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Abb. 4. Durchsicht vom nérdlichen Widerlager aus.
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Abb. 5. Schnitt und Pfeileransicht. — 1 : 150,
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Der Bau der Strassenbriicke ,,Ura-Zogu* iiber den Mati-Fluss in Albanien.
Von ERWIN SCHNITTER, Ingenieur der Bauunternehmung Ing. Mazorana & Co., Triest.

Als Basis ihrer Operationen in Albanien, 1916 bis
1918, hatten die Oesterreicher einen Strassenzug durch
das weglose Land gelegt, der die Zone von Skutari mit
Mittelalbanien verband. Bis 25000 Mann arbeiteten an dem
weitliufigen Werk. Das schwierigste Hindernis bildete der
Mati, 55 km sidlich von Skutari, ein unbekanntem, wege-
losem Gebirge entstromender Fluss, in dessen 500 bis
1500 m breitem Brett bald ein schmales Wasserband sich
hinzieht, bald ein reissender Strom gewaltige Fluten dem
nahen Meere zufihrt. Eine erste, 1600 m lange Pfahljoch-
briicke wurde weggerissen; ein zweiter schwerer Kriegs-
briickenbau in Holz und Eisen gelang; doch schon wenige

Monate nach miihevoller Vollendung wurde er durch die
sich zuriickziehende osterreichische Armee gesprengt und
verbrannt. Seither war der Verkehr der beiden Landesteile
immer wieder gefahrdet und unterbrochen. Das dringliche
militdrische wie zivile Verkehrsbediirfnis zwang die alba-
nische Regierung, diese Briicke in erster Linie zur Aus-
fiilhrung zu bringen.

Nach verschiedenen Vorarbeiten und lingern Ver-
handlungen wurde der Bauunternehmung Ing. Mazorana
& Co., Triest, der Bau einer 480 m langen Briicke in Eisen-
beton nach Vorschlag und Projekt dieser Firma iibertragen;
dabei waren die sechs Hauptéffnungen in acht Monaten aus-
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Abb. 1. Gesamtansicht der ,Ura-Zogu®-Briicke, flussaufwirts (aus Siidwest).

Abb. 2. Hauptansicht der sechs Hauptéffnungen, flussabwirts (aus Nordost).

Abb. 3. Blick vom rechten (Nord-) Ufer auf die Baustelle.

zufithren. Als Baustelle wurde der Ort der zweiten Oster-
reichischen Briicke gewahlt; dort tritt der Fluss, die letzte
Gebirgskette durchbrechend, in die Kiistenebene.

Das Projekt sah vor: iiber das eigentliche Flussbett
sechs Bogen von 54 m und iiber die siidlich sich anschlies-
sende Ueberschwemmungsebene neun Oeffnungen von
16,6 m Pfeilerabstand; ndrdlich schliesst sich eine kleine
Oeffnung an. Als Tragwerke kamen wegen der geringen

Betonieren eities Bogens,

Bauhdhe nur Bogen mit Zugband und an-
gehingter Fahrbahn in Frage (Abb. 1 bis 7).
Unter der Briicke war ein Abflussprofil
fir 10000 m®/sek und 2 m Lichtraum fir
Treibholz zu lassen ; am 27. November 1925
waren 8500 m3/sek Abflussmenge beob-
achtet worden. Ein wesentlicher Vorteil
des Bogens mit Zugband ist zudem der,
dass Pfeiler mit vertikaler Auflast viel
rascher und einfacher zu erstellen sind,
was in einem Flusse von so eminentem
Wildwasser-Charakter, wo nur wenige
Sommermonate zur Durchfithrung der Fun-
dation zur Verfigung stehen, von Aus-
schlag gebendem Einflusse sein kann
(Abb. 3). Auch ist die Kolkgefahr bei
scharfen, schmalen Pfeilern geringer als
bei den sonst notigen breiten Gruppen-
pfeilern. Ausser demnérdlichen Widerlager,
wo der Fels steil in die Tiefe sinkt, war die
ganze Briicke in Kies zu fundieren. Fels war
in nitzlicher Tiefe nicht zu finden, was so-
wohl aus Sondierungen wie aus der Lage
an der Spitze des Deltas hervorging.

Die Fundierung der Bogenpfeiler er-
folgte durch Einrammen eines Kastens von
10,14 auf 2,53 m aus 10,5 m langen Spund-
wandeisen System Larssen; fiir vier Pfeiler
wurde Profil 1 verwendet, fir zwei Pfeiler
Profil 2. Im Kasten wurde der Kies 7 m
tief ausgehoben und darin 22 achteckige
Eisenbetonpfihle von 35 cm Durchmesser
und 7 m Linge gerammt. Unter der An-
nahme, dass die Pfihle die ganze Last
tragen, erhilt jeder eine Belastung von
45 t. Der Kasten wurde ausbetoniert und
darauf der 6 m hohe Pfeiler von 1,65 bis
1,35 m Stidrke errichtet, der Kantenpres-
sungen von 4 bis 5,4 kg/cm? erleidet
(Abb. 8 bis 11, Seite 32 und 33).

Die als Zweigelenkbdgen mit Zugband
ausgebildeten Bogengurten von 53,36 m
Stiitzweite und 10,5 m Pfeil sind an einem
Ende auf einem Pendel beweglich gelagert,
am andern Ende fest (Abb. 6). Das feste
Auflager wird gebildet durch einen Rund-
eisendorn und eine Weichbleiplatte von
75 auf 21 cm und 2 cm Starke; die Pendel
sind Eisenbetonquader von 75 auf 40 cm,
bei 8o cm Hohe, mit @ 16 dicht armiert;
unten und oben liegen gleiche Weichblei-
platten, die Blei-Beanspruchung betrégt
105 kg/ecm?. Unter den Auflagern sind im
Pfeiler dicht armierte Verteilungstrager an-
geordnet von 1 m Lénge und o,5 m Hohe.
Alle diese Teile sind aus hochwertigem
Zement 1 : 3; der grosste Auflagerdruck
betrdgt 165t (Abb. 12).

Dem Briickenoberbau wurde zu Grunde
gelegt: bel einer Strassenbreite von 4,8 m
und zwei Gehwegen von 70 cm eine ver-
teilte Last von 400 kg/m? sowie eine Dampf-
walze von 14t und eine Windbelastung
von 150 kg/m2. Die zuldssigen Spannun-
gen wurden entsprechend den deutschen
Bestimmungen von 1925 angenommen.

Die Bogenrippen sind 50 cm breit und verbreitern
sich in den Kampfern auf 75 cm. Sie erhielten Hohen von
1,18 m im Kiampfer, 1,35 im Viertel und 1,20 im Scheitel.
Wie die Querversteifungen und der K-Verband sind sie in
hochwertigem Zement 1 : 3 ausgefithrt; sie erleiden im
Viertel und im Scheitel maximale Spannungen von 70 kg/cm?.
Bei dem sehr kleinen Verhiltnis von Eigengewicht zu Nutz-
last von 3 : 1 entstehen im Bogen hohe Spannungen aus
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DIE ,URA-ZOGU“-BRUCKE IN ALBANIEN
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Abb. 14. Armierung und Einbund der Fahrbahn-Quertrdager. — 1:40.
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Abb. 11. Betonicrung eines Pfcilers.
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Abb. 13. Armierungsplan der Haupttridger, Zugband-Verankerung und Héngesiulen.

Verkehr. Dementsprechend ist eine starke Bogenarmierung
eingebracht von oben sechs bis zehn, unten fiinf bis sechs
Eisen % 28 (Abb. 13 und 14). Die Hingesiulen enthalten
vier ¢4 26 und sind in den obern Ecken zur Erhohung der
Rahmenwirkung verstarkt. Der obere Querverband ist
durch K-Streben ausgesteift zur Sicherheit gegen Aus-
knicken und zur bessern Ueberleitung der Horizontalkrifte.
Das Zugband ist vollkommen von der steifen Fahrbahn-
Konstruktion losgelést und von Quertrdger zu Quertriger
frei aufgehingt. Es besteht aus 14 Rundeisen ¢4 40 mit
Muffenstdssen und Stablgussplatten an den Enden und ist
mit maximal 1200 kg/em? beansprucht. Die Fahrbahnplatte
ist beim zweiten Quertriger vom festen Auflager durch
eine verzahnteDilatationsfuge entzweigeschnitten, die gegen
Langs- und Querbewegung durch Stahlplatten geschiitzt
ist, Zusatzspannungen aus Winddruck werden durch in den
Fahrbahnkanten verlegte Eisen aufgenommen. Der Fahr-
bahnbelag aus Pressasphaltziegeln ergibt eine wesentliche
Ersparnis an Eigengewicht.

Die 150 m lange Inondationsbriicke besteht aus drei
Plattenbalkenbriicken tber je drei Oeffnungen. Die vier
Haupttrager von 4o auf 110 ecm Querschnitt mit 2 m hohen
Vouten bei 16,5 m Spannweite sind als kontinuierliche
Balken iiber drei Oeffnungen mit veranderlichem Triag-
heitsmoment nach der Methode der Festpunkte berechnet.

Ihre 8o bis 70 cm starken Pfeiler sind auf 7 m langen
Eisenbetonpfihlen fundiert.

Fir die Ausfihrung des Bauwerkes war dessen Ab-
gelegenheit von Bedeutung. Alles, einschliesslich Baubolz,
musste von Triest nach dem kleinen albanischen Hafen
San Giovanni di Medua gefiihrt werden, wo die Ladung
auf offener Reede ausgebarkt, die Barken an einem pro-
visorischen Landungssteg geldscht wurden. Auf einer
25 km langen Strasse, deren Zustand die Fuhren auf 1,5,
ausnahmsweise auf 3 t beschriankte, gelangte man zur Bau-
stelle. Dort wurde das Barackenlager aufgebaut; die
Arbeiter mussten gegen die die Kiistenebene beherrschende
Malaria geschiitzt werden.

Angesichts des Umstandes, dass Hochwasser von
2000 bis 3000 m3/sek in wenigen Stunden sich einstellen
konnten, wurde die Baustelle so eingerichtet, dass im Fluss-
bett die Arbeit rasch und mit wenig Geriistungen vor sich
gehen konnte. Dazu wurde ein Kabelkran von 380 m Spann-
weite und 2 t Tragkraft mit 30 m hohen hélzernen Tiirmen
aufgestellt (Abb. 3). Sein Kraftbedarf von 35 PS wurde
durch einen Naphta-Motor von 60 PS gedeckt, der zudem
einen Generator antrieb. Dieser lieferte den Strom fiir die
ganze Baustelle: Pumpen, Aufziige, Mischer, Werkstitte,
Beleuchtung. Als weitere Kraftquellen waren ein Lokomobil
und ein Fordson-Traktor in Betrieb.
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VOM BAU DER STRASSENBRUCKE ,URA-ZOGU“ UBER DEN MATI-FLUSS IN ALBANIEN.

Abb. 8. Bewegliches Pfeiler-Auflager.
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Abb. 12. Bewegliches Stelzen-Auflager, rechts festes Auflager. — Masstab 1 : 40.

Der eigentliche Briickenbau konnte Ende Mai 1926
beginnen. Wiahrend eine Dampframme mit Freifallbar von
1,5t die Rammgeriste und Lehrgeriistjoche rammte, folgte
eine Menck-Hambrock Universalramme mit direkt wirkendem
Dampfbir von 2t mit dem Rammen der Larssenwande
(Abb. 9). Ein Kasten aus Larsseneisen wurde zuerst ganz
zusammengestellt, was drei Tage erforderte, und dann in
weitern drei bis vier Tagen die 10,5 m schrittweise hinunter-
gerammnt, wobei die Ramme den Kasten drei- bis viermal
umkreiste. Das Durchfahren des bis mittelgroben Kieses
aus Kalkgebirge mit Larssenprofil 1 ging anstandslos;
Holzer wurden glatt durchschnitten. Der Aushub auf 7 m
unter Wasser erforderte eine Wasserhaltung mit je einer
Pumpe von 25 und 12 cm ¢4 und starke Spriessung. Die
Eisenbetonpfihle drangen sehr schwer ein. Das Betonieren
erfolgte unter Wasser mittels Rohren. Ein in dieser Weise
ausgefiihrtes Fundament benétigte im Minimum 16 Tage.
Die gesammten Ramm- und Fundierungsarbeitem waren
anfangs Oktober, dem Ende der Niederwasserperiode, be-
endigt, hatten also fiir 330 m Briicke viereinhalb Monate
bendtigt.

Mit den Rammarbeiten begann der Abbund der Lehr-
geriiste fiir zwei Oeffnungen, die abwechselnd vorzutragen
waren. Deren Aufrichten folgte unmittelbar dem Bau der
Pfeiler. Die Lehrgeriistjoche standen in rd. 7,5 m Abstand
auf 8 bis 10 m tief gerammten Pfahlen; die Absenkebene
wurde durch 9 m lange T-Triger NP 28 geschaffen; die
Absenkung erfolgte mittels 32 Sandtopfen. Mit dem Kabel-

Abb. 10. Rammen der Eisenbetonpféhle.

kran konnten die ganzen Joche
versetzt werden, der Oberbau
wurde in ganzen Viertels-
bogenlehren aufgestellt. Das
Aufrichten eines Lehrgeriistes
von vollendeter Balkenlage bis
zum Schalungsbeginn benétigte
drei Tage.

Zur Betonierung stand -ein
vorziigliches Kiessandgemisch
zur Verfiigung. Von fester Misch-
Anlage am Nordwiderlager
fithrte der Kabelkran den plas-
tischen Beton fiir eine Fahr-
bahn in zweieinhalb Tagen,
fiir einen Bogen samt Querver-
band in zwei bis drei Tagen in
die Schalung. Nach Erharten des Beton, der durch Emperger-
sche Probebalken kontrolliert wurde, erfolgte das Absenken
des Lehrgeriistes, wobei sich die Dilatationsfuge der Fahr-
bahn um 11 mm offnete. Ende Januar 1927, acht Monate
nach Baubeginn, war die Betonierung der sechs Gewdlbe
beendigt; es waren nur noch die Hiangesiulen zu beto-
nieren. Die Zugbinder wurden erst im Marz und April
ummantelt unter Aufbringen einer provisorischen Auflast,
die den Zweck hatte, eine Anfangsdruckspannung im
Beton zu erzeugen.

Die Arbeiten fiir die Inondationsbriicke wurden erst
im Friihjahr 1927 endgiltig vergeben und ausgefihrt. Am
25. Mai 1927 wurde die Briicke unter dem Namen ,Ura
Zogu“ eingeweiht und dem Verkehr tibergeben.

Die 324 m lange Bogenbriicke hatte bendtigt: 1300 m3
Stampfbeton, 1330 m?® Eisenbeton, 9200 m? Schalung, 290 t
Rundeisen (pro Tragwerk von 54 m 46,5 t, davon allein
in den Zugbindern 15t), 870 m Eisenbetonpfahle, 147 t
Larsseneisen. Die Arbeitsorganisation umfasste: einen In-
genieur, einen Polier, 3o italienische Professionisten und
bis 110 ungelernte Arbeiter aus dem Lande.

Eine Mitte Juli 1927 von einem italienischen Kontroll-
Ingenieur durchgeftihrte Belastungsprobe ergab unter Ver-
wendung einer fiir Scheitel- und Zugbandbeanspruchung
der maximalen Nutzlast dquivalenten Ersatzlast (650 kg/m?
aul den mittleren 26 m eines Bogens), eine Scheitelsenkung
von 11 mm (nach Rechnung mit £ = 210000 kg/cm? 18 mm),
von der zwdl Stunden nach Entlastung noch o,4 mm
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1. Preis (1800 Fr.). Entwurf Nr. 23,
Arch. Armin Meili, Luzern,
Lageplan 1:1000. — Grundrisse 1 : 400.

blieben. Als Zugbandverlangerung wurden 2,8 mm ge-
messen (nach Rechnung 3,5), davon o,5 mm bleibend. Eine
Auflagersenkung bei den Pendelstitzen trat nicht ein;
diese arbeiteten ganz einwandfrei als Gelenke. Bei einer
Zunahme der Lufttemperatur von 12 Grad verlidngert sich
das Zugband um 3 mm.

Wie schon erwihnt, ist der Bau durch die Firma
Ing. Mazorana & Co. in Triest ausgefiihrt worden, die mit
der Berechnung und Projektierung ihren Ingenieur Gerold
Schnitter betraut hatte, wihrend die Durchfithrung des Auf-
trages in Albanien in den Hinden des Berichterstatters lag.

Wettbewerb fiir ein Bankgebdude
der Nidwaldner Kantonalbank in Stans.

Von 26 rechtzeitig und programmgemiss eingereichten
Entwirfen sind wegen erheblichen Verstéssen gegen bank-
technische und baukiinstlerische Notwendigkeiten zehn Ent-
wiirfe im ersten Rundgang ausgeschieden worden. Im
zweiten Rundgang mussten elf weitere Entwiirfe ausscheiden,
immerhin nicht ohne kurze Begriindung. Da die Wett-
bewerbe fiir jingere Architekten auch eine Gelegenheit zu
praktischer Uebung bilden, ist es diesen Anfangern sehr
erwiinscht zu wissen, weshalb ihre Arbeit nicht geniigte.
Im vorliegenden Wettbewerb hat sich die Jury in vorbild-
licher Weise der Mithe unterzogen, hieriiber kurze Andeu-
tungen zu geben, weshalb wir hier auch diese mitversffent-
lichen, sozusagen als Beispiel fiir spatere, ahnliche Fille.

Aus dem Bericht des Preisgerichtes.

Nach nochmaliger Besichtigung des Dorfplatzes und einldss-
licher Besprechung und Ueberlegung der Stellung des Bankgebaudes
im Platzbilde, wurden in einem zweiten Rundgang weitere Projekte
ausgeschieden. Diese Projekte konnen fiir eine Primiierung nicht
in Betracht fallen, da sie entweder in Bezug auf die Situation, die
bankmissige Erfiillung der Grundriss-Notwendigkeiten, die kiinstle-
rische und architektonische Gestaltung oder in Bezug auf die Haltung
des Gesamtprojektes nicht geniigen. Es betrifft die folgenden Projektes

Nr. 4, ,Platzgestaltung“. Dem Materialraum im Erdgeschoss
sowie dem Vorzimmer ist sowohl in Bezug auf Lage und Grosse
zu viel Bedeutung beigemessen, wie iiberhaupt die untergeordneten
Raumlichkeiten alle an der Hauptfassade gegen den Platz gelegen sind.

Nr. 5, ,Gdlt*. Die Situation muss abgelehnt werden, weil
der Neubau durch das Amstad’'sche Haus zum Teil verdeckt wiirde.
Trotzdem die Grundrisse gewisse Qualititen aufweisen, muss das
Projekt in seiner Gesamtauffassung, weil der gestellten Aufgabe
nicht entsprechend, abgelehnt werden.

Nr. 6, ,Fr. 80000 Erspartes“. Der nicht ungeschickten Erd-
geschossgrundrisslosung sind die iibrigen Grundrisse geopfert. Die
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Fassaden entsprechen in ihrer ungepflegten Primitivitit in keiner
Weise der kultivierten Haltung der Platzarchitektur.

Nr. 7, ,,Stans bleibe Stans". Das Projekt behidlt genau die
Situation des heute bestehenden Hauses bei und damit auch den
Fehler, in keiner bestimmten Beziehung zum Platze zu stehen. In
eine Architektur, die dem Volksempfinden entgegenkommen will,
die aber an sich verschiedene Mingel aufweist, ist ein Grundriss
gezwingt, der bankbetriebstechnisch unmdoglich ist.

Nr. 9, ,,Dem Nidwaldischen Volke". Sowohl die Situierung
wie die Grundrisse weisen die selben Mingel auf wie Nr. 5. Der
gefilligen Fassade fehlt das Lokalkolorit.

Nr. 10, ,,Hausse oder Baisse'. Dieses Projekt entspricht in
seiner gesamten Haltung der gestellten Aufgabe nicht.
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