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Zähne zeigen in Botsuana      

Okavango River Bridge in Mohembo
           von Thomas Benz, Martin Grassl

Der Fluss Okavango im afrikani-
schen Botsuana mündet in ein 
inländisches Delta. Die dadurch 
entstehenden fruchtbaren Gebiete 
bilden die Grundlage für den ein- 
maligen Artenreichtum der Flora 
und Fauna – ein Anziehungspunkt 
für Touristen aus aller Welt. Um die 
Erschließung des nordöstlichen  
Teils des Deltas zu erleichtern, 
wurde entschieden, die bestehende 
Fährverbindung durch eine Schräg-
seilbrücke als feste Querung zu 
ersetzen. Die Pylone wurden, um 
den Symbolcharakter des Bauwerks 
zu unterstreichen, in einer speziel-
len Gestaltungsidee als A-Pylone  
in der Form von sich kreuzenden 
Elefantenzähnen entworfen. Die 
Bauausführung erfolgte vor Ort  
seit dem Jahre 2018 und wurde  
mit der feierlichen Eröffnung und 
der Verkehrsfreigabe im Juni 2022 
abgeschlossen. Das Bauwerk leis- 
tet einen wesentlichen Beitrag zur 
Verbesserung und Entwicklung der 
Infrastruktur des Okavango-Deltas.

1	 Einleitung
Botsuana befindet sich im Zentrum des 
südlichen Afrikas und besitzt keinen 
eigenen Meereszugang (Bild 1). Es ist 
582.000 km² groß, was in etwa der Flä- 
che Frankreichs entspricht, hat aber 
lediglich ca. 1,80 Mio. Einwohner. Da- 
mit gehört es zu den am dünnsten be- 
siedelten Ländern der Erde. Das gesamte 
Land liegt auf einem Hochplateau; nur 
wenige Bereiche liegen unterhalb von 
1.000 m ü. NN. Große Teile des Lands 
macht die Halbwüste Kalahari im Süd- 
teil aus. Im Nordwesten liegt das große 
Binnendelta des Flusses Okavango. Der 
Fluss entspringt im Zentrum von Angola 
auf dem Hochland von Bié und fließt von 
dort aus in das wüstenhafte Landesinnere 
von Botsuana. Dadurch findet man in- 
mitten einer Wüstenregion eines der 
beeindruckendsten und artenreichsten 
Gebiete Afrikas.
Das volkswirtschaftliche Einkommen 
Botsuanas beruht auf dem Erschließen 
von Bodenschätzen im Bergbau, auf der 
Fleischproduktion aus Rinderhaltung und 
auf Einnahmen aus dem Tourismus. Hier 
spielt das Okavango-Delta mit seinem 
einzigartigen Artenreichtum eine wesent-
liche Rolle. Große Teile des Deltas sind im 
Moment nur per Kleinflugzeug zu errei- 
chen. Lediglich südlich und westlich des 
Deltas sind die Straßen asphaltiert. 
Nördlich des Deltas gibt es derzeit als ein- 
zige Kreuzungsmöglichkeit auf botsua-
nischem Boden eine Autofähre, welche 
jeweils nur zwei Fahrzeuge gleichzeitig 
aufnehmen kann. Östlich dieser Fährver-
bindung existiert lediglich eine für diese 
Region typische Sandpiste. Um den nord- 
östlichen Teil des Deltas auch für den 
Autoverkehr und somit für den Tourismus 
besser zu erschließen, wurde entschie-
den, eine feste Brückenverbindung über 
den Okavango zu errichten. Der Standort 
der Brücke befindet sich in unmittelbarer 
Nähe der jetzigen Fährverbindung, da die 
Topografie des Flusses mit seiner Breite 
und seinen unzugänglichen Ufern eine 
Querung an anderer Stelle nahezu un- 
möglich macht.

 1 	 Karte von Botsuana 
	 ©  www-delta-camp.com
 

2	 Entwurfsgeschichte
Der Okavango ist in seinem festen Fluss- 
bett an der Stelle der Brückenquerung  
ca. 120 m breit. Beidseits des ständig mit 
Wasser gefüllten Flussbetts schließen  
sich breite Überflutungsgebiete an, wel- 
che durch das alljährliche Hochwasser 
teilweise meterhoch überflutet werden. 
Um diese natürlichen Retentionsflächen 
nicht einzuschränken, schließen sich an 
die Strombrücke beidseitig Vorlandbrü-
cken an, so dass sich ein Brückenzug mit 
einer Gesamtlänge von 1.161 m ergibt. 
An beiden Enden des Brückenbauwerks 
werden zudem asphaltierte Straßen neu 
hergestellt. Den Auftrag für die General-
planung erhielt das Büro CPP Consulting 
Engineers aus Garbarone, Botsuana.  
Für die Brückenplanungen wurden das 
Ingenieurbüro Grassl für die Strombrücke 
sowie das Büro APCO, Andre Oosthuizen 
Consult, aus Johannesburg für die Vor- 
landbrücken als Nachunternehmer tätig.
Die Brücke hat an ihrem Standort einen 
hohen Symbolcharakter. Deshalb wur- 
den an die Konstruktion der Strombrücke 
hohe gestalterische Ansprüche gestellt, 
und man entwickelte als Gestaltungsidee 
eine Schrägseilbrücke. Die Ausbildung 
des Querschnitts wurde als Stahlbeton-
verbundkonstruktion festgelegt. In der 
Vorplanungsphase wurden insgesamt 
sechs Varianten der Schrägseilbrücke, 
einhüftig, zweihüftig sowie unterschied-
liche Pylonformen, untersucht (Bild 2).



127

S Y M P O S I U M

Nachdem sich der Auftraggeber für die 
zweihüftige Variante entschieden hatte, 
wurden die beiden Vorzugslösungen zur 
Pylonausbildung in einem Computer-
gesamtmodell visualisiert, um die Ein- 
passung in die vorhandene Situation 
besser beurteilen zu können. Hierbei 
handelte es sich um eine klassische 
Pylonausbildung mit vertikalen Pylonen 
mit achteckigen Stahlquerschnitten, 
beidseits des Brückendecks angeordnet, 
sowie um eine speziell für Botsuana ent- 
wickelte Gestaltungsidee: A-Pylone in  
der Form von sich kreuzenden Elefanten-
zähnen (Bild 3). Deren Formensprache 
erfüllt mehrere wichtige Kriterien. Einer- 
seits bilden die Pylone einen Torcharak-
ter, der den Eingang zum Okavango- 
Delta darstellt. Andererseits symbolisie-
ren Elefantenzähne das Land Botsuana, 
das die größte Elefantenpopulation in 
Afrika besitzt. Der Elefant ist ein wichtiger 
Tourismusmagnet. Dieser Entwurfsidee 
konnte der Auftraggeber folgen und 
legte sich im Juni des Jahres 2008 auf  
die Variante der sich kreuzenden 
Elefantenzähne fest.
 
3	 Die Ausschreibungsplanung 
Da die Brückenachse sich in einer Gera- 
den befindet, war es Ziel der Entwurfs-
planung, für die Brückenkonstruktion 
möglichst viele Symmetriebeziehungen 
zu schaffen. So wurde die Strombrücke 
sowohl zur Brückenmitte als auch zur 
Brückenachse vollkommen symmetrisch 
entworfen. 

 2 	 Optionale Pylonformen der Vorplanungsphase
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

 3 	 Vergleich der optischen Wirkung der Pylongeometrien
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

 4 	 Übersicht der Schrägseilbrücke
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

Es wurde ein exakt 200 m langes Mittel- 
feld mit zwei jeweils 100 m langen Sei- 
tenfeldern gewählt. Die Seile wurden in 
acht Seilebenen zu jeweils neun Seilen 
arrangiert. 

Dadurch ergaben sich Seilquerträgerab-
stände in der Regel von 10 m. Nur in Brü- 
ckenmitte und im Bereich der Pylonach-
sen wurden die Abstände auf 15 m bzw. 
25 m vergrößert (Bild 4).
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Der Regelquerschnitt hat eine Gesamt-
breite von 12,40 m. Er nimmt die beiden 
Fahrbahnen mit jeweils 3,35 m Breite 
sowie beidseitig jeweils ca. 1,80 m breite 
Gehwege auf, welche durch Betonschutz-
wände von den Fahrbahnen dauerhaft 
getrennt werden. Der Querschnitt wird 
als Dachprofil mit einer Querneigung von 
2,50 % ausgeführt. Der Ausschreibungs-
entwurf sah einen Stahlverbundquer-
schnitt mit zwei trapezförmigen luft- 
dicht verschweißten Stahlhohlkästen als 
Hauptträger und einer Fahrbahnplatte  
in Ortbetonbauweise vor (Bild 5). 
Durch die symmetrische Ausbildung der 
Strombrücke entsteht ein Verhältnis der 
Stützweiten von 0,50 : 1,00 : 0,50. Dies 
stellt für einen Durchlaufträger mit drei 
Feldern ein nicht optimales Stützweiten-
verhältnis dar, so dass der Ausschrei-
bungsentwurf eine Ballastierung in den 
Seitenfeldern vorsah, damit der Lage-
sicherheitsnachweis an den Trennpfeilern 
mit der geforderten Sicherheit auch im 
Grenzzustand der Tragfähigkeit er- 
bracht werden konnte.
Bezüglich der Idee, die Pylone in der 
Form von sich kreuzenden Elefanten-
zähnen auszubilden, wurde in einer 
ersten Phase ein intensives Designstu- 
dium betrieben, mit dem Ziel, die Geo- 
metrie möglichst naturnah hinsichtlich 
der Form und Proportionen auszubilden. 
Zudem wurde in der Vorplanung die 
Frage des Materials (Stahl oder Beton) 
ausführlich erörtert. Beton hätte hier  
den wesentlichen Vorteil gehabt, dass er 
beinahe in jede beliebige Form gebracht 
werden kann. Allerdings hätte eine Ver- 
ankerung der Seile im Inneren der Pylone 
sowie deren erforderliche Begehbarkeit 
durch die massiven Außenwände zu 
erheblichen Abmessungen geführt, die 
das Erscheinungsbild der Pylone äußerst 
negativ beeinflusst hätten. So fiel die 
Wahl auf den Baustoff Stahl. 
Hier musste allerdings schon im Entwurf 
genau untersucht werden, wie die Pylone 
gefertigt werden können, was bei einem 
in der Höhe veränderlichen sowie ge- 
krümmten Querschnitt beim Baustoff 
Stahl gewisse technologische Anstren-
gungen mit sich bringt.
Es wurde deshalb folgendes Herstellungs-
konzept entwickelt: Die Pylone werden 
aus einzelnen Stahlschüssen, bestehend 
aus sich verjüngenden Kegelschnitten, 
gefertigt. Die einzelnen Kegelschnitte 
werden durch konische Walzen in Form 
gebracht und anschließend längs ver- 
schweißt. Die einzelnen Kegelstümpfe 
werden in der Folge miteinander poly- 
gonal verschweißt bzw. verschraubt 
(Sondervorschlag). 

Dadurch entsteht eine gewisse Abwei-
chung von der ideal gekrümmten Form. 
Um die Sichtbarkeit dieser Abweichung, 
eventuell erkennbare Knicke und Schat- 
tenkanten für den Betrachter einzuschät-
zen, wurde zunächst eine Vollmodell-
Computervisualisierung inklusive ver- 
schiedener Perspektiven und Beleuch-
tungszustände erarbeitet. 
Darüber hinaus wurde ein zu wesentli-
chen Teilen gedrucktes 3-D-Modell eines 
Pylons inklusive eines Teils des Fahrbahn-
decks und einiger Seile im Maßstab 1 : 87 
gefertigt. Durch die hohe erzielbare Fer- 
tigungsgenauigkeit werden etwaige 
geometrische Unstetigkeiten zutreffend 
abgebildet. Das so erstellte Modell wurde 
im Anschluss aus verschiedenen Perspek- 
tiven, teilweise unter extremen Lichtver-
hältnissen, fotografiert. Die Ergebnisse 
waren durchweg positiv, so dass davon 

 5 	 Entwurfsquerschnitt der Schrägseilbrücke
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

 6 	 Brückenmodell im Maßstab 1 : 87
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

 7 	 Pylon im Schnitt 
	 © Cimolai J.V.
 

ausgegangen werden konnte, dass es  
zu keiner sichtbaren Verfälschung der 
Idealform im Endzustand kommen wird 
(Bild 6).
Die Stahlpylone haben eine Höhe von  
ca. 53 m über den Pfahlkopfplatten. Auf 
diesen wurden Betonsockel mit einer 
Höhe von ca. 1 m geplant, um die Stahl- 
konstruktion oberhalb der üblichen 
Hochwasserstände anzuordnen. Am Fuß 
beträgt der Durchmesser der Pylonschäf-
te 3 m und verjüngt sich zur Spitze hin  
bis auf einen Durchmesser von 1,11 m. 
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Die Pylonfüße sind mittels 66 Ankerstä-
ben mit d = 50 mm auf die Pfahlkopf-
platten aufgespannt. Die Verankerung der 
Parallellitzenseile erfolgt im Inneren der 
Pylone an neun Ebenen. Die Konstruktion 
ist zu Wartungszwecken vom Brücken-
deck aus durch eine Tür zugänglich. 
Sowohl die Aufspannpunkte am Fuß als 
auch die Seilverankerungen sind über 
Steigeleitern erreichbar. Damit sind alle 
wartungsrelevanten Teile der Konstruk-
tion zugänglich. Um den Pylonen auch 
farblich ein realistisches Erscheinungs-
bild zu verleihen, werden sie mit einer 
Deckbeschichtung im Elfenbeinfarbton 
RAL 1015 versehen. Überbauseitig schlie- 
ßen die Seile zu beiden Seiten des Über- 
baudecks an auskragende Seilquer- 
träger an.

4	 Der Sondervorschlag
Nach der Angebotsphase im Herbst 2016 
erfolgte die Prüfung der eingereichten 
Offerten. Das wirtschaftlichste Angebot 
war ein Sondervorschlag.
Dieser Sondervorschlag sieht für die 
Strombrücke vor, dass statt der luftdicht 
verschlossenen Hohlkästen offene Stahl- 
profile mit geneigten Stegen die Haupt- 
träger bilden. Ebenso wird die Ausbil-
dung der Regelquerträger als offene 
Stahlprofile vorgeschlagen (Bild 8). Die 
Seilquerträger werden entsprechend  
dem Ausschreibungsentwurf als Kasten- 
profile beibehalten. Für die Fahrbahn-
platte werden Beton-Fertigteile mit einer 
Ergänzung aus Ortbeton vorgesehen. 
Der Sondervorschlag weist die gleichen 
Stützweitenverhältnisse auf wie der 
Ausschreibungsentwurf. Da die offenen 
Querschnitte für die Anordnung einer 
Ballastierung weniger gut geeignet sind 
als Hohlkästen, wird das erste Feld jeder 
Vorlandbrücke noch der Strombrücke 
zugeschlagen. Die Trennpfeiler werden 
jeweils um eine Achse in Richtung der 
Widerlager verschoben. Damit ergibt  

sich bei gleicher Gesamtlänge des Brü- 
ckenzugs die Länge der Strombrücke  
zu 44,35 m + 100 m + 200 m + 100 m + 
44,35 m = 488,70 m.
Als Seiltyp für die Strombrücke werden 
entsprechend dem Ausschreibungs- 
entwurf Parallellitzenseile gewählt.
Eine wesentliche Änderung des Son- 
dervorschlags gegenüber dem Aus-
schreibungsentwurf ist, dass zur Ver- 
meidung von Baustellenschweißungen 
alle Montagestöße auf der Baustelle als 
geschraubte vorgespannte Verbindungen 
ausgeführt werden. Dies betrifft sowohl 
die Brückenlängs- und -querträger als 
auch die Pylone. Um mögliche Fehler- 
quellen bei der Aufbringung der Vor- 
spannung zu minimieren, werden Son- 
derschrauben des Typs HRC gemäß  
EN 14399-10 verwendet (Bild 9), bei 
denen nach Aufbringen des geforderten 
Anziehmoments eine Sollbruchstelle 
versagt. Somit entscheidet über das An- 
ziehmoment eine mechanische Grenz-
größe und nicht die manuelle Einstellung 
an einem Drehmomentenschlüssel. 
Zudem ist eine visuelle Kontrolle der 
Arbeiten einfach möglich.
Bei den Vorlandbrücken war der Sonder- 
vorschlag weitreichender. Hier werden 
statt der im Entwurf vorgesehenen Spann- 
betonhohlkästen in der Taktschiebebau-
weise ebenfalls Stahlverbundquerschnitte 
mit offenen Stahlträgern gewählt, so dass 
eine krangestützte Montage möglich wird.
Dem Sondervorschlag wurde nach inten- 
siver Prüfung durch den Auftraggeber  7 	 Pylon im Schnitt 

	 © Cimolai J.V.
 

 8 	 Konstruktion der Regelquerträger
	 © Cimolai J.V.
 

zugestimmt; und so erfolgte am 16. Janu- 
ar 2017 die Auftragsvergabe an ein italie- 
nisches Konsortium, bestehend aus den 
renommierten italienischen Baufirmen 
Itinera und Cimolai.

5	 Die Ausführung
5.1	 Bemessungsvorschriften
Das südliche Afrika steht, historisch be- 
dingt, unter starkem britischem Einfluss. 
So ist für die Vergabe von öffentlichen 
Bauaufträgen die Anwendung des British 
Standard als Bemessungsvorschrift üb- 
lich. Im vorliegenden Fall kamen die 
Eurocodes zur Anwendung unter Berück- 
sichtigung der britischen nationalen 
Anhänge.

5.2	 Die Fertigung und der Transport
Die Fertigung sämtlicher Stahlbauteile 
erfolgte in den norditalienischen Werken 
der Firma Cimolai. Hier wurden die Mon- 
tageeinheiten verschweißt und beschich- 
tet sowie die Walzung der bis 70 mm di- 
cken Bleche für die runden Pylonschäfte 
vorgenommen (Bild 11). Nach der Fertig- 
stellung wurden die kompletten Stahl- 
bauteile, bestehend aus den Überbauten 
der Vorlandbrücken, der Strombrücke 
und den Pylonen, in einer einzigen 
Schiffsladung im Mai 2019 nach Walvis-
bay, Namibia, geliefert. Von dort aus 
erfolgte der Transport der Konstruktions-
teile mittels 160 Lkw-Ladungen über den 
Caprivi-Streifen an ihren Bestimmungsort 
in Botsuana an den Okavango in der Nähe 
der Ortschaft Mohembo.

 10 	   Werksfertigung des Pylonfußpunkts
	   © Cimolai J.V.
 

 9 	 Sonderschrauben vom Typ HRC
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

 11 	   Walzung der Pylonschäfte
	   © Cimolai J.V.
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5.3	 Der Bau
Die örtlichen Verhältnisse erlaubten es, 
dass neben dem Baufeld eine Montage-
fläche vorgehalten werden konnte, auf 
der die Lagerung sämtlicher Stahlbau-
elemente erfolgte. Ebenso wurde eine 
Feldfabrik aufgebaut, in der die Betonage 
und Lagerung der Fahrbahnplattenfertig-
teile möglich war (Bild 12).
Mit der Bautätigkeit waren zeitweise ca. 
45 Facharbeiter der ausführenden Firmen 
beschäftigt sowie 550 Hilfsarbeiter, die 
aus der umliegenden Region angewor-
ben worden waren. Für diese Mitarbeiter 
wurde ein Containerdorf errichtet, wel- 
ches neben den Wohnunterkünften auch 
ein umfangreiches Angebot an Freizeit-
einrichtungen umfasste. 
Im Mai 2018 begannen die Bautätigkeiten 
vor Ort mit den Gründungsarbeiten. Der 
vorgefundene Baugrund in dieser Region 
besteht in weiten Teilen aus unterschied-
lich stark verwittertem Fels, so dass die 
Gründung des Bauwerks über die ge- 
samte Länge auf Bohrpfählen ausgeführt 
wurde. Während die Gründung der Unter- 
bauten der Vorlandbrücken über einen 

Pfahlkopfbalken auf einzelnen Pfahlrei-
hen mit ausschließlich vertikalen Pfäh- 
len mit einem Durchmesser von 1,20 m 
erfolgte, wurden für die Pylone Pfahl-
kopfplatten mit den Abmessungen von 
19,20 m × 36,70 m und einer Dicke von  
4 m gewählt, die jeweils auf 37 Pfählen 
gegründet sind. Der Durchmesser der 
Pfähle für die Pylongründung beträgt 
ebenfalls 1,20 m. Auch hier wurden aus- 

schließlich vertikale Pfähle ausgeführt. 
Die Pfahllängen für die Pylongründungen 
ergaben sich zu 31 m. Die Herstellung der 
insgesamt 189 Pfähle für das gesamte 
Bauwerk dauerte 15 Monate. Zeitversetzt 
wurden die Pfahlkopfbalken der Vorland- 
brücken sowie die Pfahlkopfplatten der 
Pylone über einen Zeitraum von 14 
Monaten betoniert und bis zum März 
2020 fertiggestellt.

 12 	   Feldfabrik zur Betonage der Fahrbahnplattenfertigteile
  	   © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

 13 	   Montage der Pylone
	   © CPP Botswana (Pty) Ltd.
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 14 	   Geometrie der Vorlandbrückenpfeiler
	   © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

Jeder Pylon ist über die Höhe in sechs 
Montageabschnitte unterteilt, so dass 
sich mit dem Kreuzungsbauteil 13 Mon- 
tageeinheiten je Pylon ergeben. Während 
die Montagestöße der Überbauten durch 
die gelaschten Anschlüsse deutlich als 
geschraubte Verbindungen erkennbar 
sind, wurden an die visuelle Erscheinung 
der Pylone erhöhte Anforderungen ge- 
stellt. Alle Schweißnähte der im Werk 
gefertigten Pylonschüsse wurden blech- 
eben beschliffen. Selbstverständlich 
sollten die baustellenseitig geschraubten 
Stöße der Montageeinheiten ebenfalls 
visuell so wenig wie möglich für den Be- 
trachter in Erscheinung treten. Daher 
wurden in der Planungsphase verschie-
dene Ausführungen diskutiert und die 
visuelle Wirkung des verbleibenden 
Spalts an Probestücken untersucht.  
Die gewählte Ausführung mit innen- 
liegenden Flanschen und einer erhöhten 
Anforderung an die Planebenheit der 
Stoßflanken erbrachte ein befriedigen-
des Ergebnis.
So konnte im Mai 2020 die Errichtung  
des Pylons 1 begonnen und er nach zwei- 
monatiger Montagezeit fertiggestellt 
werden. Direkt im Anschluss erfolgte der 
Aufbau des Pylons 2 mit ebenfalls zwei- 
monatiger Dauer. Diese Arbeiten wurden 
mit Hilfe von mobilen Autokränen 
durchgeführt (Bild 13).

Die Betonierarbeiten der Unterbauten 
erstreckten sich über einen Zeitraum von 
14 Monaten und wurden im Juli 2020 
fertiggestellt. Dabei zeigte sich, dass die 
geometrisch anspruchsvolle Formge-
bung der Vorlandbrückenpfeiler für den 
wiederkehrenden Einsatz der Schalung 
herausfordernd war (Bild 14). Damit das 
Erscheinungsbild die definierten An- 
sprüche erfüllt, wurden mit zunehmen-
dem Einsatz der Schalung vermehrt 
Nacharbeiten am Beton im Bereich der 
Stöße der Schalungsplatten erforderlich.

Die Stahlbauarbeiten der Überbauten  
der Vorlandbrücken begannen im Januar 
2020. Das Auflegen der vorgefertigten 
Stahlsegmente erfolgte ebenfalls mittels 
mobiler Autokrane. Das heißt, es wurden 
die werksgefertigten Stahlbaueinheiten 
vor Ort zu Montageeinheiten verschraubt, 
die einer Feldlänge (in der Regel 45 m) 
entsprachen. Diese Einheiten wurden mit 
zwei Kränen eingehoben, so dass sich auf 
Hilfsstützen verzichten ließ. Im Nachgang 
wurden die Fertigteile der Fahrbahnplatte 
ausgelegt und durch die Ortbetonergän-
zung komplettiert.

 15 	   Schrägseilbrücke im Bauzustand
	   © CPP Botswana (Pty) Ltd.
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 16 	   Einschwimmen des Schlussstücks
	   © CPP Botswana (Pty) Ltd.
 

 17 	   Brückenbauwerk nach Fertigstellung
  	   © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

Die Montage der Randfelder der Strom- 
brücke erfolgte in vergleichbarer Weise. 
Hier wurden jedoch für die 100 m großen 
Flächen jeweils drei temporäre Zwischen- 
unterstützungen erforderlich. Mit Fertig- 
stellung der Stahlbauarbeiten in den 
Randfeldern wurden bereits die rück-
wärtigen Seile eingebaut (Bild 15). Im 
Stromfeld kam als Montageverfahren der 
freie Vorbau zur Anwendung, wobei die 
Länge der Stahlsegmente dem Abstand 
der Seilquerträger von 10 m entsprach. 
Die Fertigungsschüsse wurden per Pon- 
ton an die Einbaustelle eingeschwommen 
und mittels Pressen in die gewünschte 
Lage gehoben. Nach dem Verschlossern 
der Überbausegmente erfolgten der Ein- 
bau und das Anspannen des Seilpaars für 
diese Montageeinheit. Am 22. März 2021 
wurde das letzte Passstück in Feldmitte 
eingeschwommen und verschlossert (Bild 
16): ein Ereignis, das durch die örtlichen 
Medien mit ihrer Berichterstattung 
begleitet wurde.

Nach dem Komplettieren der Fahrbahn-
platte mit Ortbeton erfolgten anschlie-
ßend die Betonage der Betongleitwände 
seitlich der Fahrbahn, die Aufbringung 
des Fahrbahnbelags sowie die Montage 
der Geländer.

Das Bauwerk erhielt neben der üblichen 
Beleuchtung zur Flugsicherung an den 
Pylonspitzen auch ein gestalterisches 
Lichtkonzept, welches durch die ver- 
wendete LED-Technik mit wechselbaren 
Farbtönen angesteuert werden kann.
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6	 Zusammenfassung und Ausblick
Um die Erschließung des nordöstlichen Teils des Okavango-
Deltas zu erleichtern, wurde entschieden, die bestehende 
Fährverbindung im Norden Botsuanas durch eine Schrägseil-
brücke als feste Querung zu ersetzen. Um den Symbolcharak-
ter des Bauwerks zu unterstreichen, wurden die Pylone in 
einer speziellen Gestaltungsidee als A-Pylone in der Form 
von sich kreuzenden Elefantenzähnen entworfen.
Die Bauausführung erfolgte vor Ort zwischen 2018 und 2022, 
die feierliche Eröffnung mit Verkehrsfreigabe im Juni 2022. 
Das Bauwerk leistet einen wesentlichen Beitrag zur Verbes-
serung und Entwicklung der Infrastruktur des Okavango-
Deltas. Mit der Fertigstellung des Bauwerks wird den Men- 
schen, die östlich des Flusses leben, eine Querungsmöglich-
keit zur Verfügung gestellt, die unabhängig von Wasser-
ständen und Fährbetriebszeiten einen Zugang zur nahe-
gelegenen Stadt Mohembo und damit zum Beispiel zu 
medizinischer Versorgung ermöglicht.
Darüber hinaus verkörpert das Bauwerk als Landmarke einen 
touristischen Anziehungspunkt, der zu einer wirtschaftlichen 
Belebung der Region beitragen wird.

Autoren:
Dipl.-Ing. Thomas Benz
Dipl.-Ing. Martin Grassl
Ingenieurbüro Grassl GmbH, 
Hamburg

Literatur
[1] Girmscheid, G.: Vordimensionierung der Haupttragwerksproportionen

von Schrägseilbrücken; in: Bautechnik 64, 1987, S. 313–317.
[2] Girmscheid, G.: Statische und dynamische Berechnung von

Schrägseilbrücken; in: Bautechnik 64, 1987, S. 340–347.
[3] Svensson, H.: Fritz Leonhardts Schrägkabelbrücken; in: Stahlbau 68, 1999,

S. 474–485.
[4] Walther, R.: Schrägseilbrücken. Düsseldorf, 1994.
[5] Gebert, G. et al.: Die neue Rheinbrücke Wesel. Entwurfsplanung und

Ausschreibung; in: Stahlbau 76, 2007, S. 657–670.
[6] Grassl, M.; Benz, T.: Okavango River Bridge in Botsuana, Afrika;

in: Stahlbau 79, 2010, S. 854–862.

Bauherr
The Government of the Republic of Botswana, Ministry of Transport  
and Communication, Roads Department, Gaborone, Botsuana

General- und Verkehrsplanung
CPP Botswana (Pty) Ltd., Consulting Engineers & Planners Broadhurst,  
Gaborone, Botsuana

Entwurf- und Ausführungsplanung
APCO, Oosthuizen, Johannesburg, Südafrika (Vorlandbrücken)
Ingenieurbüro Grassl GmbH, Hamburg (Strombrücke)
Seteco Ingeneria, Genua, Italien (Sondervorschlag)

Statisch-konstruktive Prüfung
Superstructures Consulting Engineers, Pretoria, Südafrika (Vorlandbrücken)
Dipl.-Ing. Holger Cordes, Hamburg (Strombrücke)

Prüfung Sondervorschlag und Ausführungsberatung 
Superstructures Consulting Engineers, Pretoria, Südafrika (Vorlandbrücken)
Ingenieurbüro Grassl GmbH, Hamburg (Strombrücke)

Bauausführung
Itinera S.p.A., Gaborone, Tortona, Italien
Cimolai J.V., Genua, Italien 


