





OSTERREICHISCHE STAHLBAUTAGUNG
1955
IN SALZBURG

Vom 22. bis 25. September 1955 -findet in Salzburg unter dem Motto ,Der
asterreichische Stablbauw im Dienste der Energiewirtschaft® die Osterrei-
chische Stablbautagung 1955 statt.

Es sprechen:

Donnerstag, den 22, September,

Prof. Dr. techn. Fritz Reinitzhuber, Vorsitzender des Vorstandes des
Osterreichischen Stablbawvereines: Eréffnung der Tagung und Begriifung der
Teilnebmer;

Dir. Dr. Ing. C. F. Kollbrunner, Prisident des Verbandes Schweizerischer
Briickenbau- und Stablbochbau-Unternebmungen iiber ,Stablwasserbau®;

Dr. Ing. Rudolf Hec kel, Waagner-Biré A. G. Wien—Graz (Koreferat);

o. Prof. Dr. Ing. e. b. Dr. techn. Ernst Chwalla, Technische Hochschule Graz
iiber ,Neuere Osterreichische Druckrobrleitungen und Druckschichte;

Dipl.-Ing. Udalrich Hieme s ch, Vereinigte Osterreichische Eisen- und Stahl-
werke A. G. Linz a. d. Donau (Koreferat).

Freitag, den 23. September,

a. o. Prof. Dr. techn. Ludwig M u sil, Vorstandsmitglied der Steirischen Wasser-
kraft- und Elektrizitits- Aktiengesellschaft, Graz iiber ,Die Stablkonstruktion
im neuzeitlichen Krafthausban®;

Dipl.-Ing. Leo Fr 6 b lich, Oberingenienr der Osterreichische Elektrizititswirt-
schafts-Aktiengesellschaft (Verbundgesellschaft), Wien iiber ,Maste aus Stahl
bei Ubertragungsleitungen®;

0. Prof. Dr. mont. Richard W alze l, Montanistische Hochschule Leoben iiber
»Neuzeitliche Wege der Stablberstellung fiir den Stablban®;

o. Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Adolf Slattenschek, Technische Hochschule
Wien iber ,Eigenschaften der Stihble im Robrleitungs- und Stablwasserbau
sowie deren Abnabmebedingungen®.

Samstag,den24. und Sonntag,den 25. September 1955, sind Besichti-
gungen des Donaukraftwerkes Jochenstein und des Tauernkraftwerkes
K a p r u n vorgeseben.

Auskiinfte iber die Tagung erteilt der Osterreichische Stablbanwverein Wien 111,
Lothringerstrafie 16, Tel. U 18044 .
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Der Stahlbriickenbau der Osterreichischen Bundesbahnen

Von Dipl.-Ing. Walter Tschepper, Zentralinspekior der Usterreichischen Bundesbahnen, Wien

Der Wiederauftbau der kriegszerstérten
Bricken der OUsterreichischen Bundesbahnen
kann, von einigen wenigen noch nicht wieder-
hergestellten Objekien abgesehen, in grofen
Zigen als abgeschlossen angesehen werden,
Er hat im Bauprogramm des lahres 1954 bei
den Stahlbricken nur mehr ein Sechstel der
insgesamt zum Einbau gekommenen Stahl-
menge beansprucht, wahrend finf Sechstel fur
die Erhaltung der Stahlfragwerke und die Er-
neverung Uberalterter und unzureichend trag-
Bricken -aufgewendet wurden. Als
kurzen, zusammenfassenden Uberblick zeigt
Bild 1 die Leistungen des Wiederaufbaues in
den Jahren 1946 bis 1954,

Die Erneuerung der Uberalterten Tragwerke
ist derzeit eine der wichtigsten und aktuellsten
Fragen, die dem Brickendienst der Oster-
reichischen Bundesbahnen gestellt sind. Ins-
gesamt sind 3618 zugsbefahrene Stahlbricken
zu betreven; wird die Anzahl der Geleise und
die Zaohl der Offnungen bericksichtigt, dann
sind dies 5459 Brickeneinheiten. In diesen
Bricken sind rund 140000 Tonnen Stahl bzw.
Schweifieisen eingebaut. Nach den Baujahren
verteilen sich diese Objekte auf bestimmte
Bauepochen, die durch die fir diese Zeit je-
weils glltige Brickenverordnung bestimmt

sind. In Bild 2 sind die Gewichte der in den
einzelnen Bauepochen gebauten Stahlbricken
als Prozentsatz des gesamten Stahlgewichtes
bildlich dargestellt.

Die Bricken, die vor 1887 gebaut wurden,
sind aus Schweiheisen verschiedenster - Her-
kunft, ebenso der gréhkte Teil der Objekte aus
der Zeit von 1887 bis 1903. Es ist anlahlich.
von Umbauten wiederholt festgestellt wor-
den, dahl dieses Schweihleisen, das oft schon
80 Jahre und mehr im Tragwerk beansprucht
wird, Ermidungserscheinungen und Strukfur-
dnderungen zeigt, die die Auswechslung der
Bricken notwendig machen. Uberdies ist auch
die Tragfahigkeit der vor 1903 gebauten Ob-
jekte nicht mehr entsprechend, da die damals
glltigen Briickenverordnungen einen ,Normal-
belastungszug” mit maximal 13 t Achsdruck
vorschreiben, wdahrend die heute verkehren-
den Fahrbetriebsmittel bereits Achsdricke von
21 t erreichen,

Die grohe Zahl von alten Schweikeisen-
bricken ist damit zu erklaren, dak durch einen
Zeitraum von ungeféhr zehn Jahren, bedingt
durch die Stahlsparmahnahmen wdhrend des
Krieges und durch Anforderungen des Wieder-
aufbaues nach dem Krieg, fast keine Bricken
ausgewechselt wurden, dafy aber auch schon
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Bild 1. Uberblick Uber die Leistungen des Wiederauf-
baves 1946—1954

Fig. 1. General view of reconstruction work 1946—1954

in den Jahren vor 1938 die Erneuerungen nicht
in dem Ausmafy erfolgten, als es notwendig
gewesen wdre.

Die Fluheisenfragwerke, die vor und in den
ersten Jahren nach der Jahrhundertwende ge-
baut worden sind, zeigen vielfach gewisse
konstruktive Mangel, die im Betrieb zu Scha-
den an fragenden Teilen fihrten und das
Tragvermégen heruntersetzen. Auch diese
Bricken missen ausgewechselt werden.

In Bild 2 stellen die schraffierten Flachen
den prozentuellen Anteil von der Gesamt-
menge jener Objekte dar, die nach dem Vor-
hergesagten erneuert werden missen.
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Bild 2. Aufteilung des Gesamifgewichtes der Stahl-
bricken nach Baujahren

Fig. 2. Total weight of steel bridges divided up
according to years of construclion

Da die meisten dieser Briicken zur Wahrung
der Befriebssicherheit von den Zigen nur mit
Geschwindigkeits- und gegebenenfalls auch
Reihungsbeschrankungen befahren werden dir-
fen, also befriebliche Einschrdnkungen verur-
sachen, die auf ldngere Zeit erstreckt in Summe
sehr erhebliche Kosten verursachen kdnnen,
sind die Usterreichischen Bundesbahnen be-
miht, sie innerhalb eines méglichst kurzen
Zeitraumes auszuwechseln. Bestimmt wird die-
ser Zeitraum einerseits durch den Umiang der
Arbeiten, . der mit rund 60000 t Neukonstruk-
tionen umrissen werden kann, anderseits durch
die bereitstehenden Kredite und vor allem
aber durch das zur Verfigung stehende tech-
nische Fachpersonal bei den zusténdigen Bun-
desbahnstellen, das die Entwirfe aufzustellen,
die Arbeiten auszuschreiben, zv vergeben und
zu Uberwachen hat. Nach den Erfahrungen der
letzten Jahre und einer vorsichtigen Ein-
schatzung der Entwicklung am finanziellen und
personellen Sekfor wird fir die Abwicklung
dieses Umbauprogrammes ein Zeitraum von
mindestens zwolf Jahren anzusetzen sein. Die
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Bild 7. Salzachbricke Strecke Rosenheim—Salzburg
(Ansicht)

genden Teile sind aus S$t37S, das Gesamt-
gewicht der Konstruktion einschlieflich des
Stahlgusses fir die Lagerkdrper betrégt 210 1.

Salzachbriicke in Salzburg

Nach der Austahrt aus dem Bahnhof Salz-
burg in Richtung Bundesrepublik Deutschland
Ubersetzt die Bahn Uber eine Bricke mit finf
Otffnungen von je 28,8 m lichte Weite die
Salzach. Das aus dem Jahre 1858 stammende
schweifieiserne Tragwerk, das schon 1903 ver-
starkt werden muhkte, entsprach in keiner
Weise mehr den Verkehrsanforderungen. Vor
allem aber wurden beim Schweifjeisen Ermi-
dungserscheinungen festgestellt, die den so-
fortigen Umbau notwendig machten,

Bild 8. Salzachbricke Strecke Rosenheim—Salzburg
(Querschnitt)
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Fig. 7. Salzach-Bridge on the line Rosenheim—Salzburg
(view)

Da die alten Widerlager und Pfeiler bei-
behalten werden muften, der Betrieb wdahrend
des Umbaves jedoch nicht unterbrochen wer-
den durfte, wurden 1ir die neue Bricke zwei
voneinander unabhéngige, eingeleisige Trag-
werke vorgesehen. Der neue 156,8 m lange
Blechtrager lauft Uber fonf Offnungen von je
31,2 m Stitzweite kontinuierlich durch, die
Fahrbahn liegt oben. Ansicht und Querschnitt
ist aus Bild 7 und Bild 8 linker Teil zu ent-
nehmen.

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

Fig. 8. Sulzqch-Bridge on the line Rosenheim—Salzburg
(Cross section) ’
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diesen Montagevorgang waren nur in der
ersten und zweiten Offnung leichte Gerist-
einbauten erforderlich. Das .Material der tra-
genden Teile ist St 44 S, das Gesamtstahl-
gewicht betrégt 355 t.

Salzachbriicke bei Bischofshofen

Die Salzachbricke (Bild 9) Ubersetzt unter
einem Winkel von 80° unmittelbar hinter
Bischofshofen die Salzach. Das alte Tragwerk
wurde im Jahre 1875 gebaut, es war ein zwei-
facher Gittertrdger, der 1904 durch Einziehen
weiterer Diagonalen verstarkt werden mubte.

Wegen der Elektrifizierung der Strecke und.

der damit zusammenhdngenden Verwendung
von schwereren Lokomotiven mufite die Bricke
ausgewechselt werden. Hiebei war auch der
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Bild 11. Gesdauseeingangbricke
Strecke Amstetten—Selzthal (Konstruktionsdetail)

Fig. 11. Bridge at the enfrance of Gesduse
Canyon, Line Amstetten—Selzthal (Detail of
construction)

Obergurt
Querschnitt

Untergurt
Querschnitt

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

Das neue Tragwerk (Bild 10) ist ein Fach-
werksfrager von 61 m Stitzweite mit versenkter
Fahrbahn, es liegt zum Teil in der Geleise-
krimmung. Die Langstrager liegen beweglich
gelagert auf den Quertragern. Zu erwdhnen
ist, dafy die Grundprofile der Fachwerksstébe
geschweifit sind, wodurch durch den Entfall
von Winkelstahlen, die von den Walzwerken
nur langfristig geliefert hatten werden kénnen,
kirzere Lieferfristen erreicht wurden, Zur Ver-
wendung gelangte St 44T, das Gesamistahl-
gewicht betragt 223,4 1.

Da anldhlich des Umbaues auch eine Linien-
verlegung durchgefihrt wurde, konnte das



neue Tragwerk ohne Beeintrdchtigung des Be-
friebes auf Gerist zusammengebaut werden,

Gestuseeingangbriicke

Das alte Tragwerk, ein schweifeiserner
Gittertrager, verursachte wegen seines zu ge-
ringen Tragvermdgens in der wichtigen Strecke,
in der die schweren Erzziige von Eisenerz nach
Donawitz verkehren, empfindliche Verkehrs-
beschrankungen. Der Umbau war insoferne
ungewdhnlich, als fir die Abtragung des alten
und den Einbau des neuen Tragwerkes keiner-
lei Geriste oder Unterstitzungsjoche geschla-
gen oder aufgestellt werden konnten. Der
Ennsfluly hat sich an dieser Stelle in den Kalk-
stein der Gesduseberge eine enge Schlucht
durchgebrochen, durch die er tosend und don-
nernd dahinstirmt. Der felsige Untergrund, die
Gewalt des Wildwassers und die starke Ge-
schiebefihrung gestatten im Flufbett keinerlei
Einbauten. Uber den gewdhlten Einbauvor-
gang berichtet der folgende Aufsatz.

Das Tragwerk (Bild 11) selbst ist ein Fach-
werktrager mit rund 48 m Stotzweite und &hn-
licher Querschnittsausbildung wie bei der vor-
her besprochenen Salzachbricke bei Bischofs-
hofen. Hier sind jedoch die Fachwerksstabe

Uber die Montage der

genietet. Die Bricke ist unter 46° schief; zur
Vermeidung der schiefen Fahrbahnibergénge
auf die Widerlager wurden die dreieckigen
Fahrbahnendfelder geschlossen mit durch-
gehendem Schotterbett ausgefihrt.

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

Abschliehend seien auch an dieser Stelle die
neuen Verbindungsbahnbricken in Wien Gber
den Donaukanal erwéhnt, die sowohl wegen
ihrer Groke als auch wegen ihrer konstruktiven
Durchbildung Beachtung verdienen. Eine ein-
gehende Beschreibung der beiden Objekle
findet man in dem Avufsatz ,Die neven Donau-
kanalbricken der Osterreichischen Bundes-
bahnen” in Heft 3/4 (Dezember 1954) der Fach-
schrift ,UOsterreichischer Stahlbau”, heraus-
gegeben vom Ausschul fir Stahlbau des
Usterreichischen Ingenieur- und Architekten-
vereines.

Die Stahlfragwerke der vorstehend beschrie-
benen Bricken wurden von der Stahlbau-
anstalt der Vereinigte Osterreichische Eisen-
und Stahlwerke A.G., Linz a. d. Donau, und
der Waagner-Bird A. G., Wien-Graz, geliefert
und montiert.

Gesiauseeingangbriicke

Von Dipl.-Ing. Dr. techn, Karl Oberndorfer,
Vereinigte Usterreichische Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz a. d. Donav

_ Stahlbricken stellen ungleich anderen Inge-

" “ nieurbauten ein zweifaches Problem: Es gilt

nicht nur eine wirlschaftliche Konstruktionsform
fur das Tragwerk zu finden und dieses in den
Werkstdtten sauber und vorteilhaft zu fertigen,
sondern auch Methoden festzulegen, nach
welchen der Einbau der Tragwerke an Ort
und Stelle wirtschaftlich und technisch einwand-

frei durchgefGhrt werden kann. Bei der
Gesduseeingangbricke lag das
Schwergewicht in letzterem Problem: wie

montieren?

Das Tragwerk liegt in km 118,063 der Strecke
Amstetten—Selzthal. Wer kennt nicht den
romantischen Teil dieser Linie zwischen Hieflau
und Admont? Die Nérdlichen Kalkalpen wer-
den durch die brausende Enns ihrer Lange
nach zersagt und das wilde Wasser gab dem

Gebirge den Namen ,Gesduse”. Tamisch-
bachturm, Groher Buchstein, Planspitze, Hoch-
tor und Reichenstein sehen geduldig zu, wie
seit Tausenden von Jahren die Fluhrinne sich
immer fiefer in Schluchten einschneidet und
menschlicher Geist Mittel und Wege erdachte,
diese Schluchten durch Schiene und Strafie zu
erschliefien. Flufy, Strafe und Schiene ringen
mehr als einmal um die Vorherrschaft. Eine
der engsten Stellen liegt in km 118,063, dort
wo die Enns sich mit Erfolg Eingang in das
schroffe Gebirge verschafft. Steile Felswdande
bilden die Ufer, wie ein Saumpfad begleitet,
in Fels gesprengt, die Strafie den Flufy, und die
Eisenbahn wird in einen Tunnel verdrdngt.
Gerade an dieser Stelle Uberquert die Bahn
Fluy und Strake, um in steilem Anschnitt und
Bogen sich an den Berg zu schmiegen (Bild 1).
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Bild 1. Lageplan der Gesausebricke

Als gegen Ende des vorigen Jahrhunderts
die Bahnlinie gebaut wurde, hatte man Zeit
for die Montage der Bricke. Kein Langsver-
schub, kein Querverschub und kein Absenken
war erforderlich, da das Tragwerk in end-
gultiger Lage in aller Ruhe zusammengebaut
werden konnte. Die Enns wurde mit einem
engmaschigen Stahlfachwerk und die Strake
mit einem Steingewélbe Gberbrickt.

Das neve Tragwerk, ebenfalls mit der Fahr-
bahn oben, besitzt dieselbe Stitzweite
L — 48,052 m wie das alte und entspricht in
System und AusfUhrung dent heutigen Stand
und der neuzeitlichen Bauweise. Es ist ein ein-
faches, statisch bestimmies Fachwerksystem,
46" schief, mit steigenden und fallenden Diago-
nalen sowie Pfosten in jedem Knoten, in zwei-
wandiger, vollkommen genieteter Ausfihrung.
Die Systemhéhe betrégt 5200 mm, die Feldtei-
lung 3282 + 11 X 4070 + 3282 mm. Die Quer-
frager sind versenkt, die Lé&ngstrager konti-
nuierlich und frei auf den Quertragern gelagert
angeordnet. Entsprechend der Schiefe des Trag-
werkes befinden sich an den Enden der Bricke
je zwei sich in der Hauptiragerachse schnei-
dende Querirager.

Bedingt durch die &rilichen Anlageverhdalt-
nisse des Tragwerkes mukte fir die Montage

10

Fig. 1. Situation plan of the location of the Gesause-
Bridge

ein Vorgang gefunden werden, der technisch
einwandfrei, wirtschaftlich tragbar und in der
vorgeschriebenen Geleisesperre ausgefihrt wer-
den konnte. Das neuve Tragwerk neben dem
alten auf GerUsten zusammenzubaven und
durch Querverschub in die endgiltige Lage
zu bringen, war nicht méglich, da es aussichts-
los erschien, irgendwelche Geriste im wilden
Wasser der Enns zu errichten. Die grofe
Strémung in der engen Schlucht und das fel-
sige Flukbett vereitelten jeden Geristeinbau.
Ein Zusammenbau des neuen Tragwerkes im
Bereich der Widerlager mit anschliehendem
Quer- und Léngsverschub des neuen Trag-
werkes auf das alte schied ebenfalls aus, da
rechtsufrig die Trasse Gber einen Viadukt fGhrt
und in einem Tunnel verschwindet und links-
ufrig im steilen Anschnitt den Berghang ent-
lang verlauft und somit nirgends ein Platz
fir den Zusammenbau eingerichtet werden
konnte. Die erste Mdglichkeit, einen Bauplatz
zu erschliefen, ergab sich in einer Entfernung
von 200 m auf einer kleinen, neben der Bahn-
frasse gelegenen Wiese. Diese einzige Chance
nutzend, ergaben sich folgende Phasen:

a. Zusammenbau des Tragwerkes neben dem
Geleis auf natiirlichem Gelandeplanum,















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

Absenken der neuven Konstruktion
Das Absenken des neuven Uberbauves um
58 m auf die endgiltige Lage erfolgte mit
den beiden Hubportalen und mit Handkabel-
winden in 46 Minuten (Bild 9).

Finf Monate Bauzeit

Die Baustelle wurde im Winter 1952/53 be-
zogen und am 6. Mai 1953 konnte das neuve
Tragwerk dem Verkehr Ubergeben werden,

Zum Auswechseln der Uberbauten standen
for Querverschub, Léngsverschub, Demolieren
des alten und Absenken des neuven Trag-
werkes einschlieflich aller erforderlichen Gleis-
und Oberbauarbeiten insgesamt eine Gleis-
sperre von 72 Stunden zur Verflgung. Sie be-
gann am 3. Mai um 20 Uhr und endete am
6. Mai um 20 Uhr. Trotz schlechter Witte-
rung — es regnefe fast ununterbrochen —
wurden dank der stels ausgezeichneten Zu-
sammenarbeit mit den Dienststellen der Uster-
reichischen Bundesbahnen die vorgeschriebe-
nen Zeiten genau eingehalten.

Eisenbahnbriicken mit Schotterbett

Von Dr. techn. A. Battig, Waagner-Biré6 A, G., Wien-Graz

Das Schotterbett auf Eisenbahnbricken gilt
allgemein als beste, wenn auch teuerste Form
der Fahrbahngestaltung. Ihre besonderen Vor-
teile werden in Vorlesungen und Fachbichern
aufgezdhlt. Unseren Bauingenieuren ist beson-
ders das Werk des verstorbenen Reichsbahn-
direktors S ch ap er?*) bekannt, dessen 6. und
wohl auch letzte Auflage 1934 erschienen ist.
Von den Angaben dieses Buches ausgehend,
kénnen wir die Entwicklung des Stahlbricken-
bauves in den beiden letzten Jahrzehnten ver-
- folgen.

Fior die folgende Betrachtung.ist es zweck-
mdhig, die von Schaper genannten Vorzige
des Schotterbeftes in zwei Gruppen zu teilen:

A. Gute Druckverteilung der Radlasten, Mil-
derung der Stohe durch Elastizitgt und
Masse der Betfung; die Konstruktion ist un-
abhdngig vom Oberbau, dessen Form und
Lage geandert werden kann. Weichen und
Kreuzungen kénnen im Brickenbereich (ge-
nigende Breite vorausgesetzt) ohne Schwie-
rigkeit angeordnet werden.

B. Bestmogliche Schalldampfung der vom
Bahnbetrieb verursachten Gerdusche; Schutz

) Schaper, ,Fesle stdhlerne Bricken”, Berlin, Wil-
helm Ernst & Sohn, 1934, S. 226 ff.

des unter der Bricke liegenden Raumes ge-
gen Regen, Troptwasser, Ol, Asche und
Schlacke von Dampflokomotiven, Unrat usw.

Als schwerwiegenden Nachteil bezeichnete
Schaper den hohen Preis infolge des grohen
Geuwichtes, bedingt durch die starke Erhéhung
der sténdigen Last, die mindestens 3 t je Me-
ter und Gleis mehr wiegt, als bei offener Fahr-
bahn. Das Mehrgewicht beeinfluht bei gréhe-
ren Stitzweiten auch die Kosten der Pfeiler
und Widerlager.

In den vorgenannten 3 t/m ist natirlich auch
das Gewicht der Fahrbahntafel inbegriffen
und wenn diese auch meist die Wind-, Schlin-
ger- und Bremsverbdnde ersetzt hat, so waren
die Blechstdrken doch nach herkémmlichen
Gesichispunkten so reichlich bemessen, dah
der Mehraufwand an Konstruktionsgewicht
recht erheblich wurde.

Als Formen der Fahrbahnbleche waren
Tonnen-, Buckel- und Flachbleche in Gebrauch.
Da die vorgeschriecbene Mindesthdhe des
Schotterbettes (meist 40 cm) vom hdchsten
Punkt der Fahrbahnbleche gerechnet wird,
brauchen die Tonnenbleche die gréfte und
die Flachbleche die kleinste Menge an zusétz-
lichem Follstoff. Nicht nur dieser Umstand
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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 kénnen.

Werden die Flachbleche in Héhe Stehblech-
oberkante angeordnet und als Gurtflachen in
die Berechnung eingefihrt, so entsteht die
orthotrope Platte, welche den jetzigen Ent-
wicklungsstand der” Stahlbautechnik kennzeich-
net. Es handelt sich bei dieser nicht sprach-
richtig benannten Platte weniger um eine
konstruktive Neuerung als vielmehr um eine
der Wirklichkeit ndher kommende Berech-
nungsart mit konstruktiven Konsequenzen.

Dal die Fahrbahnen je nach ihrer Lage im
Brickenquerschnitt mittragen, wuhlte man schon
lange, nur galt dieser Einfluk als stérend und
es wurde versucht, ihn mit konstruktiven Mals-
nahmen auszuschalten, die selbst wieder zu-
satzliches Gewicht kosteten und zudem ihrer
Natur nach recht lohnintensiv waren.

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

Bild 1. Querschnift einer
fragendem Schotterbett.

stdhlernen Deckbricke mit

4750

nun absichilich als Brickengurte gerechnet und
entsprechend konstruiert.

Drei Einflisse haben dazu beigetragen, das
noch vor zwanzig Jahren als unvermeidbar
angesehene Mehrgewicht der Konstruktion bei
Schotterbett-Fahrbahnen praktisch zu elimi-
nieren: zundchst die konstruktive Superposition
von Fahrbahnblechen, Langs- und Quertragern
und Gurtflachen, sodann die Entwicklung der
Schweihtechnik und nicht zuletzt eine moderne
Fassung der Vorschriften.

Die Ertahrungen und Versuchsergebnisse,
welche zum Teil auch von der Deutschen
Bundesbahn gesammelt wurden, verwertend,
hat die Generaldirektion der Osterreichischen
Bundesbahnen ,Vorlaufige Richtlinien  fir
die Berechnung geschlossener Fahrbahntafeln
stdhlerner Eisenbahnbricken” herausgegeben.
Hienach ist die Berechnung der Deckplatte
nach der Membrantheorie von Bleich - nicht
empfehlenswert, hingegen haben Messungen
des EZA Minchen und Versuche von Prof.
Dr. Ing. K16 p p el gezeigt, daly die nach der
Biegetheorie berechnete Platte, nach Uber-
schreitung der Fliehgrenze in den Platien-
randern, einen neuen Gleichgewichiszustand
findet und dafy die Traglast sodann bis Uber
das 3,75-fache der Gebrauchslast gesteigert
werden kann. Von diesen gesicherten Grund-

Fig. 1. Cross section of a. steel

deck bridge with
ballostied floor (composile system) ’
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Bild 3. Herrgottwies-
bricke (Querschnitt)

Fig. 3. Herrgottwies-
Bridge (cross section)
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Bild 5. Herrgottwiesbricke (Grundrify)

eine Vergroferung der Durchfahrthéhe fir die
unterfihrte Strake bedeutet, und hinsichtlich
der obligatorischen Bedingung der Tropfdicht-
heit bei gleichzeitig guter Schalldampfung
dirfte aber diese Bauvform kaum zu Gber-
treffen sein.

Bild 2 zeigt die Herrgottwiesbricke
in Graz. Die Stadt ist im Westen und Siden

« “‘von Bahnlinien eingeschlossen, die besonders

unginstige Durchfahrisprofile der Straken auf-
weisen. Hier brachte die neuve Bricke wenig-
stens an einer Stelle eine Erleichterung.

Die konstruktiven Einzelheiten der Briicke
sind in den Bildern 3—5 dargestellt. Die schra-
gen Fahrbahnbleche wirken als Wind-Schlin-
ger und Bremsverband. Die Flachen der Bleche
werden von den Quertrégern unterbrochen
(Bild 4), das Tragsystem mufy in Quertrager-
mitte .und im Entwdsserungsschlitz Querkrafte
Ubertragen (Bild 5). Die Gurte des Hori-
zontalverbandes bestehen aus Walzprofilen
U-24, die Schrégstellung der Blechtafeln mit
8% entspricht der Flanschneigung der U-Eisen.
Durch die Schragstellung der Léngstréger wird
erreicht, dafl die Konstruktion mit ebenen

Fig. 5. Herrgottwies-Bridge (plan)

Blechen angearbeitet werden kann. Die Schwel-
len sind auf den Langstrégern zentrisch ge-
lagert.

Die oberen Fladchen der Bleche erhielten
auvf dem bereits im Werk durchgefihrten
Grundanstrich einen 15 mm starken Bitumen-
belag. Die Randbegrenzung der Bitumen-
schicht beim mittigen Langenschlitz erfordert
eine sorgfdltig ins Detail gehende Behand-
lung. Der Schotter, dessen unterste Lage aus
groheren Steinen besteht, mufy sorgfdltig ein-
gebracht werden. Die Mihe lohnt sich, denn
eine solche Fahrbahn wird gegen Korrosion ab-
solut unempfindlich. Schéaden in der Isolierung
werden, falls sie Uberhaupt auftreten, an der
Untersicht der Bricke bemerkbar und kénnen
ohne Stérung des Verkehrs behoben werden.

Bei der Plabutscher Unterfahrt
Bilder 6 und 7 handelt es sich um die UberfUh-
rung von sechs parallelen Geleisen, das neve
Tragwerk ist zunachst auf zwei Geleise be-
schrankt. Die Entwdsserung erfolgt hier nach
den Widerlagern hin.

Die Lendkanalbricke in Klagenfurt,
die im Aufsatz Tschep per schon beschrie-
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ben wurde und deren Ansicht auf Seite 5 die-
ses Heftes zu sehen ist, Uberquert zwei Strahen
und den zum See fihrenden Kanal. Bricken
im Bogen mit schiefen Abschlissen haben dem
Konstrukteur schon manchen Kummer bereitet.
Hier sind alle Schwierigkeiten durch eine
schrdgliegende, der Uberhdhung angepabkte
ebene Blechplatte erledigt. Die Langstrager
liegen gleichsinnig schrég, die Entwésserung
erfolgt seitlich. Die Bilder 8 und 9 zeigen kon-
struktive Einzelheiten,

Stitzweite 30,000
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Zusammenfassung

Als beachtlicher Erfolg der stahlbautech-
nischen Entwicklung ist zu werten, dal Bricken
mit Schotterbett bei Voraussetzung hinreichen-
der Bauhdhe ohne praktische Steigerung des -
for offene Fahrbahnen geltenden Konstruk-
tionsgewichtes ausgefUhrt werden kénnen.

Bricken mit Pseudo-Schotterbett stellen eine
dem Stahlbau eigentimliche AusfGhrung dar,
die anderen Bauweisen nicht zugdnglich ist
und die hinsichtlich des erreichbaren Minimums
an Bauhéhe und der guten Isolierung ein
Optimum bietet.

00sy HI

Stafzweite 25,000

a7

Bild 8. Lendkanalbriicke in Klagenfurt, Strecke Blei-

burg—Innichen, Stotzweite 25 + 30 + 25 m, Bauhdhe

900 mm, Baujahr 1953 (Ansicht).
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Extracts

Steel bridge consfruction of the Ausirlan Federal Rallways

by Dipl.-Ing. Walter Tschepper

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
fo 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 is the removal of old and out of
date structures. Above all, 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 at 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 struciure 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 is 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
39,5 meters instead of the semi parabolic girder.
The concrete deck fitted to the steel construction
by means of anchor bars is 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.

The 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 riveled already in the workshop
and then delivered to site. The total weight of the
steel consfruction amounts to 355 fons. The 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
{tig. 9 and 10) is of the truss girder system of
61 meters span with a road-deck on the bottom
boom. The supporting structure is 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.

Erection of the bridge of the enfrance fo the Gesduse-Canyon

by Dipl.-Ing. Dr. techn, Karl Oberndorfer . . . . . .

The article deals with the example of the bridge
at the entrance of the ,Gesduse” 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 is 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.
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Out of this situation the stages for erection were
as follows:

a) Assembly of the supporting structure next fo
the railway track on natural ground,

b) fransversal thrust of the construction in direction
of the track axis, :

c) longitudinal shifting of the supporting struc-
ture for 200 meters on a frack curvature with

r = 240 meter as far as over the old bridge,
d) scrapping of the old superstructure,

e) lowering of the new construction.

All preparations 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 with ballasted floor
by Dr. techn. A. Battig

This article illustrates the development of con-
structions of steel bridges in the last two decades.
At this, the author is guided by considerations of
Schaper in his work ,Feste stahlerne Bricken”,
Berlin, Wilhelm Ernst und Sohn, 1934, page 266 ff,
concerning the advantages of ballasted floor on
railway bridges as being the best form of deck
design. The drawback in this case, however, com-
pared with open deck, is the highly increased
weight of the structure. Recently developed stages
of steel structural engineering allow to calculate
the reinforced concrete slab as composite section
with the steel flange. By aid of an up-to-date
welding technique and a progressive version of
the specification valid in Austria at pre sent, it

Page 15

becomes possible to reduce the weight of struc-
ture in such manner that practically bridges with
ballasted floor will weight no more than those
with open decks.

The gravel ballast between the sleepers (pseudo
ballast bed) is recommended and considered as
the best deck design, wherever the available
depth of the construction is very limited and
switches are not needed within the bridge range.
This construction warrants appropriate isolation,
good silencing and maitenance and, therefore,
is considered suitable particularly as overpass
of roads in the cities,

Some examples will be described.

Mitteilungen des Osterreichischen Stahlbauvereines

Die diesjdhrige Hauptversammlung fand
am 17. Mérz 1955 im Gebdude der Wirtschaftskammer,
Wien 1., Bavernmarkt 13, statt. Nach dem Bericht der
Rechnungsprifer und VYornahme der Neuwahl der
Vereinsfunktiondre erstattete der Vorsitzende, Professor
Dr-Ing. Reinitzhuber, den Tatigkeitsbericht fir
das abgelaufene Vereinsjahr 1954,

Im Interesse der Weiterentwicklung der Stahlbau-
technik von der konsfruktiven und werkstoffmafigen
Seite her wurde ein Technischer Ausschuly eingesetzi,
der seinerseils wieder Fachausschisse gebildet hat.
Diese Fachausschisse sind zusammengesefzi aus Ver-
fretern der 6tfentlichen Auftraggeber, der Technischen
Hochschulen und der Industrie. Diese Ari der Zusam-
mensetzung bielet die Gewéhr, dafy bei der Behand-
lung der einzelnen Probleme Theorie und Praxis auf-
einander abgestimmt werden.

‘Nachstehend wird “Uber die Tafigkeit in den ein-
zelnen Arbeifsausschissen berichfef: -

Arbeitsausschuly St 55S

Mitglieder: Prof. Dr.-lng. Adolf Slattenschek,

Technische Hochschule Wien (Vorsifz);

Prof. Dr.-Ing. Hermann B e er, Technische Hochschule

Graz;

Dipl-Ing. Franz Boresch, Vereinigle Usfer-

reichische Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Donav;

Dr.-Ing. Felix Cichocki, Waagner-Biré A.G.,

Wien-Graz;

Dipl-Ing. Wolfgang Kihnelt,

Alpine Montangesellschaff, Wien;

Dr.-Ing. Wolfgang Schmid, OBR. der

reichischen Bundesbahnen, Wien.

Auf Grund einer Anregung der Usferreichischen
Bundesbahnen wurde ein Arbeitsausschufy gebildet,
der sich mit dem Problem befassen soll, die noch feh-
lenden Daverfestigkeitswerfe fir den Hoch- und
Brickenbaustahl St 55 S zu bestimmen. Dieser Aus-

Usterreichisch-

Uster-

schuly hat sich zunéchst die Aufgabe gestellt, die Frage
nach den Beanspruchungsgrenzen des St 55 S bei Ver-
wendung im Strafen- und Eisenbahnbriickenbau unter
besonderer Beriicksichtigung wiederholter Belastung
zu beantworten,

Zwecks Klarung dieser Frage wurde ein Versuchs-
programm zur werkstoffmdéhigen Erprobung des Hoch-
und Brickenbaustahles St 55 S erstellt. Darnach werden
statische Zugversuche und Daverschwingversuche an

a. Vollstében,
b. gelochten Siében und
c. geniefeten Sidben

durchgefihrt. Ferner ist auch die versuchsmafige Er-
mittlung der Schadenslinie an Vollsiaben im Programm
avfgenommen.

Die Versuche werden in den Versuchsanstalien der
Osterreichisch-Alpinen  Montangesellschaft, der Ver-
einigten Usterreichischen Eisen- und Stahiwerke A. G.
sowie in der Technischen Forschungs- und Versuchs-
anstalt der Technischen Hochschule Wien durchgefihrt.
Das Versuchsmaterial in Blechen wird von der Ver-
einigten Usterreichischen Eisen- und Stahlwerke A. G.
bereitgestellt; den Flachstiahl fir die Versuche liefert
die Usterreichisch-Alpine Moniangesellschaft. Gleich-
zeitig sollen die Dalen der Erschmelzung des Versuchs-
werkstoffes und seine chemische Zusammensetzung
angegeben werden. Die Herstellung der Probestdhle
erfolgl bei der Firma Waagner-Biré A. G., Wien-
Graz. Fir die Nietstabe wird als Nietwerksioff St 44
verwendet; bei den Nieiproben entfallt der Zwischen-
ansfrich.

Arbeifsausschuf for Stahlbau-
schweifunag.

Mitglieder: Dr.-Ing. Ludwig Seltenhammer,
Usterreichische  Elekirizitaiswirischafts-Aktiengesell-
schaft, Wien (Vorsiiz);
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Dipl.-lng. Franz Boresch, Vereinigte Uster-
reichische Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Donau;

Dr.-Ing. Felix Cichocki, Waagner-Biré A.G,,
Wien-Graz; .

Dipl.-Ing. Wolfgang K i hnelt, Usterreichisch-
Alpine Montangesellschaft, Wien;

Dipl.-ing. Friedrich Listhuber, Vereinigte Uster-
reichische Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Donau;

Oberingenieur Alfred Schmidt, Gebr. B&hler und
Co. A. G., Wien;

Dipl-lng. Hans Weil, Vereinigte Usterreichische
Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Donau.

Der ,Ausschul fiir Stahibauschweifung” befalit sich
mit allen Fragen, welche den wirtschaftlichen Einsatz
der Schweiktechnik fir den Siahlbau und die not-
wendige Entwicklung auf diesem Gebiet betreffen. In
den bisherigen Arbeitssitzungen widmete sich der Aus-
schuk den vordringlichen. Aufgaben, die von Seite des
praktischen Stahlbaus im Hinblick auf die Beurteilung
der verschiedenen Formen der Schweifiverbindungen
und der Elektroden beziglich. ihres Verhaltens bei
wiederholter Belastung gestellt wurden.

In diesem Zusammenhang wurden Versuchspro-
gramme erdriert, welche die Voraussetzungen fir die
Lésung der aktuellen Probleme zu schaffen hatten.
Auch mit der Méglichkeit der Unterbringung der Pro-
gramme bei den Versuchsanstalten mit Ricksicht auf
vorhandene bzw. zur Verfigung stehende Einrichtun-
gen fir die zeitraubenden Dauerversuche war der
Ausschufy befaht.

Die Durchfihrung und Auswertung der Versuche zur
Beaniwortung der offenen Fragen wird die Ausschuf-
tatigkeit der nachsten Zeit bestimmen.

Arbeitsausschul for Profilfragen.
Mitglieder: Dipl.-Ing. Herwig v. H y e, Usterreichisch-
Alpine Montangesellschaft, Wien (Vorsitz);
Dipl~Ing. Franz Boresch, Vereinigte Uslerrei-
chische Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Donav;
Dipl.-Ing. Franz M as a n z, Waagner-Bird A. G,,
Wien-Graz; . )

Dipl-Ing: Hans Weih, Vereinigte Usterreichische

Eisen- und Stahlwerke A. G., \L‘inz/Donau.

Durch die auf dem walztechnischen Gebiet der
Profilsirecken der Usterreichisch-Alpine Montangesell-
schaft gegebenen Umstellungen befaht sich der im
Usterreichischen  Stahlbauverein gebildete Profilaus-
schuf, bestehend aus Veriretern der Walzwerke und
der Stahlbaufirmen, mit Entwirfen fUr Profilreihen mit
wirtschaftlicheren Abmessungen bei gleichzeitiger Be-
dachtnahme auf bessere konsiruktive Verwertbarkeit.
Dabei werden die derzeit im Gange befindlichen
Eniwicklungen in Deulschland, Frankreich und den
Benelux-Landern beobachtet. Aus den bisher aufge-
nommenen Kontakten mit den obigen L&ndern zeigt
sich bereitls ein gemeinsames Bestreben, die bisher
Ublichen Normalprofilreihen durch diinnstegige und
parallelflanschige Reihen zu ersetzen. o

Arbeitsausschubl fir hochfeste
Schrauben im Stahlbau

Mitglieder: Prof. Dr-Ing. Hermann Beer, Tech-
nische Hochschule Graz (Vorsitz);

Dipl.-Ing. Peter Kle m e nt, Waagner-Bird A.G,,
Wien-Graz;

DDr. Ing. Robert Pfungen, Brevillier u. Co. und
A. Urban u. Séhne, Wien;

Zentralinspektor  Dipl.-Ing. Walter Tschepper,
Usterreichische Bundesbahnen;

Dipl-Ing. Hans Weil, Vereinigte Osferreichische
Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Dongu.

Zweck des Ausschusses ist, durch Klérung aller da-
mit zusammenhdngenden Probleme die Voraussetzun-
gen zur allgemeinen Verwendung hochfester Schrauben
im Stahlbau zu schaffen.

Es ist nicht nur an einen Ersatz der Nieten durch
hochfeste Schrauben zu denken, sondern es ermdglicht
die hochfeste Schraube auch die Verwendung von
Baustéhlen héherer Festigkeit. Es ergeben sich somit
nicht nur Ausblicke auf raschere und saubere Bavaus-
fOhrung, sondern auch wirtschaftlichere Querschnitte
der Baustdhle selbst. In Anlehnung an die Erfahrun-
gen und Ergebnisse in Deutschland und in den USA
soll das Problem der hochfesten Stahlschraube in
Usterreich weiter entwickelt werden. Um in dieser
Frage noch offene Probleme studieren zu kénnen,
wurde die Ausfihrung einer verschraubten Versuchs-
bricke als winschenswert bezeichnet.

Arbeitsausschuh fior Fahrleitungs-
maste.

Mitglieder: Ziv.-Ing. Dr.-Ing. Robert

bauver (Vorsitz);

Dipl.-ing. Franz Boresch, Vereinigte Uster-

reichische Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Donau;

Dipl.-Ing. Herwig v. Hy e, Usterreichisch-Alpine

Montangesellschaft, Wien;

Dipl.-Ing. Erich Kessler, Vereinigte Usterreichische

Eisen- und Stahlwerke A. G., Linz/Donauv;

Dipl.-ing. Franz M as a n z, Waagner-Bird A. G.,

Wien-Graz.

Der Mastbau-Ausschub hat sich zundchst zum Ziele
gesefzt, die Entwicklung auf dem Gebiet des Mast-
baves vorwérts zu treiben. Es sollen nicht nur neuve
Formen gesucht, sondern auch die derzeit giltigen
Vorschriften  hinsichilich  Belastung und  zulassiger
Materialbeanspruchung genaver beobachtet werden.

Auf dem Gebiet der. infernationalen Zusammen-
arbeit werden vorléufig auf der Basis des Austausches
von Informationen, technischen Berichten und derglei-
chen die geschaffenen Verbindungen zu ausléndischen
Inslitutionen, die @hnliche Zwecke verfolgen wie der
Usterreichische Stahlbauverein, aufrecht erhalten und
weiter ausgébaut. - ’ .

Weiters wurde beschlossen, im September 1955
in Salzburg die Usterreichische Stahlbau-
tagung 1955 abzuhalten.

Krapfen-

Um Verwechslungen mit der im Wilhelm Ernst-Ver-
lag, Berlin, erscheinenden Fachzeitschrift ,Der Stahl-
bau” zu vermeiden, haben wir uns entschlossen, den
Titel unseres Organes in
«Stahlbau-Rundschay”
abzuéndern. - ‘

Wir bitten unsere Leser um Kenntnisnahme dieser
Anderung.

Eigentimer und Herausgeber: Usterreichischer Stahlbauverein Wien; {ir den Inhall verantwortlich: Dr. Hugo Dienes, beide Wien I,
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Dipl.-Ing. Rudolf Bohmann Indusirie- und Fachverlag,
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