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Was haben die Mannheimer Kurt-Schumacher-Brücke und das berühmte Zeltdach
des Münchner Olympiastadiums gemeinsam? Beide hängen an massiven Kabeln, die
von der Empa auf ihre Tragfähigkeit getestet wurden. Die eigens dafür entwickelte
Ermüdungsprüfmaschine, ist auch heute noch praktisch im Dauereinsatz.

TEXT: Rémy Nideröst 

Im Februar 1969 gelangte der deutsche Bauinge-
nieur Fritz Leonhardt mit einem nicht ganz alltäg-
lichen Anliegen an den damaligen Empa-Direktor

Eduard Amstutz. Ob die Empa kurzfristig in der Lage
sei, Ermüdungsversuche an Spannkabeln durchzufüh-
ren, wollte der mit der Planung einer neuen Rheinbrü-
cke beauftragte Leonhardt wissen. Selbstverständlich,
entgegnete Amstutz, dafür sei die Empa schliesslich
weitherum bekannt. Leonhardt wollte allerdings keine
«normalen» Spannkabel testen lassen, sondern wahr-
lich grosse, sprich: in einem Lastbereich zwischen 425
und 650 Tonnen. 

Die Kabel waren für die damals einzigartige Kurt-
Schumacher-Brücke vorgesehen, eine Schrägseilbrü-
cke, die mit einer Länge von 1,5 Kilometer den Rhein
von Mannheim nach Ludwigshafen überspannen soll-
te. Doch vor ihrem Einbau mussten die Kabel auf Er-
müdung getestet werden. Eine Aufgabe, für die es in
diesen Dimensionen damals weltweit keine Prüfvor-
richtungen gab; selbst die Empa arbeitete üblicherwei-
se in einem Bereich bis zu maximal 280 Tonnen. Einen
solch prestigeträchtigen Auftrag wollte sich Amstutz
allerdings keinesfalls entgehen lassen; also musste
eine neue, wesentlich stärkere Maschine gebaut wer-
den. 

Bei Ermüdungstests werden die «Prüflinge» rund
zwei Millionen Mal abwechselnd be- und entlastet, um
real auftretende Beanspruchungen zu simulieren. Brü-
ckenkabel beispielsweise sind selbst in «Ruhestellung»
durch das Eigengewicht der Brücke beansprucht, die
so genannte «untere Last». Zusätzliche Belastungen
durch Verkehr, Wind, Regen, Schnee verursachen
dann die «obere Last», also die maximale Beanspru-
chung, die die Kabel aushalten müssen. Die Kabel der
Kurt-Schumacher-Brücke sollten also zwischen 425

und 650 Tonnen abwechselnd be-
und entlastet werden. Keine tri-
viale Aufgabe, die – das war den
Empa-Ingenieuren schnell klar –
allein mit den damals üblichen
hydraulischen Zugvorrichtun-
gen kaum zu bewältigen war.

Alfred Rösli, zu der Zeit Lei-
ter der Abteilung «Stahlbeton
und Betonbauten», hatte die
zündende Idee, um derartige
Kräfte regelmässig zu mobili-
sieren: Die untere Last wird
mit einer entsprechend star-
ken Feder aufgebracht. Da-
durch stand die gesamte hy-
draulisch erzeugte Kraft für
die Differenz zur Maximal-
last zur Verfügung. 

«Dem Ingeniör ist nichts zu schwör»
So weit, so gut – zumindest auf dem Papier. Am 
23. September 1969 begann in der Bauhalle der Empa
in Dübendorf der Aufbau der «Versuchseinrichtung für
Zugschwellbeanspruchungen an grossen Spannka-
beln», so der prosaische Name des Unikats. Das Herz-
stück der Vorrichtung, die Feder, wog allein 44 Ton-
nen – auch sie kein Lagerartikel. Sie wurde bei der
Stahlbaufirma Geilinger AG in Winterthur eigens ge-
mäss den Spezifikationen von Rösli gefertigt.

Als ob die schiere Dimension des Projekts nicht
schon Herausforderung genug gewesen wäre, stand
das Empa-Team auch noch unter enormem Zeitdruck
durch die Stadt Mannheim. Denn Fritz Leonhardt hat-
te keineswegs untertrieben, als er den Zeithorizont für

Ein Provisorium wird vierzig 
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das Projekt in seiner Anfra-
ge mit «kurzfristig» umriss.
Getreu dem Motto «Der Tag
hat 24 Stunden – und dann
haben wir immer noch die
Nacht» arbeitete das Empa-
Team praktisch rund um die
Uhr. Doch selbst wenn sie den
Zeitplan einhalten würden,
konnte niemand vorhersagen,
ob die vier Pulsatoren – elek-
trisch angetriebene Aggregate
zum Aufbau des Öldrucks, die
für die Versuche miteinander ge-
koppelt werden mussten – ihrer
enormen Aufgabe auch tatsäch-
lich gewachsen sein würden. 

Nachdem die ersten Tests viel
versprechend verliefen, konnte die
Einrichtung nur drei Tage später in
Betrieb genommen werden. Erste

Ergebnisse lagen am 14. November vor, und in rund
einem halben Jahr waren schliesslich 14 Kabel mit
rund 30 Millionen Lastwechseln geprüft. Dies zur
vollsten Zufriedenheit der Stadt Mannheim: Die Kurt-
Schumacher-Brücke konnte nach drei Jahren Bauzeit
1972 eröffnet werden. 

Ein Provisorium wird zum Dauerläufer
Die revolutionäre Mannheimer Schrägseilbrücke blieb
nicht der einzige «Promi», der in Dübendorf «ge-
streckt» wurde: 1969 wurden Seile und Umlenkungen
für das Zeltdach des Münchner Olympiastadions ge-
testet, in dem 1972 die Olympischen Sommerspiele
wie auch 1974 die Endspiele der Fussballweltmeister-

schaft und 1988 der Fussballeuropameisterschaft statt-
fanden. Die Aufträge steigerten den Bekanntheitsgrad
der Empa im Bereich Schrägseilbrücken – es kam zu
zahlreichen Folgeaufträgen. Inzwischen hat die ur-
sprünglich als Provisorium vorgesehene Ermüdungs-
maschine mehr als eine halbe Milliarde Lastzyklen
ohne die geringsten Zwischenfälle absolviert. Ermü-
dungsversuche an grossen Schrägseilen sind heute zur
anspruchsvollen Routine geworden. 

1996 folgte eine weitere Weltpremiere: Für die
Storchenbrücke in Winterthur benutzten die Bauinge-
nieure anstatt Stahlseile erstmals deutlich leichtere
Schrägseile aus kohlenstofffaserverstärkten Kunststof-
fen, so genannte CFK-Seile, die an der Empa entwi-
ckelt wurden. Aber waren die Leichtgewichte auf Dau-
er auch stabil genug, um im Bau ohne Risiko einge-
setzt werden zu können? Um die Zweifel an den inno-
vativen Materialien zu zerstreuen, mussten die CFK-
Kabel im Härtetest mehr als 10 Millionen Zyklen über
sich ergehen lassen. Das Ergebnis war überzeugend:
Die CFK-Seile wiesen im Belastungstest eine mehr als
dreimal höhere Ermüdungsfestigkeit als herkömmli-
che Stahlseile auf. 

Auch nach 40 Jahren harter Arbeit «geht» die Ver-
suchseinrichtung noch nicht in Pension. Da Schräg-
seilbrücken wegen ihrer Eleganz und Wirtschaftlich-
keit heute häufiger denn je gebaut werden, bestehe
eine rege Nachfrage, weiss Urs Meier, ehemaliger Di-
rektor der Empa in Dübendorf. Er war 1969 als frisch
diplomierter ETH-Bauingenieur mit Detailplanung
und Aufbau der Maschine betraut und schätzt heute,
dass die Einrichtung «fit» genug ist, um bis zum 50-
Jahr-Jubiläum noch einige Millionen Lastzyklen
durchzustehen.  //
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Die Kabel, die das Zeltdach
des Olympiastadions in
München tragen, wurden
vor der Eröffnung der
Olympischen Spiele 1972
an der Empa geprüft.
(Foto: Wikipedia)
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Die Kurt-Schumacher-
Brücke überspannt mit ihrer
Gesamtlänge von
1,5 Kilometern den Rhein
von Mannheim nach
Ludwigshafen. Ihr Erbauer,
Fritz Leonhardt, einer der
einflussreichsten deutschen
Bauingenieure des 20.
Jahrhunderts, regte die
Empa 1969 zum Bau
einer Ermüdungsprüf-
maschine an, die auch
40 Jahre später noch zum
Einsatz kommt.
(Foto: Immanuel Giel)
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Nach 40 Dienstjahren
noch kein bisschen müde:
die «Versuchseinrichtung
für Zugschwellbean-
spruchungen an grossen
Spannkabeln». Das 44
Tonnen schwere
Federpaket war 1969
eine bahnbrechende Inno-
vation im Maschinenbau.
(Foto: Empa)


