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Ein Großmeister des Brückenbaus

Prof. Dipl.-Ing. Cengiz Dicleli
HTWG Konstanz, Institut für Angewandte Forschung IAF

1 Einleitung

Herbert Schambeck war von 1966 bis 1990 
Direktor der Brückenbauabteilung im Tech-
nischen Büro der Hauptabteilung der Firma 
D ckerhoff  idmann in München. n u-
sammenarbeit mit Ulrich Finsterwalder, dem 
genialen Chefkonstrukteur der Firma, gelang 
es ihm, in Deutschland und weltweit zahlrei-
che wichtige und gestalterisch anspruchsvolle 
Spannbetonbrücken zu realisieren, Bild 1. r 
war ein leidenschaftlicher Brückenbauer und 
hat dabei im Gegensatz zu den meisten seiner 
Kollegen auf die Gestaltung seiner Bauwerke 
gro en ert gelegt. 

Schambeck gehört zu der ersten Generation 
hervorragender D widag ngenieure wie eon-
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 persönlich interviewen 
konnte. Das espräch mit erbert Schambeck 
fand am .1 . 1  in seinem aus in Frieding

ndechs, unweit von München, statt, Bild . 
Der damals 3 ährige ngenieur war von dem 
unerwarteten späten nteresse um seine er-
son und sein erk sichtlich berührt und hat ca. 
drei Stunden lang engagiert Fragen beantwor-

tet und geschildert, welche 
Themen ihn noch stark be-
wegen. 

Schambecks größte Sorge 
galt dem etzigen ustand 
der Brücken, die zu seiner 

eit gebaut worden sind. 
Man hätte für die wigkeit 
gebaut und sich „damals“ 
gar nicht vorstellen können, 
dass „eine Brücke Schaden 
bekommen k nnte  . So 
hätte man einfach losge-
baut. Daher hielt er es nun-
mehr für umso wichtiger, 
dass man den ebensweg 
und den aktuellen ustand 
der Brücken stets über-
wacht. nsbesondere äu-
ßerte der sensible Ästhet 
sich kritisch über die nicht 
vorhandene Ausbildung in 

„Als Kind der Nachkriegszeit hatte und habe ich  
den Ehrgeiz, aufzuzeigen, dass aus dem ‚proletarischeń   

n in n n i g g t t n t t n
qualitätsvolle, dem Zeitgeist entsprechende 

 und die Landschaft in positivem Sinne formende Bauwerke 
gebaut werden können.“ 

Herbert Schambeck, [1]

Bild 1 Herbert Schambeck bei einer Besprechung mit Ulrich Finster-
walder 
 Foto  rivatarchiv Finsterwalder F , Fotograf unbekannt
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gestalterischen Fragen an 
deutschen ochschulen. So 
hätte die estaltung auch 
bei den Baufirmen keine 
Rolle gespielt.

Drei Tage nach dem nter-
view schickte er noch eine 

iste der bemerkenswer-
ten Brücken“ und einige 
ergänzende Bemerkungen 
zum stattgefundenen Ge-
spräch nach siehe  Stich-
worte von Schambeck zum 

ntwerfen und Bauen mit 
Spannbeton  am nde die-
ses Beitrags .

ine weitere wertvolle Quel-
le zur erson und zum erk 
von Herbert Schambeck ist 
die dankbare er ffentli-
chung von Klaus Stiglat, in 
der der Abschnitt über Herbert Schambeck 
eben von ihm selber verfasst worden ist 1 . 
Die ckdaten zu seinem ebenslauf stammen 
gr tenteils aus dieser er ffentlichung.

2 Der Lebensweg  
von Herbert Schambeck

2.1 Die Jugend und das Studium

erbert Schambeck wurde am 31. .1 7 in 
München geboren und erlebte, wie er sie be-
schreibt, eine bunte indheit . on seinen l-
tern berichtet er h chst positiv und respektvoll. 
Sie haben ihm rinzipientreue und gleichzeitig 

eltoffenheit vorgelebt  und ihn mit einer ab-
gestimmten Mischung aus üte, erständnis 
und Strenge erzogen . So war er bis zu seinem 
Notabitur 1944 ein erfolgreicher Schüler und 
stets der Jüngste in seiner lasse. Bis riegs-
ende musste er zwei Jahre unter anderem als 

uftwaffenhelfer und ebirgs äger dienen und 
geriet auch für kurze eit in ein riegsgefange-
nenlager, bis ihn die Amerikaner wieder laufen 
lie en.

1946 konnte Schambeck das Studium an der 
T  München aufnehmen. Bei seiner ntschei-
dung, Bauingenieur zu werden, hatten weni-
ger seine ltern als ein nkel, der Stadtbaurat 
in alle an der Saale war, eine Rolle gespielt. 

r bezeichnet es als eine glückliche Fügung , 
dass er bei rofessoren wie udwig F ppl Tech-
nische Mechanik und ubert Rüsch Massivbau 
studieren konnte. Der Münchner rchitekt 

Hans Döllgast, bei dem er Baukonstruktions-
lehre belegte, dürfte einen gewissen in uss 
darauf gehabt haben, dass Schambeck beim 

ntwurf und Bau seiner Brücken stets gerne 
mit Architekten zusammengearbeitet und auf 
Ästhetik und Gestaltung seiner Bauten großen 

ert gelegt hat.

2.2 Der Brückenbauer

2.2.1 Die ersten Jahre bei  
er irm  D ckerho   Wi m nn A

Die Firma D ckerhoff  idmann war schon 
damals eine der angesehensten Baufirmen in 
Deutschland. Daher war es für den ungen und 
ehrgeizigen Diplom ngenieur nur folgerichtig, 
dass er 1  in die Firma eintrat, wo er bis zu 
seiner ensionierung bleiben sollte.

unächst durfte er bei der Niederlassung Nürn-
berg anfangen und konnte sich im Technischen 
Büro und auf Baustellen mit Hochbauten al-
ler rt beschäftigen. Die umständlichen stati-
schen Berechnungen an einer kni igen latte 
eines Sprungturmes für ein Schwimmbad, bei 
denen er sich schwertat, verhalfen ihm zu der 
dee des spiegeloptischen Messverfahrens . 

Der rsprung seiner dee basierte auf den ver-
zerrenden achspiegeln auf den Jahrmärkten. 
Der unge kreative ngenieur fing an, in seiner 
„Nürnberger Junggesellenbude“ zu experimen-
tieren. Seine ersuchseinrichtung bestand aus 
spiegelnden Modellplatten mit einem aufge-
brachten Raster. Die latten wurden belastet, 

Bild  Schambeck erklärt die Besonderheiten der lztalbrücke 
 Foto  rivatarchiv Dicleli D. Foto  Theresa eilhacker
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und das verformte Raster wurde fotografiert. 
Der ernpunkt seiner dee war, aus der r e 
der örtlichen Verzerrungen die Hauptkrüm-
mungen an edem beliebigen unkt der latte 
zu bestimmen und daraus die zugehörigen Bie-
gemomente zu ermitteln. 

Selbstverständlich dauerte es nicht lange, bis 
lrich Finsterwalder in der Münchner entrale 

auf den begabten ngenieur in der Nürnber-
ger Firmenniederlassung aufmerksam wurde. 
Schambeck wurde umgehend an die entrale 
nach München versetzt, wo der Chefkonstruk-
teur dafür sorgte, dass das Verfahren für die 
Firmenpraxis nutzbar gemacht wurde. Dazu 
schickte er Schambeck zu seinem Bruder, rof. 
Richard Finsterwalder, der den ehrstuhl für 

artografie und hotogrammetrie an der T  
München leitete. So gelang es dem ehrgeizigen 
ngenieur 1 3 tatsächlich, sein erfahren zur 
usführungsreife weiterzuentwickeln. 

n München war es wohl nicht bekannt, dass 
rof. erner oepcke an dem Massivbau
ehrstuhl der T  Berlin kurz vorher ein sehr 

ähnliches erfahren entwickelt hatte. D cker-
hoff  idmann ver ffentlichte ihr erfahren 
1 7 als firmeninternes Nachschlagewerk, wo-
bei betont wurde, dass es dem Verfahren von 
 oepcke zwar sehr ähnlich sei, edoch v llig 
unabhängig davon entwickelt worden war 3 .

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

2.2.2 Zum Spiegeloptischen Messverfahren 
 Au ug

Beim erfahren D ckerhoff  idmann wird 
von einem Beobachtungspunk  aus einer nt-
fernung von etwa 1,  m die Spiegelung eines 
Rasters R auf der spiegelnden ber äche einer 
Modellplatte M beobachtet und fotografiert, 
Bilder 3, . Die unverzerrte Spiegelung eines 
unbelasteten Modells verzerrt sich unter der 
gewünschten Belastung nach dem rinzip ei-
nes achspiegels. Die fotografische ufnahme 
des verzerrten Spiegelbildes wird mit einem ei-
gens entwickelten Mikroskop ausgewertet. s 
werden aus der Größe der Verzerrungen die 
Hauptkrümmungen 1/r1 und 1/r2 und daraus 
unter Berücksichtigung der Querkontraktion 
des Modellmaterials nach den Differentialglei-
chungen der lattentheorie die auptmomente 
m1 und m2 bestimmt, Bild . u erdem k nnen 
unmittelbar aus der fotografischen ufnahme 
die Richtungen der Hauptmomentenlinien an 

eder Stelle der latte herausgemessen wer-
den.  s ist also m glich, sich mit einer einzi-
gen Aufnahme ein übersichtliches Bild über die 
am stärksten beanspruchten Stellen zu geben 
und aus dem Verlauf der Haupttragrichtungen 
auf die zweckmä igste Form der Bewehrungs-
führung zu schlie en.

2.2.3 Die Zusammenarbeit  
mit Ulrich Finsterwalder

Für erbert Schambeck war die ntwicklung 
seines Messverfahrens ein lücksfall, der ihm 
die Chance bot, als Mitarbeiter von Finsterwal-
der an ntwürfen von ro pro ekten arbeiten 
zu dürfen. r nutzte sie zielbewusst und er-
folgreich für seine weitere ntwicklung, deren 

Bild 3 Schema der Versuchsanordnung für das 
spiegeloptische Messverfahren der Firma 
D ckerhoff  idmann . ., 3  
 eichnung  D ckerhoff  idmann D
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Bild  auptmomente einer gevouteten latte über zwei Felder mit leichlast, ermittelt mit dem spie-
geloptischen Messverfahren von D widag 3  Foto  erkfoto D

Bild  Das Spiegelbild des Rasters auf der aus lexiglas nachgebildeten und mit einem ma stäblichen 
S  nach D N 1 7  belasteten, schiefwinkligen latte der tter Brücke berbach latte nur teil-
weise abgebildet  3  Foto  erkfoto D
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Schwerpunkte er wie folgt beschreibt: „das 
unerwartete Auftauchen unkonventioneller 
Gedanken, das Durchschauen komplizierter 

usammenhänge durch ereinfachung, das 
unbeirrte Verfolgen von als richtig erkannten 

ielen, die nterbringung von Firmeninteres-
sen in technisch richtige sungen und schlie -
lich die rfahrung, dass ngenieurarbeit nicht 
so anon m zu sein braucht, wie dies ungen n-
genieuren oft eingeprägt wird  1 , S. 3 .

Finsterwalder erfuhr er als eine autoritäre 
ers nlichkeit, aber auch als emanden, der 

selbst bei „harten Diskussionen auf die Sache 
bezogen  blieb. 1  heiratete er und wurde 

ater von drei T chtern. 1 , am Tag vor sei-
ner Hochzeit, hatte Schambeck im Büro lange 
mit dem Chef zu tun und konnte nicht weg. ls 
er sich um 20:30 Uhr endlich verabschieden 
wollte, überraschte ihn Finsterwalder mit dem 

inweis  s ist doch gut, wenn hre Frau wei , 
worauf sie sich einlässt  .

Dennoch hatte der junge Brückenbauer vor 
dem genialen ngenieur, wie alle seine ollegen, 
einen riesen Respekt . nerkennend schildert 
er, dass Finsterwalder durch seine ers nlich-
keit und durch die Qualität seines Denkens ei-
nem reis unger Mitarbeiter hohe Ma stäbe 
gesetzt und damit eine Voraussetzung für de-
ren eigene ntwicklung gegeben  hat 1 .

Bei der Firma D ckerhoff  idmann, wo er als 
Mitarbeiter von Finsterwalder und technischer 

ro ektleiter begann, avancierte Schambeck 
1  zum eiter der Brückenbauabteilung im 
Technischen Büro der auptverwaltung. 1 73 
wurde er zum Direktor ernannt. Sicher wären 
diese Beförderungen ohne Unterstützung von 
Finsterwalder nicht denkbar gewesen. Sie er-
laubten dem begeisterten Brückenbauer, im-
mer selbständiger zu arbeiten in einem Team, 
das verantwortlich ist für alle Bereiche, näm-

lich estaltung, onstruktion, Statik, Materi-
altechnologie, Baudurchführung, Kosten und 

ertreten von Firmeninteressen  1 , S. 1 . 
ine onstellation, die bei Baufirmen heute 

nicht mehr m glich ist.

2.2.4 Der Meister

Nach seiner Versetzung in die Hauptverwaltung 
von D ckerhoff  idmann nach München im 
Jahre 1 3 beschäftigte sich Schambeck zu-
nächst auch mit der lanung von weitgespann-
ten Hallen, darunter beispielsweise mit der 
Stadthalle iesbaden. Jedoch fand er ziemlich 
schnell seine eigene Berufung, das lanen und 
Bauen von Spannbetonbrücken. n der Seite 

des Chefingenieurs lrich Finsterwalder ent-
wickelte sich der talentierte ngenieur mit der 

eit zu einem Meister des Massivbrückenbaus 
und konnte Brücken mit unterschiedlichsten 
Konstruktionen und Bauverfahren planen 
und bauen  schiefe lattenbrücken, Brücken 
auf Gerüst, im freien Vorbau, im Taktschiebe-
verfahren und als Fertigteilkonstruktionen, 
Schrägseilbrücken und ügelgurtbrücken so-
wie Brücken für Schnellbahnen s. bschnitt 3 . 

Schambeck geh rte zu den ngenieuren, die 
sich über ihr tägliches eschäft hinaus edan-
ken zur Verbesserung ihres Berufes machen 
und sich dafür engagieren. nter anderem 
unterzeichnete er 2006 zusammen mit sieben 
seiner Kollegen aus allen Sparten ihres Berufs 
den Aufruf zu „Verantwortung und Ansehen 
der Bauingenieure  .

1990 schied er aus der Firma Dywidag aus und 
war noch lange Jahre als beratender ngenieur 
tätig, unter anderem bei folgenden b ekten

q ine  m weit gespannte Freivorbaubrü-
cke in Schottland,

q ro ekt einer 13 km langen Brückenverbin-
dung über die Northumberland Strait in Ka-
nada,

q ro ekt einer Brücke über den anges bei 
alkutta in ndien sowie

q weitere ro ekte in verschiedenen europä
ischen und au ereuropäischen ändern.

Beim Bau seiner Brücken hatte er auch Gele-
genheit, mit renommierten Brückenbau-Ar-
chitekten zusammenzuarbeiten wie z. B. erd 

ohmer und gon Jux. nsbesondere zu Jux, mit 
dem er die Flößer Brücke in Frankfurt baute, 
hatte er ein besonders gutes erhältnis.

in ganz besonderes ro ekt war für Scham-
beck ein Meilenstein in seiner aufbahn und 
hinterlie  bei ihm bleibende indrücke. u-
gleich macht es auch seine Haltung als frei-
sinniger Mensch und risikofreudiger ngenieur 
deutlich  der internationale deenwettbewerb 
für eine Brücke über den gro en Belt in Däne-
mark . Dänemark ist durch den kleinen und 
großen Belt in die drei Bereiche Jütland, Fünen 
und Seeland geteilt. Durch eine Brücke wurde 
1 3  die erste erbindung zwischen Jütland 
und Fünen geschaffen. ine erbindung über 
den 20 bis 30 km breiten großen Belt galt zu-
nächst aus konomischen und kologischen 

ründen als riskant. 1  veranstaltete das 
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Ministerium für ffentliche rbeiten zunächst 
einen offenen deenwettbewerb ohne ngabe 
von osten für eine Brücke oder einen Tunnel. 
Für die Brücke waren folgende wesentliche Be-
dingungen vorgeschrieben:

q aupt ffnung in der Strommitte mindes-
tens 3  m,

q ichte he in Strommitte mindestens 
m,

q Technische Richtlinien weitgehend nach dä-
nischen Standards,

q bgabetermin 1. pril 1 .

s meldeten sich  Bewerber mit weitgehend 
zufriedenstellenden sungen .

Selbstverständlich wollte die renommierte Fir-
ma D ckerhoff  idmann an diesem interna-
tionalen und spektakulären ro ekt ebenfalls 
teilnehmen. nverzüglich bewarb sich erbert 
Schambeck bei seinem Chefkonstrukteur und 

wollte sich gerne als ro ektleiter beteiligen. 
Der Vorschlag fand bei Finsterwalder jedoch 
keinen nklang, sondern stie  auf ähe bleh-
nung: „Sie können nicht alles machen, Kupfer 
soll es machen  . So bestand das ro ekt
Team von D ckerhoff  idmann aus erbert 
Kupfer, Berthold Neunert, Hubert Spannring 
und dem rchitekten erd ohmer. Sie betei-
ligten sich mit einer sung, die aus einer Reihe 
von Schrägseilbrücken bestand, und erreich-
ten damit einen zweiten latz, Bild .

Schambeck edoch gab sich mit der ntschei-
dung des Chefs nicht zufrieden und fand ziem-
lich schnell eine sung für sich. r beschloss, 
sich mit einem eigenen ntwurf an dem ett-
bewerb zu beteiligen, fertigte  läne und ein 
Modell ganz alleine ohne Beteiligung eines rchi-
tekten an den ochenenden bei sich zuhause 
an und hielt es vollkommen geheim. Sein neuar-
tiger Vorschlag sah eine Reihe von „Betonsegeln“ 
für die gro en ffnungen und eine ilzbrücke 
wie bei der ein Jahr früher fertiggestellten lz-
talbrücke vgl. bschnitt 3.  vor, Bilder 7 und . 
Damit gelang es Schambeck, sich ebenfalls einen 

Bild  ettbewerb Brücke ro er Belt  der orschlag von D ckerhoff  idmann war eine Reihe von 
Schrägseilbrücken 17  Foto  erkfoto D

Bild 7 ettbewerb Brücke ro er Belt, orschlag erbert Schambeck  ilzbrücke mit Betonsegeln für 
die gro en ffnungen Foto  rivatarchiv Schambeck Sch , hoto nker, München
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zweiten reis zu sichern, der mit 1 .  ronen 
ausgezeichnet wurde. Mit dem reisgeld baute 
er später sein aus in Frieding .

ls die eschäftsleitung von dieser berra-
schung erfuhr, gab es einen Mordskrach  

as machen wir mit Schambeck  Später ist 
Schambeck zugetragen worden, dass Fins-
terwalder sich sehr für seinen Verbleib in der 
Firma eingesetzt habe. ermutlich hatte der 
Chefingenieur erständnis für seinen Mitarbei-
ter, weil er sich in seiner age m glicherweise 
ähnlich verhalten hätte. Man denke an seinen 

klat mit Dischinger beim Bau der ro markt-
halle Frankfurt, wo er die he der linder-
schalen von m auf  m reduziert hatte, ohne 
vorher seinen Chefingenieur Dischinger zu in-
formieren 7 . uch erbert upfer, mit dem 
Schambeck eng befreundet war, war zutiefst 
enttäuscht, weil ihm sein ollege nichts verra-
ten hatte. Das ro ekt konnte aus politischen 

ründen letzten ndes doch nicht realisiert 
werden. rst 1  gelang es, die Brücke über 
den Großen Belt nach einer Bauzeit von sieben 
Jahren dem erkehr zu übergeben.

Sowohl die Betonsegel von Schambeck als 
auch die Schrägseilbrücken von Finsterwalder 
fanden in der Folgezeit vielfach Anwendung 
bei zahlreichen neuen Brücken, sodass sich die 

ettbewerbsinnovationen mehr als gelohnt 
haben. 

uffallend ist, dass Schambeck in seinem e-
benslauf in Bauingenieure und ihr erk  die 

pisode um diesen ettbewerb unerwähnt 
lie  .

1  verlieh ihm die Technische niversität 
München die hrendoktorwürde. 1  schied 
er aus der Firma D ckerhoff  idmann  
aus und war noch lange in Deutschland und 
weltweit als beratender ngenieur tätig.

m nde seines Berufslebens konnte Scham-
beck auf eine große Anzahl unterschied-
lichster und technisch und gestalterisch 
anspruchsvoller Brücken, etwa  er ffent-
lichungen sowie zahlreiche orträge weltweit 
zurückblicken. r starb am 1. . 13 in Frie-
ding ndechs.

Bild  Die drei Segel, die eweils aus zwei zueinander verschränkten Scheiben bestehen, bilden einen 
Tunnel für die isenbahn Foto  Sch, hoto nker, München
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3 Die Brücken  
von Herbert Schambeck

3.1 Brückenwettbewerbe  
 Ar en flege

Herbert Schambeck begann seine Karriere als 
Brückenbauer 1 3 mit  Jahren in der Brü-
ckenbauabteilung im Technischen Büro der 

auptverwaltung in München zeitgleich mit 
der Fertigstellung der Nibelungenbrücke in 

orms, zu einem eitpunkt, wo die ntwick-
lung des Dywidag-Spannbetonverfahrens und 
des Verfahrens des freien Vorbaus zur Anwen-
dungsreife praktisch abgeschlossen war. So 
konnte der unge ngenieur an der Seite von l-
rich Finsterwalder von Anfang an aus dem Vol-
len schöpfen und sich an unterschiedlichsten 
T pen von Spannbetonbrücken zum Meister 
entwickeln.

m aufe seiner vielfältigen Brückenbaupraxis 
hat Schambeck über seine rfahrungen häufig 
vorgetragen und ver ffentlicht. Sein lädo er 
für die Brückens steme und ettbewerbe aus 
dem Jahr 1991 ist richtungweisend:

ls weitere allgemeine rgänzung zu den Bei-
spielen m chte ich ein lädo er halten für die 
Vielfalt von Brückensystemen und gegen das 

heutige erdrückende bergeweicht des aral-
lelträgers. Diese Form hat sich im mfeld un-
serer Baupraxis als so dominant und resistent 
erwiesen wie die lstern und rähen in unserem 
natürlichen mfeld. So wie wir heute selten ge-
wordene Vogelarten schützen wollen, so sollten 
wir künftig verstärkt unser ugenmerk auf den 

outenträger und die ilzbrücke, den Bogen, 
den über  und unterspannten Träger lenken. 
Nicht nur bei kleinen Fu gängerbrücken, son-
dern auch im Großbrückenbau und nicht als 
einsame ntscheidung eines inzelnen, sondern 
als gezielte rtenp ege der erwaltung durch 

bhaltung breitgestreuter ettbewerbe, bei de-
nen fachkundige Jur mitglieder zu dem rgeb-
nis kommen werden, dass bei bwägung aller 
Bewertungskriterien je nach der Situation sehr 
unterschiedliche Brückentypen empfehlenswert 
sein k nnen. Damit ist ein weiteres nliegen, 
nämlich der unsch nach mehr ettbewerb 
beim ntwerfen angesprochen  1 , S. 1 .

 Die ro e We erbrücke Bremen 
(1959–1961), max L = 86 m

Das seit dem 1. Januar 1  nach dem kurz zu-
vor verstorbenen Bürgermeister der Stadt in 

ilhelm aisen Brücke umbenannte Bauwerk 
ist die erste große Spannbetonbrücke, an der 

Schambeck maßgeblich be-
teiligt war. Sie ist zudem die 
erste Freivorbaubrücke im 
norddeutschen Raum, wes-
wegen deren Bau unter in-
satz von vier Vorbauwagen 
von der Bremer Bevölke-
rung mit nteresse verfolgt 
wurde, Bild .

Die dreifeldrige Brücke be-
steht aus zwei gevouteten 

ohlkästen mit einem e-
lenk in der Mitte des mitt-
leren Feldes und einem sich 
trompetenartig auswei-
tenden Anschluss an der 

ltstadtseite, Bild 1 . ie 
bei fast allen ragträger-
brücken hat die Gradien-
te einen Knick am Gelenk, 
weil damals der in uss 
des Kriechens und Schwin-
dens unterschätzt wurde. 
Fahrkomfort und Tragfä-
higkeit der Brücke sind da-
durch nicht beeinträchtigt, 
wie Schambeck 1990 selber 
feststellen konnte 1 . 

Bild  ro e eserbrücke Bremen, erster Freivorbau in Norddeutsch-
land Foto  Sch, erkfoto D
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Trotz der Schlichtheit der 
Konstruktion wartet die 
Brücke mit einigen interes-
santen Besonderheiten auf 
wie z. B. der erstellung 
der Senkkastengründung 
für die Strompfeiler. Beide 

feiler Caissons wurden 
in einem provisorischen 
Trockendock in Hamburg 
hergestellt, bei günstigem 

etter nach Bremen ge-
schleppt und mit Hilfe von 

ilfsgerüsten abgesenkt. 
m Bereich der ndwider

lager wurde die Kons-
truktion mittels zug- und 
druckfesten Stahlpendeln 
aufgelagert bzw. gegen b-
heben gesichert, Bild 11. 

Die neuesten Nachrechnungen führten dazu, 
dass die Brücke für Fahrzeuge über 16 t bis 
voraussichtlich nde  gesperrt wurde . 

angfristig droht dem Bauwerk, wie vielen 
Spannbetonbrücken aus den Fünfziger- und 
Sechziger ahren, der briss .

3.3 Rheinbrücke Bendorf, Los I 
(1962–1964), max L = 208 m

Nur zehn Jahre nach dem Bau der ersten Frei-
vor bau brücke in orms am Rhein konnte D -
ckerhoff  idmann mit dem Bau der Rhein-
brücke Bendorf „bis in den technisch und 
gestalterisch sinnvollen Grenzbereich dieser 
Bauweise“ mit einer Hauptspannweite von 

m vorsto en 1 . ine  m breite Schiff-
fahrts ffnung war einer der usschreibungs-
bedingungen.

ntsprechend der Bedeutung des ro ektes be-
teiligten sich insbesondere viele große Stahlb-
aufirmen an dem ettbewerb. Die D ckerhoff 

 idmann  bildete zusammen mit der 
Firma rün Bilfinger, die für die nterbau-
ten zuständig sein sollte, eine rbeitsgemein-
schaft. Das ettbewerbsteam wurde von er-

bert Schambeck geleitet, dem erd ohmer 
als rchitekt zur Seite stand. Deren ntwurf 
sah ein vorgespanntes Hohlkastentragwerk 
vor, das aus zwei getrennten Fahrbahnen be-
stand und im freien orbau herzustellen war. 

usschlaggebend für den ettbewerbserfolg 
des Vorschlags waren dessen hervorragende 
elegante Formgebung und die Tatsache, dass 
er die preisgünstigste sung war 1 . So 
konnten sich die Fima D ckerhoff  idmann 
und ihre innovativen Mitarbeiter mit ihrem 
Sondervorschlag wieder gegen einen Verwal-
tungsentwurf einer Stahlbrücke durchsetzen 
und somit in Spannweiten vordringen, die bis 
dahin Domäne des Stahlbaus waren, Bild 1 . 
Dass die Rheinbrücke Bendorf mit ihrer maxi-
malen Spannweite von 208 m die weitest ge-
spannte Betonbalkenbrücke der elt wurde, 
hatte bei der ntscheidung der Jur  m glicher-
weise auch eine Rolle gespielt. Jedenfalls dien-
te das Bauwerk „als Vorbild für hunderte von 
Frei vorbaubrücken besonders in Japan  mit 
Spannweiten bis zu  m  1 , S. 1 .

Besonderheiten und Vorteile der Konstruk-
tion, Bild 13  Das ragträgers stem mit einem 
Querkraftgelenk in Feldmitte bewirkt, dass 
dort das igengewicht minimal wird. Die ängs-

Bild 11 ro e eserbrücke Bremen, ängs  und Querschnitt, Mittelpfeiler mit Druckluftgründung 
 eichnung  D widagbericht 1 1 , eichnung D

Bild 1  ro e eserbrücke Bremen, nsicht Foto  C. Dicleli 1
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beweglichkeit am Gelenk erlaubt es, dass der 
berbau mit den feilern monolithisch verbun-

den und auf aufwendige ager verzichtet wer-
den kann. on orteil ist auch, dass das Trag-
verhalten der Kragarme im Bauzustand dem 
des ndzustandes entspricht. Die Stegdicke 
konnte durch konse uenten insatz von schrä-
ger Spannbewehrung Schubnadeln  reduziert 
werden. uch die feilerdicke reduzierte sich 
im ergleich zu der ormser Nibelungenbrücke 
mit ihren ,  m dicken feilern auf ,  m, ob-
wohl die ragarmlängen sich nahezu verdoppelt 
hatten. Dies konnte erreicht werden, indem die 

ragarme der Mittel ffnung in die deutlich kür-
zeren Nachbarfelder relativ starr eingespannt 
werden konnten, was zur Verminderung der 
Biegemomente der auptpfeiler führte 11 .

Die Brücke zwischen Bendorf und St. Sebas-
tian wird zurzeit erneut saniert. ine lanung 

sieht vor, dass sie in etwa zehn Jahren ersetzt 
werden muss. arianten eines Neubaus wur-
den bereits untersucht 1 . s bleibt zu hoffen, 
dass dieser Meilenstein des Spannbetonbrü-
ckenbaus sowie auch die Nibelungenbrücke in 

orms doch noch gerettet werden k nnen.

 Die brücke  
(1964–1965), max L = 37,5 m

Bereits in den 1 er Jahren hatten lrich Fins-
terwalder und erd ohmer für die Trassierung 
von städtischen ochstra en ein Brückens s-
tem mit einer Mittelstützenreihe entwickelt, 
die aus einer aneinandergereihten pilzartigen 

onstruktion bestand. Die nkelstein och-
stra e 1 1 7 , die in der Nähe von Rema-
gen den Rhein entlang verläuft, war ein orläu-
fer dieses Brückentyps, das anschließend in 

Bild 1  Rheinbrücke Bendorf  Der elegante ntwurf von Finsterwalder, Schambeck und ohmer war nicht 
nur die preisgünstigste sung, sondern hielt auch den eltrekord als weitest gespannte Beton-
balkenbrücke Foto  C. Dicleli 1

Bild 13 Rheinbrücke Bendorf, ängsschnitt, 1  eichnung  D
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anderen Städten mehrfach gebaut wurde 13 . 
n den folgenden Jahren entstand daraus ein 

Standardt p der ilzstra e, die in mehreren 
Städten erfolgreich eingesetzt wurde, so z. B. 
in udwigshafen, Bremen und annover. 

s erwies sich, dass diese neue Brückenform 
auch für große Tal- und Hangbrücken geeignet 
ist. Sie kam auch im usland zum insatz, so 
z. B. in rlon in Belgien sowie bei den Brücken 
in Matrei und aschberg im uge der Brenner-
autobahn 1 .

Für die im erbst 1  ausgeschriebene lz-
talbrücke, bei der in erster inie weitgespann-
te Bogen- oder Balkenkonstruktionen in Frage 

kamen, entschied sich Finsterwalder ziemlich 
schnell für eine ilzbrücke, die sich beim f-
fentlichen ettbewerb als die preisgünstigste 

sung herausstellte, Bilder 1 1 . Mit dem 
deengeber Finsterwalder und unter der ei-

tung des ro ektleiters Schambeck wurde eine 
neue ilzbrücke ohne Querfugen und mit nur 
einem elenk in Feldmitte sowie mit ilzk p-
fen von ,  m Breite und ,  m änge ent-
wickelt. Die vorgespannten ilzk pfe sind im 
Feld ,  und an der Stütze ,  m dick. Die 
massiven ollplatten zwischen den ilzk pfen 
spannen über 13,10 m und wurden mit diesen 
monolithisch verbunden. Der bstand der 
Stützenachsen beträgt 37,  m. Somit entstand 
mit bis zu 100 m hohen achteckigen, biegewei-

Bild 1  Der Bau der lztalbrücke mit dem D widag orschubgerüst als Fabrikationshalle  
  Foto  Sch, erkfoto D

Bild 1  lztalbrücke, ängsschnitt und nterseite, 1  eichnung  D
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chen Hohlstützen mit einem ma-
ximalen Durchmesser von ,  
m eine Brücke als monolithische 

inheit von berbau, feilern 
und Fundamenten. Das so aus-
gebildete Rahmentragwerk hat 
nur eine Fuge mit 1  längsbeweg-
lichen Querkraftgelenken in der 
Mitte. 

ährend die Stützen mit ilfe 
von Gleitschalungen hochge-
zogen werden konnten, kamen 
für die erstellung der ilzk pfe 
die bereits mehrfach erprobten 
Vorbauwagen des Freivorbaus 
nicht in Frage. Die findigen D -
widag ngenieure entwarfen 
dafür ein neuartiges stähler-
nes Vorschubgerüst mit einem 

esamtgewicht von  t. Der 
erüstwagen bestand aus ca. 3 m langen 
auptträgern und acht, nach beiden Seiten 

auskragenden Rahmen. hre biegesteifen 
unteren ängearme konnten den gesamten 
Brückenquerschnitt umgreifen, sodass der 
Arbeitsbereich überdacht und zu einer wet-
terfesten Fabrikationshalle gemacht werden 
konnte 1 , S. 1 .

Bei der ntstehung dieser einzigartigen Brücke, 
die sich trotz der acht mächtigen feiler gut in 
das andschaftsbild einfügt, war auch die uf-
geschlossenheit und das Vertrauen des Auf-
traggebers in die Baufirma und ihre ngen ieure 
von entscheidender Bedeutung. Nach seiner 
eigenen ussage war die lztalbrücke die ieb-
lingsbrücke von erbert Schambeck .

  M inbrücke er Hoech  A  
(1970–1972), max L = 148 m

Bereits 1  hatten die Farbwerke oechst  
auf ihrem erksgelände in Frankfurt a. M. eine 

erksbrücke über den Main mit einer ffnung 
von 13  m in Betrieb genommen. Die von der 
Firma D ckerhoff  idmann fertiggestell-
te Spannbetonbrücke war ein erk des Trios 
Finsterwalder, Schambeck und ohmer, die die 
1  mit dem Bau der Rheinbrücke in orms 
begonnene ntwicklung des freien orbaus 
fortgesetzt hatten 1 . 

Da die eistung dieser Brücke für den auf der 
südlichen Mainseite expandierenden erksteil 
nicht mehr ausreichte, schrieb die Firma einen 

Bild 1  lztalbrücke, Querschnitt in Feldmitte und ängsschnitt 
durch die Bewegungsfuge im Feld F, 1  
 eichnung  D

Bild 17 . Mainbrücke der oechst  Foto  C. Dicleli 1
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ettbewerb auf der Basis einer Schrägseilbrü-
cke für isenbahn , Stra en  und Rohrbrücke in 
Stahl aus. Da dessen rgebnisse den Bauherrn 
in wirtschaftlicher und terminlicher Hinsicht 
nicht befriedigten, wurde die Firma D ckerhoff 

 idmann direkt aufgefordert, ein ngebot 
für eine Spannbetonbrücke abzugeben 1 .

Für den Chefingenieur Finsterwalder war dies 
der Anlass, dem Stahlbrückenbau eine weitere 
Domäne streitig zu machen. s wurde zum iel 
gesetzt, eine Schrägseilbrücke zu bauen, deren 
sämtliche Tragelemente aus Stahl  bzw. Spann-
beton hergestellt werden k nnen. usammen 
mit Herbert Schambeck, der die Konstruktion 
und die statischen Berechnungen übernahm, 
und dem rchitekten erd ohmer wurde eine 
neuartige ielseilbrücke  entwickelt, Bild 17.

Das Tragsystem ist eine Synthese aus den bei-
den ntwürfen von Finsterwalder Schrägseil-
brücke  und Schambeck Betonsegel , die beim 
deenwettbewerb für eine Brücke über den 
ro en Belt eweils mit einem zweiten reis 

ausgezeichnet worden waren 1 , S. 1 . Die 
1  m weite aupt ffnung wurde am südlichen 
Teil mit einem ersteifungsträger aus D widag
Spannbeton überbrückt, der an zwei miteinan-
der gekoppelte lonen aus schlaff bewehrtem 
Beton angehängt wurde, Bild 1 . Die D widag

aralleldrahtseile bestanden aus parallel zuei-
nander angeordneten Dywidag-Spanngliedern 
mit dem Durchmesser  und 3  mm. Dieses 
Bündel wurde mit einem Stahlrohr umhüllt, 
das mit ementm rtel verpresst wurde 17 . 
Die Herstellung der Seile erfolgte mit Hilfe von 

erüsten. Die beiden s mmetrischen rag-
träger wurden im Freivorbau erstellt, wobei 
die einzelnen 6,30 m langen Vorbauteile suk-
zessive an den mit einer Kletterschalung syn-
chron hochgezogenen lonen angeschlossen 
wurden. Der n rdliche Teil der Brücke wurde 
durch ein längsverschiebliches elenk von der 
Vielseilbrücke getrennt und bestand aus einem 
Spannbetonsegel mit e 3  m langen ragar-

men, das auf einem Gerüst gebaut wurden 
17 , S. 1 1 1 .

Der Sonderentwurf von Dywidag war das 
preisgünstigste ngebot. ufgrund des gro-
ßen Vertrauens des Bauherrn in die renom-
mierte Baufirma wurde der uftrag vergeben, 
noch bevor alle technischen Fragen geklärt 
worden waren. s sollte nicht unerwähnt 
bleiben, dass die Brücke trotz mehrerer Neu-
entwicklungen einschlie lich des ntwurfes 
und der statischen Berechnungen in ca. zwei 
Jahren fertiggestellt werden konnte. Mit ihrer 
maximalen ffnung von 1  m ist sie die wei-
test gespannte Spannbetonbrücke der elt 
für isenbahnverkehr.

3.6 Moselbrücke Schweich  
(1972–1974), max L = 192 m

Das bautechnisch vorteilhafte Mittelgelenk bei 
den Kragbrücken war in den ersten Jahren des 
Freivorbaus die Standardl sung bei D widag. 

s führte edoch bei fast allen Fällen zu einem 
Knick bei der Gradiente in Feldmitte und wurde 
daher zu Recht kritisiert. Beim Bau der Mosel-
brücke in Schweich, zehn Jahre nach der Fertig-
stellung der Rheinbrücke Bendorf, zog Herbert 
Schambeck die fällige onse uenz daraus und 
entwarf zusammen mit erd ohmer eine fast 
1.  m lange Brücke ohne Fugen, Bild 1 . Da-
für mussten die Brückenspezialisten allerdings 
eine ungew hnliche sung in auf nehmen 
und die u ager der fast starr in den berbau 
eingespannten Hauptpfeiler sowohl mit festen 
als auch mit beweglichen agern versehen. 

ine weitere neue Ma nahme war die nord-
nung von scheibenartigen Doppelstützen „zur 

rzielung einer gr eren Sicherheit beim freien 
orbau . twas selbstkritisch stellt Schambeck 

fest  s sind dies positiv zu bewertende in-
zelentscheidungen, die edoch in ihrer berla-
gerung zu einem sehr monumentalen Bauwerk 
geführt haben  1 , S. 1 . 

Bild 1  . Mainbrücke der oechst , ängsschnitt, 17  eichnung  D
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n der Tat kann man der Brücke eine von man-
chen als äg ptisierend  empfundene Monu-
mentalität nicht absprechen. Jedoch kommt der 
meisterliche ntwurf von ohmer spätestens 
in der Fernsicht gestalterisch voll zur Geltung, 
Bild . Der Sondervorschlag von D ckerhoff 

 idmann war wieder der preisgünstigste 
unter den eingereichten Angeboten“, dem der 
Bauherr auch eine hohe Qualität in technischer 
und ästhetischer insicht  bescheinigte 1 .

3.7 Pylon der Rheinbrücke Düssel-
or - ehe 9 6– 9  h  6 m

Der Verwaltungsentwurf für die 368 m weite 
Rhein uerung bei Flehe für den ffentlichen 

ettbewerb sah eine reine Stahlbrücke vor. D -
ckerhoff  idmann beteiligte sich an der us-
schreibung mit einem Sondervorschlag beste-
hend aus einer Massivbrücke mit eichtbeton 
im Stromfeld und Normalbeton für lon und 
Randfelder. bwohl dieser orschlag wesentlich 
preisgünstiger war, beurteilte ihn die Verwaltung 

als zu gro en nnovationssprung  und ent-
schied sich für eine ompromissl sung. Dieser 
besteht aus einem 3 7 m langen stählernen Brü-
ckenträger bei der Strom ffnung und einem 1  
m hohen lon aus Stahlbeton sowie Rückver-
ankerungsfeldern aus Spannbeton 1 , S. 1 .

Für die lanung und Bau des lons dieser wei-
test gespannten, einhüftigen Schrägseilbrücke 
der elt war D ckerhoff  idmann zustän-
dig. erbert Schambeck und erd ohmer hat-
ten für dessen Formgebung mehrere Anforde-
rungen einzuhalten 1 . Für die Seile war eine 
einzige Tragebene vorgesehen. Die r e der 

asten erlaubte nicht, auf einem m breiten 
Mittelstreifen einer utobahn einen senkrech-
ten lonen unterzubringen . Daraus ergab 
sich zwangsläufig der f rmige lon, der 
im oberen Bereich in einen senkrechten Stiel 
übergeht, in dem die erankerungskästen der 
Seile untergebracht wurden. Das eingespielte 
Duo entschied sich dafür, die schrägen Stiele 
nicht auf der nterkante des Brückenträgers 
auf einem feilersockel enden zu lassen, son-

Bild 1  Moselbrücke Schweich, nsicht eichnung  D , Bauingenieur 1 1 7 , S. 

Bild  Die meisterliche Brücke in der Mosellandschaft Foto  C. Dicleli 1



99

Cengiz Dicleli: Herbert Schambeck (1927–2013) – Ein Großmeister des Brückenbaus

dern, ähnlich wie bei der Severinsbrücke von 
ohmer in ln, bis zur eländeoberkante wei-

terzuführen, Bild 1. Die Querschnittsabmes-
sungen des lons wurden so optimiert, dass 
die Betondruckspannungen an jeder Stelle 
m glichst ausgenutzt waren.

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

lage untergebracht sind. Die durchlaufenden 
Nischen sind zudem mit farblich vom Beton 
abgesetzten Blechen verkleidet. Dadurch er-
scheint der lon so, als ob er aus zwei ge-
trennten Scheiben besteht, sodass ein mas-
siger indruck der onstruktion vermieden 
wird, Bild . Der lon von Schambeck und 

ohmer fand und findet weltweit zahlreiche 
Nachfolger.

Bild 1 Schambecks lon der Rheinbrücke Düsseldorf Flehe Foto  C. Dicleli 1
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3.8 Donaubrücke Metten  
(1978–1980), max L = 145 m

Schambeck schrieb: „Auf der Suche nach neuen 
egen für bspannungen stellten wir fest, dass 

ein ugglied aus Spannbeton statt aus Stahl-
seilen ein sehr zweckmä iges, robustes, war-
tungsarmes, kostengünstiges und dabei auch 
ausdrucksstarkes Bauglied sein kann, geeignet 

sowohl für berspannun-
gen wie auch leider noch 
nicht ausgeführt  für nter-
spannungen von Brücken-
trägern  1 , S. 1 7 . 

Die dee der ügelgurtbrü-
cke stammt vermutlich von 
dem italienischen ngenieur 
Riccardo Morandi, der 1  
mit der . 7  m langen 
Straßenbrücke über den 
Maracaibo See in enezue-
la weltweit bekannt wurde. 

ie auch bei dem olceve-
ra iadukt in enua 1 7 , 
das durch den insturz im 
Jahre 2018 ebenfalls großes 
Aufsehen erregte, hatte 
Morandi im egensatz zu 
Schambeck seine ügelgur-
te aus einbetonierten Sei-
len hergestellt. 

Der ettbewerbsbeitrag im 
Dezember 1 7  für den Neubau der zuvor ein-
gestürzten Reichbrücke in ien war der erste 

ersuch von Schambeck, die dee des Spann-
beton ügelgurtes umzusetzen, der mit einem 
zweiten reis ausgezeichnet wurde 1 , S. 3 . 
Diese sung konnte dann zwei Jahre später 
bei der Ausschreibung der Autobahnbrücke 
über die Donau bei Metten erfolgreich ange-
wandt werden, Bild 3.

Bild  ängs  und Querschnitt des lons 
 eichnung  Bauingenieur  1 7 , S. 11

Bild 3 Donaubrücke Metten mit ügelgurt Foto  C. Dicleli 17
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Der bauamtliche ntwurf sah für die 13 m 
lange Brücke, die aus einer aupt ffnung 
von 1 m und mehreren etwa halb so gro-

en Neben ffnungen bestand, eine durchge-
hende Trägerh he von ,  m vor. Dadurch 
sollte die Anwendung des Taktschiebeverfah-
rens erm glicht werden. Schambeck ersetzte 
die fehlende Flussstütze durch einen ügel-
gurt aus Spannbeton nach D N 7  und 
konnte dadurch die Trägerh he um ,3 m auf 

, m reduzieren. Der Brücken uerschnitt 
bestand aus einem dreistegigen, zweizelligen 
Kasten, sodass die Abspannung mit einer ein-
zigen Stütze auf dem Mittelstreifen angeord-
net werden konnte. Die bmessungen des 

ügelgurts betragen 1   13  cm, Bild .

Die Donaubrücke Metten ist das erste Beispiel 
einer abgespannten Massivbrücke im uge 
einer Bundesfernstraße, und sie ist nach un-
serem issensstand auch international neu-
artig durch die konsequente Anwendung von 
Spannbeton-Bemessungsrichtlinien auf die Ge-

samtkonstruktion einschlie lich der ügel. u-
erdem ist sie ächenmä ig die gr te Brücke, 

die bisher im Taktschiebeverfahren hergestellt 
wurde; es war ungewöhnlich, dass auf drei Bah-
nen, also auch im Querschnitt statisch unbe-
stimmt gelagert, vorgeschoben wurde.  1  

3.9 Franjo-Tudjman-Brücke  
Dubrovnik (1999–2001)

Seine wahrscheinlich schönste Brücke gelang 
Schambeck gegen nde seiner arriere als 
Brückenbauer, Bild . Nachdem er 1  mit 

3 Jahren aus der Firma D ckerhoff  id-
mann ausschied, war er, wie bereits erwähnt, 
in mehreren ändern als beratender ngenieur 
tätig. 1  erhielt er von der Firma alter Bau 
AG den Auftrag, auf der Grundlage eines Ver-
waltungsentwurfs für eine Schrägseilbrücke in 
Dubrovnik einen Sondervorschlag auszuarbei-
ten .

Bild  Donaubrücke Metten  ängsschnitt der 1  m langen Brücke 
 eichnung  D , Sonderdruck aus Beton  und Stahlbetonbau 1    , S.  

Bild  Fran o Tud man Brücke in Dubrovnik roatien  rheber Foto  St rfix, izenz  CC B S 3.  
 bearbeitet von C. Dicleli verkleinert und in schwarz wei  umgewandelt
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Der bereits vorliegende ntwurf sah vor, die 
3  m weite ffnung mit einer einhüftigen 
Schrägseilbrücke bestehend aus einem stäh-
lernen ersteifungsträger mit einem asten-
profil, der an einem 1 3 m hohen f rmigen 

lon hing, zu überspannen.

Schambeck griff hier auf einen ntwurf zurück, 
den er 1 7 1 7  zusammen mit lrich Fins-
terwalder beim Bau der . erksbrücke der 

oechst  in Frankfurt a. M. verwirklicht hat-
te, Bild . Der von den Schrägseilen getrage-
ne Bereich an der Seite Dubrovnik wurde von 
3  auf  m und der 1 3 m hoher lon auf 
1 3 m reduziert. Die restliche ffnung auf der 
Seite Split wurde in Umkehrung des Frankfur-
ter Segels  mit einem gevouteten ragträger 
und einem ebenfalls gevouteten ugangsvia-
dukt überbrückt, die auf einem Uferpfeiler 
aufgelagert wurden 3 . Der f rmige -
lon wurde zur ufnahme der Schrägseile, die 
ähnlich wie bei der Rheinbrücke Flehe in zwei 

benen angeordnet wurden, nach oben hin 
verlängert. Der problematische bergang vom 
Betonteil mit einem astenprofil zum doppel-
stegigen Stahlverbundbalken des Schrägseil-
bereichs wurde mit einem längsbeweglichen 
Gelenk ausgestattet und musste besonders 
sorgfältig gestaltet werden. 

Schambeck schuf somit ein „technisch per-
fektes Bauwerk, das sich dabei nach über-
einstimmender Meinung  harmonisch in die 

andschaft einpasst  3 , S. 1 .

4 Schlusswort

Dem Brückenbauer Herbert Schambeck ist es 
eindrucksvoll gelungen, zu zeigen, dass „mit 
dem Baustoff Beton ualitätsvolle, dem eit-
geist entsprechende und die andschaft in 
positivem Sinne formende Bauwerke gebaut 
werden k nnen  1 . Somit hat er das wichtigs-

te iel, das er sich in seinem erfolgreichen Be-
rufsleben gestellt hatte, erfüllt.

er n wor ung un  An ehen er 
 B uingenieure – ein Au ru   Au ug  

„Die Bauingenieure müssen um die Verbesserung 
i i n n n n i
zivilisatorischen und kulturellen Verantwortung 
weiterhin gerecht werden zu können. Dazu müs-
sen sie in Forschung, Lehre und Praxis die Qualität 
ihrer Arbeit stetig den Bedürfnissen der Menschen 
anpassen und in der Gesellschaft um Anerken-
nung dafür werben, dass auch im Ingenieurbau 
Qualität ihren Preis hat.“

Josef ibl, München  lfred auser, 
ien  erbert Schambeck, ndechs  

Jörg Schlaich, Stuttgart / Klaus Stiglat, 
arlsruhe  Ren  alther, Basel  ans

Joachim olff, München  ilhelm ell-
ner, einfelden chterdingen. 

m September 

ichwor e on Herber  ch mbeck um 
Entwerfen und Bauen mit Spannbeton [25]

Die Spannbetonbauweise hat  im ergleich zu 
anderen technischen ntwicklungen  in weni-
gen Jahrzehnten einen rasanten technischen 

ufschwung erlebt.

ckpfeiler dieser ntwicklung waren einerseits 
die rfindung und erwirklichung neuer S ste-
me z. B. die Firma D widag mit Dischinger und 
Finsterwalder  und  nicht zu vergessen  die 

orschrift D N 7 insbesondere mit rof. 
Rüsch .

Die ntwicklung des Spannbetons innerhalb 
weniger Jahrzehnte kann insgesamt als rfolgs-
meldung registriert werden. Das hindert uns 
nicht daran, kritische Bilanz zu ziehen zu eini-
gen Detailpunkten:

Bild  Fran o Tud man Brücke, S stem eichnung  , S. 
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Brücken mit maßgeblicher Beteiligung von Herbert Schambeck 

Brücke Bauzeit Tragsystem  
Querschnitt  

Bauverfahren

Gesamt-
länge  

[m]

Haupt-
spannweite  

[m]

Breite des 
Überbaus  

[m]

ro e eserbrücke 
ilhelm aisen

Brücke  Bremen

1 1 outenträger 
Mittelgelenkkasten 

Freivorbau

1 86 30

Casterfeldbrücke 
Mannheim

1961 Schiefe durchlau-
fende lattenbrü-
cke mit ehrgerüst

1 7 30 7

Rheinbrücke  
Bendorf os 

1 outenträger mit 
Mittelgelenkkasten 

Freier Vorbau

208   1 ,

lztalbrücke 1 ilzbrücke  
Massive latte mit 

Vorschubgerüst

380 37, 30

Brücke über den  
ro en Belt ro ekt

1966 Betonsegel  
Kasten  

Freivorbau

17. 300

Balduinbrücke  
Koblenz

1 7 Rahmenbrücke  
Kasten  

Freivorbau

100 100 12

. Mainbrücke  
der Hoechst AG

1 7 7 Schrägseilbrücke 
und Betonsegel 

Kasten, Freivorbau 
und Gerüst

300 148 30

Moselbrücke  
Schweich

1 7 7 outenträger 
Kasten, Freivorbau 

und  
Vorschubrüstung

7 192 3 1

lon der Rhein
brücke Düsseldorf-
Flehe

1 7 77 1  m hoher  
Stahlbetonpylon  
Kletterschalung

1.1 3 7 42

Autobahnbrücke  
Holledau

1 7 7 arallelträger  
lattenbalken  

Feldweise Herstel-
lung

388 ,7   ,

Donaubrücke 
 Metten

1 7 ügelgurtbrücke 
Kasten  

Taktschieben

614 1 30

Transrapid Versuchs-
anlage msland 
T

1 7 in  und weifeld-
träger 

Kasten, Fertigteile 

. 37 26

Flößerbrücke 
 Frankfurt

1 3 ügelgurtbrücke  
Kasten  

Freivorbau

221 1 7 1

Franjo-Tudjman-
Brücke Dubrovnik 

roatien

1 1 Schrägseilbrücke 
und Betonsegel 

Kasten, Freivorbau

490,9 3 , 1 ,7 1 ,

Punkt 1 ist die ernachlässigung gestalteri-
scher Fragen und mangelnde Schulung bereits 
an unseren ochschulen.

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

nisteriums  sollen im Regelfall Brücken für 
utobahnen also im esentlichen breite Brü-

cken  mit  getrennten Brückenhälften gebaut 
werden. inteilige Brücken sind nur in Sonder-
fällen erwünscht z. B. ängebrücken, Schräg-
seilbrücken, Brücken mit Konstruktionen über 
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der Fahrbahn . Begründung  ventuelle Repa-
raturarbeiten sind bei einem zweiteiligen ber-
bau meist leichter zu beseitigen als bei einem 
einteiligen.

Punkt 3: Querfugen in einer Fahrbahnplatte 
sollen nur über einem starren u ager und 
nicht innerhalb einer freien Feldlänge angeord-
net werden. Begründung  Bei Querfugen im 
Feldbereich können unerwünschte Knicke in 
der Fahrbahngradiente auftreten insbesonde-
re infolge von riechverformungen .

Anmerkungen u en unk en  un   Diese 
unkte sollten nicht als olizeivorschrift  ge-

sehen werden. s sollten vielmehr die orteile 
und Nachteile dieser Systeme klar abgegrenzt 
und danach eine ntscheidung gefällt werden. 

Zitate von Herbert Schambeck [26]

ber ettbewerbe bei D widag

„Wenn ein Wettbewerb kam, kalkulierten wir 
den Amtsvorschlag und machten einen Son-
dervorschlag. Alle unsere Brücken waren Son-
derentwürfe.“ 

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

ber die Frankfurter ügelgurtbrücke

„Die Flößer Brücke 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 für die gute Zusammenar-
beit. Wichtig sind nicht die einzelnen Beiträge, 
sondern die Qualität des Ergebnisses.“

ber die lztalbrücke 

„Es war eine Vorgabe von Finsterwalder, dass 
diese Brücke eine Pilzbrücke sein soll. Ohne 
sonstige Begründung. Wenn er in der „Pilz-Pha-
se“ war, mussten die Brücken eben Pilzbrücken 
werden.“

ber die usammenarbeit mit rchitekten 

„Wir Ingenieure sind der Meinung, dass bei 
Brücken der Bauingenieur die maßgebende 
Figur sein sollte. Jörg Schlaich, den ich sehr 
schätze, hat sich dafür auch sehr eingesetzt.“

„In den letzten Jahren bauen auch viele Archi-
tekten Brücken. Bei vielen Brücken sage ich 
mir: Gott sei Dank, dass es jemanden gibt, der 
sich darum kümmert, wie sie aussehen.“

„Architekten wurden in der Regel vom Bau-
herrn ins Spiel gebracht. Von uns aus durften 
wir sie nicht mit einbeziehen, weil es den Bau 
verteuern würde.“

„Vor meinem Studium hatte ich mir schon 
überlegt, ob ich Architektur studieren sollte. 
Als Architekt wäre ich sicher nicht so weit ge-
kommen, wie ich als Ingenieur gekommen bin.“

as er von Calatrava und aha adid hält 

„Ja, mein Gott. Solche Bauten soll es schon ge-
n ni t t in fin n i in i

sehr teuer. Für Einzelfälle ist es gut, dass es 
auch mal so eine Lösung gibt. Mit der moder-
nen Architektur kann ich gar nichts anfangen. 
Und mit Zaha Hadid bin ich auch auf Kriegs-
fuß.“

er en ichungen  
on Herber  ch mbeck Au w h

1 Schambeck, .  Cable sta s for bridges. 
Vorgetragen bei: 12th BS  Congress, an-
couver, BC, Canada, 3. 7 . 1 .

. Finsterwalder, .  Schambeck, .  uente 
sobre el valle del lz  lemania cciden-
tal. nformes de la Construcci n 1 71  3, 
S. 3 .

3. Schambeck, .  Brücken aus Spannbeton  
irklichkeiten, M glichkeiten. Bauinge

nieur 1 7  1, S. .
. Finsterwalder, .  Schambeck, .  Die lz-

talbrücke Teil 1 . Bauingenieur 1 1  
, S. 1 . 

. Finsterwalder, .  Schambeck, .  Die lz-
talbrücke Teil . Bauingenieur  1 7  
1, S. 1 . 

. Schambeck, .  Nachträgliche S stemum-
wandlungen bei Taktschiebebrücken. n  
Deutscher Beton erein e. ., Deutsche 

ruppe nternational Spannbeton er-
band F  rsg.  Spannbetonbau in der 
Bundesrepublik Deutschland 1 7 1 , 
Berlin, S. 7 31. 

7. ibl, J.  auser, .  Schambeck, .  Schlaich, 
J.  Stiglat, .  alther, R.  olff, . J.  ell-
ner, .  erantwortung und nsehen der 
Bauingenieure  ein ufruf. Stahlbau 7  

 11, S. 3.
. Schambeck, .  roppen, .  Die ügel-

gurtbrücke aus Spannbeton über die Do-
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nau in Metten. Beton  und Stahlbetonbau 
77 1  , S. 131 13 , 1 1 1.

. adwich, .  Schambeck, .  hlmann, .  
Der Neubau der isenbahnbrücke über 
die sar bei lattling. Beton  und Stahlbe-
tonbau 7  1 3  , S. .

1 . Schambeck, .  Das rinzip oute . or-
getragen bei  BS  S mposium  Bridges  
nteraction between construction techno-

log  and design, eningrad SSR , 1 1, 
S. 3.

1 . Schambeck, .  erbert Schambeck. 
Beton  und Stahlbetonbau  1 1  , 
S. 1 3 1 .

13. Finsterwalder, .  Schambeck, .  Die nt-
wicklung des freien Vorbaus von Spann-
betonbrücken. Bauingenieur  1  3, 
S. 1. 

1 . Schambeck, .  lte und neue deen im 
Massivbrückenbau. Bauingenieur 1 
1 , S. 3. 

1 . Finsterwalder, .  Schambeck, .  Die 
Spannbetonbrücke über den Rhein bei 
Bendorf. Beton  und Stahlbetonbau  
1  3, S. . 

1 . Finsterwalder, .  Schambeck, .  on der 
ahnbrücke Balduinstein bis zur Rhein-

brücke Bendorf  Die ntwicklung des 
freien orbaues von Spannbetonbrücken. 
Bauingenieur  1  3, S. 1.

17. Schambeck, .  lrich Finsterwalder. n  
Stiglat, .  Sie bauen und forschen  Bauin-
genieure und ihr erk, Beton  und Stahl-
betonbau  1 1  , S. 1 1 .

1 . Schambeck, .  Der Betonp lon der Rhein-
brücke Düsseldorf-Flehe/Neuss-Uedes-
heim. Bauingenieur 1 7 , S. 111 117.

1 . Schambeck, .  ber die gegenseitige Be-
ein ussung von onstruktion und Bau-
methode bei zwei neuen Spannbetonbrü-
cken. Bauingenieur 1 1 , S. 1 1 13 .

. Schambeck, .  Die Fl erbrücke in Frank-
furt. Bauingenieur 1 7 , S. 1 1 1 7.

i er ur er eichni

1  Schambeck, .  erbert Schambeck. 
Beton  und Stahlbetonbau  1 1  , 
S. 1 3 1 .

 Dicleli, C.  ufgezeichnetes nterview mit 
erbert Schambeck am .1 . 1  in Frie-

ding ndechs.
3  D ckerhoff  idmann ommanditge-

sellschaft  Das Spiegeloptische Messver-
fahren der D ckerhoff  idmann . . 
1 . .1 7, München. Fibel Nr. , ri-
vatarchiv Schambeck.

 ibl, J.  auser, .  Schambeck, .  Schlaich, 
J.  Stiglat, .  alther, R.  olff, . J.  ell-

ner, .  erantwortung und nsehen der 
Bauingenieure. Beton  und Stahlbetonbau 
1 1  1 , S. 1 1 . 

 edächtnisprotokoll des esprächs mit 
Julia Schambeck Tochter  am 1 . .  in 
Frieding.

 Ministeriet for offentlige rbe der rsg.  
nternational dekonkurrence fast trafik-

forbindelse over Storebaelt Konkurrences 
udfald. obenhavn, 1 7.

7  Dicleli, C.  lrich Finsterwalder 1 7 1 , 
ein eben für den Betonbau. Beton  und 
Stahlbetonbau 1  13  , S. 73.

[8] Bundesministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung  bteilung Stra enbau 

rsg.  Richtlinie zur Nachrechnung von 
Stra enbrücken im Bestand Nachrech-
nungsrichtlinie , usgabe  11.

[9] Amt Straßen und Verkehr Freie Hanse-
stadt Bremen https www.asv.bremen.
de/wilhelm-kaisen-buergermeister-smidt-
und-karl-carstens-bruecke-nur-noch-
eingeschraenkt tragfaehig 17 33. zuletzt 
aufgesucht am . März 3 .

1  Finsterwalder, .  Schambeck, .  Die 
Spannbetonbrücke über den Rhein bei 
Bendorf  os . Beton  und Stahlbetonbau 

 1  3, S. .
11  Dicleli, C.  lrich Finsterwalder. n  Cur-

bach, M. rsg.  Tagungsband zum 
. Dresdner Brückenbaus mposium, 

1 . 1 . 3. 1  in Dresden, Dresden  nsti-
tut für Massivbau der T  Dresden, 1 , 
S. 11 1 1.

1  https www.rhein zeitung.de region
aus-den-lokalredaktionen/koblenz und-
region_artikel,-grossprojekt-a-48-so-
sehen- ers te -plaene-fuer- eine -neue 
bruecke aus arid,17 .html. zuletzt 
besucht am . 3. 3 .

13  orst, R.  olst, .  Brücken aus Stahlbe-
ton und Spannbeton. ntwurf, onstruk-
tion und Berechnung. . u age, Berlin, 

1 , S. 133.
1  Finsterwalder, .  Schamberg, .  Die 

lztalbrücke. Bauingenieur 1 1  , 
S. 1  und  1 7  1 S. 1 1.

1  Finsterwalder, .  Schambeck, .  Die 
Mainbrücke der Farbwerke oechst. Der 
Bauingenieur 37 1  1 , S. 1 .

1  reher, .  Die lanungsgrundlagen zum 
Bau der . Mainbrücke oechst. n  D -
ckerhoff  idmann rsg.  Der Bau der 

. Mainbrücke der Farbwerke oechst  
 in wischenbericht, S. 1 1  ohne Da-

tum .
17  Schambeck, .  Finsterwalder, .  Spann-

betonschrägseilbrücken. n  D ckerhoff  
idmann rsg.  Festschrift lrich Fins-
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terwalder   Jahre für D widag, arlsru-
he, 1 73, S. 1 1 1.

1  D ckerhoff  idmann  rsg.  D -
D Berichte, eft 7  Spannbetonbrü-

cken. München, S. 1  ohne Datum .
1  Schambeck, .  Foerst, .  onnefelder, 

N.  Der Betonp lon der Rheinbrücke Düs-
seldorf Flehe  Neuss edesheim. Bauin-
genieur  1 7 , S. 111 117.

 D N 7  1 3 1  Spannbeton  Richtlini-
en für Bemessung und Ausführung

1  Schambeck, .  roppen, .  Die ügel-
gurtbrücke aus Spannbeton über die Do-
nau in Metten. Beton  und Stahlbetonbau 
1    , S. 131 13   1 1 1.

 Mehlhorn, .  Curbach. M. rsg.  and-
buch Brücken. 3. u ., iesbaden, 1 , 
S. 3 33 .

3  Fitzner, . .  Stenzel, .  Schrägseilbrü-
cke Dubrovnik, roatien. n  raubner, 
C.  ndreas, . rsg.  ktuelle ntwick-
lungen im Brückenbau  nternationales 
Brückenbaus mposium  ortragsband, 

1. .1 . 3 in Darmstadt, 3, rti-
kel   S. 1 1 .

 https www.detail.de de de de verant-
wortung-und-ansehen-der-bauingenieu-
re ein aufruf  uletzt besucht am 
1 . 3. 3 .

 Schambeck, .  Brief an Cengiz Dicleli, 
.11. 1 , rivatarchiv Dicleli.

 ufgezeichnetes nterview mit erbert 
Schambeck am .1 . 1  in Frieding n-
dechs uszug .
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die Bewehrungspläne oder
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