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Briickenbau

Schweizer Ingenieur und Architekt

Roy Lengweiler, Riyadh, Gerard Marchon, Lyssach

Wadi-Leban-Schragseilbriicke

Moderne Anwendung der Segmentbauweise

Die Baumethode vorfabrizierter
Segmente erweist sich als beson-
ders wirtschaftlich bei Grossprojek-
ten, die nach einer industriellen Fer-
tigung und rascher mechanisierter
Errichtung zielen. Mit der fortge-
schrittenen Entwicklung und ge-
wonnenen Erfahrung aus der Seg-
mentbauweise von konventionellen
Durchlauftrdgern wird dieses Bau-
verfahren seit einigen Jahren erfolg-
reich im Bau von Schrégseilbriicken
eingesetzt. Die Wadi-Leban-Briicke
in Riyadh, Saudi-Arabien, Mitte die-
ses Jahres fertiggestellt, ist die welt-
weit grosste in Segmentbauweise
hergestellte Schragseilbriicke.

Das Hauptprojekt der stdlichen Erweite-
rung der Ringautobahn von Riyadh ist die
763 m lange Schriigseilbriicke tiber das
80 m tiefe Tal namens Wadi Leban. Das
rund 51 Mio. US-Dollar kostende Projekt
wurde von einem namhaften Londoner In-

genierbiiro im Auftrag des Ministry of

Communication verfasst und die Aus-
filhrung an ein im Mittleren Osten be-
kanntes griechisch-saudisches Unterneh-
men vergeben.

Gemiss internationaler Praxis liegt
neben den tiblichen unternehmerischen
Risiken auch die technische Verantwor-
tung wihrend der Ausfithrung bis zum Ab-
lauf der Garantiefrist vollumfinglich beim
Unternehmer, wihrend der Projektverfas-
ser die Bauleitung fiir den Bauherrn tiber-
nimmt. Die Vielschichtigkeit der Proble-
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Widenager Nord Pylon 1

matk in der Konstruktion einer Schrig-
seilbriicke bedingt weitfithrende techni-
sche Studien vor und wihrend des Baus,
die vom Umfang her durchaus mit der ur-
spriinglichen Projektverfassungsarbeit zu
vergleichen sind. (Diese Ingenieurarbei-
ten wurden Anfang 1994 dem technischen
Biiro einer international bekannten Spe-
zialbauunternehmung in der Schweiz an-
vertraut.)

Beschreibung des Projekts

Die dreifeldrige Briicke hat eine Haupt-
spannweite von 405m mit Seitenspann-
weiten von je 179 m. Der Trigeristauf rund
80 m Hohe mit den Hauptpfeilern und mit
den weiterfithrenden 90 m hohen prisma-
tischen Pylonen monolithisch verbunden.
In den beiden Widerlagern Stid und Nord
ist der Fahrbahntriger mit je zwei 1500-
Tonnen-Topflagern gegen vertikale nega-
tive Reaktionen gehalten, lingsverschieb-
lich gelagert und seitlich gefithrt. Der 5m
hohe und 35,8 m breite dreizellige Hohl-
kastentriger besteht aus 226 vorfabrizier-
ten Segmenten zu 3 m Linge mit einem
Gewicht von 185 bis 250 t. Die Segmente
sind untereinander in den Querfugen voll-
flichig mit Epoxidmortel verklebt. Die 124
Schrigseilpaare, in zwei parallelen und
rund 2 m voneinander entfernten Mittel-
ebenen angeordnet, sind im Abstand von
6m in jedem zweiten Segment verankert.
Die Schrigkabel verlaufen in Sattelrohren
kontinuierlich durch den Pylon und wer-
den dort umgelenkt.
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Pylone

Die Gesamthohen der Nord- und Std-
pylone betragen 167,5 bzw. 175,5 m. Jeder
der Pylone ruht auf je 100 Ortbeton-Bohr-
pfihlen mit 1,2 m Durchmesser und einer
Traglast von 7500 kN. Die Spitzenpfihle
geben ihre Lasten in einer Tiefe von 8 bis
27m auf soliden Felsen ab. Die Pfahl-
bankette mit Grundabmessungen von
32x32m bilden 6 m hohe vorgespannte
Trigerroste mit einem soliden Kern unter
den Pylonen. Die Pylone beginnen tiber
dem Bankett mit einem Hohlkasten-
querschnitt von 11x 11 m, verjiingen sich
auf 7,5x7,5m und teilen sich 30 m unter-
halb des Decks in vier massive Arme, um
die notwendigen Biege- und Torsionsmo-
mente aufnehmen zu kénnen. Der obere
Pylonbereich beginnt mit zwel massiven
Beinen von 3,5x4,0m, die sich in 30 m
Hohe tiber der Fahrbahn in einem pris-
matischen  Querschnitt  der  Masse
4,0 x 8,0 m vereinigen. Der Pylon verjiingt
sich dann tiber die restlichen 60 m auf den
Querschnitt 4,0x5,0m. Die Pylone wur-
den mit einer Kletterschalung in 3m
hohen Abschnitten betoniert.

Trager im Pylonbereich

Die Kraftdurchleitung der Pylone
durch den Fahrbahntriger erforderte mas-
sive, 2m dicke Quertriger im Briicken-
querschnitt. Die Mittelzelle, das soge-
nannte Riickgrat des dreizelligen Quer-
schnitts, wurde in diesem komplexen Be-
reich iiber eine Linge von 18 m in Ortbe-
ton hergestellt, wihrend die Aussenzellen
aus 3 m langen, vorfabrizierten Flugelele-
menten bestehen. Deren Montage erfolg-
te symmetrisch mit einem Hebegertst. Die
Verbindung der Fliigelelemente mit der
Mittelzelle untereinander  in
Briickenlingsrichtung erfolgt durch Ort-

sowie

betonfugen mit iiberlappender Armierung
£ £
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Feldquerschnitt

2
Querschnitt durch Pylon und Fahrbahntrager

und durchlaufender Vorspannung. Die
Verbindung zum ersten Segment zu bei-
den Seciten des Pfeilertischs besteht aus
einer 5 cm starken Fuge aus mit Stahlfasern
verstirktem, hochfestem Mértel. Dies er-
laubte die exakte Ausrichtung des ersten
Segments in den sechs geometrischen Frei-
heitsgraden und war von grundlegender
Bedeutung fiir die globale geometrische
Richtung des daran anschliessenden Krag-
arms.

Fahrbahntrager

Im Ausschreibungsprojekt war vorge-
schen gewesen, die Vorfabrikation des
dreizelligen Querschnitts in Mittelzelle
und Fligelelemente zu unterteilen. Die
Montage sollte demnach phasenverscho-
ben vorgenommen werden, d.h. Installa-
tion und Kleben der trapezférmigen Mit-
telzelle und der Schrigseile im Voraus und
- um einige Segmentlingen zuriickver-
schoben - die Errichtung der dreieckfor-
migen, allseitig mit Ortbetonfugen ver-
bundenen Fliigelelemente. Das Bauunter-
nehmen beschloss, die Segmente als Ein-
heit vorzufabrizieren und wihrend der
Montage vollflichig zu kleben. Diese in
verschiedener Hinsicht innovative Idee
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—1 = Stitzenquerschnitt

brachte wesentliche Vereinfachungen im
Bauablauf, aber auch zusitzliche Problem-
stellungen, zumal keine Erfahrungen in der
Vorfabrikation und Montage so grosser
Segmente vorlagen:

.
Die Schlankheit der Segmente (b:h=
3:35m 1:12) erforderte Massnahmen in
der Vorfabrikation und wihrend der Zwi-
schenlagerung, um ungewollte Verfor-
mungen zu reduzieren und dadurch beim
Kleben ein perfektes und spannungsfreies
Passen in den Fugen zu gewihrleisten.
.
Das Hebegewicht eines cinzelnen Seg-
ments stieg auf bis 250t anstelle der ur-
spriinglichen 130 ¢ fir die Mittelzelle und
je 60 t fiir die beiden Fliigelelemente.
.

Die Bauzustinde beziiglich der Gesamt-
stabilitit im Freivorbau wurden kritischer.
Anderseits verdoppelten sich die Biege-
momente und Querkrifte in den gekleb-
ten Fugen an den Kragarmenden nahezu
unter den wechselnden Lasten (Montage
der Segmente, Spannen der Schrigseile).
Dies erforderte cine grossere temporiire
Vorspannung zur Aufnahme der Zug-
spannungen und zur Schubsicherung.

Schragseile

Insgesamt wurden 1700 t Litzenschriig-
seile eingebaut. Die Anzahl Stahllitzen in
den 124 Schrigseilen variiert zwischen 16
und 55 Litzen. Da die Kabel in einem mit
Mortel ausinjizierten Sattelrohr durch den
Pylon verlaufen, hat das kiirzeste Kabel
eine Linge von 65 m, wihrend das lingste
Kabel cine Gesamtlinge von 440 m auf-
weist. Die Spannverankerungen liegen in
der Mittelzelle in massiven Verankerungs-
blocken unterhalb der Fahrbahnplatte.
Die Litzenbiindel wurden auf dem Talbo-
den vorfabriziert und als bis zu 25 t schwe-
re Einheiten mit Winden durch die vorin-
stallierten HDPE-Hiillrohre und das Sat-
telrohr durchgezogen. Anschliessend er-
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folgte die Montage der Verankerungsbe-
standteile auf dem Deck und das Einziehen
der Kabelenden in die Segmente.

Bautechnische Aspekte

Segment-Vorfabrikation

Das Betonieren simtlicher Segmente
erfolgte in derselben Vorfabrikationszelle
im sogenannten «short line»-Verfahren,
d.h. die Endabschalungen fiir das Einzel-
segment waren auf der einen Seite durch
eine permanente Stahlabschalung gege-
ben, wihrend auf der anderen Seite das
vorgingig betonierte Segment entspre-
chend den drei Rotationsfreiheitsgraden
mit hydraulischen Pressen in die ge-
wiinschte Lage positioniert wurde und da-
durch die andere physische Endschalung
lieferte. Die Rotationswinkel setzten sich
aus den theoretischen Voreinstellwerten,
berechnet in der Bauzustandsanalyse, und
der Fehlerkorrektur, beobachtet in der
Vermessung des vorgingig betonierten
Segments, zusammen. Die Hauptschwie-
rigkeit bestand darin, das Ebenbleiben der
Abschalfliche, mithin des zuletzt beto-
nierten Segments, unter dem Einfluss der
Hydratationswirme zu sichern. Das Volu-
men von 75 bis 92 m’ Frischbeton erzeug-
te bei den klimatischen Bedingungen vor
Ort mit einer typischen Umgebungs-
temperatur in der Nacht von 30 °C Abbin-
detemperaturen von bis zu 80 °C. Das ein-
seitige Erwirmen des als Endabschalung
dienenden Segments verursachte eine Ver-
formung wihrend des Abbindeprozesses.
Die Flexibilitit des Segments erlaubte
aber, diese Temperaturverformungen
durch Abstiitzungen an die permanente

3
Pfeilerkopf. Heben der Fliigelelemente




Briickenbau Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 29/30, 27. Juli 1999 632

== Rl LU ‘fwl,.. ,Aﬂ;ﬁ
i b
a: 1-4: Errichten eines Segmentpaars (ohne 4
Verankerungen) Segmentvorfabrikation
|
i
!
iz - i
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d: 1: Installation und Spannen des neuen Mitte rechts: Segment-
Schragseilpaars anlieferung Haupt-
2: Verschieben der Hebegeruste spannweite,
unten rechts: Vorfah-
5 ren des Segments in
Typische Phasen im Freivorbau Seitenspannweite
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7
Gleichzeitiges Heben der Segmente

und steife Endabschalung vollstindig zu
unterdriicken. Die Schalung wurde 18 bis
24 Stunden nach Betonieren gedffnet und
das neue Segment in die Betonierstellung
fiir das ndchste Segment gebracht. In der
Spitzenpoduktionszeit wurden drei Seg-
mente pro Arbeitswoche betoniert. Die
Vorfabrikation dauerte insgesamt 25 Mo-
nate.

Freivorbau/Montage der Segmente
Nachdem die ersten Segmente auf bei-
den Seiten mit einer Mortelfuge in genau-
er geometrischer Ausrichtung an den er-
stellten  Pfeilertisch  angefiigt  worden
waren, begann der eigentliche Freivorbau,

8
Aufbringen des Epoxidmortels in der Segment-
fuge

Zwischenlagern der letzten Segmente in Seitenspannweite

der sich in Haupt- und Seitenspannweite
durch die verwendeten Hebegeriiste un-
terschied:
Seitenspannweite: Anlieferung der Seg-
mente am Pylon und Heben mit dem Vor-
fahrgertist. Anschliessendes Verschieben
zum Kragarmende und Ubergabe an ein
hydraulisches Versetzgerit, welches das
Segment in Klebeposition brachte.

.
Hauptspannweite: Anlicferung der Seg-
mente direkt in die Hebeposition fiir das
Geriist am Kragarmende. Die Segmente
wurden von zwei Seilwinden gehoben.

Die statische chrpriifung der Bauzustin-
de zeigte, dass das Segment in Seiten-
spannweite vor dem enstprechenden Seg-
ment in Hauptspannweite errichtet wer-
den konnte, das gleichzeitige Heben
wurde aber aus zeitlichen Griinden vorge-
zogen. Ein vollstindiger Bauzyklus, ent-
sprechend einem Kragarmzuwachs von
zwei Segmenten, ist in Bild 5 gezeigt und
in die vier Phasen a bis d unterteilt. Das Er-
richten eines Segmentpaars (Phase a bzw.
¢) dauerte vom Zeitpunkt des Hebens in
der Seitenspannweite bis zum Schliessen
der Fugen inklusive Aufbringen des Kle-
bedrucks mit temporirer Vorspannung
rund vier Stunden.

Nach dem Erhirten des Klebers auf

die minimal erforderliche Scherfestighkeit
wurde die zusiitzliche temporire Vorspan-
nung fiir die nachkommenden Bauzustin-
de in einer zweiten Stufe aufgebrache. In
den zuerst gebauten Kragarmen beim
Pylon Nord wurde cine mittere Zyklus-
zeit von 5 bis 6 Tagen erreicht. Die Krag-
arme bei Pylon Stid wurden in einer mitt-
leren Etappenzeit von 4 Tagen gebaut; in
zwei Fillen wurden Zyklen von 3 Arbeits-
tagen crreicht. Der rasche Baufortschritt

im Freivorbau und die erreichte Qualitit
demonstrieren die Vorteile Vorfabrikati-
onsmethode gegeniiber der Ortbetonbau-
weise.

Fugenschluss in Seitenspannweite
Der Fugenschluss in der Seitenspann-
weite zu dem bereits vorgingig in Ortbe-
ton erstellten Endsegment erforderte eine
Zwischenlagerung der letzten fiinf Seg-
mente wegen der topographischen Ver-
hiltnisse. Die Segmente wurden wie im
normalen Freivorbau, jedoch in umge-
kehrter Reihenfolge, an das Kragarmende
gebracht, von dort mit dem Versetzgerit
auf die temporire Hilfsstruktur gehoben
und auf einer Verschiebebahn gegen das
bereits betonierte Endsegment zur Zwi-
schenlagerung verschoben. Nach dieser
Bauphase begann erneut der symmetri-
sche Freivorbau in Haupt- und Seiten-
spannweite. Anschliessend wurden die
Fuge zwischen dem fertiggestellten Sei-
tenkragarm und dem Ortbetonquertriger
ausbetoniertund die Lingskabel gespannt.
Wie in der Bauzustandsanalyse vorbe-
stimmt, musste das Ende des Seitenkrag-
arms um rund 280 mm abgesenkt werden.
Diese Massnahme war zur Korrektur der
Biegemomente im Pylon notwendig, da
die ersten dreissig Segmente im Haupt-
kragarm schwerer sind als die entspre-
chenden Segmente im Seitenkragarm. Es
folgten die Montage der zwei Topflager im
Endsegment und das abschliessende Beto-
nieren der 1,7 m dicken und vorgespann-
ten Fahrbahnplatte, die die aufwirtsge-
richteten Lagerkrifte zurtick in das Wi-
derlager fithrt.
Fugenschluss in Hauptspannweite
Nach Errichten des letzten Segments
und Kabelpaars wurden die beiden Haupt-
kragarme mit einem 3 m langen Fugen-

2




Briickenbau

schluss verbunden. Um Relativbewegun-
gen infolge Temperatur, Wind und den
185 t Frischbetongewicht zu verhindern,
wurden beide Kragarme mit Stahlstiitzen
und teilweiser Vorspannung  einiger
Lingsspannkabel zusammengespannt.
Vier HEB-600-Stahltriger, die beidseitig in
der oberen Fahrbahnplatte ecingespannt
waren, verhinderten vertikale Relativver-
schiebungen. Das Betonieren erfolgte auf-
grund von thermischen Messungen aufder
Baustelle in den frithen Abendstunden.
Die Beobachtungen zeigten, dass die
Struktur um etwa 6 bis 8 Stunden phasen-
verschoben auf die Umgebungstempera-
tur reagiert. Der so gewihlte Zeitpunktdes
Betonierens stellte sicher, dass der Fahr-
bahntriger wihrend der Erhirtungszeit
des Betons expandierte und das Risiko fiir
allfillige Risse reduziert werden konnte.
Die Arbeiten fiir den Fugenschluss dauer-
ten vom Heben der Schalung bis und mit
Vorspannen der total 72 Kontinuititskabel
nur rund einen Monat und bedingten eine
prizise Planung und Koordination bis ins
kleinste Detail.

Statik und Geometrie im Bauzustand

Die Briicke wurde als riumliches Stab-
tragwerk modelliert. Die Lastfille der be-
kannten Konstruktionslasten und Freivor-
bauoperationen wurden an den entspre-
chenden Teilsystemaktivierungen gerech-
net und dem Bauablauf diesbeziiglich
tiberlagert. Die cinzigen anfinglich unbe-
kannten Lastfille waren das Spannen der
Schrigseile, das aufgrund der Spannungs-
nachweise am Trigerquerschnitt in zwei
Stufen durchgefithrt werden musste. Die
Bestimmung der Kriech- und Schwind-
werte zur Berechnung der Langzeitein-
fliisse fiir jeden Bauabschnitt erfolgte auf-
grund des urspriinglichen Bauprogramms.
Wihrend der Ausfithrung traten zwar Pro-
gramminderungen auf; deren Einfluss auf
die Langzeitverformungen und Schnitt-
krifte konnte jedoch vernachlissigt wer-
den. Die Nachreglicrung der Schrigseile
am Bauende war notwendig, um die vom
planenden Ingenicur vorgegebenen Kriif-
te zu erreichen. Dadurch ergab sich auch
die gewiinschte Schnittkraftverteilung in
der Strukrtur.

Spannungs- und Schubnachweise/
Temporare Langsvorspannung

Die Spannungs- und Schubnachweise
in den geklebten Segmentfugen waren
von vorrangiger Bedeutung. Die tem-
porire Vorspannung in den Kragarmen-
den musste so ausgelegt werden, dass in
keinem Bauzustand und unter Bertick-
sichtigung von simtlichen Lasten - Eigen-
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10
Heben der Ortbeton-
schalung fir den Fu-
genschluss

gewicht, Spannen der Schrigseile, Kon-
struktions- und variable Lasten (dynami-
sche Einfliisse bei der Montage, unter
Wind und Temperatur usw.) Zugspan-
nungen in den Fugen auftraten. Die Dis-
kontinuititsbereiche der Kragarmenden
verlangten nach einem dreidimensionalen
FE-Modell, um die Einleitung der konzen-
trierten Schrigseilkrifte und Gertistreak-
tionen beim Vorfahren und Heben genau-
er zu erfassen. Die Spannungsresultate
(Normalspannungen und Schub) gaben
Hinweise iiber die Anordnung und Vertei-
lung der temporiren Spannstibe in den
letzten Klebefugen, um lokale Zugspan-
nungen zu vermeiden und gentigend
Scherwiderstand zu erzeugen.

Temperatur-Einwirkungen

Um den ausserordentlichen klimati-
schen Bedingungen vor Ort Rechnung zu
tragen, wurden folgende Temperaturein-
fliisse berticksichtigt:

Nr. 29/30, 27. Juli 1999 6
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Typische Anordnung der temporaren Vorspan-
nung




Briickenbau

Schweizer Ingenicur und Architekt
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Ansicht der Briicke in der fortgeschrittenen Freivorbauphase

«  Beton-Struktur: TB=25°C £30°C
«  Schrigkabel: TS=TB % 12°C
«  Gradient im Triger: TG = +5,5°C
bis -2,0°C
Da der relative Temperaturunterschied
zwischen Schrigseilen und Betonstruktur
in Kombination mit dem Temperaturgra-
dienten im Hohlkastentriger zu beachtli-
chen Zwingungsschnittkriften fihre,
mussten folgende Temperaturlastfille fiir
die Spannungsnachweise in den Klebefu-
gen mit berticksichtigt werden:
. TS (+12°C)
« TS (+12°C) + TG (+5,5°C)
« IS (=12°CQ)
« TS (-12°C) + TG (-2,0°C)
Die Temperatureinfliisse spielten auch
eine wichtige Rolle in der Geometrieckon-
trolle. Aus diesem Grunde wurden Tem-
peraturfiihler in einigen Segmenten und
Schrigseilen cingebaut. Aus den Mess-
werten konnten die Temperatur in den
Schrigseilen, ein Mittelwert fiir den Beton
und ein linearer Gradient im Briicken-
querschnitt bestimmt und als Lastfall im
statischen Modell eingefithrt werden. Mit
den gerechneten vertikalen Durchbiegun-
gen korrigierte man die theoretische Kon-
trolllinic analog zu den Vermessungsresul-
taten. Es zeigte sich, dass auch frihmor-
gens, im Zeitpunkt der Vermessung, keine
ausgeglichenen  Temperaturverhiltnisse
herrschten und im Falle cines Kragarms
von 200m Linge cine Korrektur von
100 mm berticksichtigt werden musste.
Eine ihnliche Temperaturkorrekeur in
Form einer Kraft wurde fiir das Spannen
der Schriigseile cingefithrt. Der Tempera-
tureinfluss auf die Seilkrifte im Freivorbau
musste in den ersten zehn Schriigseilen im
steifen Pylonbercich beriicksichtigt wer-
den.

Geometrie-Kontrolle
Als Eigenheit der Vorfabrikationsme-
thode wird die in der Bauzustandsanalyse
berechnete Uberhohungskurve bei der
Herstellung der Segmente berticksichtigt
und somit sozusagen «cingefroren». Die
Geometrie der Freivorbauten wurde je-
weils frihmorgens vor Sonnenaufgang
kontrolliert, nachdem am Vortag ¢in Stan-
dardsegment (ohne Schrigkabelveranke-
rungen) geklebt und die letztinstallierten
Schrigseile nachgespannt worden waren.
Diese Vermessung wurde mit der fir die-
sen Bauzustand gerechneten Uberho-
hungskurve verglichen. Beobachtete Ab-
weichungen koénnen beim  Freivorbau
ciner Schrigseilbriicke im Allgemeinen auf
Folgendes zurtickgefithrt werden:
= Eigengewichte und temporire Kon-
struktionslasten auf dem Triger ent-
sprechen nichtden in der Berechnung
angenommenen Lasten
«  Die Spannkrifte der Schrigseile wei-
chen von den gerechneten Spann-
kriften ab
«  Geometriefehler in den vorfabrizier-
ten Segmenten, die in der Vorfabrika-
tion nicht korrigiert wurden oder spi-
ter withrend der Lagerungszeit ent-
standen.
Deshalb wurden in der Vorfabrikation und
beim Heben die Segmentgewichte gemes-
sen und die festgelegten Konstruktionslas-
ten auf dem Triger strikte tiberwacht. Im
Weiteren verwendete man priizise und ka-
librierte Pressen. Die gute Ubereinstim-
mung der Kabelverlingerungen mit den
theoretischen Werten war eine wertvolle
Bestitigung. Bei den kleinen auftretenden
Abweichungen war daher der letzte Punkt
die einzige plausible Erklirung. Eine Kor-
rektur der Geometrie durch eine Ande-
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rung der Schrigseilkrifte kam deshalb
nichtin Betracht und hitte im steifen Kas-
tentriger nur zu einer unerwiinschten Um-
verteilung der Schnittkrifte gefithrt. Man
entschied sich fiir das Einfiigen von diin-
nen Fiberglasmatten in der oberen bzw.
unteren Hilfte der Klebeflichen und
konnte damit eine geniigende Rotation
des neuen Segments bzw. des noch feh-
lenden Kragtrigers erreichen. Im Falle der
Wadi-Leban-Briicke stimmte das Fahr-
bahnprofil bei Bauende auf 3 cm genau mit
dem gerechneten Profil tiberein.

Schlussbemerkungen

Das Beispiel der Wadi-Leban-Briicke zeigt
den Fortschrittin der Anwendung der Seg-
mentbauweise anhand des Baus einer be-
merkenswerten  Schrigseilbriicke.  Die
Linge der Spannweite und Breite des Fahr-
bahntrigers, getragen von Schrigseilen in
der Zentralebene, tiberschreitet bis anhin
gekannte Dimensionen und Erfahrungen.
Aufbauend auf dem vorhandenen Stand
der Technik erforderte die Realisierung
dieser Briicke in der Planung und Aus-
fuhrung Innovationsgeist, gute Zusam-
menarbeit und letztlich auch eine Portion
Mut bei allen Beteiligten. Der Entscheid
des Unternchmens, den ganzen Quer-
schaitt vorzufabrizieren und die Segmen-
te als eine Einheit zu heben und vollflichig
zu kleben, erforderte umfangreiche Stu-
dien der Statik der Bauzustinde und -me-
thodik. Die unzihligen Vorversuche auf
der Baustelle dienten als zusitzliche Riick-
versicherung und sinnvoller Schritt in der
Risikobeschrinkung.

Die Wadi-Leban-Briicke ist ein nicht
alltigliches Bauingenieurwerk und verein-
bart in einer faszinierenden Weise die viel-
filtigen und praktschen Herausforderun-
gen an den Beruf des Briickeningenieurs.

Adresse der Verfasser:

Roy Lengweiler, dipl. Bauing. ETH/SIA, Saudi
Archirodon J.V, Riyadh (bis Feb. 98: VSL-Tech-
nical Centre Europe), Gerard Marchon, dipl
Bauing. ETH/SIA, VSL-Technical Centre
Europe, Bernstrasse 9, 3421 Lyssach

Am Bau Hauptbeteiligte
Bauherrschaft:
Kingdom of Saudi Arabia, Ministery of Com-
munication, Riyadh
Planendes Ingenieurbiiro:
Dar Al Handasah, Mr. Srinivasan, London
Bauunternehmen:
Tanmia - Saudi Archirodon JV, Jeddah
Spezialunternchmen:
VSL-International Led., Lyssach (Bauzustands-
analyse, Schriigseile, Vorspannung)

9




	Wadi-Leban-Schrägseilbrücke: moderne Anwendung der Segmentbauweise

