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+Als Kind der Nachkriegszeit hatte und habe ich

den Ehrgeiz, aufzuzeigen, dass aus dem ,proletarischen’
und in den Jahren vor dem Krieg gedichteten Baustoff Beton

qualitatsvolle, dem Zeitgeist entsprechende

und die Landschaft in positivem Sinne formende Bauwerke

1 Einleitung

Herbert Schambeck war von 1966 bis 1990
Direktor der Bruckenbauabteilung im Tech-
nischen Blro der Hauptabteilung der Firma
Dyckerhoff & Widmann in Munchen. In Zu-
sammenarbeit mit Ulrich Finsterwalder, dem
genialen Chefkonstrukteur der Firma, gelang
es ihm, in Deutschland und weltweit zahlrei-
che wichtige und gestalterisch anspruchsvolle
Spannbetonbricken zu realisieren, Bild 1. Er
war ein leidenschaftlicher Brickenbauer und
hat dabei im Gegensatz zu den meisten seiner
Kollegen auf die Gestaltung seiner Bauwerke
grolBen Wert gelegt.

Bild 1

walder

Foto: Privatarchiv Finsterwalder (PAF), Fotograf unbekannt

Herbert Schambeck bei einer Besprechung mit Ulrich Finster-

gebaut werden kénnen.”

Herbert Schambeck, [1]

Schambeck gehort zu der ersten Generation
hervorragender Dywidag-Ingenieure wie Leon-
hard Obermeyer, Georg Knittel, Herbert Kup-
fer, Helmut Bomhard, Klemens Finsterwalder,
Theodor Baumann und Dieter Jungwirth, die
zur sogenannten ,Finsterwalder Schule” zuge-
rechnet werden, und die der Verfasser in den
Jahren 2010 bis 2016 persénlich interviewen
konnte. Das Gesprach mit Herbert Schambeck
fand am 29.10.2010 in seinem Haus in Frieding-
Andechs, unweit von Munchen, statt, Bild 2.
Der damals 83-jahrige Ingenieur war von dem
unerwarteten spaten Interesse um seine Per-
son und sein Werk sichtlich berthrt und hat ca.
drei Stunden lang engagiert Fragen beantwor-
tet und geschildert, welche
Themen ihn noch stark be-
wegen.

Schambecks grofRte Sorge
galt dem jetzigen Zustand
der Brucken, die zu seiner
Zeit gebaut worden sind.
Man hatte fur die Ewigkeit
gebaut und sich ,damals”
gar nicht vorstellen kdnnen,
dass ,eine Brucke Schaden
bekommen konnte” [2]. So
hatte man einfach losge-
baut. Daher hielt er es nun-
mehr fur umso wichtiger,
dass man den Lebensweg
und den aktuellen Zustand
der Brucken stets uber-
wacht. Insbesondere &u-
Rerte der sensible Asthet
sich kritisch Uber die nicht
vorhandene Ausbildung in
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gestalterischen Fragen an
deutschen Hochschulen. So
hatte die Gestaltung auch
bei den Baufirmen keine
Rolle gespielt.

Drei Tage nach dem Inter-
view schickte er noch eine
Liste der ,bemerkenswer-
ten Brucken” und einige
erganzende Bemerkungen
zum stattgefundenen Ge-
sprach nach (siehe: ,Stich-
worte von Schambeck zum
Entwerfen und Bauen mit
Spannbeton” am Ende die-
ses Beitrags).

Eine weitere wertvolle Quel-
le zur Person und zum Werk
von Herbert Schambeck ist
die dankbare Veroffentli-
chung von Klaus Stiglat, in
der der Abschnitt Uber Herbert Schambeck
eben von ihm selber verfasst worden ist [1].
Die Eckdaten zu seinem Lebenslauf stammen
groRtenteils aus dieser Verdffentlichung.

2 Der Lebensweg
von Herbert Schambeck

2.1 Die Jugend und das Studium

Herbert Schambeck wurde am 31.05.1927 in
Muanchen geboren und erlebte, wie er sie be-
schreibt, ,eine bunte Kindheit”. Von seinen El-
tern berichtet er héchst positivund respektvoll.
Sie haben ihm ,Prinzipientreue und gleichzeitig
Weltoffenheit vorgelebt” und ihn ,mit einer ab-
gestimmten Mischung aus Gute, Verstandnis
und Strenge erzogen”. So war er bis zu seinem
Notabitur 1944 ein erfolgreicher Schuler und
stets der Jungste in seiner Klasse. Bis Kriegs-
ende musste er zwei Jahre unter anderem als
Luftwaffenhelfer und Gebirgsjager dienen und
geriet auch fur kurze Zeit in ein Kriegsgefange-
nenlager, bis ihn die Amerikaner wieder laufen
lieBen.

1946 konnte Schambeck das Studium an der
TH MUnchen aufnehmen. Bei seiner Entschei-
dung, Bauingenieur zu werden, hatten weni-
ger seine Eltern als ein Onkel, der Stadtbaurat
in Halle an der Saale war, eine Rolle gespielt.
Er bezeichnet es als ,eine gluckliche Fligung”,
dass er bei Professoren wie Ludwig Foppl Tech-
nische Mechanik und Hubert Risch Massivbau
studieren konnte. Der Mdunchner Architekt
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Bild 2 Schambeck erklart die Besonderheiten der Elztalbricke
Foto: Privatarchiv Dicleli PAD. Foto: Theresa Keilhacker

S b .

Hans Ddllgast, bei dem er Baukonstruktions-
lehre belegte, durfte einen gewissen Einfluss
darauf gehabt haben, dass Schambeck beim
Entwurf und Bau seiner Bricken stets gerne
mit Architekten zusammengearbeitet und auf
Asthetik und Gestaltung seiner Bauten groRRen
Wert gelegt hat.

2.2 Der Briickenbauer

2.2.1 Die ersten Jahre bei
der Firma Dyckerhoff & Widmann AG

Die Firma Dyckerhoff & Widmann war schon
damals eine der angesehensten Baufirmen in
Deutschland. Daher war es fur den jungen und
ehrgeizigen Diplom-Ingenieur nur folgerichtig,
dass er 1950 in die Firma eintrat, wo er bis zu
seiner Pensionierung bleiben sollte.

Zunachst durfte er bei der Niederlassung NUrn-
berg anfangen und konnte sich im Technischen
BlUro und auf Baustellen mit Hochbauten al-
ler Art beschaftigen. Die umstandlichen stati-
schen Berechnungen an einer kniffligen Platte
eines Sprungturmes fur ein Schwimmbad, bei
denen er sich schwertat, verhalfen ihm zu der
Idee des ,spiegeloptischen Messverfahrens”.
Der Ursprung seiner Idee basierte auf den ver-
zerrenden Lachspiegeln auf den Jahrmarkten.
Der junge kreative Ingenieur fing an, in seiner
.Nurnberger Junggesellenbude” zu experimen-
tieren. Seine Versuchseinrichtung bestand aus
spiegelnden Modellplatten mit einem aufge-
brachten Raster. Die Platten wurden belastet,
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und das verformte Raster wurde fotografiert.
Der Kernpunkt seiner Idee war, aus der GréRRe
der ortlichen Verzerrungen die Hauptkrim-
mungen an jedem beliebigen Punkt der Platte
zu bestimmen und daraus die zugehdorigen Bie-
gemomente zu ermitteln.

Selbstverstandlich dauerte es nicht lange, bis
Ulrich Finsterwalder in der MUnchner Zentrale
auf den begabten Ingenieur in der Nurnber-
ger Firmenniederlassung aufmerksam wurde.
Schambeck wurde umgehend an die Zentrale
nach Mudnchen versetzt, wo der Chefkonstruk-
teur daflr sorgte, dass das Verfahren fur die
Firmenpraxis nutzbar gemacht wurde. Dazu
schickte er Schambeck zu seinem Bruder, Prof.
Richard Finsterwalder, der den Lehrstuhl fur
Kartografie und Photogrammetrie an der TH
Munchen leitete. So gelang es dem ehrgeizigen
Ingenieur 1953 tatsachlich, sein Verfahren zur
Ausfuhrungsreife weiterzuentwickeln.

In Minchen war es wohl nicht bekannt, dass
Prof. Werner Koepcke an dem Massivbau-
Lehrstuhl der TU Berlin kurz vorher ein sehr
ahnliches Verfahren entwickelt hatte. Dycker-
hoff & Widmann veroffentlichte ihr Verfahren
1957 als firmeninternes Nachschlagewerk, wo-
bei betont wurde, dass es dem Verfahren von
Koepcke zwar sehr ahnlich sei, jedoch vdllig
unabhangig davon entwickelt worden war [3].

Das Spiegeloptische Verfahren wurde von der
Firma insbesondere bei der statischen Berech-
nung von schiefwinkligen Bruckenplatten ein-
gesetzt.

2.2.2 Zum Spiegeloptischen Messverfahren
([31, Auszug)

.Beim Verfahren Dyckerhoff & Widmann wird
von einem Beobachtungspunk P aus einer Ent-
fernung von etwa 1,5 m die Spiegelung eines
Rasters R auf der spiegelnden Oberflache einer
Modellplatte M beobachtet und fotografiert,
Bilder 3, 4. Die unverzerrte Spiegelung eines
unbelasteten Modells verzerrt sich unter der
gewunschten Belastung nach dem Prinzip ei-
nes Lachspiegels. Die fotografische Aufnahme
des verzerrten Spiegelbildes wird mit einem ei-
gens entwickelten Mikroskop ausgewertet. Es
werden aus der Grolie der Verzerrungen die
Hauptkrimmungen 1/r, und 1/r, und daraus
unter Berucksichtigung der Querkontraktion
des Modellmaterials nach den Differentialglei-
chungen der Plattentheorie die Hauptmomente
m, und m, bestimmt, Bild 5. AuBerdem kénnen
unmittelbar aus der fotografischen Aufnahme
die Richtungen der Hauptmomentenlinien an

jeder Stelle der Platte herausgemessen wer-
den. (...) Esist also moglich, sich mit einer einzi-
gen Aufnahme ein Ubersichtliches Bild tber die
am starksten beanspruchten Stellen zu geben
und aus dem Verlauf der Haupttragrichtungen
auf die zweckmaRigste Form der Bewehrungs-
fuhrung zu schlieBen.”

2.2.3 Die Zusammenarbeit
mit Ulrich Finsterwalder

FUr Herbert Schambeck war die Entwicklung
seines Messverfahrens ein Glucksfall, der ihm
die Chance bot, als Mitarbeiter von Finsterwal-
der an Entwurfen von Grol3projekten arbeiten
zu durfen. Er nutzte sie zielbewusst und er-
folgreich fur seine weitere Entwicklung, deren
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Bild3 Schema der Versuchsanordnung flr das
spiegeloptische Messverfahren der Firma
Dyckerhoff & Widmann K. G., [3]

Zeichnung: Dyckerhoff & Widmann (D&W)
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Bild4 Das Spiegelbild des Rasters auf der aus Plexiglas nachgebildeten und mit einem malstablichen

SLW nach DIN 1072 belasteten, schiefwinkligen Platte der Itter Briicke Eberbach (Platte nur teil-
weise abgebildet) [3] Foto: Werkfoto D&W
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Bild5 Hauptmomente einer gevouteten Platte Uber zwei Felder mit Gleichlast, ermittelt mit dem spie-
geloptischen Messverfahren von Dywidag [3] Foto: Werkfoto D&W
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Schwerpunkte er wie folgt beschreibt: ,das
unerwartete Auftauchen unkonventioneller
Gedanken, das Durchschauen komplizierter
Zusammenhange durch Vereinfachung, das
unbeirrte Verfolgen von als richtig erkannten
Zielen, die Unterbringung von Firmeninteres-
sen in technisch richtige L6sungen und schliel3-
lich die Erfahrung, dass Ingenieurarbeit nicht
S0 anonym zu sein braucht, wie dies jungen In-
genieuren oft eingepragt wird” ([1], S. 360).

Finsterwalder erfuhr er als eine autoritare
Personlichkeit, aber auch als jemanden, der
selbst bei ,harten Diskussionen auf die Sache
bezogen” blieb. 1958 heiratete er und wurde
Vater von drei Tochtern. 1958, am Tag vor sei-
ner Hochzeit, hatte Schambeck im Buro lange
mit dem Chef zu tun und konnte nicht weg. Als
er sich um 20:30 Uhr endlich verabschieden
wollte, Uberraschte ihn Finsterwalder mit dem
Hinweis: ,Es ist doch gut, wenn lhre Frau weil3,
worauf sie sich einlasst” [2].

Dennoch hatte der junge Bruckenbauer vor
dem genialen Ingenieur, wie alle seine Kollegen,
einen ,riesen Respekt”. Anerkennend schildert
er, dass Finsterwalder ,durch seine Persdnlich-
keit und durch die Qualitat seines Denkens ei-
nem Kreis junger Mitarbeiter hohe Malstabe
gesetzt und damit eine Voraussetzung fur de-
ren eigene Entwicklung gegeben” hat [1].

Bei der Firma Dyckerhoff & Widmann, wo er als
Mitarbeiter von Finsterwalder und technischer
Projektleiter begann, avancierte Schambeck
1966 zum Leiter der Brlckenbauabteilung im
Technischen Buro der Hauptverwaltung. 1973
wurde er zum Direktor ernannt. Sicher waren
diese Beforderungen ohne Unterstitzung von
Finsterwalder nicht denkbar gewesen. Sie er-
laubten dem begeisterten Bruckenbauer, im-
mer selbstandiger zu arbeiten in einem Team,
~das verantwortlich ist fur alle Bereiche, nam-
lich Gestaltung, Konstruktion, Statik, Materi-
altechnologie, Baudurchfihrung, Kosten und
Vertreten von Firmeninteressen” ([1], S. 194).
Eine Konstellation, die bei Baufirmen heute
nicht mehr moéglich ist.

2.2.4 Der Meister

Nach seiner Versetzungin die Hauptverwaltung
von Dyckerhoff & Widmann nach Munchen im
Jahre 1953 beschaftigte sich Schambeck zu-
nachst auch mit der Planung von weitgespann-
ten Hallen, darunter beispielsweise mit der
Stadthalle Wiesbaden. Jedoch fand er ziemlich
schnell seine eigene Berufung, das Planen und
Bauen von Spannbetonbricken. An der Seite

des Chefingenieurs Ulrich Finsterwalder ent-
wickelte sich der talentierte Ingenieur mit der
Zeit zu einem Meister des Massivbruckenbaus
und konnte Brucken mit unterschiedlichsten
Konstruktionen und Bauverfahren planen
und bauen: schiefe Plattenbricken, Brtcken
auf Gerust, im freien Vorbau, im Taktschiebe-
verfahren und als Fertigteilkonstruktionen,
Schragseilbricken und Zigelgurtbricken so-
wie Brucken fur Schnellbahnen (s. Abschnitt 3).

Schambeck gehoérte zu den Ingenieuren, die
sich Uber ihr tagliches Geschaft hinaus Gedan-
ken zur Verbesserung ihres Berufes machen
und sich dafir engagieren. Unter anderem
unterzeichnete er 2006 zusammen mit sieben
seiner Kollegen aus allen Sparten ihres Berufs
den Aufruf zu ,Verantwortung und Ansehen
der Bauingenieure” [4].

1990 schied er aus der Firma Dywidag aus und
war noch lange Jahre als beratender Ingenieur
tatig, unter anderem bei folgenden Objekten:

Q Eine 250 m weit gespannte Freivorbaubru-
cke in Schottland,

Q Projekt einer 13 km langen Bruckenverbin-
dung uber die Northumberland Strait in Ka-
nada,

Q Projekt einer Brucke uber den Ganges bei
Kalkutta in Indien sowie

Q weitere Projekte in verschiedenen europa-
ischen und auBereuropaischen Landern.

Beim Bau seiner Bricken hatte er auch Gele-
genheit, mit renommierten Bruckenbau-Ar-
chitekten zusammenzuarbeiten wie z. B. Gerd
Lohmer und Egon Jux. Insbesondere zu Jux, mit
dem er die Fl6Rer Bricke in Frankfurt baute,
hatte er ein besonders gutes Verhaltnis.

Ein ganz besonderes Projekt war fur Scham-
beck ein Meilenstein in seiner Laufbahn und
hinterliel bei ihm bleibende Eindrucke. Zu-
gleich macht es auch seine Haltung als frei-
sinniger Mensch und risikofreudiger Ingenieur
deutlich: der internationale ldeenwettbewerb
fur eine Brucke Uber den grof3en Belt in Dane-
mark [2]. Danemark ist durch den kleinen und
groBen Belt in die drei Bereiche Jutland, Finen
und Seeland geteilt. Durch eine Brtcke wurde
1935 die erste Verbindung zwischen Jutland
und Fanen geschaffen. Eine Verbindung Uber
den 20 bis 30 km breiten grof3en Belt galt zu-
nachst aus dkonomischen und 6kologischen
Grunden als riskant. 1965 veranstaltete das
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Bild 6

Schragseilbriicken [17]

Ministerium fur 6ffentliche Arbeiten zunachst
einen offenen Ideenwettbewerb ohne Angabe
von Kosten fur eine Bricke oder einen Tunnel.
Fur die Brtcke waren folgende wesentliche Be-
dingungen vorgeschrieben:

Q Hauptoéffnung in der Strommitte mindes-
tens 350 m,
Q Lichte HOhe in Strommitte mindestens

68 m,

Q Technische Richtlinien weitgehend nach da-
nischen Standards,

Q Abgabetermin 1. April 1966.

Es meldeten sich 82 Bewerber mit weitgehend
zufriedenstellenden Lésungen [5].

Selbstverstandlich wollte die renommierte Fir-
ma Dyckerhoff & Widmann an diesem interna-
tionalen und spektakuldren Projekt ebenfalls
teilnehmen. Unverziglich bewarb sich Herbert
Schambeck bei seinem Chefkonstrukteur und

Wettbewerb Brucke GroRer Belt: der Vorschlag von Dyckerhoff & Widmann war eine Reihe von

Foto: Werkfoto D&W

wollte sich gerne als Projektleiter beteiligen.
Der Vorschlag fand bei Finsterwalder jedoch
keinen Anklang, sondern stiel3 auf jahe Ableh-
nung: ,Sie kénnen nicht alles machen, Kupfer
soll es machen” [2]. So bestand das Projekt-
Team von Dyckerhoff & Widmann aus Herbert
Kupfer, Berthold Neunert, Hubert Spannring
und dem Architekten Gerd Lohmer. Sie betei-
ligten sich mit einer Losung, die aus einer Reihe
von Schragseilbricken bestand, und erreich-
ten damit einen zweiten Platz, Bild 6.

Schambeck jedoch gab sich mit der Entschei-
dung des Chefs nicht zufrieden und fand ziem-
lich schnell eine Losung fur sich. Er beschloss,
sich mit einem eigenen Entwurf an dem Wett-
bewerb zu beteiligen, fertigte 20 Plane und ein
Modell ganz alleine ohne Beteiligung eines Archi-
tekten an den Wochenenden bei sich zuhause
an und hielt es vollkommen geheim. Sein neuar-
tiger Vorschlag sah eine Reihe von , Betonsegeln”
fur die groRen Offnungen und eine Pilzbriicke
wie bei der ein Jahr friher fertiggestellten Elz-
talbrucke (vgl. Abschnitt 3.4) vor, Bilder 7 und 8.
Damit gelang es Schambeck, sich ebenfalls einen

Bild 7
die groRen Offnungen
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Wettbewerb Brucke GroRer Belt, Vorschlag Herbert Schambeck: Pilzbricke mit Betonsegeln fur

Foto: Privatarchiv Schambeck (PASch), Photo-Anker, Miinchen
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-
Bild 8

Tunnel flr die Eisenbahn

zweiten Preis zu sichern, der mit 100.000 Kronen
ausgezeichnet wurde. Mit dem Preisgeld baute
er spater sein Haus in Frieding [6].

Als die Geschaftsleitung von dieser Uberra-
schung erfuhr, gab es einen ,Mordskrach":
~Was machen wir mit Schambeck?” Spater ist
Schambeck zugetragen worden, dass Fins-
terwalder sich sehr fur seinen Verbleib in der
Firma eingesetzt habe. Vermutlich hatte der
Chefingenieur Verstandnis fur seinen Mitarbei-
ter, weil er sich in seiner Lage moglicherweise
ahnlich verhalten hatte. Man denke an seinen
Eklat mit Dischinger beim Bau der GrolRmarkt-
halle Frankfurt, wo er die Hohe der Zylinder-
schalen von 6 m auf 4 m reduziert hatte, ohne
vorher seinen Chefingenieur Dischinger zu in-
formieren [7]. Auch Herbert Kupfer, mit dem
Schambeck eng befreundet war, war zutiefst
enttauscht, weil ihm sein Kollege nichts verra-
ten hatte. Das Projekt konnte aus politischen
Grunden letzten Endes doch nicht realisiert
werden. Erst 1998 gelang es, die Brucke Uber
den GroR3en Belt nach einer Bauzeit von sieben
Jahren dem Verkehr zu Ubergeben.

Die drei Segel, die jeweils aus zwei zueinander verschrankten Scheiben bestehen, bilden einen

Foto: PASch, Photo-Anker, Minchen

Sowohl die Betonsegel von Schambeck als
auch die Schragseilbrticken von Finsterwalder
fanden in der Folgezeit vielfach Anwendung
bei zahlreichen neuen Brucken, sodass sich die
Wettbewerbsinnovationen mehr als gelohnt
haben.

Auffallend ist, dass Schambeck in seinem Le-
benslauf in ,Bauingenieure und ihr Werk" die
Episode um diesen Wettbewerb unerwahnt
liel3 [2].

1985 verlieh ihm die Technische Universitat
Munchen die Ehrendoktorwuirde. 1990 schied
er aus der Firma Dyckerhoff & Widmann AG
aus und war noch lange in Deutschland und
weltweit als beratender Ingenieur tatig.

Am Ende seines Berufslebens konnte Scham-
beck auf eine groBe Anzahl unterschied-
lichster und technisch und gestalterisch
anspruchsvoller Brtcken, etwa 50 Veroffent-
lichungen sowie zahlreiche Vortrage weltweit
zuruckblicken. Er starb am 21.08.2013 in Frie-
ding-Andechs.
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3 DieBrucken
von Herbert Schambeck

3.1 Bruckenwettbewerbe
als Artenpflege

Herbert Schambeck begann seine Karriere als
Brickenbauer 1953 mit 26 Jahren in der Bri-
ckenbauabteilung im Technischen Buro der
Hauptverwaltung in MUnchen zeitgleich mit
der Fertigstellung der Nibelungenbricke in
Worms, zu einem Zeitpunkt, wo die Entwick-
lung des Dywidag-Spannbetonverfahrens und
des Verfahrens des freien Vorbaus zur Anwen-
dungsreife praktisch abgeschlossen war. So
konnte der junge Ingenieur an der Seite von Ul-
rich Finsterwalder von Anfang an aus dem Vol-
len schopfen und sich an unterschiedlichsten
Typen von Spannbetonbricken zum Meister
entwickeln.

Im Laufe seiner vielfaltigen Brickenbaupraxis
hat Schambeck Uber seine Erfahrungen haufig
vorgetragen und veroffentlicht. Sein Pladoyer
fUr die Bruckensysteme und -Wettbewerbe aus
dem Jahr 1991 ist richtungweisend:

JAls weitere allgemeine Erganzung zu den Bei-
spielen mochte ich ein Pladoyer halten fur die
Vielfalt von Bruckensystemen und gegen das

Bild 9
land
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GroRRe Weserbrlicke Bremen, erster Freivorbau in Norddeutsch-
Foto: PASch, Werkfoto D&W

heutige erdriickende Ubergeweicht des Paral-
leltragers. Diese Form hat sich im Umfeld un-
serer Baupraxis als so dominant und resistent
erwiesen wie die Elstern und Krahen in unserem
natlrlichen Umfeld. So wie wir heute selten ge-
wordene Vogelarten schitzen wollen, so sollten
wir kunftig verstarkt unser Augenmerk auf den
Voutentrager und die Pilzbricke, den Bogen,
den Uber- und unterspannten Trager lenken.
Nicht nur bei kleinen Ful3gangerbruicken, son-
dern auch im GroBbruckenbau und nicht als
einsame Entscheidung eines Einzelnen, sondern
als gezielte Artenpflege der Verwaltung durch
Abhaltung breitgestreuter Wettbewerbe, bei de-
nen fachkundige Jurymitglieder zu dem Ergeb-
nis kommen werden, dass bei Abwagung aller
Bewertungskriterien je nach der Situation sehr
unterschiedliche Bruckentypen empfehlenswert
sein konnen. Damit ist ein weiteres Anliegen,
namlich der Wunsch nach mehr Wettbewerb
beim Entwerfen angesprochen”([1], S. 196).

3.2 Die Grof3e Weserbriicke Bremen
(1959-1961), max L =86 m

Das seit dem 1. Januar 1980 nach dem kurz zu-
vor verstorbenen Burgermeister der Stadt in
Wilhelm-Kaisen-Brtcke umbenannte Bauwerk
ist die erste grofRe Spannbetonbrucke, an der
Schambeck mal3geblich be-
teiligt war. Sie ist zudem die
erste Freivorbaubrtcke im
norddeutschen Raum, wes-
wegen deren Bau unter Ein-
satz von vier Vorbauwagen
von der Bremer Bevdlke-
rung mit Interesse verfolgt
wurde, Bild 9.

Die dreifeldrige Brucke be-
steht aus zwei gevouteten
Hohlkasten mit einem Ge-
lenk in der Mitte des mitt-
leren Feldes und einem sich
trompetenartig auswei-
tenden Anschluss an der
Altstadtseite, Bild 10. Wie
bei fast allen Kragtrager-
bricken hat die Gradien-
te einen Knick am Gelenk,
weil damals der Einfluss
des Kriechens und Schwin-
dens unterschatzt wurde.
Fahrkomfort und Tragfa-
higkeit der Brucke sind da-
durch nicht beeintrachtigt,
wie Schambeck 1990 selber
feststellen konnte [1].
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Trotz der Schlichtheit der
Konstruktion wartet die
Briicke mit einigen interes-
santen Besonderheiten auf
wie z. B. der Herstellung
der Senkkastengrindung
far die Strompfeiler. Beide ! Wi
Pfeiler-Caissons  wurden [{i}}
in einem provisorischen |
Trockendock in Hamburg |
hergestellt, bei glnstigem |
Wetter nach Bremen ge-
schleppt und mit Hilfe von
Hilfsgeristen  abgesenkt.
Im Bereich der Endwider-
lager wurde die Kons-
truktion mittels zug- und
druckfesten Stahlpendeln
aufgelagert bzw. gegen Ab-
heben gesichert, Bild 11.

“"!“"“‘5%13_

Die neuesten Nachrechnungen fuhrten dazu,
dass die Brucke fur Fahrzeuge Uber 16 t bis
voraussichtlich Ende 2024 gesperrt wurde [8].
Langfristig droht dem Bauwerk, wie vielen
Spannbetonbricken aus den Funfziger- und
Sechzigerjahren, der Abriss [9].

3.3 Rheinbriicke Bendorf, Los |
(1962-1964), max L =208 m

Nur zehn Jahre nach dem Bau der ersten Frei-
vorbaubrucke in Worms am Rhein konnte Dy-
ckerhoff & Widmann mit dem Bau der Rhein-
bricke Bendorf ,bis in den technisch und
gestalterisch sinnvollen Grenzbereich dieser
Bauweise” mit einer Hauptspannweite von
208 m vorstoRen [1]. Eine 205 m breite Schiff-
fahrtséffnung war einer der Ausschreibungs-
bedingungen.

Entsprechend der Bedeutung des Projektes be-
teiligten sich insbesondere viele grofRe Stahlb-
aufirmen an dem Wettbewerb. Die Dyckerhoff
& Widmann AG bildete zusammen mit der
Firma Grun & Bilfinger, die fur die Unterbau-
ten zustandig sein sollte, eine Arbeitsgemein-
schaft. Das Wettbewerbsteam wurde von Her-

Bild 10 Grof3e Weserbricke Bremen, Ansicht

Foto: C. Dicleli (2021)

bert Schambeck geleitet, dem Gerd Lohmer
als Architekt zur Seite stand. Deren Entwurf
sah ein vorgespanntes Hohlkastentragwerk
vor, das aus zwei getrennten Fahrbahnen be-
stand und im freien Vorbau herzustellen war.
Ausschlaggebend fur den Wettbewerbserfolg
des Vorschlags waren dessen hervorragende
elegante Formgebung und die Tatsache, dass
er die preisgunstigste Losung war [10]. So
konnten sich die Fima Dyckerhoff & Widmann
und ihre innovativen Mitarbeiter mit ihrem
Sondervorschlag wieder gegen einen Verwal-
tungsentwurf einer Stahlbrticke durchsetzen
und somit in Spannweiten vordringen, die bis
dahin Domane des Stahlbaus waren, Bild 12.
Dass die Rheinbricke Bendorf mit ihrer maxi-
malen Spannweite von 208 m die weitest ge-
spannte Betonbalkenbricke der Welt wurde,
hatte bei der Entscheidung der Jury moglicher-
weise auch eine Rolle gespielt. Jedenfalls dien-
te das Bauwerk ,als Vorbild fir hunderte von
Freivorbaubricken (besonders in Japan) mit
Spannweiten bis zu 250 m“ ([1], S. 195).

Besonderheiten und Vorteile der Konstruk-
tion, Bild 13: Das Kragtragersystem mit einem
Querkraftgelenk in Feldmitte bewirkt, dass
dort das Eigengewicht minimal wird. Die Langs-

= — —

Bild 11

GrolBe Weserbricke Bremen, Langs- und Querschnitt, Mittelpfeiler mit Druckluftgrindung

Zeichnung: Dywidagbericht 1-1962, Zeichnung D&W
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Bild 12 Rheinbricke Bendorf: Der elegante Entwurf von Finsterwalder, Schambeck und Lohmer war nicht
nur die preisglnstigste Losung, sondern hielt auch den Weltrekord als weitest gespannte Beton-

balkenbriicke

beweglichkeit am Gelenk erlaubt es, dass der
Uberbau mit den Pfeilern monolithisch verbun-
den und auf aufwendige Lager verzichtet wer-
den kann. Von Vorteil ist auch, dass das Trag-
verhalten der Kragarme im Bauzustand dem
des Endzustandes entspricht. Die Stegdicke
konnte durch konsequenten Einsatz von schra-
ger Spannbewehrung (Schubnadeln) reduziert
werden. Auch die Pfeilerdicke reduzierte sich
im Vergleich zu der Wormser Nibelungenbrucke
mit ihren 6,0 m dicken Pfeilern auf 2,80 m, ob-
wohl die Kragarmlangen sich nahezu verdoppelt
hatten. Dies konnte erreicht werden, indem die
Kragarme der Mittel6ffnung in die deutlich kar-
zeren Nachbarfelder relativ starr eingespannt
werden konnten, was zur Verminderung der
Biegemomente der Hauptpfeiler fihrte [11].

Die Brucke zwischen Bendorf und St. Sebas-
tian wird zurzeit erneut saniert. Eine Planung

Foto: C. Dicleli (2021)

sieht vor, dass sie in etwa zehn Jahren ersetzt
werden muss. Varianten eines Neubaus wur-
den bereits untersucht [12]. Es bleibt zu hoffen,
dass dieser Meilenstein des Spannbetonbru-
ckenbaus sowie auch die Nibelungenbrucke in
Worms doch noch gerettet werden kdénnen.

3.4 Die Elztalbriicke
(1964-1965), max L=37,5m

Bereits in den 1950er Jahren hatten Ulrich Fins-
terwalder und Gerd Lohmer flr die Trassierung
von stadtischen Hochstralien ein Brickensys-
tem mit einer Mittelstitzenreihe entwickelt,
die aus einer aneinandergereihten pilzartigen
Konstruktion bestand. Die Unkelstein Hoch-
stralRe (1956-1957), die in der Nahe von Rema-
gen den Rhein entlang verlauft, war ein Vorlau-
fer dieses Bruckentyps, das anschlieBend in

Lovgrsehat

Bild 13 Rheinbrucke Bendorf, Langsschnitt, [10] Zeichnung: D&W
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Bild 14 Der Bau der Elztalbricke mit dem Dywidag-Vorschubgertst als ,Fabrikationshalle”
Foto: PASch, Werkfoto D&W

anderen Stadten mehrfach gebaut wurde [13].  kamen, entschied sich Finsterwalder ziemlich
In den folgenden Jahren entstand daraus ein  schnell fur eine Pilzbricke, die sich beim 6f-
Standardtyp der PilzstralRe, die in mehreren fentlichen Wettbewerb als die preisguinstigste
Stadten erfolgreich eingesetzt wurde, so z. B.  Losung herausstellte, Bilder 14-16. Mit dem
in Ludwigshafen, Bremen und Hannover. Ideengeber Finsterwalder und unter der Lei-

tung des Projektleiters Schambeck wurde eine
Es erwies sich, dass diese neue Bruckenform neue Pilzbricke ohne Querfugen und mit nur
auch fur groRBe Tal- und Hangbricken geeignet  einem Gelenk in Feldmitte sowie mit Pilzkdp-
ist. Sie kam auch im Ausland zum Einsatz, so  fen von 29,5 m Breite und 24,40 m Lange ent-
z. B.in Arlon in Belgien sowie bei den Brucken wickelt. Die vorgespannten Pilzkdpfe sind im
in Matrei und Paschberg im Zuge der Brenner-  Feld 0,60 und an der Stutze 2,45 m dick. Die
autobahn [14]. massiven Vollplatten zwischen den Pilzképfen

spannen Uber 13,10 m und wurden mit diesen
Fur die im Herbst 1962 ausgeschriebene Elz- monolithisch verbunden. Der Abstand der
talbrucke, bei der in erster Linie weitgespann-  Stutzenachsen betragt 37,5 m. Somit entstand
te Bogen- oder Balkenkonstruktionen in Frage  mit bis zu 100 m hohen achteckigen, biegewei-
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Vorbauwagen des Freivorbaus
nicht in Frage. Die findigen Dy-
widag-Ingenieure entwarfen
dafur ein neuartiges stahler-
nes Vorschubgerist mit einem
Gesamtgewicht von 550 t. Der
GerUstwagen bestand aus ca. 43 m langen
Haupttragern und acht, nach beiden Seiten
auskragenden Rahmen. lhre biegesteifen
unteren Hangearme konnten den gesamten
Bruckenquerschnitt umgreifen, sodass der
Arbeitsbereich Uberdacht und zu einer wet-
terfesten Fabrikationshalle gemacht werden
konnte ([14], S. 14).

Bei der Entstehung dieser einzigartigen Brucke,
die sich trotz der acht machtigen Pfeiler gut in
das Landschaftsbild einfugt, war auch die Auf-
geschlossenheit und das Vertrauen des Auf-
traggebers in die Baufirma und ihre Ingenieure
von entscheidender Bedeutung. Nach seiner
eigenen Aussage war die Elztalbrucke die Lieb-
lingsbricke von Herbert Schambeck [2].

Bild 17 2. Mainbrulcke der Hoechst AG
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Bild 16 Elztalbricke, Querschnitt in Feldmitte und Langsschnitt
durch die Bewegungsfuge im Feld E-F, [14]

Zeichnung: D&W

3.5 2. Mainbricke der Hoechst AG
(1970-1972), max L =148 m

Bereits 1959 hatten die Farbwerke Hoechst AG
auf ihrem Werksgelande in Frankfurt a. M. eine
Werksbriicke Giber den Main mit einer Offnung
von 130 m in Betrieb genommen. Die von der
Firma Dyckerhoff & Widmann fertiggestell-
te Spannbetonbricke war ein Werk des Trios
Finsterwalder, Schambeck und Lohmer, die die
1954 mit dem Bau der Rheinbrucke in Worms
begonnene Entwicklung des freien Vorbaus
fortgesetzt hatten [15].

Da die Leistung dieser Brucke fur den auf der
sudlichen Mainseite expandierenden Werksteil
nicht mehr ausreichte, schrieb die Firma einen

Foto: C. Dicleli (2019)
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Bild 18 2. Mainbrucke der Hoechst AG, Langsschnitt, [17]

Wettbewerb auf der Basis einer Schragseilbru-
cke fUr Eisenbahn-, StraBen- und Rohrbrucke in
Stahl aus. Da dessen Ergebnisse den Bauherrn
in wirtschaftlicher und terminlicher Hinsicht
nicht befriedigten, wurde die Firma Dyckerhoff
& Widmann direkt aufgefordert, ein Angebot
fUr eine Spannbetonbrticke abzugeben [16].

FUr den Chefingenieur Finsterwalder war dies
der Anlass, dem Stahlbrickenbau eine weitere
Domane streitig zu machen. Es wurde zum Ziel
gesetzt, eine Schragseilbrucke zu bauen, deren
samtliche Tragelemente aus Stahl- bzw. Spann-
beton hergestellt werden kénnen. Zusammen
mit Herbert Schambeck, der die Konstruktion
und die statischen Berechnungen Ubernahm,
und dem Architekten Gerd Lohmer wurde eine
neuartige ,Vielseilbrticke” entwickelt, Bild 17.

Das Tragsystem ist eine Synthese aus den bei-
den Entwdurfen von Finsterwalder (Schragseil-
brucke) und Schambeck (Betonsegel), die beim
Ideenwettbewerb fUr eine Brlcke Uber den
GroRRen Belt jeweils mit einem zweiten Preis
ausgezeichnet worden waren ([1], S. 196). Die
148 m weite Hauptéffnung wurde am stdlichen
Teil mit einem Versteifungstrager aus Dywidag-
Spannbeton Uberbrickt, der an zwei miteinan-
der gekoppelte Pylonen aus schlaff bewehrtem
Beton angehangt wurde, Bild 18. Die Dywidag-
Paralleldrahtseile bestanden aus parallel zuei-
nander angeordneten Dywidag-Spanngliedern
mit dem Durchmesser 26 und 32 mm. Dieses
BUndel wurde mit einem Stahlrohr umhullt,
das mit Zementmortel verpresst wurde [17].
Die Herstellung der Seile erfolgte mit Hilfe von
Gerusten. Die beiden symmetrischen Krag-
trager wurden im Freivorbau erstellt, wobei
die einzelnen 6,30 m langen Vorbauteile suk-
zessive an den mit einer Kletterschalung syn-
chron hochgezogenen Pylonen angeschlossen
wurden. Der noérdliche Teil der Bricke wurde
durch ein langsverschiebliches Gelenk von der
Vielseilbricke getrennt und bestand aus einem
Spannbetonsegel mit je 35 m langen Kragar-

Zeichnung: D&W

men, das auf einem GerUst gebaut wurden
([171, S. 190-191).

Der Sonderentwurf von Dywidag war das
preisginstigste Angebot. Aufgrund des gro-
Ben Vertrauens des Bauherrn in die renom-
mierte Baufirma wurde der Auftrag vergeben,
noch bevor alle technischen Fragen geklart
worden waren. Es sollte nicht unerwahnt
bleiben, dass die Bricke trotz mehrerer Neu-
entwicklungen einschlielich des Entwurfes
und der statischen Berechnungen in ca. zwei
Jahren fertiggestellt werden konnte. Mit ihrer
maximalen Offnung von 148 m ist sie die wei-
test gespannte Spannbetonbricke der Welt
fUr Eisenbahnverkehr.

3.6 Moselbriicke Schweich
(1972-1974), max L =192 m

Das bautechnisch vorteilhafte Mittelgelenk bei
den Kragbrucken war in den ersten Jahren des
Freivorbaus die Standardldsung bei Dywidag.
Es fUhrte jedoch bei fast allen Fallen zu einem
Knick bei der Gradiente in Feldmitte und wurde
daher zu Recht kritisiert. Beim Bau der Mosel-
brucke in Schweich, zehn Jahre nach der Fertig-
stellung der Rheinbrucke Bendorf, zog Herbert
Schambeck die fallige Konsequenz daraus und
entwarf zusammen mit Gerd Lohmer eine fast
1.000 m lange Brucke ohne Fugen, Bild 19. Da-
fur mussten die Briickenspezialisten allerdings
eine ungewodhnliche Lésung in Kauf nehmen
und die Auflager der fast starr in den Uberbau
eingespannten Hauptpfeiler sowohl mit festen
als auch mit beweglichen Lagern versehen.
Eine weitere neue MalBnahme war die Anord-
nung von scheibenartigen Doppelstutzen ,zur
Erzielung einer grélReren Sicherheit beim freien
Vorbau”. Etwas selbstkritisch stellt Schambeck
fest: ,Es sind dies positiv zu bewertende Ein-
zelentscheidungen, die jedoch in ihrer Uberla-
gerung zu einem sehr monumentalen Bauwerk
gefuhrt haben” ([1], S. 195).
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Bild 20 Die meisterliche Brlicke in der Mosellandschaft

In der Tat kann man der Bricke eine von man-
chen als ,agyptisierend” empfundene Monu-
mentalitat nicht absprechen. Jedoch kommt der
meisterliche Entwurf von Lohmer spatestens
in der Fernsicht gestalterisch voll zur Geltung,
Bild 20. Der Sondervorschlag von Dyckerhoff
& Widmann war wieder der ,preisglnstigste
unter den eingereichten Angeboten”, dem der
Bauherr auch eine ,,hohe Qualitat in technischer
und asthetischer Hinsicht” bescheinigte [18].

3.7 Pylon der Rheinbriicke Dussel-
dorf-Flehe (1976-1977), h=146 m

Der Verwaltungsentwurf fur die 368 m weite
Rheinquerung bei Flehe fur den o&ffentlichen
Wettbewerb sah eine reine Stahlbrucke vor. Dy-
ckerhoff & Widmann beteiligte sich an der Aus-
schreibung mit einem Sondervorschlag beste-
hend aus einer Massivbricke mit Leichtbeton
im Stromfeld und Normalbeton fur Pylon und
Randfelder. Obwohl dieser Vorschlag wesentlich
preisgunstiger war, beurteilte ihn die Verwaltung

98

Zeichnung: D&W, Bauingenieur 51 (1976), S. 288

Foto: C. Dicleli (2021)

»als zu grofBen Innovationssprung” und ent-
schied sich fur eine Kompromisslésung. Dieser
besteht aus einem 367 m langen stahlernen Bru-
ckentrager bei der Stromo6ffnung und einem 145
m hohen Pylon aus Stahlbeton sowie Ruckver-
ankerungsfeldern aus Spannbeton ([1], S. 196).

Fur die Planung und Bau des Pylons dieser wei-
test gespannten, einhuftigen Schragseilbrtcke
der Welt war Dyckerhoff & Widmann zustan-
dig. Herbert Schambeck und Gerd Lohmer hat-
ten fur dessen Formgebung mehrere Anforde-
rungen einzuhalten [19]. FUr die Seile war eine
einzige Tragebene vorgesehen. Die Grof3e der
Lasten erlaubte nicht, ,auf einem 4 m breiten
Mittelstreifen einer Autobahn einen senkrech-
ten Pylonen unterzubringen”. Daraus ergab
sich zwangslaufig der A-férmige Pylon, der
im oberen Bereich in einen senkrechten Stiel
Ubergeht, in dem die Verankerungskasten der
Seile untergebracht wurden. Das eingespielte
Duo entschied sich dafur, die schragen Stiele
nicht auf der Unterkante des Bruckentragers
auf einem Pfeilersockel enden zu lassen, son-
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dern, ahnlich wie bei der Severinsbricke von
Lohmer in KdlIn, bis zur Gelandeoberkante wei-
terzufUhren, Bild 21. Die Querschnittsabmes-
sungen des Pylons wurden so optimiert, dass
die Betondruckspannungen an jeder Stelle
moglichst ausgenutzt waren.

Der Pylon ist durchgehend mit Nischen verse-
hen, in denen ein Aufzug und eine Treppenan-

Bild 21

Schambecks Pylon der Rheinbrucke Dusseldorf-Flehe

lage untergebracht sind. Die durchlaufenden
Nischen sind zudem mit farblich vom Beton
abgesetzten Blechen verkleidet. Dadurch er-
scheint der Pylon so, als ob er aus zwei ge-
trennten Scheiben besteht, sodass ein mas-
siger Eindruck der Konstruktion vermieden
wird, Bild 22. Der Pylon von Schambeck und
Lohmer fand und findet weltweit zahlreiche
Nachfolger.

Foto: C. Dicleli (2019)
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Bild 22 Langs- und Querschnitt des Pylons

Zeichnung: Bauingenieur 54 (1979), S. 112

3.8 Donaubriicke Metten
(1978-1980), max L =145 m

Schambeck schrieb: ,Auf der Suche nach neuen
Wegen fur Abspannungen stellten wir fest, dass
ein Zugglied aus Spannbeton statt aus Stahl-
seilen ein sehr zweckmaRiges, robustes, war-
tungsarmes, kostenglnstiges und dabei auch
ausdrucksstarkes Bauglied sein kann, geeignet

sowohl fir Uberspannun-
gen wie auch (leider noch
nicht ausgefuhrt) fur Unter-
spannungen von Brucken-
tragern” ([1], S. 197).

. L {1 L

Die Idee der Zlugelgurtbru-
cke stammt vermutlich von
dem italienischen Ingenieur
Riccardo Morandi, der 1962
mit der 8.678 m langen
Strallenbricke Uber den
Maracaibo-See in Venezue-
la weltweit bekannt wurde.
Wie auch bei dem Polceve-

- ra-Viadukt in Genua (1967),
% das durch den Einsturz im
Jahre 2018 ebenfalls grol3es
Aufsehen erregte, hatte
Morandi im Gegensatz zu
Schambeck seine Zugelgur-
te aus einbetonierten Sei-
len hergestellt.

|
-
&
-

Langsschnitt

Der Wettbewerbsbeitrag im
Dezember 1976 fur den Neubau der zuvor ein-
gestlrzten Reichbruicke in Wien war der erste
Versuch von Schambeck, die Idee des Spann-
beton-Zugelgurtes umzusetzen, der mit einem
zweiten Preis ausgezeichnet wurde ([18], S. 53).
Diese Losung konnte dann zwei Jahre spater
bei der Ausschreibung der Autobahnbricke
Uber die Donau bei Metten erfolgreich ange-
wandt werden, Bild 23.

Bild 23 Donaubricke Metten mit Zigelgurt
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Bild 24 Donaubricke Metten: Langsschnitt der 614 m langen Brucke
Zeichnung: D&W, Sonderdruck aus Beton- und Stahlbetonbau (1982)5 | 6,S. 4

Der bauamtliche Entwurf sah fur die 613 m
lange Brucke, die aus einer Hauptoffnung
von 145 m und mehreren etwa halb so gro-
Ren Nebendffnungen bestand, eine durchge-
hende Tragerhthe von 6,50 m vor. Dadurch
sollte die Anwendung des Taktschiebeverfah-
rens ermoglicht werden. Schambeck ersetzte
die fehlende Flussstutze durch einen Zugel-
gurt aus Spannbeton nach DIN 4227 [20] und
konnte dadurch die Tragerhéhe um 2,30 m auf
4,20 m reduzieren. Der Bruckenquerschnitt
bestand aus einem dreistegigen, zweizelligen
Kasten, sodass die Abspannung mit einer ein-
zigen StUtze auf dem Mittelstreifen angeord-
net werden konnte. Die Abmessungen des
Zlugelgurts betragen 160 x 135 cm, Bild 24.

.Die Donaubricke Metten ist das erste Beispiel
einer abgespannten Massivbricke im Zuge
einer Bundesfernstrafe, und sie ist nach un-
serem Wissensstand auch international neu-
artig durch die konsequente Anwendung von
Spannbeton-Bemessungsrichtlinien auf die Ge-

g

-

samtkonstruktion einschlieBlich der Zugel. Au-
Rerdem ist sie flachenmaRig die grofite Brucke,
die bisher im Taktschiebeverfahren hergestellt
wurde; es war ungewohnlich, dass auf drei Bah-
nen, also auch im Querschnitt statisch unbe-
stimmt gelagert, vorgeschoben wurde.” [21]

3.9 Franjo-Tudjman-Briicke
Dubrovnik (1999-2001)

Seine wahrscheinlich schénste Briicke gelang
Schambeck gegen Ende seiner Karriere als
Brickenbauer, Bild 25. Nachdem er 1990 mit
63 Jahren aus der Firma Dyckerhoff & Wid-
mann ausschied, war er, wie bereits erwahnt,
in mehreren Landern als beratender Ingenieur
tatig. 1996 erhielt er von der Firma Walter-Bau
AG den Auftrag, auf der Grundlage eines Ver-
waltungsentwurfs fur eine Schragseilbricke in
Dubrovnik einen Sondervorschlag auszuarbei-
ten [22].

- ¢ ‘"-

Bild 25 Franjo-Tudjman-Brucke in Dubrovnik (Kroatien) Urheber Foto: Storfix, Lizenz: CC-BY-SA-3.0;
bearbeitet von C. Dicleli (verkleinert und in schwarz-weil umgewandelt)
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Bild 26 Franjo-Tudjman-Bricke, System

Der bereits vorliegende Entwurf sah vor, die
304 m weite Offnung mit einer einhftigen
Schragseilbricke bestehend aus einem stah-
lernen Versteifungstrager mit einem Kasten-
profil, der an einem 163 m hohen A-formigen
Pylon hing, zu Uberspannen.

Schambeck griff hier auf einen Entwurf zuruck,
den er 1970-1972 zusammen mit Ulrich Fins-
terwalder beim Bau der 2. Werksbricke der
Hoechst AG in Frankfurt a. M. verwirklicht hat-
te, Bild 26. Der von den Schragseilen getrage-
ne Bereich an der Seite Dubrovnik wurde von
304 auf 244 m und der 163 m hoher Pylon auf
143 m reduziert. Die restliche Offnung auf der
Seite Split wurde in Umkehrung des Frankfur-
ter ,Segels” mit einem gevouteten Kragtrager
und einem ebenfalls gevouteten Zugangsvia-
dukt Uberbruckt, die auf einem Uferpfeiler
aufgelagert wurden [23]. Der A-férmige Py-
lon wurde zur Aufnahme der Schragseile, die
ahnlich wie bei der Rheinbrucke Flehe in zwei
Ebenen angeordnet wurden, nach oben hin
verlangert. Der problematische Ubergang vom
Betonteil mit einem Kastenprofil zum doppel-
stegigen Stahlverbundbalken des Schragseil-
bereichs wurde mit einem langsbeweglichen
Gelenk ausgestattet und musste besonders
sorgfaltig gestaltet werden.

Schambeck schuf somit ein ,technisch per-
fektes Bauwerk, das sich dabei - nach Uber-
einstimmender Meinung - harmonisch in die
Landschaft einpasst” ([23], S. 14).

4 Schlusswort

Dem Bruckenbauer Herbert Schambeck ist es
eindrucksvoll gelungen, zu zeigen, dass ,mit
dem Baustoff Beton qualitatsvolle, dem Zeit-
geist entsprechende und die Landschaft in
positivem Sinne formende Bauwerke gebaut
werden kénnen” [1]. Somit hat er das wichtigs-
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Zeichnung: [22],S. 4

te Ziel, das er sich in seinem erfolgreichen Be-
rufsleben gestellt hatte, erfullt.

Verantwortung und Ansehen der
Bauingenieure - ein Aufruf [24] (Auszug)

»Die Bauingenieure miissen um die Verbesserung
ihres beruflichen Ansehens kdmpfen, um ihrer
zivilisatorischen und kulturellen Verantwortung
weiterhin gerecht werden zu kénnen. Dazu mus-
sen sie in Forschung, Lehre und Praxis die Qualitdt
ihrer Arbeit stetig den Bedlirfnissen der Menschen
anpassen und in der Gesellschaft um Anerken-
nung dafiir werben, dass auch im Ingenieurbau
Qualitdt ihren Preis hat.”

Josef Eibl, Mlinchen / Alfred Pauser,
Wien / Herbert Schambeck, Andechs /
Jorg Schlaich, Stuttgart / Klaus Stiglat,

Karlsruhe / René Walther, Basel / Hans-
Joachim Wolff, Miinchen / Wilhelm Zell-
ner, Leinfelden-Echterdingen.

Im September 2006

Stichworte von Herbert Schambeck zum
Entwerfen und Bauen mit Spannbeton [25]

Die Spannbetonbauweise hat - im Vergleich zu
anderen technischen Entwicklungen - in weni-
gen Jahrzehnten einen rasanten technischen
Aufschwung erlebt.

Eckpfeiler dieser Entwicklung waren einerseits
die Erfindung und Verwirklichung neuer Syste-
me (z. B. die Firma Dywidag mit Dischinger und
Finsterwalder) und - nicht zu vergessen - die
Vorschrift DIN 4227 (insbesondere mit Prof.
Risch).

Die Entwicklung des Spannbetons innerhalb
weniger Jahrzehnte kann insgesamt als Erfolgs-
meldung registriert werden. Das hindert uns
nicht daran, kritische Bilanz zu ziehen zu eini-
gen Detailpunkten:
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Punkt 1 ist die Vernachlassigung gestalteri-
scher Fragen und mangelnde Schulung bereits

an unseren Hochschulen.

Punkt 2 betrifft einen speziellen Entwurfs-
grundsatz: Nach einem Runderlass des Mi-

nisteriums (?) sollen im Regelfall Brtcken fur
Autobahnen (also im Wesentlichen breite Bru-

cken) mit 2 getrennten Bruckenhalften gebaut
werden. Einteilige Brucken sind nur in Sonder-

Briicken mit mafRgeblicher Beteiligung von Herbert Schambeck

fallen erwtnscht (z. B. Hangebrucken, Schrag-
seilbriicken, Bricken mit Konstruktionen Uber

Briicke Bauzeit Tragsystem Gesamt- Haupt- Breite des
Querschnitt lange spannweite | Uberbaus
Bauverfahren [m] [m] [m]
GroRRe Weserbrucke 1959-61 Voutentrager 150 86 30
(Wilhelm-Kaisen- Mittelgelenkkasten
Brlicke) Bremen Freivorbau
Casterfeldbricke 1961 Schiefe durchlau- 127 30 27
Mannheim fende Plattenbru-
cke mit Lehrgerust
Rheinbricke 1962-64 Voutentrager mit 525 208 2x15,5
Bendorf Los | Mittelgelenkkasten
Freier Vorbau
Elztalbricke 1964-65 Pilzbrlcke 380 37,5 30
Massive Platte mit
Vorschubgerust
Brlicke Uber den 1966 Betonsegel 17.500 300
GroRRen Belt (Projekt) Kasten
Freivorbau
Balduinbruicke 1970 Rahmenbricke 100 100 12
Koblenz Kasten
Freivorbau
2. Mainbrucke 1970-72 Schragseilbrucke 300 148 30
der Hoechst AG und Betonsegel
Kasten, Freivorbau
und Gerust
Moselbrtcke 1972-74 Voutentrager 987 192 30-41
Schweich Kasten, Freivorbau
und
Vorschubristung
Pylon der Rhein- 1976-77 145 m hoher 1.165 397 42
brucke Dusseldorf- Stahlbetonpylon
Flehe Kletterschalung
Autobahnbrucke 1978-79 Paralleltrager 388 20,7 2x20,85
Holledau Plattenbalken
Feldweise Herstel-
lung
Donaubricke 1978-80 Zugelgurtbricke 614 145 30
Metten Kasten
Taktschieben
Transrapid Versuchs- | 1980-87 | Ein- und Zweifeld- 20.000 25-37 26
anlage Emsland trager
(TVE) Kasten, Fertigteile
FIoRerbricke 1983-85 ZUgelgurtbrtcke 221 107 21-24
Frankfurt Kasten
Freivorbau
Franjo-Tudjman- 1999-2001 | Schragseilbricke 490,9 304,05 12,70-16,40

Bricke Dubrovnik

(Kroatien)

und Betonsegel
Kasten, Freivorbau
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der Fahrbahn). Begrindung: Eventuelle Repa-
raturarbeiten sind bei einem zweiteiligen Uber-
bau meist leichter zu beseitigen als bei einem
einteiligen.

Punkt 3: Querfugen in einer Fahrbahnplatte
sollen nur Uber einem starren Auflager -und
nichtinnerhalb einer freien Feldlange angeord-
net werden. Begrundung: Bei Querfugen im
Feldbereich kénnen unerwuinschte Knicke in
der Fahrbahngradiente auftreten (insbesonde-
re infolge von Kriechverformungen).

Anmerkungen zu den Punkten 2 und 3: Diese
Punkte sollten nicht als ,Polizeivorschrift” ge-
sehen werden. Es sollten vielmehr die Vorteile
und Nachteile dieser Systeme klar abgegrenzt
und danach eine Entscheidung gefallt werden.

Zitate von Herbert Schambeck [26]

Uber Wettbewerbe bei Dywidag

~Wenn ein Wettbewerb kam, kalkulierten wir
den Amtsvorschlag und machten einen Son-
dervorschlag. Alle unsere Briicken waren Son-
derentwiirfe.”

,Firmeninterne Wettbewerbe haben wir nicht
gemacht, weil sie das Ganze verteuert hdt-
ten, und weil Finsterwalder ohnehin ziemlich
schnell wusste, was er wollte.”

Uber die Frankfurter Zigelgurtbriicke

.Die Fl6fser Briicke in Frankfurt ist in guter Zu-
sammenarbeit mit Egon Jux (Architekt) und mit
dem Bauherrn entstanden. Zum Schluss kann
ich nicht mehr sagen, was von wem stammt.
Das ist ein Zeichen fiir die gute Zusammenar-
beit. Wichtig sind nicht die einzelnen Beitrdge,
sondern die Qualitdit des Ergebnisses.”

Uber die Elztalbriicke

.Es war eine Vorgabe von Finsterwalder, dass
diese Briicke eine Pilzbrticke sein soll. Ohne
sonstige Begrtindung. Wenn er in der , Pilz-Pha-
se“war, mussten die Briicken eben Pilzbriicken
werden.”

Uber die Zusammenarbeit mit Architekten
.Wir Ingenieure sind der Meinung, dass bei
Briicken der Bauingenieur die mafigebende

Figur sein sollte. Jérg Schlaich, den ich sehr
schatze, hat sich daftir auch sehr eingesetzt.”
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»In den letzten Jahren bauen auch viele Archi-
tekten Briicken. Bei vielen Brticken sage ich
mir: Gott sei Dank, dass es jemanden gibt, der
sich darum kiimmert, wie sie aussehen.”

JArchitekten wurden in der Regel vom Bau-
herrn ins Spiel gebracht. Von uns aus durften
wir sie nicht mit einbeziehen, weil es den Bau
verteuern wiirde.”

Vor meinem Studium hatte ich mir schon
Uberlegt, ob ich Architektur studieren sollte.
Als Architekt wére ich sicher nicht so weit ge-
kommen, wie ich als Ingenieur gekommen bin.”

Was er von Calatrava und Zaha Hadid halt

.Ja, mein Gott. Solche Bauten soll es schon ge-
ben, aber nicht so oft. Rein finanziell sind sie
sehr teuer. Fir Einzelfdlle ist es gut, dass es
auch mal so eine Lésung gibt. Mit der moder-
nen Architektur kann ich gar nichts anfangen.
Und mit Zaha Hadid bin ich auch auf Kriegs-

fuB.”

Veroffentlichungen
von Herbert Schambeck (Auswahl)

01 Schambeck, H.: Cable stays for bridges.
Vorgetragen bei: 12" IABSE Congress, Van-
couver, BC, Canada, 03.-070.91984.

02. Finsterwalder, U.; Schambeck, H.: Puente
sobre el valle del Elz - Alemania Occiden-
tal. Informes de la Construccién (1971) 3,
S. 83-95.

03. Schambeck, H.; Brucken aus Spannbeton:
Wirklichkeiten, Moglichkeiten. Bauinge-
nieur (1976) 51, S. 285-298.

04. Finsterwalder, U.; Schambeck, H.: Die Elz-
talbricke [Teil 1]. Bauingenieur 41 (1966)
5,S.251-258.

05. Finsterwalder, U.; Schambeck, H.: Die Elz-
talbricke [Teil 2]. Bauingenieur 42 (1967)
1,S.251-258.

06. Schambeck, H.: Nachtragliche Systemum-
wandlungen bei Taktschiebebricken. In:
Deutscher Beton-Verein e.V. Deutsche
Gruppe International Spannbeton-Ver-
band (FIP) (Hrsg.): Spannbetonbau in der
Bundesrepublik Deutschland 1978-1982,
Berlin, S. 27-31.

07. Eibl,J.; Pauser, A.; Schambeck, H.; Schlaich,
J.; Stiglat, K.; Walther, R.; Wolff, H.-J.; Zell-
ner, W.: Verantwortung und Ansehen der
Bauingenieure - ein Aufruf. Stahlbau 75
(2006) 11, S. 962-963.

08. Schambeck, H.; Kroppen, H.: Die Zugel-
gurtbricke aus Spannbeton Uber die Do-
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S. 193-199.

Finsterwalder, U.; Schambeck, H.: Die Ent-
wicklung des freien Vorbaus von Spann-
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S. 85-91.
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