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Vila4
Bemerkenswerte Stahlbauten in Oesterreich.
Constructions métalliques intéressantes en Autriche.

Noteworthy Steel Structures in Austria.

Dr. Ing. F. Glaser, Wien.

Seit dem Pariser Kongres (1932), der zeitlich leider den Hohepunkt der
Weltwirtschaftskrise bedeutete, sind in Osterreich dank dem grof3ziigigen Arbeits-
beschaffungsprogramm der Bundesregierung allen Zweigen des Bauwesens eine
grofie Zahl von Betitigungsméglichkeiten wieder gegeben worden. Auch in dem
hier zu behandelnden engeren Gebiete des Stahlbaues mangelte es nicht an dank-
baren und ingenieurmiflig bedeutsamen Bauaufgaben.

Im Vordergrunde des Interesses steht wohl die gegenwirtig im Bau befind-
liche Reichsbriicke iiber die Donau in Wien. Dieser monumentale Briickenbau
stellt eines der grofiten Stahlbauwerke Europas vor. Ordnet man die grofiten in
Europa ausgefiihrten Hingebriicken nach ihrer Hauptstiitzweite, so ergibt sich
folgende Reihung:

1. KoIn-Miilheim (Kabel)  Stiitzweite 1 = 315 m
2. Budapest (Kette) Stiitzweite 1 = 290 m
3. Belgrad (Kabel) Stiitzweite 1 = 261 m
4. Wien (Kette) Stiitzweite 1 = 241 m.

Unter den Hingebriicken steht also die Reichsbriicke in Wien an vierter Stelle.
Unter den Kettenbriicken aber an zweiter Stelle. Hinsichtlich des Baustoffauf-
wandes ist sie ebenfalls an zweiter Stelle einzuordnen, da sie knapp hinter der
Koln-Miilheimer Briicke liegt.

Zur Erlangung von Entwiirfen wurde vom &sterreichischen Bundesministerium
fir Handel und Verkehr im Jahre 1933 ein Wettbewerb ausgeschrieben. Die ins-
gesamt 22 Entwiirfe, die das Ergebnis des Wettbewerbes waren, brachten zahl-
reiche wertvolle Gedanken zur Losung der gestellten schwierigen Bauaufgabe.
Eine zusammenfassende Veroffentlichung iber dieses interessante technische
Ereignis steht noch aus, ist aber von amtlicher Seite spitestens nach Vollendung
des Baues beabsichtigt. Die folgenden Mitteilungen sollen dieser Arbeit nicht vor-
greifen und sich deshalb auf mehr allgemein gehaltene Angaben beschrinken.

Das Preisgericht, das aus den namhaftesten Vertretern der beteiligten amt-
lichen Stellen und der technischen Hochschule Wien bestand, gelangte auf Grund
von eingehenden Uberpriifungen zu dem Entschlusse, dafy fiir die Ausfiihrung
vom wirtschaftlichen und schiffahrtstechnischen Gesichtspunkte aus der Entwurf:
.Freie Donaufahrt” (Fig. 1), dessen Hauptéffnung von 170 m durch einen ver-
steiften Stabbogen mit vollwandigem Versteifungstriger tiberbriickt wurde, zur
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1300 F. Glaser

Auslithrung zu empfehlen sei. Dieser Entwurf und noch drei andere wurden als
Gesamtlosungen preisgekront.

Bei den Verhandlungen zur Vergebung der Arbeiten zu Ende des Jahres 1933
wurde jedoch von dieser Empfehlung des Preisgerichtes abgegangen und haupt-
sichlich aus schonheitlichen Griinden die Entscheidung tiber den auszufiihrenden

Fig. 1.
Umbau der Reichsbriicke iiber die Donau in Wien.

Vom Preisgericht zur Ausfithrung empfohlener Entwurf ,,Freie Donaufahrt®.

Entwurf zu Gunsten der ebenfalls preisgekronten Losung: ,,Kettenbriicke™ gefillt.
Fiir diesen Wetthbewerbsentwurf war auch eine Wahlausfiihrung mit Kabeln aus-
zearbeitet worden. Die Frage, ob der Hingegurt als Kette oder als Kabel aus-

Fig. 2.

Umbau der Reichsbriicke tiber die Donau in Wien.

Zur Ausfithrung bestimmter Entwurf , Kettenbriicke™.

gefithrt werden soll, stand, wie bei fast allen Hiangebriicken, auch hier zur
Erérterung. Nach einem Gutachten des Herrn Professor Dr. Ing. F. Hartmann
wurde schlief3lich der Kette der Vorzug gegeben. Maligebend hiefiir war die

gréfiere Wirtschaftlichkeit, die grofere Steifigkeit und nicht zuletzt schonheitliche
Beweggriinde.
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Der zur Ausfithrung angenommene Entwurf der Briickenbauanstalt Waagner-
Biro A.G., Wien-Graz, sah zur Uberbriickung der 241,2 m weiten Mittel6ffnung
eine verankerte Kettenbriicke mit vollwandigen 4,30 m hohem Versteifungstriger
vor. Die beiden Seitenfelder von je rund 65 m Linge wurden von vollwandigen
Balkentrigern gebildet, die am linken Ufer in einer Offnung, am rechten Ufer
durch zwei Pendelstiitzen unterteilt, die Verbindung zu den angrenzenden in mas-
siver Bauweise hergestellten Anschlufiobjekten vermittelten. Uber den Seiten-
offnungen liuft die Kette von den Pylonen geradelinig in die Ankerkammern
(Fig. 2). Der Querschnitt des Entwurfes zeigt eine 16,5 m breite Fahrbahn und
zwei je 3,50 m breite Gehwege. Die Haupttrigerentfernung betrigt 19,1 m. Die
Fahrbahn gestattet die Uberfithrung von zwei Stralienbahngeleisen und gleich-
zeitig daneben vier Wagenreihen. Sie erhiilt Holzstockelpflaster, das auf der
Betonfiillung der Hingebleche aufliegt (Fig. 3).

16.500 il 3500

—1

4.300

==
LN
[
D
A1

a = : '

0

N

S

S
-

19.100

Fig. 3.
Umbau der Reichsbriicke tiber die Donau in Wien.

Urspriinglicher Querschnitt der Strombriicke.

War schon der Entwurf selbst mit Riicksicht auf die aufiergewdhnlichen Ab-
messungen des Bauwerkes von hohem briickenbautechnischem Interesse, so erfuhr
dieses noch eine bedeutende Steigerung durch die Bauausfithrung selbst.

Den Auftakt hiezu bildete die Verschichung des Tragwerkes der alten Reichs-
briicke (Fig. 4). Zur Freimachung der Baustelle fiir die neue Briicke, deren
Achse annihernd mit der Achse der alten Briicke zusammenfillt, ergab sich die
Notwendigkeit, die alte Briicke um 26 m stromabwirts za verschieben. Am
12. September 1934 wurde die Verschiebung dieses durchlaufenden Tragwerkes
als Ganzes in rund 5 Stunden durchgefiihrt. In der ausgeschobenen Lage dient die
alte Briicke als Hilfsbriicke wihrend der Bauzeit. Die Losung der Verbindungen
der alten Briicke vor dem Verschube und die Herstellung des Anschlusses an
bereits vorbereitete holzerne Anschlufibriicken nach dem Verschube wurde so
beschleunigt, dafs der Fufigingerverkehr nur rund 30 Stunden, der Strafien-
verkehr nur rund 48 Stunden unterbrochen war.

Sofort nach der Verschiebung der alten Briicke wurden die Arbeiten an den
Geriistungen in Angriff genommen und bald darauf die Montagearbeiten an der
neuen Briicke. Letztere begannen mit dem Zusammenbau der Versteifungstriiger
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auf einem rund 85 m langen und rund 25 m breiten Geriistplateau und dem
schrittweisen Vorlancieren mit darauffolgendem weiterem Anbau am landseitigen
Ende (Fig. 5 und 6). Es wurde abweichend von der herkdmmlichen Art des Vor-
schiebens iiber durch Rollen gebildete feste Stiitzpunkte die Vorwirtsbewegung
durch Fahren mittels Verschubwagen auf waagrechten ortsfesten Geleisen durch-
gefiihrt. Mit Riicksicht auf die beschrinkte Geleiselinge, die durch die Breite der
Zwischenstiitzen gegeben war, mufite dieser Vorgang abschnittsweise erfolgen.
Dem Tragvermégen der Versteifungstriiger entsprechend mufsten Zwischenstiitzen
angeordnet werden. Als solche dienten die Pfeiler der alten Briicke und drei hél-
zerne Joche. Nach Beendigung einer Einzelfahrt von rund 2,4 m wurde die
Briicke von aufierhalb des Verschubweges stechenden hydraulischen Pressen ab-

Fig. 4.

Umbau der Reichsbriicke iiber die Donau in Wien.

Altes Tragwerk unmittelbar vor dem Verschub.

gehoben, die Verschubwagen in die Ausgangsstellung zuriickgefiihrt, das Trag-
werk wieder auf die Wagen abgesenkt und die niichste Teilfahrt durchgefiihrt
(Fig. 7). Auf diese Weise waren bis Mirz 1935 die Versteifungstriger mit Quer-
trigern und Windverband fertig montiert.

Unterdessen waren auch die Bauarbeiten vorgeschritten. Unter anderem der
Neubau des linken Pylonenpfeilers, der mit Druckluftgriindung errichtet wurde.
Die hiebei aufgeschlossenen Bodenschichten brachten aber insofern eine Uber-
raschung, als sie trotz der vor dem Wetthewerb vorgenommenen Bodenunter-
suchungen fiir die geplante Belastung als kaum tragfihig anzusehen waren. Die
Folge hievon war, daly einerseits die Aufstandsfliche des Pfeilers durch konsol-
artig  die Senkkastenschneide iiberragende Vorbauten vergrofiert wurde und
andererseits schwerwiegende Bedenken gegen die Ausfithrung einer verankerten
Kettenbriicke auftauchten.
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Die nun einsetzende Uberpriifung und Erginzung des Wettbewerbsentwurfes
brachte schliefilich zwei Vorschlige fiir die Weiterfilhrung des Baues: 1. Die
wesentliche Vergrofierung der Ankerblocke oder 2. Die Umarbeitung des ganzen
Stahlprojektes aus einer verankerten Kettenbriicke in eine solche mit auf-
gehobenem Horizontalschub, die dann nur mehr lotrechte Fundamentbelastungen
hervorruft. Die Entscheidung fiel schliefllich zu Gunsten der Umarbeitung des
Stahltragwerkes. Bestimmend hiefiir waren: Die gréfiere Wirtschaftlichkeit und
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Umbau der Reichsbriicke iber die Donau in Wien.

Lancierungsphasen.

dieVermeidung der Unsicherheit, die trotz wesentlich vergrofierter Ankerblocke
noch immer bestand, daf3 nicht unbedeutende seitliche Verschiebungen dennoch
eintreten konnten.

Vor allem galt es, den dufierst sparsam bemessenen Versteifungstriiger, der auf
Grund eines gelegentlich dieses Briickenbaues entwickelten einfachen Verfahrens
zur genauen Berechnung (Verformungstheorie) konstruiert war, fiir den nun-
mehr hinzukommenden durch die Kette eingetragenen Horizontalschub von rund
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7000 t zu verstirken. Dies gelang durch Einbau von vier lotrecht stehenden
Lamellenpaketen von im Mittel 640,150 mm Abmessung (Fig. 8). Je zwei gegen-

Fig. 6.
Umbau der Reichsbriicke iiber die Donau in Wien.

Zustand nach Lancierungsphase 2.

tiberliegende 'Lamellenpakete mit den angrenzenden Tragwinden des Versteifungs-
trigers wurden durch starke Binden za knicksteifen Gliederstiben verbunden und

Fig. 7.
Umbau der Reichsbriicke iiber die Donau in Wien.

Lancierungsbahn mit Anhebevorrichtungen.
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als solche auch berechnet. Hier muf3 darauf verwiesen werden, daf3 die Ver-
steifungstrager bereits fertig montiert waren. Es wiirde zu weit fiihren, im
einzelnen alle sehr interessanten Montageeinrichtungen fiir den Einbau der Ver-
stirkung anzufiihren. Es mdge nur erwdhnt werden, dafl durch Variation der
Stiitzenhohen des auf 7 Stiitzen liegenden Versteifungstrigers erreicht wurde,
dafl an der jeweiligen Arbeitsstelle eine vollstindige Entspannung eintrat.

Zur Aufnahme des grofieren Kettenzuges, der durch die Vergrofierung des
Stahlgewichtes verursacht wurde, erwies es sich am zweckmaif3igsten, den Ketten-
pfeil um rund 2m zu vergroBern. Dadurch konnten die Abmessungen des
Kettenquerschnittes im grofien und ganzen beibehalten werden und muf3te nur
ein bereits fertiger Pylonenschuf3 durch einen lingeren ersetzt werden.

Die Randhaupttriger der Seitenfelder, urspriinglich einwandig konstruiert,
mufiten nunmehr als kriftige Kastentriger ausgebildet werden, um den von der
Kette eingetragenen Horizontalschub durchleiten zu kénnen.

Einige kurze konstruktive Bemerkungen mogen hier noch Platz finden: Das
wichtigste Tragglied, die Kette, hat eine mittlere Hohe von 1,20 m und besteht
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’ Fig. 8.
Umbau der Reichsbrﬁcke tiber die Donau in Wien.
Verstirkter Querschnitt der Strombriicke.

je Haupttriger abwechselnd aus 13 Elementen zu 22 mm Stirke bzw. aus
12 Elementen zu 24 mm Stiirke. Die Kettenglieder haben rechteckige Form und
erhalten an den Enden beim Durchtritt der Kettenbolzen von im Mittel 450 mm ¢
entsprechende Verstirkungs-Beibleche, deren Abmessungen und Anschliisse nach
umfangreichen Versuchen am Materialprifungslaboratorium der Technischen
Hochschule in Wien (Prof. Dr. Ing. F. Rinagl) festgelegt wurden. Yon dem
4,3 m hohen Versteifungstriger und seiner Verstirkung war bereits die Rede.
Der Anschluf3 der Riickhalteketten an die Randhaupttriger der Seitenéffnungen
erfolgt durch einen grofien Bolzen mit 900 mm ¢, der etwas unterhalb der
Achse angeordnet ist, um die Biegungsmomente in den Randhaupttrigern teil-
weise auszagleichen. Der Durchdringungspunkt von Pylon und Versteifungs-
triger bot konstruktive Schwierigkeiten, da ja beide Konstruktionsteile bereits
fertig waren. Die Losung wurde in folgender Weise gefunden: Zur Durchleitung

Verstarfung
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des Horizontalschubes wurden auf der Strom- und der Seitenéffnung aufsitzende
kriftige Stahlgulskorper vorgesehen, die durch verhiltnismifbig kleine Fenster
im Pylon diesen durchdringen und sich in der Pylonenachse gegen einen kreis-
formigen, lotrecht unterstitzten Bolzen stemmen. Auf diese Art wurde eine
grofiere Schwiichung des Pylonenstieles vermieden und gleichzeitig eme klare
Uberleitung der Krifte erzielt. Weitere Einzelheiten sollen der eingangs an-
gekiindigten Veroffentlichung vorbehalten bleiben.

Als Baustoffe werden verwendet: Fir die Ketten, die Hingestangen, die
Pylonen und die Randhaupttriger der Seitenéffnungen hochwertiger Kohlenstoff-
stahl St. 55,12, fiir die Versteifungstriiger, die Fahrbahn und die mittleren Haupt-
triiger der Seitenoffnungen hochwertiger Baustahl St. 44,12, fiir die Lagerteile

Fig. 9.

Das neue Tragwerk der Eisenbahnbriicke tber die Donau in Wien-Stadlau.

Stahlgufs Stg 60,818, fir die Bolzen und Hingestangenanschliisse geschmiedeter
Stahl St. 55.11. Das gesamte Stahlgewicht beliuft sich auf rund 12000 Tonnen.

Das kommende Jahr wird die Fertigstellung dieses Baues bringen und damit
die Stadt Wien um eine briickenbauliche Sehenswiirdigkeit bereichern.

Ein beachtenswerter GroB3briickenbau war die Auswechslung der zweigeleisigen
Ostbahnbriicke iiber die Donau nichst Stadlau bei Wien, welche zu Ende des
Jahres 1933 fertiggestellt wurde (Fig. 9).

Die neue Briicke iiberspannt den Donaustrom mit einem weitmaschigen Fach-
werkstriiger in vier Offnungen zu rund 80 m, von denen je zwei zu einem Durch-
lauftriiger zusammengefal3t sind. Stadtseitig schliefst die Kaibriicke an. ein voll-
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wandiger Gerbertriger mit sieben Feldern zu 12 m Stiitzweite. In den geraden
Feldern liegen die Kragtriger, welche mit den beiden Stiitzen zu zweistieligen
Rahmen verbunden sind. Stadlauseitig sind zur Uberbriickung des Inundations-
gebietes der Donau zunichst zwei Felder mit je rund 40 m und sodann zehn
Felder mit je rund 36 m vorgesehen. Diese sind ebenfalls, wie die Strombriicke,
paarweise zu vollwandigen Durchlauftrigern vereint. Die beiden letzten Felder
bilden insoferne eine Ausnahme, als dort mit Riicksicht auf die Geleisekriimmung
an Stelle des Durchlauftrigers ein Gerbertriger treten muf3te.

Mit Ausnahme der Strombriicke war sowohl die alte als auch die neue Briicke
in Gestalt von zwei nebeneinanderliegenden eingeleisigen Tragwerken ausgebildet,
sodaf3. bet Aufrechterhaltung eines eingeleisigen Verkehres die Auswechslung an
Ort und Stelle erfolgen konnte. Bei der Strombriicke liegen beide Geleise auf der-
selben Briicke, daher muf3te bei der Auswechslung mit Briickenverschiiben
gearbeitet werden. Die alte Briicke hatte abweichend von der neuen fiinf Strom-
felder, da im Zeitpunkte ihrer Errichtung (1870) tber die Grofie des Flufi-
bettes, das als kiinstlicher Durchstich gleichzeitig gebaut wurde, noch keine end-
giltigen Angaben vorhanden waren. Heute erstreckt sich das Fluf3bett auf nicht
ganz vier Offnungen, sodafy keine Veranlassung vorlag, der neuen Briicke mehr
Offnungen zu geben. Nach Durchschneidung der alten Strombriicke iiber dem
zweilen und vierten Pfeiler und teilweiser Verstirkung durch holzerne Joche
konnte zunidchst das neue Tragwerk der beiden ersten Stroméffnungen strom-
abwirts neben der alten Briicke gebaut werden und durch Ausschub des alten
und darauffolgendem Einschub des neuen Tragwerkes dieser Teil ausgewechselt
werden. Ebenso wurde in der letzten (fiinften) Strom6ffnung vorgegangen. Hier
mufite noch ein neuer Zwischenpfeiler errichtet werden, da das alte Strom-
briickenfeld durch einen vollwandigen Durchlauftriger mit halben Stiitzweilen
ersetzt wurde. Das neue Tragwerk der dritten und vierten Stroméffnung wurde
stromaufwirts der alten Briicke zusammengebaut. Das war mit Riicksicht auf
den Zutransport der Montagestiicke, welcher i{iber die ausgeschobenen ersten zwei
Stromoffnungen der alten Briicke ging, eine gebotene Notwendigkeit. Unsere
Fig. 10 verdeutlicht die beschriebenen Vorginge. Bei den beiden Hauptverschiitben
(1. und 2. Stromé6ffnung bzw. 3. und 4. Stroméffnung) betrug die zu ver-
schiebende Last rund 2000 Tonnen. Der Verschubweg belief sich auf ungefihr
11,5 m.

Zur Verarbeitung gelangten rund 7300 Tonnen Baustahl St. £4,12. Das alte
schweifdeiserne Tragwerk hatte ein Gewicht von nur rund 3200 Tonnen.

Von Strafienbriicken wire hervorzuheben: der Umbau zweier Wiener Briicken.
Zunichst die im Jahre 1931 fertiggestellte Augartenbriicke iber den Donaukanal.
Es handelt sich hierbei um einen rund 80 m langen, vollwandigen Durchlauf-
trager, dessen Konstruktion in sieben Tragwinde unterteilt vollstindig unter der
Fahrbahn angeordnet ist. Diese Briicke, die vom é&sthetischen Standpunkte als
duflerst gelungen bezeichnet werden darf, hat besonderen Beifall auch in aus-
landischen Fachkreisen gefunden (Fig. 11).

Als zweite Wiener Briicke befindet sich gegenwirtig die Rotundenbriicke
iiber den Donaukanal im Bau. Das Tragwerk besteht aus vollwandigen Zwei-
gelenkbogen mit Zugband von 67 m Stitzweite. Es war mit Ricksichl auf
die #uflerst geringe Konstruktionshéhe und auch auf die gebotene idulSerste
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Sparsamkeit nicht méglich, das Tragwerk unter der Bahn unterzubringen. Er-
wihnenswert ist bei diesem Bauwerk der Montagevorgang. Fiir den Schiffahrts-
verkehr war eine 35 m breite Durchfahrt verlangt. Die Unméglichkeit der voll-
stindigen Einriistung nétigte zu einem Lancierungsverfahren, das #hnlich dem
oben beschriebenen Vorgang bei der Reichsbriicke abschnittsweise durchgefiihrt
wurde. Zur Uberwindung der Schiffahrts6ffnung wurde durch schrittweises
Lancieren das Stahltragwerk vorerst etwa 17 m iiber das Montagegeriist auf dem
einen Ufer vorgebracht. Sodann wurde ein offener 670 Tonnen-Schlepper, der
mit einem entsprechenden holzernen Geriistaufbau ausgestattet war, unter die
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Fig. 10.

Montage der Eisenbahnbriicke iiber die Donau in Wien-Stadlau.

auskragende Briickenkonstruktion eingeschwommen. Durch Anheben vom Schiff
aus wurden die beiden wasserseitigen Stiitzpunkte der Briicke entlastet. Auf zweti,
auf dem festen Geriist rollenden Verschubwagen und auf dem Schiff gelagert,
wurde hierauf die Briicke quer zum Fluf3 um rund 18 m lédngsverschoben. Nach
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Augartenbriicke tiber den Donaukanal in Wien.

Unterstiitzung der Briicke auf dem anderen Ufer wurde das Schiff freigemacht
und wieder ausgeschwommen. Zu diesem Vorgange war eine zweitigige Schiff-

Rotundenbriicke tiber den Donaukanal in Wien.

Wihrend der Schiffslancierung.



1310 . Glaser

fahrtssperre notwendig. Der weitere Zusammenbau wurde wieder in gleicher
Weise wie frither durch abschnittsweises Lancieren fortgesetzt.

Den letzten Stand der Anwendung des Schweilfens im Briickenbau verkorpert
die Straflenbriicke iiber die Mur bei Kalsdorf in Steiermark. Dieser vollwandige
Durchlauftriger mit zwei Offnungen von je rund 39 m wurde unter aus-
schliefslicher  Verwendung des elektrischen Schweifiverfahrens erstellt (Fig. 7).

Bei beiden vorangefiihrten Stahlobjekten gelangte der hochwertige Baustahl
St. 44,12 zur Verwendung, der sich in letzter Zeit in Osterreich immer mehr zum
Standartkonstruktionsmaterial herausbildet.

I'g. 13.

Radiosendemaste auf dem Bisamberg bei Wien.

Nach dieser Auswahl von stihlernen Briickenkonstruktionen mége nun noch
ein kurzer Uberblick iiber die Anwendung des Stahles im IHochbau gegeben
werden.

Aul diesem Gebiete war in letzter Zeit eigentlich ein Mangel an grofieren
Bauvaufgaben zu verzeichnen.

Der mit dem Aufschwung des Rundfunkwesens einhergehende stindige Aus-
bau der Sendeanlagen brachte viele Neuanlagen in Osterreich, von denen die
bedeutendste der neue Wiener Grolisender auf dem Bisamberge ber Wien ist.
Die Fig. 13 zeigt die beiden 130 m hohen Maste dieser Anlag..
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Mit dieser kleinen Auswahl sollte in grof3en Ziigen versucht werden, ein Bild
von der Titigkeit der Osterreichischen Stahlbauindustrie zu geben. Hat auch die
politische Neugestaltung Mitteleuropas nach dem Kriege aus Osterreich ein
kleines Land gemacht, dem noch dazu fast simtliche Absatzgebiete aufierhalb
des Landes verloren gingen, so hat doch trotz wirtschaftlicher No6te die Oster-
reichische Stahlbauindustrie ihren technischen Hochstand zu bewahren ver-
standen. Im steten Zusammenarbeiten mit der wissenschaftlichen Forschung
nahmen manche richtunggebende Erkenntnisse von Osterreich ihren Ausgang.
Wurde schon einmal (1919) von hier aus die Anregung zur besseren Ausniitzung
des Baustoffes gegeben, um schliefilich in der ganzen Welt aufgegriffen und
durchgefiihrt zu werden, so geht man eben jetzt in Osterreich neuerlich daran.
gestiitzt auf die letzten Ergebnisse wissenschaftlicher Forschung und praktischer
Erfahrung, eine weitere Verbesserung der Ausniitzung des Baustahles zielbewuf3t
in die Wege zu leiten.

Beniitzte Literatur:

Ergebnis der Projektskonkurrenz fiir den Umbau der Reichsbriicke, Z.d.0.I.u.A.V. 1933,
Heft 49/50.

Wagner: Der Umbau der Reichsbricke, Z.d.0.1.u.A.V. 1934, Heft 1/2.

Girkmann-Glaser: Zur genauen Berechnung versteifter Kettenbriicken, Z.d.0.1.u.A.V. 1934,
Heft 15/186.

Die Ausschiebung der alten Reichsbriicke iiber die Donau bei Wien zur Herstellung der nenen
Kettenbriicke. Z.d.0.1.u.A.V. 1934, Heft 37/38.

Ilosvai: Verschiebung der Reichsbriicke iiber die Donau bei Wien. Zentralblatt d. Bauverw.
1934, Heft 49.

Hartmann: Zur Theorie und Ausfiihrung der Hingebricken. Z.d.0.1.u.A.V.1934, Heft 51/52.

Wagner: Uher den Umbau der Reichsbriicke in Wien. Z.d.0.1.u.A.V. 1935, Heft 1/2.

Glaser: Die Lancierung der Versteifungsiriger der Reichsbricke. Z.d.0.1.u.A.V. 1936,
Heft 13/14.

Seifert: Umbau der Stadlauer Donaubriicke. Z.d.0.1.u.A.V. 1932, Heft 45/46 und 47/48.

Schuhmann: Der Umbau der Augartenbriicke iiber den Donaukanal in Wien. Z.d.0.1.u.A.V.
1931, Heft 49/50 und 51/52.

Schuhmann: Der Neubau der Rotundenbriicke tiber den Donaukanal in Wien. Z.d.0.1. u. AV,
1935, Heft 37/38.

Herzka: Das neue Zigarettenfabrikationsgebiude der Tabakfabrik in Linz. Stahlbau 1935,
Heft 22,

Hartmann: Zehn Jahre 6sterreichischer Stahlbau, 1935, Sonderdruck.

Hartmann: Uber die Erhshung der zulissigen Materialinanspruchnahme eiserner Briicken,
Z.d.0.1.u.AV. 1919, Heft 30, 33, 37, 41, 45, 49.

Hartmann: Uber die Erhéhung der zuldssigen Inanspruchnahme von stihlernen Briicken.

Z.d.0.Lu.AV. 1935, Heft 21/22, 23/24 und 1936, Heft 23/24.

Zusammenfassung.

Es wird durch kurze Beschreibung einer Auswahl von Stahlbauwerken ein
Uberblick iiber die Titigkeit der dsterreichischen Stahlbauindustrie in den letzten
Jahren gegeben. Besonders hervorgehoben wird die gegenwirtig im Bau befind-
liche Reichsbriicke iiber die Donau in Wien, die zweitgréfite Kettenbriicke

Europas.
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