seite in Fahrbahnhöhe durch 
schwere horizontale Verankerungen in das 
Widerlager eingeleitet. 

Für die Montage wurde die erste Hälfte des 
Feldes auf der Bleiburger Seite eingerüstet 
und hier mit einem Portalkran zunächst das 
Klagenfurter Ende der Brückenkonstruktion mit- 
samt der Fahrbahn zusammengesetzt. Dann 
wurde dieser Tragwerksabschnitt mit Winden 
und Seilen vom anderen Ufer her schrittweise 
in Richtung Klagenfurt vorgezogen und hinten 
im letzten Feld die weiteren Teile angefügt. 
Vor den Pfeilern waren jeweils leichte Joche 
angeordnet,, von denen mittels Pressen die 
frei vorragenden, durchgebogenen Kragarme 
auf die richtige Höhe gehoben wurden. 

Das Gesamtgewicht der genieteten Stahl- 
konstruktion beträgt rund 700 t. 

Zur Verwendung gelangte für die Haupt- 
tragteile Stahl St 44 S, während für die Ver- 

Bild 3. Eisenbahnbrücke 
über die Drau bei 
Tainach-Slein 

Fig. 3. Railway bridge 
across fhe River Drau 
near Tainach-Stein 
(Carinlhia) 



Bild 4. Schwabenwirtsbrücke Salzburg (Schnitt) ~ i g .  4. Schwabenwirts-Bridge Salzburg (cross section) 

bände, Schotte und die weniger beanspruch- 
ten Teile St 37 S eingebaut wurde. 

Schwabenwirtsbrücke in Salzburg-Gnigl 
Als bemerkenswertes Beispiel aus der Reihe 

der Strafjenbrücken, die auf Grund vertrag- 
licher Verpflichtungen von den Osterreichischen 
Bundesbahnen zu erhalten und zu erneuern 
sind, wird auf die Uberführung der Bundes- 
strafje Wien-Salzburg nächst dem Bahnhof 
Salzburg-Gnigl beim sogenannten Schwaben- 

wirt (Bilder 4 und 5) verwiesen. Der alte Halb- 
parabelträger mit unten liegender Fahrbahn 
war sowohl hinsichtlich seiner Breite wie auch 
seiner Tragfähigkeit den Anforderungen des 
Verkehrs nicht mehr gewachsen und zeigte 
starke Korrosionserscheinungen. 

- 

Das neue Tragwerk, das eine Fahrbahn von 
9 m mit beiderseitigen Gehwegen von 2,25 m 
Breite trägt, ist ein Hohlkastenträger; seine 
gesamte Bauhöhe ist mit rund 2,l m nur ein 
Neunzehntel der Stützweite von 39,5 m. Die 

Bild 5. 
brücke 

Fig. 5. 
Bridge 

Schwabenwirts- 
Salzburg 

Schwabenwirts- 
Salzburg 



fünf Hauptträger sind unten durch mittragende 
Flachbleche, an ihrem Obergurt durch durch- 
gehende Tonnenbleche über die gesamte 
Länge verbunden. Die Betonfahrbahnplatte ist 
durch aufgeschweibte Rundeisenanker mit der 
Stahlkonstruktion im Verbund und trägt so 
mit. Durch acht Querscheiben wird eine platten- 
artige Tragwirkung der Konstruktion erreicht. 
Für die kastenförmige geschlossene Ausfüh- 
rung war auch mabgebend, dab unter dem 
Tragwerk ein starker Verschubverkehr statt- 
findet. Den Korrosionsangriffen der dabei auf- 
tretenden Rauchgase sollte eine geschlossene 
Untersicht entgegenstehen, die ein möglichst 
glattes Abziehen der Rauchgase gestattet. 

Zur Vergröberung seiner Korrosionsfestigkeit 
wurde dem Stahl überdies ein besonderer 
Kupferzusatz beigegeben. Das Innere der Kon- 
struktion ist über die ganze Länge begehbar; 
die 'Uffnungen in den Querschotteh dienen 
gleichzeitig dazu, eine grobe Zahl von Ver- 
sorgungsleitungen durchzuführen. 

Die Montage erfolgte unter Zuhilfenahme 
des alten Tragwerkes. Der Verkehr wurde über 
eine benachbarte Brücke umgeleitet und inner- 
halb des alten Tragwerkes die beiden äuber- 
sten Kästen mittels eines Portalkranes mon- 
tiert. Nach dem Abbau des alten Trag- 
werkes, der unter Zuhilfenahme der beiden 
Randkästen erfolgte, wurden diese in ihre 
endgültige Lage auseinandergeschoben, die 
fehlenden Teile dazwischen eingesetzt und die 
ganze Platte in ihre planmäbige Lage ab- 
gesenkt. 

Das gesamte Gewicht der Konstruktion aus 
St 44 T einschlieblich der Lager beträgt 177 t. 

Brücke über den Lendkanal und die Villacher 
Strafje in Klagenfurt 

Das alte Schweibeisentragwerk stammte aus 
dem Jahre 1875, es war 1891 verstärkt worden. 
Die Schwellen lagen unmittelbar auf den als 
Gitterträger ausgeführten Haupttragwänden, 
die in einer 'O'ffnung von 24 m den Lendkanal 
überspannten. Vor und nach der Brücke, also 
links und rechts des Lendkanals, befanden sich 
vor dem Umbau zwei schienenaleiche Straken- 
kreuzungen mit der Bahn, ;on denen 'vor 
allem die vor dem Kanal gelegene, mit 
Schranken gesicherte Villacher Strafje,, als Aus- 
fallstrabe aus Klagenfurt, durch den Bahn- 
betrieb schweren Verkehrsbeschränkungen aus- 
gesetzt war. Anläblich des Umbaues wurden 
daher die genannten Straben abgesenkt und 
unter der Bahn durchgeführt, so dab das neue 
Objekt drei Uffnungen von 25 + 30 f 25 m 
aufweist. Uberdies konnte bei dieser Gelegen- 
heit auch eine Verbesserung der Linienfüh- 
rung der Bahn vorgenommen werden, wo- 
durch die neue Bahnachse im Brückenbereich 
10 m verschoben wurde, was eine vom Bahn- 
betrieb unabhängige Brückenmontage ge- 
stattete. 

Die neue Brücke (Bild 6),  ein Blechträger mit 
unten liegender geschlossener Fahrbahn, liegt 
in der Geleisekrümrnung mit einem Halbmesser 
von 1500 m; sie läuft unter einem Winkel von 
45" schief über drei Uffnungen durch. Die tra- 

Bild 6. Eisenbahn- 
brücke über den Lend- 
kanal in Klagenfurf 

Fig. 6. Railway bridge 
across the channel of 
Lend in Klagenfurt 



Bild 7. Salzachbrücke Strecke Rosenheim-Salzburg Fig. 7. Salzach-Bridge on the line Rosenheim-Salzburg 
(Ansicht) (view) 

genden Teile sind aus St 37 S, das Gesamt- 
gewicht der Konstruktion einschliefjlich des 
Stahlgusses für die Lagerkörper beträgt 210 t. 

Salzachbrücke in Salzburg 
Nach der Ausfahrt aus dem Bahnhof Salz- 

burg in Richtung Bundesrepublik Deutschland 
übersetzt die Bahn über eine Brücke mit fünf 
Uf,fnungen von je 28,8 m lichte Weite die 
Salzach. Das aus dem Jahre 1858 stammende 
schweifjeiserne Tragwerk, das schon 1903 ver- 
stärkt werden rnufjte, entsprach in keiner 
Weise mehr den Verkehrsanforderungen. Vor 
allem aber wurden beim Schweifjeisen Ermü- 
dungserscheinungen festgestellt, die den so- 
fortigen Umbau notwendig machten, 

Da die alten Widerlager und Pfeiler bei- 
behalten werden rnufjten, der Betrieb während 
des Umbaues jedoch nicht unterbrochen wer- 
den durfte,, wurden für die neue Brücke zwei 
voneinander unabhängige, eingeleisige Trag- 
werke vorgesehen. Der neue 156,8 m lange 
Blechträger läuft über fünf Uffnungen von je 
31,2 m Stützweite kontinuierlich durch, die 
Fahrbahn liegt oben. Ansicht und Querschnitt 
ist aus Bild 7 und Bild 8 linker Teil zu ent- 
nehmen. 

Die Brücke ist in elf Teilstücken fertig ver- 
nietet an die Baustelle angeliefert worden. 
Die einzelnen Schüsse wurden hinter dem 
rechten Widerlager zusammengebaut und das 
Tragwerk abschnittsweise vorgeschoben. Durch 

Bild 8. Salzachbrucke Strecke Rosenheim-Salzburg Fig. 8. ~alzach-6ridge on the line Rosenheim-Salzburg 
(Querschnitt) (Cross section) 



Bild 9. Salzachbrücke 
Bischofshofen-Selzthal 

Fig. 9. Salzach-Bridge 
Bischofshofen-Selzthal 

Bild 10. Salzachbrücke 
Bischofshofen-Selzthal 
(Konstruktionsdetail) 

Fig. 10. Salzach-Bridge 
Bischofshofen-Selzthal 
(detail of construction) 

Quersehn/# 
mit Verbund , , norma/ 

Geschweißter Ohygurf- 
Quers,cbni?Y 



diesen Montagevorgang waren nur in der 
L 8 ersten und zweiten 'O'ffnung leichte Gerüst- 

einbauten erforderlich. Das Nater ia l  der tra- 
genden Teile ist St 44 S, das Gesamtstahl- 
gewicht beträgt 355 t. 

Salzachbrücke bei Bischofshofen 

Die Salzachbrücke (Bild 9) übersetzt unter 
einem Winkel von 80' unmittelbar hinter 
Bischofshofen die Salzach. Das alte Tragwerk 
wurde im Jahre 1875 gebaut, es war ein zwei- 
facher Gitterträger, der 1904 durch Einziehen 
weiterer Diagonalen verstärkt werden muhte. 

Wegen der Elektrifizierung der Strecke und 
der damit zusammenhängenden Verwendung 
von schwereren Lokomotiven rnufjte die Brücke 
ausgewechselt werden. Hiebei war auch der 

Bild 11. Gesäuseeingongbrucke 
Strecke Amstetten-Selzthol (Konstruktionsdetoil) 

Fig. 11. Bridge ot the entronce of Gesouse 
Conyon, Line Amstetten-Selzthol (Detail of 
construction) 

Umbau der Widerlager notwendig geworden, 
da sie durch die knappe Lagerung am Rande 
der Auflagerbänke einseitig beansprucht wa- 
ren und sich gegen das Tragwerk neigten. 

Das neue Tragwerk (Bild 10) ist ein Fach- 
werksträger von 61 m Stützweite mit versenkter 
Fahrbahn, es liegt zum Teil in der Geleise- 
krümmung. Die Längsträger liegen beweglich 
gelagert auf den Ouerträgern. Zu erwähnen 
ist, dafj die Grundprofile der Fachwerksstäbe 
geschweifjt sind, wodurch durch den Entfall 
von Winkelstählen, die von den Walzwerken, 
nur langfristig geliefert hätten werden können, 
kürzere Lieferfristen erreicht wurden. Zur Ver- 
wendung gelangte St 44 T,, das Gesamtstahl- 
gewicht beträgt 223,4 t. 

Da anläfjlich des Umbaues auch eine Linien- 
verlegung durchgeführt wurde, konnte das 



neue Tragwerk ohne Beeinträchtigung des Be- genietet. Die Brücke ist unter 46' schief; zur 
triebes auf Gerüst zusammengebaut werden. Vermeidung der schiefen Fahrbahnübergänge 

auf die Widerlaaer wurden die dreieckiaen 
Gesöuseeingang brücke 

Das alte Tragwerk, ein schweifjeiserner 
Gitterträger, verursachte wegen seine,s zu ge- 
ringen Tragvermögens in der wichtigen Strecke, 
in der die schweren Erzzüge von Eisenerz nach 
Donawitz verkehren, empfindliche Verkehrs- 
beschränkungen. Der Umbau war insoferne 
ungewöhnlich, als für die Abtragung des alten 
und den Einbau des neuen Tragwerkes keiner- 
lei Gerüste oder Unterstützungsjoche geschla- 
gen oder aufgestellt werden konnten. Der 
Ennsflufj hat sich an dieser Stelle in den Kalk- 
stein der Gesäuseberge eine enge Schlucht 
durchgebrochen, durch die er tosend und don- 
nernd dahinstürmt. Der felsige Untergrund, die 
Gewalt des Wildwassers und die starke Ge- 
schiebeführung gestatten im Flufjbett keinerlei 
Einbauten. Uber den gewählten Einbauvor- 
gang berichtet der folgende Aufsatz. 
- - 

Das Tragwerk (Bild 11) selbst ist ein Fach- 
werkträger mit rund 48 m Stützweite und ähn- 
licher Ouerschnittsausbildung wie bei der vor- 
her besprochenen Salzachbrücke~ bei Bischofs- 
hofen. Hier sind jedoch die Fachwerksstäbe 

Uber die Montage der 

~ahrbahnendfelder geschlossen mit du;ch- 
gehendem Schotterbett ausgeführt. 

Das Material ist St 44 S, das Gewicht des 
kompletten Stahltragwerkes (siehe Titelbild) 
beträgt rund 160 t. 

~b ich l ie f jend seien auch an dieser SOelle die 
neuen Verbindungsbahnbrücken in Wien über 
den Donaukanal erwähnt, die sowohl wegen 
ihrer Gröfje als auch wegen ihrer konstruktiven 
Durchbildung Beachtung verdienen. Eine ein- 
gehende Beschreibung der beiden Objekte 
findet man in dem Aufsatz „Die neuen Donau- 
kanalbrücken der 'O'sterreichischen Bundes- 
bahnen" in Heft 314 (Dezember 1954) der Fach- 
schrift ,,Usterreichischer Stahlbau", heraus- 
gegeben vom Ausschufj für Stahlbau des 
Usterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
vereines. 

Die Stahltragwerke der vorstehend beschrie- 
benen Brücken wurden von der Stahlbau- 
anstalt der Vereinigte Usterreichische Eisen- 
und Stahlwerke A. G., Linz a. d. Donau, und 
der Waagner-Biro A. G., Wien-Graz, geliefert 
und montiert. 

Gesäuseeingang brücke 
Von Dipl.-lng. Dr. techn. Karl 0 b e r n d o r f e r, 

Vereinigte Usterreichische Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz a .  d. Donau 

Stahlbrücken stellen ungleich anderen Inge- 
' - '  deurbauten ein rweifaches Problem: Es gilt 

nicht nur eine wirtschaftliche Konftruktionsform 
für das Tragwerk zu finden und dieses in den 
Werkstätten sauber und vorteilhaft zu fertigen, 
sondern auch Methoden festzulegen, nach 
welchen der Einbau der Tragwerke an Ort 
und Stelle wirtschaftlich und technisch einwand- 
frei durchgeführt werden kann. Bei der 
G e s ä u s e e i n g a n g b r ü c k e  lag das 
Schwergewicht in letzterem Problem: wie 
montieren? 

Das Tragwerk liegt in km 1 18,063 der Strecke 
Amstetten-Selzthal. Wer kennt nicht den 
romantischen Teil dieser Linie zwischen Hieflau 
und Admont? Die Nördlichen Kalkalpen wer- 
den durch die brausende Enns ihrer Länge 
nach zersägt und das wilde Wasser gab dem 

Gebirge den Namen ,,Gesäusen. Tamisch- 
bachturm, Grofjer Buchstein, Planspitze, Hoch- 
tor und Reichenstein sehen geduldig zu, wie 
seit Tausenden von Jahren die Flufjrinne sich 
immer tiefer in Schluchten einschneidet und 
menschlicher Geist Mittel und Wege erdachte, 
diese Schluchten durch Schiene und Strafje zu 
erschliefjen. Flufj, Strafje und Schiene ringen 
mehr als einmal um die Vorherrschaft. Eine 
der engsten Stellen liegt in km 1 18,063, dort 
wo die Enns sich mit Erfolg Eingang in das 
schroffe Gebirge verschafft. Steile Felswände 
bilden die Ufer, wie ein Saumpfad begleitet, 
in Fels gesprengt, die Strafje den Flufj, und die 
Eisenbahn wird in einen Tunnel verdrängt. 
Gerade an dieser Stelle überquert die Bahn 
Flufj und Strafje,, um in steilem Anschnitt und 
Bogen sich an den Berg zu schmiegeri (Bild 1). 
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b. Ouerverschub der Brücke in die Geleise- 
achse, 

C. Längsverfahren des Tragwerkes um 200 m 
durch einen Geleisebogen mit r = 240 m 
bis über die alte Brücke, 

d. Ausbau des alten Uberbaues, 
e. Absenken der neuen Konstruktion. 

Die einzelnen,Phasen bargen in sich wieder 
reichlich Schwiericjkeiten; es rnufjten für jeden 
Vorgang Sondergeräte entwickelt und Vor- 
richtungen ersonnen werden. 

Zusammenbau des Tragwerkes 
Das natürlicheGeländeplanum brachte ideale 

Voraussetzungen. Fast auf selber Höhe mit 
Schienenoberkante konnte das Tragwerk mit 
einem Portalkran aufgelegt, zusammengebaut, 
ausgerichtet und abgenietet werden. Die Vor- 
teile des Geländes wurden durch die Nachteile 
der Witterung reichlich aufgewogen. Der Zu- 
sammenbau der Konstruktion erfolgte in den 
Wintermonaten., wobei ungeheure Schnee- 
mengen täglich Mannschaft und Konstruktion 
begruben. In der Schlucht dieser wilden Berge 
zeigte sich die Natur von ihrer härtesten Seite. 

Bild 2. Das Tragwerk steht zum Ouerverschub bereit 

Fig. 2. The supporting structure is  ready for transversal 
thrust 

Schneestürme, eisige Winde und Frost sagten 
den Kampf an. Die Sonne des März und 
April 1953 bezwang den harten Winter und in 
den letzten Apriltagen stand das Tragwerk 
bereit zum Ouerverschub (Bild 2). 

Im Bereich der Endpfosten wurde aus Peiner- 
trägern eine Querverschubbahn verlegt, das 
Tragwerk auf zylindrischen Verschubwagen 
aufgesetzt und mit Handkabelwinden in die 
Gleisachse gezogen. 

Längsverfahren des Tragwerkes 

Vom Ort des Querverschubes bis in die end- 
gültige Längslage der Brücke waren mehr als 
200 m zurückzulegen und hiebei ein Geleise- 

Bild 3. Konsolroller; für den Längsverschub des Trag- 
werkes entwickelt 

Fig. 3. Special type roller developed for hauling the 
supporting structure in longitudinal direction 

bogen mit r = 240 m zu durchfahren. Selbst 
bei Anordnung von innen- oder aufjenliegen- 
den Doppelschienen konnte der Geleisebogen 
mit dem Tragwerk und dem üblichen Brücken- 
einschubwagen, der Geleisekrümmung wegen, 
nicht befahren werden. Es mubte zur Bewälti- 
gung dieser Phase ein Spezialwagen ent- 
wickelt werden, der folgenden Anforderungen 
zu entsprechen hatte: Tragfähigkeit 100 1, 
niedrigste Konstruktion, gleichmäfjige Rad- 
belastung und beim Befahren der alten Brücke 
durfte der Raddruck 12 t nicht überschreiten, 
Ladebreite 3,4 m gleich Entfernung der Haupt- 
träger des neuen Uberbaues, Drehschemel- 
wirkung beim Befahren des Geleisebogens. 
Bild 3 zeigt den neu entwickelten Konsolroller, 
der die obengenannten Anforderungen er- 
füllte. Die Verwendung des Konsolrollers hatte 



E WINDE f L  ASCHINZUG f R A Q s K  

Bild 4. Längsverfahren der Brücke mit an  der Loko- 
motive verankerter Kabelgewinde 
Fig. 4. Longitudinal shifting of the bridge with locally 
fixed cable winch. 

zur Voraussetzung, dafj im Geleisebogen und 
in den Ubergangsbögen die Uberhöhung der 
Auhenschiene herausaenommen wird und die 
innen- und ~ufjenschyene jeweils auf gleicher 
Nivelette liegen. Das Fahrwerk besteht aus je 
zwei ~alancierräder~aaren und festen ~ a h r -  
werkskastenträgern. Die Fahrwerkträger sind 
mit einem geschweifjten Riegelkasten verbun- 
den, der mit je einem Kragarm über die Fahr- 
werkträger hinausragt. Die Enden der Krag- 
fräger bilden die Auflagerpunkte für die 
Hauptträger der Brücke. Zur Erzielung der 
Drehschemelwirkung wurde ein Auflager mit 
Drehzapfen versehen und das gegenüber- 
liegende mit Lagerrollen ausgesratret. Ent- 
sprechend der Geleisekrümmung war somit 
eine gegenseitige Verdrehung zwischen Trag- 
werk und Konsolroller gewährleistet. 

Es muhte dafür Sorge getragen werden, dab 

die Zugkräfte für die Längsfahrt stofjfrei ein- 
geleitet und bei Eintritt einer Störung jeder- 
zeit der Längsverschub augenblicklich und ver- 
zögerungslos gestoppt werden kann. Einfahren 
der Brücke mit einer vorgespannten Lok und 
ebenso durchgehende Längsfahrt mit Kabel- 
winde wurde verworfen, da wegen des vor- 
handenen Geleisebogens umfangreiche Seil- 
manöver, viele zusätzliche Einrichtungen und 
eine Verlängerung der Geleisesperre erforder- 
lich gewesen wären. Es wurde daher folgende 
Lösung erdacht: Eine Lok Type 52 nimmt 25 m 
vor der Brücke mit eingebremsten Rädern Auf- 
stellung (Bild 4). Ihr angehängt ist ein Arbeits- 
wagen, auf welchem eine E-Winde mit Ballast 
montiert ist. Die Stromzufuhr zur E-Winde er- 
folgt mit Schleppkabel. Der Windenwagen 
und die Brücke sind mit sechs Seilsträngen, die 
je über entsprechende Seilkloben laufen, ver- 
bunden; das freie Seilende läuft über die 
Trommel der E-Winde. Beim Einschalten der 
Winde beginnt der Seilzug zu wirken und die 
auf den Konsolrollern ruhende Brücke nähert 

Bild 5. Das neue Trag- 
werk kurz vor der Ein- 
baustelle 

Fig. 5. The new sup- 
porting sfrucfure right 
nexf 10 fhe insfallation 
place 



Bild 6. Die neue Brücke am alten Tragwerk 

Fig. 6. The new bridge on the old supporting structure 

sich mit einer Geschwindigkeit von 45 cmlMi- 
nute dem Windenwagen. 

Diese Lösung hat sich bestens bewährt. Nach 
15 m Fahrt wurde der Vorgang unterbrochen, 
die Winde auf Leerlauf umgeschaltet und die 
Lok 15 m langsam vorgefahren. Die Seil- 
flaschen wurden hiebei wieder auf die ur- 
sprüngliche Länge ausgezogen und der Vor- 
gang vom neuen wiederholt. Bei vierzehn- 
maliger Wiederholung dieser Längsbewegung 
war das neue Tragwerk über der alten Brücke 
angelangt (Bild 5 und 6). 

'Ausbau des alfen ~berbaves 

Wegen der aufjerordentlich ungünstigen 
Platz- und Anlageverhältnisse an der Einbau- 
stelle wurde zum Absenken der Brücke im 
P.ereich der Widerlager je ein 29 m hohes, mit 
Seilen abgespanntes Hubportal in Fachwerks- 
konstruktion aufgestellt (Bild 7). Das .Quer- 
haupt hatte wegen der Schräge der Brücke 
eine Stützweite von 13 m und bestand aus drei 
IP 80 von 22 m Länge. Die aufgefahrene 
E,rücke wurde mit je zwei Seilgehängen von 
je 60 t Hubkraft leicht angehoben, die Konsol- 
roller ausgezogen und das neue Tragwerk auf 
das alte aufgesetzt. Die Verbindung der bei- 
den Konstruktionen erfolgte so, dafj die End- 

rahmen der alten Brücke während des Zeit- 
raumes der Demontage des alten Tragwerkes 
Auflagestelzen für das neue Tragwerk bil- 
deten. Der Obergurt der alten Brücke und der 
Untergurt des neuen Tragwerkes wurde mit 
Laschen und Seilbandagen verbunden, so dab 
der alte Uberbau unterhalb der neuen Brücke 
demoliert werden konnte Die Schnitte wurden 
schräg geführt und ein trapezförmiges Mittel- 
stück von solcher Länge herausgeschnitten, 
dafj damit die Enns noch frei überspannt wer- 
den konnte (Bild 8). Das Absenken selbst er- 
folgte mit zwei E-Winden, welche auf der Fahr- 
bahn der neuen Brücke aufgestellt waren. Die 
Seilflaschen hingen zwischen den Hauptträgern 
der Konstruktionen; der restliche alte Uberbau 

Bild 7. 29 m hohe, seilverspannte Hubportale zum Ab- 
senken des neuen Tragwerkes an der Einbaustelle 

Fig. 7. Lifting gantry 29 m high, guyed by sfeel ropes. 
for lowering the new supporting structure for installation 



Bild 8. Dernolierung 
des alten Tragwerkes 

Fig. 8. Scrapping of 
lhe old supporting 
structure. 

Bild 9. Die neue Brücke 
mit Hubportalen ab- 
gesenkt 

Fig. 9. The new bridge 
lowered by lifting gan- 
tries 



wurde durch weitere Trennschnitte demoliert 
und in gleicher Weise mit E-Winden abgesenkt. 

Absenken der neuen Konsfrukfion 
Das Absenken des neuen Uberbaues um 

5,8 m auf die endgültige Lage erfolgte mit 
den beiden Hubportalen und mit Handkabel- 
winden in 46 Minuten (Bild 9). 

Fünf Monafe BauzeCf 
Die Baustelle wurde im Winter 1952153 be- 

zogen und am 6. Mai  1953 konnte das neue 
Tragwerk dem Verkehr übergeben werden. 

Zum ~uswechseln der Uberbauten standen 
für Querverschub, Längsverschub, Demolieren 
des alten und Absenken des neuen Trag- 
werkes einschlieblich aller erforderlichen Gleis- 
und Oberbauarbeiten insgesamt eine Gleis- 
sperre von 72 Stunden zur Verfügung. Sie be- 
gann am 3. Mai  um 20 Uhr und endete am 
6. Mai  um 20 Uhr. Trotz schlechter Witte- 
rung - es regnete fast ununterbrochen - 
wurden dank der stets ausgezeichneten Zu- 
sammenarbeit mit den Dienststellen der Uster- 
reichischen Bundesbahnen die vorgeschriebe- 
nen Zeiten genau eingehalten. 

Eisenbahnbrücken mit Schotterbett 

Von Dr. techn. A. B a t t i g, Waagner-Birb A. G., Wien-Graz 

Das Schotterbett auf Eisenbahnbrücken gilt 
allgemein als beste, wenn auch teuerste Form 
der Fahrbahngestaltung. Ihre besonderen Vor- 
teile werden in Vorlesungen und Fachbüchern 
aufgezählt. Unseren Bauingenieuren ist beson- 
ders das Werk des verstorbenen Reichsbahn- 
direktors S C h a p e r*) bekannt, dessen 6. und 
wohl auch letzte Auflage 1934 erschienen ist. 
Von den Angaben dieses Buches ausgehend, 
können wir die Entwicklung des Stahlbrücken- 
baues in den beiden letzten Jahrzehnten ver- 
folgen. 

Für die folgende Betrachtung ,ist es Zweck- 
mäbig, die von Schaper genannten Vorzüge 
des Schotterbettes in zwei Gruppen zu teilen: 

A. Gute Druckverteilung der Radlasten, Mil- 
derung der Stöbe durch Elastizität und 
Masse der Bettung; die Konstruktion ist un- 
abhängig vom Oberbau, dessen Form und 
Lage geändert werden kann. Weichen und 
Kreuzungen können im Brückenbereich (ge- 
nügende Breite vorausgesetzt) ohne Schwie- 
rigkeit angeordnet werden. 

B. Bestmögliche Schalldämpfung der vom 
Bahnbetrieb verursachten Geräusche; Schutz 

') S C h a p e r, .Feste stählerne Brücken", Berlin, Wil- 
helm Ernst & Sohn, 1934, 5. 226 11. 

des unter der Brücke liegenden Raumes ge- 
gen Regen, Tropfwasser, UI, Asche und 
Schlacke von Dampflokomotiven, Unrat usw. 

Als schwerwiegenden Nachteil bezeichnete 
Schaper den hohen Preis infolge des groben 
Gewichtea, bedingt durch die starke Erhöhung 
der ständigen Last, die mindestens 3 t je Me- 
ter und Gleis mehr wiegt, als bei offener Fahr- 
bahn. Das Mehrgewicht beeinflubf bei gröbe- 
ren Stützweiten auch die Kosten der Pfeiler 
und Widerlager. 

In den vorgenannten 3 tlm ist natürlich auch 
das Gewicht der Fahrbahntafel inbegriffen 
und wenn diese auch meist die Wind-, Schlin- 
ger- und Bremsverbände ersetzt hat, so waren 
die Blechstärken doch nach herkömmlichen 
Gesichtspunkten so reichlich beme,ssen, dab 
der Mehraufwand an Konstruktionsgewicht 
recht erheblich wurde. 

Als Formen der Fahrbahnbleche waren 
Tonnen-, Buckel- und Flachbleche in Gebrauch. 
Da die vorgeschriebene Mindesthöhe des 
Schotterbettes (meist 40 cm) vom höchsten 
Punkt der Fahrbahnbleche gerechnet wird, 
brauchen die Tonnenbleche die gröbte und 
die Flachbleche die kleinste Menge an zusätz- 
lichem Füllstoff. Nicht nur dieser Umstand 



spricht zu Gunsten der Flachbleche, sondern 
vor allem auch ihre weitaus einfachere Her- 
stellung. Dennoch wurden sie vor 1945 nur 
selten angewendet; man glaubte auf die 
Membranwirkung der Tonnen und Buckel nicht 
verzichten zu können. 

Werden die Flachbleche in Höhe Stehblech- 
oberkante angeordnet und als Gurtflächen in 
die Berechnung eingeführt, so entsteht die 
orthotrope Platte, welche den jetzigen Ent- 
wicklungsstand der"Stah1bautechnik kennzeich- 
net. Es handelt sich bei dieser nicht sprach- 
richtig benannten Platte weniger um eine 
konstruktive Neuerung als vielmehr um eine 
der Wirklichkeit näher kommende Berech- 
nungsart mit konstruktiven Konsequenzen. 

Dafj die Fahrbahnen je nach ihrer Lage im 
E.rückenquerschnitt mittragen, wufjte man schon 
lange, nur galt dieser Einflufj als störend und 
es wurde versucht, ihn mit konstruktiven Mafj- 
nahmen auszuschalten, die selbst wieder zu- 
sätzliches Gewicht kosteten und zudem ihrer 
Natur nach recht lohnintensiv waren. 

Erst die seit Kriegsende sich vollziehende 
Entwicklung der Stahlbautechnik hat einmal 
mehr gezeigt, dafj man aus der Not auch eine 
Tugend machen kann, d. h. die Fahrbahnen, 
ob Betonplatten oder Blechscheiben, werden 

nun absichtli'ch als Brückengurte gerechnet und 
entsprechend konstruiert. 

Drei Einflüsse haben dazu beigetragen, das 
noch vor zwanzig Jahren als unvermeidbar 
angesehene Mehrgewicht der Konstruktion bei 
Schotterbett-Fahrbahnen praktisch zu elimi- 
nieren: zunächst die konstruktive Superposition 
von Fahrbahnblechen, Längs- und Ouerträgern 
und Gurtflächen, sodann die Entwicklung der 
Schweifjtechnik und nicht zuletzt eine moderne 
Fassung der Vorschriften. 

Die Erfahrungen und Versuchsergebnisse, 
welche zum Teil auch von der Deutschen 
Bundesbahn gesammelt wurden„ verwertend, 
hat die Generaldirektion der 'Osterreichischen 
Bundesbahnen „Vorläufige Richtlinien für 
die Berechnung geschlossener Fahrbahntafeln 
stählerner Eisenbahnbrücken" herausgegeben. 
Hienach ist die Berechnung der Deckplatte 
nach der Membrantheorie von Bleich nicht 
empfehlenswert, hingegen haben Messungen 
des EZA München und Versuche von Prof. 
Dr. Ing. K I ö p p e l gezeigt, dafj die nach der 
Piegetheorie berechnete Platte, nach Uber- 
schreitung der Fliefjgrenze in den Platten- 
rändern, einen neuen Gleichgewichtszustand 
findet und dafj die Traglast sodann bis über 
das 3,75-fache der Gebrauchslast gesteigert 
werden kann. Von diesen gesicherten Grund- 

Bild 1 .  Querschniff einer stählernen Deckbrücke mif Fig. 1 .  Cross secfion of a , sfeel deck bridge wilh 
fragendem Schofferbeff. ballasfed floor (composite syslern) 



lagen ausgehend, gestatten die .Richtlinienn 
sehr günstige zahlenmäfjige Annahmen für die 
lastverteilende Wirkung der Bettung, ferner 
eine Reduzierung des dynamischen Beiwertes 
auf <p = 1,40 und schliefjlich noch weitere vom 
entwerfenden Statiker als erleichternd empfun- 
dene Anhaltspunkte. 

Als Ergebnis dieser dreifachen Bemühungen 
erhalten wir Brückenquerschnitte wie den in 
Bild 1 gezeigten. O b  in einem solchen Quer- 
schnitt auch die Untergurte in Blechscheiben 
aufgelöst werden sollen, ob zwei oder mehr 
Haupfträger projektiert werden, das hängt 
von der gestellten Aufgabe und von den 
Uberlegungen des entwerfenden Technikers 
ab. Die Form der Deckplatte mag älteren Fach- 
kollegen bekannt erscheinen. Sie hat zur Zeit 
der Flachbleche ähnlich ausgesehen, als Gurt- 
fläche wurde sie damals nicht gerechnet. 
Immerhin ist sie nicht direkt entwickelt worden, 
sondern unter dem verständlichen Druck der 
Werkstattpraktiker zustandegekommen, welche 
sich gegen die arbeitstechnisch komplizierten 
und stets in aroher Zahl vorkommenden Durch- a .  

dringungen, Verbindungen und Anschlüsse der 
unmittelbar an das Blech angeschlossenen 
Längs- und Querelemente zur Wehr setzen 
mufjten, die ihnen vom Statiker zunächst vor- 
geschrieben wurden. Im übrigen sind auch 
weitere Vorschläge zur werkstattgerechten Be- 
handlung der Tragrippenanordnung ausge- 
führt') oder veröffentlicht worden". 

') Bundesstrabenbrücke über die Mur in Frohnleifen. 
?) H e C k e I, .Der Bauingenieur", 30. Jg. (1955) 5. 58. 

Bild 2. Herrgottwies- 
brücke in Graz, Strecke 
Graz-St. Gotthard, 
Stützweite 35,52 m, 
Bauhöhe 785 mm, Bau- 
jahr 1948 

Bahnhofsanlagen im Stadtbereich machen 
stets Unter- oder Uberführungen von Straben 
in unmittelbarer Nähe erforderlich. Die An- 
ordnung von Weichen und Kreuzungen oder 
die bahnseits gestellte Bedingung einer varia- 
blen Geleiselage einerseits und die absolute - 

Notwendigkeit einer guten Isolierung und 
Schalldämpfung andererseits geben dem 
Schotterbett bei Eisenbahn-Brücken über Stra- 
fjen eine Monopolstellung. Alle eingangs unter 
A und B vermerkten Eiaenschaften sind bei a 

Tragwerken erforderlich, wie sie z. B. in näch- 
ster Zeit in Wien beim Praterstern (mit Quer- 
schnitten ähnlich dem wie Bild 1) errichtet wer- 
den sollen. 

Die erforderliche Gesamtbauhöhe solcher 
Tragwerke ist H = h + Ca. 40 Cm, wobei h 
von der Stützweite und vom gewählten Trag- 
system abhängt. Steht diese Bauhöhe nichf 
zur Verfügung, wie dies bei Strabenunter- 
führungen öfter vorkommt, so ist eine Fahr- 
bahngestaltung sehr zweckmäbig, wie sie 
folgend in drei Variationen beschrieben wird. 
Man könnte hier von einem P s e U d o - 
S C h o t t e r b e t t sprechen, da es sich um 
eine unechte und nur scheinbare Bettung han- 
delt, denn die Schwellen liegen hier wie bei 
der offenen Bauweise unmittelbar auf dem 
Stahltraawerk. Eine solche Fahrbahn weist a 

zwar nur die einleitend unter B genannten 
Vorzüge auf, d. h. es sind Anderungen der 
Geleiselage oder Weichenanordnungen auf 
der Brücke nichf möglich. Hinsichtlich der er- 
zielbaren minimalen Bauhöhe, welche zugleich 

Fig. 2. Herrgottwies- 
Bridge in Graz, line 
Graz-St. Gotthard, 
span 35,52 m, depth ol 
strucfure 785 mm, year 
of erection 1948 



Bild 3. Herrgottwies- 
brücke (Querschnitt) 

Fig. 3. Herrgotlwies- 
Bridge (cross section) 

Bild 4. Herrgottwiesbrücke (Ansicht) 

2, .P Fig. 4. Herrgottwies-Bridge (view) 
, . 



Bild 5. Herrgottwiesbrücke (Grundrib) Fig. 5. Herrgottwies-Bridge (plan) 

eine Vergröberung der Durchfahrthöhe für die 
unterführte Strafje bedeutet, und hinsichtlich 
der obligatorischen Bedingung der Tropfdicht- 
heit bei gleichzeitig guter Schalldämpfung 
dürfte aber diese Bauform kaum zu über- 
treffen sein. 

Bi ld2zeigtdie H e r r g o t t w i e s b r ü c k e  
in Graz. Die Stadt ist irn Westen und Süden 

~ b d n  Bahnlinien eingeschlossen, die besonders 
ungünstige Durchfahrtsprofile der Straben auf- 
weisen. Hier brachte die neue Brücke wenig- 
stens an elner Stelle eine Erleichterung. 

Die konstruktiven Einzelheiten der Brücke 
sind in den Bildern 3-5 dargestellt. Die schrä- 
gen Fahrbahnbleche wirken als Wind-Schlin- 
ger und Bremsverband. Die Flächen der Bleche 
werden von den Ouerträgern unterbrochen 
(Bild 4), das Tragsystem muh in Ouerträger- 
mitte .und im Entwässerungsschlitz Ouerkräfte 
übertragen (Bild 5). Die Gurte des Hori- 
zontalverbandes bestehen aus Walzprofilen 
U-24, die Schrägstellung der Blechtafeln mit 
8% entspricht der Flanschneigung der U-Eisen. 
Durch die Schrägstellung der Längsträger wird 
erreicht, dab die Konstruktion mit ebenen 

Blechen anaearbeitet werden kann. Die Schwel- 
len sind &f den Längsträgern zentrisch ge- 
lagert. 

Die oberen Flächen der Bleche erhielten 
auf dem bereits im Werk durchgeführten 
Grundanstrich einen 15 mm starken Biturnen- 
belag. Die Randbegrenzung der Bitumen- 
schicht beim mittigen Längenschlitz erfordert 
eine sorgfältig ins Detail gehende Behand- 
lung. Der Schotter, dessen unterste Lage aus 
gröberen Steinen besteht, muh sorgfältig ein- 
gebracht werden. Die Mühe lohnt sich, denn 
eine solche Fahrbahn wird gegen Korrosion ab- 
solut unempfindlich. Schäden in der Isolierung 
werden, falls sie überhaupt auftreten, an der 
Untersicht der Brücke bemerkbar und können 
ohne Störung des Verkehrs behoben werden. 

Bei der P l a b u t s c h e r  U n t e r f a h r t  
Bilder 6 und 7 handelt es sich um die Uberfüh- 
rung von sechs parallelen Geleisen, das neue 
Tragwerk ist zunächst auf zwei Geleise be- 
schränkt. Die Entwässerung erfolgt hier nach 
den Widerlagern hin. 

Die L e n d k a n a l b r ü C k e in Klagenfurt, 
die im Aufsatz T s C h e p p e r schon beschrie- 
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E x t r a c t s  

Sfeel bridge consfrucflon of fhe Ausfrlan Federal Rallways 

by Dipl.-lng. Waller Tschepper . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Page 1 

The rebuilding of the bridges of the Austrian 
Federal Railways which were destroyed by the 
last war, has - on the whole - been completed 
by now. Altogether 3618 Railway steel bridges are 
to be attended to. Not less than 140.000 tons of 
steel or wrought iron respectively, had to be used 
for reconstruction of these bridges. The predo- 
minant task of the Austrian Federal Railways for 
the time being i s  the removal of old and out of 
date structures. Above oll, there are the supporting 
structures of wrought steel, which no more comply 
to modern requirements, and, therefore, have to 
be  replaced. This project involves about 60.000 tons 
of new construction with an estimated period for 
completion of a t  least 12 years. 

Following are some records concerning brid- 
ges, carried out within the last years: 

With the opening of the Drau-Bridge (fig. 2 and 
3) between Bleiburg and Klagenfurt in March 1954 
the reconstruction program for bridges in Carinthia 
has been completed. The single-track steel sup- 
porting structure overbridges 4 openings with a 
span of 59,4 m each and has a total length of 
about 239 meters. The steel construction is of the 
riveted type and has a total weight of about 
700 tons. A special feature of this bridge is the 
taking up of the braking forces. 

Another outstanding example out of the series 
of roadway bridges i s  the. overpass of the 
highway next to the station Salzburg-Gnigl 
(fig. 4 and 5). The girder system chosen in this case 
is  of the box type construction with a span of 
39,s meters instead of the semi parabolic girder. 
The concrete deck fitted to the steel construction 
by means of anchor bars i s  in compound with the 
steel structure and is so taking over part of the 
carrying capacity. Corrosion will be counteracted, 
due to the closed type design of the bottom side 
of the structure thus facilitating easy escape of the 
flue gases. 

'rhe supply of the bridge across the Salzach- 
River, after leaving the station of Salzburg in the 
direction of Germany (fig. 7 and 8) comprised 11 
steel members riveted already in the workshop 
and then delivered to site. 'rhe total weight of the 
steel construction amounts to 355 tons. 'rhe new 
plate girder, 156,8 meters long is of the continuous 
girder type, overbridging 5 openings of 31,2 me- 
ters each. 

The bridge over the Salzach near Bischofshofen 
(fig. 9 and 10) i s  of the truss girder system of 
61 meters span with a road-deck on the bottom 
boom. 'rhe supportin'g structure i s  partially placed 
in the curvature of the track. The basic sections of 
the bracings are of the welded type sections. 

Total weight of the steel structure 223 tons. 

' " V 

Erecflon 01 fhe"brldge 01 fhe enjrance 10 fhe Gesause-Canyon 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  by Dipl.-lng. Dr. techn. Karl Oberndorfer Page 9 

The article deals with the example of the bridge 
at the entrance of the ,,Gesäuse" illustrating how 
to carry out the erection of a railroad-bridge, 
when terrain difficulties are encountered within 
the mountains. The aforesaid supporting structure 
spans across the river Enns, which is forcing its 
way through the 'mountains on this spot. The 
supporting structure i s  of the riveted truss girder 
type bridge with a span of approx. 48 meters. The 
rocky soil, the violence of the torrent and the 
strong action of rubble does not allow setting up 
any scaffolds whatsoever in the bed of the stream. 

About 200 meters away it was possible to utilize 
an assembly yard. 

Out of this situation the stages for erection were 
as follows: 
a) Assembly of the supporting structure next to 

the railway track on natural ground, 
b) transversal thrust of the construction in direction 

of the track axis, 
C) longitudinal shifting of the supporting struc- 

ture for 200 meters on a track curvature with 
r = 240 meter as far as over the old bridae. - .  

d) scrapping of the old superstructure, 
e l  lowerina of the new construction. 

'A l l  preporations for replacing the steel structure 
were completed by April 1953 inspite of the enor- 
mous difficulties involved during erection in moun- 
tenous region during the winter time. 



Railway bridges wlth ballasted floor 
by Dr. techn. A. Battig . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Page 15 

'rhis article illustrates the development of con- becomes possible to  reduce the weight o f  struc- 
structions of steel bridges in the last two decades. ture in such manner that practically bridges with 
A t  this, the author is guided b y  considerations of ballasted floor wil l  weight no  more than those 
S C h a p e r in  his work "Feste stählerne Brücken", with Open decks. 
Berlin. Wilhelm Ernst und Sohn. 1934. poge 266 ff. 

The gravel ballast between the (pseudo cOncerning the advantages 0f ballasted flOOr On 
ballast bed) is recommended arid considered as 

ra i lwa~  bridges being the best 0f deck the best deck design, the available 
design. 'rhe drawback in  this case, however, com- 

depth of the construction is very limited a n d  
Pored with Open is the highl~ swifches are not needed within the bridge range. 
weight o f  the structure. Recently developed stages 

~h~~ construct~on appropriate isolation, of steel structural engineering al low to calculate 
good  silencing a n d  maitenance and, therefore, 

the reinforced concrete slab as composite section 
iS considered particularly as overpass with the steel flange. By a i d  of a n  up-to-date 
of roads in the cities, 

welding technique a n d  a progressive Version of 
the sp~ci f icat ion va l id  in  ÄusGia a t  pre sent, it Some examples will b e  described. 

Mitteilungen des 6s terreichischen S tahlbauvereines 

Die diesjahrige H a u p t V e r s a m m l u n g fand 
am 17. März 1955 im Gebäude der Wirtschaftskammer, 
Wien I., Bauernmarkt 13, statt. Nach dem Bericht der 
Rechnungsprüfer und Vornahme der Neuwahl der 
Vereinsfunktionäre erstattete der Vorsitzende, Professor 
Dis.-lng. R e i n i t z h u b e r, den Tätigkeitsbericht für 
das abgelaufene Vereinsjahr 1954. 

Im Interesse der Weiterentwicklung der Stahlbau- 
technik von der konsfruktiven und werkstoffmäbigen 
Seife her wurde ein Technischer aus schuf^ eingesefzf, 
der seinerseifs wieder Fachausschüsse gebildet haf. 
Diese Fachausschüsse sind zusammengesefzf aus Ver- 
freiern der offenflichen Auffraggeber, der Technischen 
Hochschulen und der Indusfrie. Diese Arf der Zusam- 
mensefzung biefef die Gewähr, dab bei der Behand- 
lung der einzelnen Probleme Theorie und Praxis auf- 
eiqander abgesfimmt werden. 

i Nachsfehend wird über die Täfigkeif in den ein- 
zelnen Arbeifsausschüssen berichfef: - 

A r b e i f s a u s s c h u ~  Si 55 S 
Mifglieder: Prof. Dr.-lng. Adolf S l a t f e n s C h e k, 
Technische Hochschule Wien (Vorsifz); 
Prof. Dr.-lng. Hermann B e e r, Technische Hochschule 
Graz; 
Dipl.-lng. Franz B o r e s C h, Vereinigfe Usfer- 
reichische Eisen- und Sfahlwerke A. G., LinzIDonau; 
Dr.-lng. Felix C i C h o C k i, Waagner-Biro A. G., 
Wien-Graz; 
Dip1.-lng. Wolfgang K ü h n e 11, Usferreichisch- 
Alpjne Monfangesellschaff, Wien; 
Dr.-lng. Wolfgang S C h m i d, OBR. der Usfer- 
reichischen Bundesbahnen, Wien. 
Auf Grund einer Anregung der Usferreichischen 

Bundesbahnen wurde ein Arbeitsausschu~ gebildef, 
der sich mif dem Problem befassen soll, die noch feh- 
lenden Dauerfesfigkeifswerfe für den Hoch- und 
Brüdtenbausfahl S i  55 S zu besfimmen. Dieser Aus- 

 schuf^ hat sich zunächst die Aufgabe gestellt, die Frage 
nach den Beanspruchungsgrenzen des St 55 S bei Ver- 
wendung im Straben- und Eisenbahnbrückenbau unter 
besonderer Berücksichtigung wiederholter Belastung 
zu beantworten. 

Zwecks Klärung dieser Frage wurde ein Versuchs- 
piogramm zur werkstoffmäbigen Erprobung des Hoch- 
und Brückenbaustahles St 55 S erstellt. Darnach werden 
statische Zugversuche und Dauerschwingversuche an 

a. Vollstäben, 
b. gelochten Stäben und 
C. genieteten Stäben 

ciurchgeführt. Ferner ist auch die versuchsmäbige Er- 
mittlung der Schadenslinie an Vollstäben im Programm 
aufgenommen. 

Die Versuche werden in den Versuchsanstalten der 
Usterreichisch-Alpinen Montangesellschaft, der Ver- 
einigten Usterreichischen Eisen- und Stahlwerke A. G. 
sowie in der Technischen Forschungs- und Versuchs- 
ansfalt der Technischen Hochschule Wien durchgeführt. 
Das Versuchsmaterial in Blechen wird von der Ver- 
einigten Usterreichischen Eisen- und Sfahlwerke A. G. 
bereit estellt; den Flachstahl für die Versuche liefert 

sferreichisch-Alpine Monfangesellschaff. Gleich- die $ 
zeifig sollen die Dafen der Erschmelzung des Versuchs- 
werksfoffes und seine chemische Zusammensetzung 
angegeben werden. Die Herstellung der Probesfähle . 
orfolgf bei der Firma Waagner-Birb A. G., Wien- 
Graz. Für die Niefstäbe wird als Niefwerksfoff S i  44 
verwendef; bei den Nietproben enffällf der Zwischen- 
ansfrich. 

A r b e i f s a u s s c h u b  f ü r  S t a h l b a u -  
s c h w e i b u n g .  

Mifglieder: Dr.-lng. Ludwig S e l t e n h a m m e r, 
Usferreichische Elekfrizifäfswirfschaffs-Akfiengesell- 
schaff, Wien (Vorsifz); 



Dipl.-lng. Franz B o r e s C h, Vereinigte Uster- 
reichische Eisen- und Stahlwerke A. G., LinzIDonau; 
Dr.-lng. Felix C i C h o C k i, Waagner-Biro A. G., 
Wien-Graz; 
Dipl.-lng. Wolfgang K u  h n e l t, Usterreichisch- 
Alpine Montangesellschaft, Wien; 
Dipl.-lng. Friedrich L i s t h U b e r, Vereinigte Uster- 
reichische Eisen- und Stahlwerke A. G., LinzIDonau; 
Oberingenieur Alfred S C h m i d t, Gebr. Böhler und 
Co. A. G., Wien; 
Dipl.-lng. Hans W e i fj, Vereinigte Ust,errei&ische 
Eisen- und Stahlwerke A. G., LinzIDonau. 
Der ,,Ausschufj für Stahlbauschweifjung" befafjt sich 

mit allen Fragen, welche den wirtschaftlichen Einsatz 
der Schweifjtechnik für den Siahlbau und die not- 
wendige Entwicklung auf diesem Gebiet betreffen. In 
den bisherigen Arbeitssitzungen widmete sich der Aus- 
schufj den vordringlichen Aufgaben, die von Seite des 
praktischen Stahlbaus im Hinblick auf die Beurteilung 
der verschiedenen Formen der Schweifjverbindungen 
und der Elektroden bezüglich ihres Verhaltens bei 
wiederholter Belastung gestellt wurden. 

In diesem Zusammenhang wurden Versuchspro- 
gramme erörtert, welche die Voraussetzungen für die 
Lösung der aktuellen Probleme zu schaffen hätten. 
Auch mit der Möglichkeit der Unterbringung der Pro- 
gramme bei den Versuchsanstalten mit Rücksicht auf 
vorhandene bzw. zur Verfügung stehende Einrichtun- 
gen für die zeitraubenden Dauerversuche war der 
Ausschufj befafjt. 

Die Durchführung und Auswertung der Versuche zur 
Beantwortung der offenen Fragen wird die Ausschufj- 
tätigkeit der nächsten Zeit bestimmen. 

A r b e i t s a u s s c h u f j  f ü r  P r o f i l f r a g e n .  
Mitglieder: Dipl.-lng. Herwig V. H y e, Usterreichisch- 
Alpine Montangesellschaft, Wien (Vorsitz); 
Dipl.-lng. Franz B o r e s C h, Vereinigte dsierrei- 
chische Eisen- und Stahlwerke A. G., LinzIDonau; 
Dipl.-lng. Franz M a s a n z, Waagner-Bir6 A. G., 
Wien-Graz; 
Dipl.-lng. Hans W e i fj, Vereinigte Usterreichische 
Eisen- und Stahlwerke A. G., $inz/Donau. 
Durch die auf dem walztechnischen Gebiet der 

Profilstrecken der Usterreichisch-Alpine Montangesell- 
Schaft gegebenen Umstellungen befafjt sich der im 
Usterreichischen Stahlbauverein gebildete Profilaus- 
schufj, bestehend aus Vertretern der Walzwerke und 
der Stahlbaufirmen, mit Entwürfen für Profilreihen mit 
wirtschaftlicheren Abmessungen bei gleichzeitiger Be- 
dachtnahme auf bessere konstruktive Verwertbarkeit. 
Dabei werden die derzeit im Gange befindlichen 
Eniwicklungen in Deutschland, Frankreich und den 
Benelux-Ländern beobachtet. Aus den bisher aufge- 
nommenen Kontakten mit den obigen Ländern zeigt 
sich bereits ein gemeinsames Bestreben, die bisher 
üblichen Normalprofilreihen durch dünnotegige und 
parallelflanschige Reihen zu ersetzen. 

A r b e i t s a u s s c h u f j  f ü r  h o c h f e s t e  
S c h r a u b e n  i m  S t a h l b a u  
Mitglieder: Prof. Dr.-lng. Helrmann B e e r, Tech- 
nische Hochschule Graz (Vorsitz); 

E~gentümer und Herausgeber: CSslerreichiacher Stahlbauverein Wien; 
Lothringerstrabe 16; Verleger: Dlpl.-lng. Rudoll Bohmann Industrie- 

Verlagsanstalt Gutenberg, Wienei 

Dipl.-lng. Peter K l e m e n t, Waagner-Bir6 A. G., 
Wien-Graz; 
DDr. Ing. Robert P f U n g e n, Brevillier U. Co. und 
A. Urban U. Söhne, Wien; 
Zentralinspektor Dipl.-lng. Walter T s C h e p p e r, 
Usterreichische Bundesbahnen; 
Dipl.-lng. Hans W e i fj, V,ereinigte Usterreichische 
Eisen- und Stahlwerke A. G., LinzIDonqu. 
Zweck des Ausschusses ist, durch Klärung aller da- 

mit zusammenhängenden Probleme die Voraussetzun- 
gen zur allgemeinen Verwendung hochfester Schrauben 
im Stahlbau zu schaffen. 

Es ist nicht nur an einen Ersatz der Niefen durch 
hochfeste Schrauben zu denken, sondern es ermöglicht 
die hochfeste Schraube auch die Verwendung von 
Baustählen höherer Festigkeit. Es ergeben sich somit 
nicht nur Ausblicke auf raschere und saubere Bauaus- 
führung, sondern auch wirtschaftlichere Querschnitte 
der Baustähle selbst. In Anlehnung an die Erfahrun- 
gen und Ergebnisse in Deutschland und in den USA 
soll das 'Problem der hochfeslen Stahlschkaube in 
Usterreich weiter entwickelt werden. Um in dieser 
Frage noch offene Probleme studieren zu 'können, 
wurde die Ausführung einer verschraubten Versuchs- 
brücke als wünschenswert bezeichnet. 

A r b e i t s a u s s c h u f j  f ü r  F a h r l e i t u n g s -  
m a s t e .  
Mitglieder: Ziv.-lng. Dr.-lng. Robert K r a p f e n - 
b a U e r (Vorsitz); 
Dipl.-lng. Franz B o r e s C h, Vereinigte Uster- 
reichische Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Donau; 
Dipl.-lng. Herwig V. H y e, Usterreichisch-Alpine 
Montangesellschaft, Wien; 
Dipl.-lng. Erich K e s s l e r, Vereinigte Usterreichische 
Eisen- und Stahlwerke A. G., LinzIDonau; 
Dipl.-lng. Franz M a s a n z, Waagner-BirB A. G., 
Wien-Graz. 
Der Mastbau-Ausschufj hat sich zunächst zum Ziele 

gesetzt, die Entwicklung auf dem Gebiet des Mast- 
baues vorwärts zu tlreiben. Es sollen nicht nur neue 
Formen gesucht, sondern auch die derzeit gültigen 
Vorschriften hinsichtlich Belastung und zulässiger 
Materialbeanspruchung genauer beobachtet werden. 

Auf dem Gebiet der internationalen Zusammen- 
arbeit werden vorläufig auf der Basis des Austausches 
von Informationen, technischen Berichten und derglei- 
chen die geschaffenen Verbindungen zu ausländischen 
Insiitutionen, die ähnliche Zwecke verfolgen wie der 
Usterreichische Stahlbauverein, aufrecht erhalten und 
weiter ausgebaut. 

Weiters wurde beschlossen, im September 1955 
in Salzburg die U s t e r r e i c h i s c h e  S t a h l b a u -  
t a g U n g 1 9 5 5 abzuhalten. 

Um Verwechslungen mit der im Wilhelm Ernst-Ver- 
lag, Berlin, erscheinenden Fachzeitschrift .Der Stalil- 
bou" zu vermeiden, haben wir uns entschlossen, den 
Titel unseres Organes in 

,,Stahlbau-Rundschau" 
abzuändern. 

Wir bitten unsere Leser um Kenntnisnahme dieser 
Anderunq. 

für den Inhalt veranfwortlich: Dr. Hugo Diener, beide Wien 111, 
und Fachverlag, Wien I, Canovagasse 5; Druck: Druck- und 
Neustadt, Wiener Strabe 66. 


















