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WIR KONNEN ENGINEERING

LIEBE KUNDEN UND PARTNER,
LIEBE KOLLEGINNEN UND KOLLEGEN

Mitte Juni 2019 hat der Hauptverband der Deutschen Bauindustrie seine Wachstumsprognose fiir
dieses Jahr angehoben. Er rechnet mit einer Steigerung baugewerblicher Umsatze im Bauhaupt-
gewerbe um 8,5 statt der bisher erwarteten 6 Prozent. Das Investitionsvolumen fir Bahninfrastruk-
tur wird fur die nachsten 10 Jahre aufgestockt auf mehr als 85 Milliarden. Entwicklungen, die auch
darin begriindet liegen, dass es in unserer Branche um die grofRen Fragen der Zeit geht: Optimie-
rung und intelligente Vernetzung der Mobilitat, mehr Wohnraum in Ballungsraumen; Zuverlassig-
keit, Qualitdt und Leistungsfahigkeit von Verkehrsanlagen und letztendlich der Reduzierung von
CO,-Emmissionen zur Abkehr vom Klimawandel.

Vor diesem Hintergrund haben wir das Motto unseres neuen Magazins mit Stolz und Selbstbe-
wusstsein formuliert: Wir konnen Engineering. Damit meinen wir nicht nur unsere ingenieurwis-
senschaftliche Pragung und deren losungsorientierte Anwendung. Wir meinen insbesondere auch
unser ganzheitliches Denken als Konstrukteure, Architekten und Ingenieure mit Leidenschaft,
Anspruch und innerer Haltung. Damit positionieren wir uns als kompetenter Planer mit Weitblick
flir eine nachhaltig gebaute Umgebung.

SSF Ingenieure pragen das Bauingenieurwesen seit fast fiinf Jahrzehnten mit viel Innovationskraft
und der Begeisterung zur Optimierung von Materialeinsatz und Bauweisen: Unser bereits vor mehr
als 30 Jahren patentiertes Verfahren fir den Briickenverschub (S.08) ist nach wie vor als ,Regel-
bauweise” aktuell in der Anwendung. Und in 2019: Fertigstellung der ersten Briicke aus faserbe-
wehrtem Hochleistungsbeton in Deutschland (S. 30), ein gelungenes Beispiel einer hocheffizienten
Materialkombination in modularer Vorfertigung. Bei der Digitalisierung von Planungsprozessen sind
wir auf Augenhohe: Virtual Reality als Nebenprodukt eines BIM-basierten Planungsprozess zeigt
anschaulich Gesamtplanung und Schnittstellenverarbeitung und die Bearbeitungsqualitat.

Unsere Arbeit ist unsere Motivation. Deshalb Giberzeugen wir mit einem Optimum an Leistung —von
der Genehmigungsplanung (S. 13) Gber die Bauwerksprifung (S. 14) und unsere interdisziplinare
Zusammenarbeit (S. 26) bis hin zur Dokumentation und Prasentation unserer Arbeit (S.24).
Die Rickschau auf gemeisterte Herausforderungen (S.20) spiegelt gleichzeitig unsere zukunfts-
orientierte Haltung gegeniiber neuen Entwicklungen im Planungs- und Bauwesen wider. So kdnnen
wir noch effektiver und gezielter unseren Beitrag leisten bei der Beantwortung anstehender Fragen
und bei der Ubernahme gesellschaftlicher Verantwortung.

Wir freuen uns Gber Ihr Interesse am neuen SSF-Teammagazin und wiinschen viel Spal8 beim
Blattern, Lesen und Entdecken.
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Helmut Wolf, Vorstandsmitglied
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WIR KONNEN
ENGINEERING

Objekt- und Tragwerksplanung im Ingenieurbau und im schweren Tiefbau fir Briicken,
Tunnel oder U-Bahn-Stationen; Verkehrsanlagenplanung fur Strale und Schiene oder
Generalplanung fur Hochbauten — das Leistungsspektrum von SSF Ingenieure deckt
alle Ingenieurtatigkeiten des Bauwesens ab.



Beratungs- und Steuerungsleistungen im Bau- und Projekt-
management wie auch geologische und umweltfachliche
Beratungs- und Fachplanungsleistungen sind weitere Kern-
kompetenzen unserer rund 300 Kolleginnen und Kollegen.
Interdisziplinare, kollegiale und teamorientierte Zusammen-
arbeit in den verschiedenen Fachbereichen innerhalb der
SSF-Gruppe am Stammsitz Minchen und an den bundeswei-
ten Standorten ist das Fundament fir eine umfassende und
sorgfaltige Planung flr zuverlassige, leistungsfahige und
nicht zuletzt auch asthetische und wirtschaftliche Bauwerke.

Wir Ingenieure, Architekten und Fachplaner pragen die Um-
welt im ganz besonderen Male. SchlieBlich sind wir alle
tagtaglich in irgendeiner Form auf Straen, Wegen oder
Schienen unterwegs, leben wir in Hausern oder Wohnanla-
gen und arbeiten wir in Biiros oder in Industrie- oder Gewer-
beanlagen und gehen einkaufen in Geschaftsgebauden.

team 2019

Im Planungsprozess jeden einzelnen Projekts ist unser An-
spruch die bestmogliche Losung im Kontext mit der Bedarfs-
planung des Kunden, der stetigen Abwagung der individuellen
Randbedingungen und technisch-funktionalen Anforderungen
2u finden. Hierflr bedarf es neben ingenieurwissenschaftlicher
Kompetenz und Planungsdisziplin insbesondere auch an Erfah-
rung eingespielter Projektteams bei der Bearbeitung von viel-
faltigen und oft auch komplexen Schnittstellen und der ver-
netzten Integration der Beitrage aller fachlich Beteiligten.

Nur so kénnen Projekte entstehen und realisiert werden, die
unser allem Anspruch an eine anstandige und nachhaltige
Umwelt entsprechen. Und dabei geht es nicht nur um
Leuchtturmbauwerke oder ,bahnbrechende” Projekte. Auch
flr kleinraumige, nachgeordnete, oder rein funktionale Bau-
werke muss dieser Anspruch beim ,Engineering”, beim ,,Pla-
nen” und ,Gestalten” gelten.

Jedes einzelne Bauvorhaben erfillen wir kompetent und
verantwortungsvoll. Unser ganzheitliches Denken als Fach-
planer oder als Generalplaner, unsere Professionalitit und
unser Qualitatsbewusstsein setzen ein werthaltiges Marken-
zeichen: im GroRen wie im Kleinen.

Egal ob Entwurf und Planung, Ausfiihrung und Betrieb oder
Umbau und Instandhaltung: Mit unserem Leistungs-
spektrum bilden wir nicht nur den gesamten Lebenszyklus
eines Bauwerks ab — wir stellen uns den Anspriichen einer
sich verandernden Gesellschaft, dem Wandel in der Wert-
schopfungskette Bau und den Herausforderungen fir eine
nachhaltige Umwelt.

Ingenieurtatigkeit als baukultureller Mehrwert. Ingenieurs-
kunst, die unseren Alltag begleitet und aufwertet. Weil sie
flir Leistungskraft; Zuverlassigkeit und Sicherheit, fiir Wert-
erhaltung und Zukunft steht. Wir sind stolz auf ,unser”
Engineering.
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SSF Ingenieure AG

UBERFUHRUNG (BW 04).IM
ZUGE DER B31

Strecke’lmmenstaad — Friedrichs-

QUANTENSPRUNGE IM
BRUCKENVERSCHUB

WIRTSCHAFTLICHE IDEEN FUR DAS BAUEN
UNTER ROLLENDEM RAD

Langere Fahrzeiten und zusatzliche Umsteigezeiten, Verspatungen und Ausfalle: Die
Erneuerung einer Bricke war friher ein aufwandiger Eingriff in den Bahnbetrieb.
Vor dreilig Jahren patentierte SSF Ingenieure ein Verfahren fir den Briickenverschub,
das den laufenden Betrieb kaum behindert und damit deutlich Kosten spart. Seit-
dem hat SSF Ingenieure rund 400 Brucken verschoben — und das Verfahren fur das
Planen im Bestand und bei laufendem Betrieb immer weiterentwickelt. Ein Interview
mit Dieter Stumpf, Firmengriinder und Aufsichtsrat, sowie Bernhard Kohlpaintner,
Bereichsleiter fur die Ausfuhrungsplanung von Eisenbahnbrucken.
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DIETER STUMPF IM DIALOG MIT BERNHARD KOHLPAINTNER

Herr Stumpf, wie sind Sie vor drei Jahrzehnten auf die Idee
lhres patentierten Verfahrens zum Briickenverschub ge-
kommen?

Stumpf: Wir hatten damals erkannt, dass der Bau einer Bri-
cke fiir die Schiene deutlich teurer war als eine Briicke fiir
die Stralle. Das lag nicht daran, dass mehr Betonstahl ver-
baut worden ware oder die Lasten grofer gewesen waren.
Nein, die Ursache fiir die signifikante Kostendifferenz fand
sich darin, dass die Bahn wahrend der Bauzeit standig fah-
ren musste. Dieses Planen, Steuern und Uberwachen unter
rollendem Rad fiihrte zu erheblichem Mehraufwand in punk-
to Baubehelfe und Betrieb. Neue Ideen waren also gefragt.
Unsere Losung: Statt mit Hilfsbriicken zu arbeiten, haben
wir die Briicke komplett neben der Schiene gebaut. Der
Bahnbetrieb war so in keiner Weise mehr beeintrachtigt,
und die Briicke wurde einfach nach Fertigstellung ins Gleis
geschoben.

Wann kam dieses Verfahren erstmals zum Einsatz?

S: Bereits einige Jahre vor der Erteilung des Patents. Ge-
meinsam mit einem Stahlbaupartner haben wir in der Nahe
von Nirnberg die erste Briicke nach diesem Verfahren her-
gestellt und anschlieBend verschoben. Lediglich beim Ver-
schub der Briicke ins Gleis war ein einziger Eingriff in den
Bahnbetrieb erforderlich. Innerhalb nur eines Wochenendes
haben wir die alte Brlcke zuriickgebaut, den Damm ausge-
hoben, die Verschubbahn mit Betonfertigteilen verlangert
und die Briicke in der Endlage positioniert. Bereits Montag
um finf Uhr friih konnten die Ziige wieder wie gewohnt
fahren, und der Bauherr war mehr als zufrieden mit dem
Ergebnis: um die dreilig Prozent Einsparungen gegeniiber
bislang ublichen Verfahren.
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Kohlpaintner: Mittlerweile ist unser Verfahren Regelbau-
weise bei der Bahn. Wir bei SSF Ingenieure haben immer
grofere und kompliziertere Briicken verschoben. Dabei wa-
ren wir Tag und Nacht draufen und haben bei jedem Projekt
dazugelernt. Heute verschieben wir jedes Jahr zehn bis
flinfzehn Bauwerke, und die Bauherren sparen bei Bau-
behelfen und beim Betrieb enorm.

S: Ein Beispiel, um die Kosten zu verdeutlichen: Wenn Hoch-
geschwindigkeits- und Gliterziige wegen einer Hilfsbricke
auf 90 km/h runterbremsen und anschliefend wieder be-
schleunigen missen, sind die Stromkosten daflir bereits
nach sechs Monaten teurer als der Briickenbau selbst.

DIETER STUMPF

Dipl.-Ing., Aufsichtsrat und Firmengriinder

Seit 2010 Aufsichtsrat SSF Ingenieure AG; seit 2008 Gesellschafter
und Geschaftsfiihrer SSF Ingenieure GmbH; 1972 Mitbegriinder des
Ingenieurbiiros Schmitt & Stumpf GbR; ab 1989 Gesellschafter und
Geschaftsfiihrer Schmitt, Stumpf, Frihauf und Partner GmbH;
1968—71 Mitarbeiter im Konstruktionsbiro Firma Karl Stéhr,
Minchen; 1962—-67 Studium des Bauingenieurwesens an der

TU Miinchen

Einige Jahre spater haben Sie das Verfahren weiterent-
wickelt zur Deckelbauweise — was war der Anlass?

S: Die Deckelbauweise haben wir erstmals 1994 bei einer
Briicke in Schmdlin in Thiringen angewendet. Auch hier hat-
ten wir uns zum Ziel gesetzt, Sperrzeiten zu reduzieren. Die
Besonderheit: Der Boden war nicht optimal: Wir mussten
demzufolge Bohrpfahle einbringen, die einer Tiefgrindung
der Briicke dienten und zugleich die Rahmenstiele bildeten.
In mehreren Etappen — immer nachts von ein bis finf Uhr
friih, wenn kein Zug fuhr — hatten wir die Bohrpfahle im
Gleisbereich hergestellt. Der Uberbau wurde tagsiiber seit-
lich gefertigt. Fir den Verschub war dann lediglich eine
Sperrzeit von zehn Stunden notwendig. Diese Deckelbauwei-
se eignet sich unter bestimmten Bedingungen, etwa bei ho-
hem Grundwasserspiegel oder einem beschrankten Baufeld.
Obwaohl als monolithisches Rahmenbauwerk konzipiert, stel-
len wir Unterbauten inklusive Tiefgriindung und Uberbau in
zwei getrennten Abschnitten her; den Uberbau verschieben
wir dann wie einen Deckel in die Endlage beziehungsweise
uber die anschlieRend herzustellenden monolithisch ange-
schlossenen Pfahlkopfbalken.

» Wenn Hochgeschwindigkeits- und Giter-

ztige wegen einer Hilfsbricke auf 90 km/h
runterbremsen und anschlielend wieder
beschleunigen mussen, sind die Stromkosten
dafur bereits nach sechs Monaten teurer
als der Bruckenbau selbst.

Dieter Stumpf

TITEL
1 Herstellung in Seitenlage

2 Gleislangsverbau und Herstellung Verschubbahn
3 Einschub in Hélften je Gleislage in Sperrpausen
4 Neue Bricke im Regelbetrieb befahrbar




» Mittlerweile ist unser Verfahren Regel-

bauweise bei der Bahn.

Bernhard Kohlpaitner

Welches war lhr groRter Verschub?

S: Der grolte, komplizierteste und am meisten herausfor-
dernde Verschub war 1988 eine Briicke in Neustadt an der
WeinstraRe. Bisher hatte man Briicken mit maximal 2.000
Tonnen verschoben — diese Briicke wog jedoch 7.500 Ton-
nen, also fast das Vierfache. Zudem waren Verschubtrasse
und Briicke mit 27 Gon auBerordentlich schiefwinklig ange-
legt. Das hatte es bislang noch nicht gegeben, es war ein
regelrechter Quantensprung im Brickenverschub. Neben
den technischen Herausforderungen kam als Besonderheit
dazu, dass der Bauherr Ehrengaste eingeladen hatte. Man
feierte in einem Zelt mit Blasmusik auf der Briicke, wahrend
wir unten mit Stahlrohren und Seilen das 7.500 Tonnen
schwere Bauwerk verschaoben. Das war ein ganz besonderer
Moment in meinem Ingenieurleben. Die Besonderheit fir
den Bauherren: Er sparte sieben Millionen bei einer Bau-
summe von zwanzig Millionen.

team 2019

BERNHARD KOHLPAITNER

Dipl.-Ing., Bereichsleiter fiir die Ausfiihrungsplanung von
Eisenbahnbriicken

Seit 1998 SSF Ingenieure Leiter Bereich Ausfihrungsplanung Inge-
nieurbauwerke Bahn; 2000—2003 Dipl.-Betriebswirtschaftler SGBS
Sankt Galler Business School (Schweiz); 1993—1998 Studium des
Bauingenieurwesens an der TU Minchen

DER VERSCHUB VON INTEGRALEN RAHMENBRUCKEN:
SO FUNKTIONIERT'S

Das SSF-Projektteam plant die Briicken als Stahlbetonrahmen inklusive der Fligel,
Uberbauabdichtung, Kappen und Gelander sowie mit dem kompletten Oberbau in
Seitenlage vor. Wahrend dieser Zeit ist der Schienenverkehr —von wenigen
Eingriffen abgesehen — nicht eingeschrankt. Nach Fertigstellung bewegen
hydraulische Pressen auf eigens erstellten Verschubbahnen oder Gleitebenen die

1 |

Bilder: bit-better visualisierungen / SSF Ingenieure AG

Briicke zur Endlage. Mit Teflon beschichtete Lager und Gleitbleche oder Luftkissen
vermindern die Reibung, sodass die horizontale Verschubkraft lediglich drei bis fiinf
Prozent des Bauwerksgewichts betragt. Dank einzeln steuerbarer Hydraulikpressen
|asst sich die Bricke prazise hohen- und lagegenau bewegen. Wahrend einer
Sperrzeit von circa sechzig Stunden bricht das Team das alte Briickenbauwerk
vollstandig ab. Anschlieend wird die Verschubbahn ergénzt, man schiebt die neue
Briicke seitlich in die endg(iltige Position ein und hinterfiillt sie komplett. Danach
werden die Gleisanschlisse und samtliche bahntechnische Gewerke angeschlo-
fBen. AnschlieRend ist die neue Briicke im Regelbetrieb befahrbar.
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NEUBAU REICHEN-
HALLER STRASSE
Stahlbetonrahmen-
bauwerk in drei
Bauabschnitten, zu
beiden Seiten im
Schutz von Verbauten
auf Verschubbahn
vorgefertigt und
wahrend Gleissperr-
zeiten in Endlage
verschoben.

Wo geht die zukiinftige Entwicklung hin?

K: Vor kurzem haben wir ein weiteres Verfahren entwickelt
und patentieren lassen, das speziell fiir Briicken mit kleiner
bis mittlerer Stiitzweite ausgelegt ist, die zum Beispiel Gber
Gemeindestralen oder Feldwege flihren. Schatzungsweise
rund 10.000 dieser Briicken missen in den nachsten zehn
Jahren erneuert werden — sie sind in die Jahre gekommen
und entsprechen fiir die gewlnschten Geschwindigkeiten
nicht mehr dem Regelwerk der Bahn. Unsere Idee sieht vor,
massive Stahlbeton-Randtrager im Verbund mit einer Dick-
blechkonstruktion zu einem Rahmensystem zu kombinieren.
Der groRe Vorteil dieses Verfahrens ist neben dem hohen
Vorfertigungsgrad die Herstellung des Bauwerkes aulRerhalb
der Bahntrasse.

S: Ein weiteres Thema ist BIM, also Building Information
Modeling, das zukiinftig auch im Verschub einen hdheren
Stellenwert einnehmen wird.

Rund

400

Bricken hat SSF Ingenieure
bereits verschoben.

10-15

Bricken verschiebt
SSF Ingenieure pro Jahr.

K: Bislang erhalten wir die Entwlrfe der Vorplanung in der
Regel nicht 3D-modelliert, daher ist BIM fiir unsere Ausfiih-
rung oft noch nicht sinnvoll. Das wird sich aber andern.

S: Eins ist sicher. Fir das Planen im Bestand und bei laufen-
dem Betrieb werden immer innovative Ideen gefragt sein —
und zwar zunehmend auch fir die Strale. Eine Briicke unter
laufendem Bahnbetrieb zu erneuern, ist eine ganz andere
Herausforderung. Unsere Arbeit hat immer ausgezeichnet,
dass der Fokus nicht nur auf dem Endprodukt, sondern auf
den Herstellungsprozessen liegt. Wichtig wird auch immer
die Zusammenarbeit mit spezialisierten Baufirmen sein, die
Interesse an einer gemeinsamen Weiterentwicklung von ef-
fizienten und modularen Bauweisen haben. =

7.500
Tonnen

wog die schwerste Bricke, Gleis

maglich

DIE DECKELBAUWEISE EIGNET SICH FUR FOLGENDE RANDBEDINGUNGEN:
— Beschranktes Baufeld: Bauen im Bestand ohne groe Baugrube
— Stark befahrener unterfiihrter Verkehrsweg: nur minimale Einschrankungen

— Stark frequentierte Bahnstrecke: nur ganz kurze Sperrzeiten maglich
— Fiir eine Flachgriindung ungeeigneter Baugrund: Bohrpfahlgrindung vom

. . . — Bei hohem Grundwasserspiegel: Bohrpfahlgriindung fir Arbeiten im
die SSF Ingenieure bislang

Trockenen
verschoben hat.
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HERAUSFORDERUNG HOCHSTRASSE

ELBMARSCH

SSF INGENIEURE UBERNEHMEN GENEHMIGUNGSPLANUNG

Die HochstraRe Elbmarsch (K20) in Hamburg ist ein aufge-
standerter Abschnitt der A7 und soll von sechs auf acht
Fahrspuren erweitert werden.

Als wichtige Achse der Nord-Siid-Verbindung ist die K20 nicht
nur fiir den Transitverkehr unverzichtbar, sondern spielt auch
im Hinblick auf den Hamburger Stadtverkehr eine wesentliche
Rolle. Die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit sind erreicht.

.Das Faszinierende ist, dass man schon beim Bau der Briicke
Anfang der 70er Jahre an eine Verbreiterung gedacht hat”,
erklart Jens-Peter Fiichsel, Gruppenleiter der SSF Ingenieure
in Berlin. Das heil’t, dass bereits zwischen den beiden Fahrt-
richtungen eine 10,50 Meter breite Liicke vorgehalten wurde,
in die jetzt hineingeplant wird. Laut ihm sind auch die damals
konstruktiv verbauten Details fiir einen maglichen Anbau
ungewohnlich innovativ.

Zusammen mit Robert Garn, Stefan Kraft und Stefan Leibelt
kimmert sich Jens-Peter Fiichsel um die Genehmigungspla-
nung fiir die Verbreiterung der Uberbauten mit den zugehd-
rigen Unterbauten. Zundchst im Vordergrund: die Ermittlung
der Lagerkrafte flir den Bestand mit Verbreiterung sowie die
vorgezogene statische Berechnung der Verbreiterung des
Uberbaus samt Unterbauten. Fragt man die SSF-Spezialisten
in diesem Zusammenhang nach den besonderen Herausfor-
derungen, bekommt man eine Ahnung von der Tragweite
samtlicher Aufgaben. Da ist zum einen der technische Aspekt:
Fir den Anschluss an den Bestand sollen die alten vorge-
spannten Betontrdger im Stahlverbund erweitert und damit
verschiedene Bauweisen gemischt werden. Da die K20 sich
uber 3,8 Kilometer erstreckt — sie ist die langste Stralenbri-
cke Deutschlands —, musste zudem ein statisches Modell
errichtet werden, das durch den Einsatz von Parametern
maoglichst oft anwendbar ist. Und dann wére da noch der
Umfang dieses anspruchsvollen Auftrages — schlieBlich ist
das SSF-Team nicht nur mit der Genehmigungsplanung be-
traut, sondern wird das Projekt auch iber die nachsten 8
Jahre begleiten. =

HOCHSTRASSE ELBMARSCH
Mit der Anschlusstelle Walterhof und die enge Verzahnung mit dem
Hamburger Hafen

TECHNISCHE DATEN:

— 2 x3,8km Briickenzug als HochstralRe

— 110 Briickenfelder je Richtungsfahrbahn — Regelstlitzweite
etwa 34 m

— sieben Grundsysteme Uberbau (langs- und quervargespannt)

— flinf Grundsysteme Unterbauten

— ca. 2.000 Bruckenlager

— Bestandsbauwerk mit langs- und quervorgespannten Fertigteilen
mit Ortbetonergéanzung

— Verbreiterung mit Stahlverbundtiberbauten (Kleinhohlkasten)

— Nachtraglicher Anschluss an den Bestand durch Fugenschluss mit
Kopplung der Quervorspannung

UNSERE LEISTUNGEN:

— Tragwerksplanung 851 HOAI Lph 4

— Ermittlung der Lagerkrafte fir den Bestand mit Verbreiterung

— Statische Berechnung der Verbreiterung der Uberbauten mit
Unterbauten

— Statisch-konstruktive Betreuung wahrend der gesamten Bauzeit

13|
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GANZ AUGE
UND OHR

FUR NACHHALTIGE
NFRASTRUKTUR:
BAUWERKE VOR ORT
PRUFEN UND UBER-
WACHEN

Die Standsicherheit von Ingenieurbau-
werken zu gewahrleisten, ist das Ziel von
Bauwerksprufern. Diese verantwortungs-
volle Aufgabe erfordert viel Sorgfalt.

Bei SSF Ingenieure arbeiten daher bestens
ausgebildete und zertifizierte Bauwerks-
prufer (VFIB) — und zwar immer im
Tandem.
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ARBEITEN IM TANDEM IM BRUCKENUNTERSICH]’SGER[\T AN DER PRIENTALBRUCKE IM ZUGE DER A8

Sitzen die Nieten noch fest? Moritz Ost, Bauwerkspriifer bei
SSF Ingenieure, testet sorgfaltig die Nietverbindungen des
Stahliiberbaus. Sein Kollege Shirak Damiryan — der VFIB-
Ingenieur im Untersuchungsteam — priift derweil den Stahl
auf Risse. Mit dem Briickenuntersichtgerat fahren die bei-
den Bauwerksprifer Zentimeter um Zentimeter die Priental-

Briicke ab. Es ist ein kalter und regnerischer Mittwochmorgen
Mitte Mai. Seit acht Uhr morgens sind die beiden SSF-Mit-
arbeiter auf der 170 Meter langen Bricke im Einsatz. Der
Dritte im Team ist Schweiffachingenieur Gerd Kade aus Halle,
ebenfalls einer der elf VFIB-Ingenieure, bei SSF Ingenieure.
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Hier, auf der A8, wird SSF Ingenieure seit 2006 immer wieder
fr die Prafung der rund 110 Bauwerke nach DIN 1076 be-
auftragt. Diese Norm ist so etwas wie die Bibel der Bauwerk-
spriifer. Nicht zuletzt ist es ihr zu verdanken, dass es seit 1945
in Deutschland zu keinen schwerwiegenden Unfallen in in
Folge von Standsicherheitsdefiziten gekommen ist. Nach
DIN 1076 muss die Hauptprifung alle sechs Jahre, die ein-
fache Priifung jeweils drei Jahre danach erfolgen — durch
einen sachkundigen Ingenieur. Alte und schlecht bewertete
Briicken kontrolliert das SSF-Team auf der A8 pro Jahr ein-
oder sogar zweimal. ,Die personliche Prifung vor Ort ist im-
mens wichtig, denn nur so kann man sich ein konkretes, re-
alistisches Bild machen, wie es beispielsweise mit einer
Fotodokumentation durch eine Drohne nicht moglich ware”,
betont Gerd Kade. ,Handnah” hei8t das nach DIN 1076 und
bedeutet, dass die Prifer jedes Bauteil der Briicke per Hand
erreichen missen.

Sorgfaltig nehmen Moritz Ost und seine Kollegen auf der
Priental-Briicke Art, Ursache, Umfang und Schweregrad je-
des Mangels und jedes Schadens auf. lhre Notizen tragen sie
per Tablet direkt in den digitalen Prifbericht ein und hinter-
legen Fotos zur Dokumentation. ,Laut Richtlinie RI-EBW-
PRUF ist die Schadensbewertung in die drei Kategorien
Standsicherheit, Verkehrssicherheit und Dauerhaftigkeit
unterteilt”, erklart Gerade Kade. Die Richtlinie definiert zu-
dem, wie Mangel und Schaden zu benennen und zu bewer-
ten sind. Das sorgt flr die Einheitlichkeit der Priifverfahren
und Schadensinterpretationen ebenso wie fiir ihre Ver-
gleichbarkeit.

SFI UND VFIB-INGENIEUR GERD KADE WAHREND DER
BAUWERKSPRUFUNG

DAS SSF-TEAM WAHREND DER SICHTPRUFUNG

DAS BRUCKENUNTERSICHTSGERAT AN DER PRIENTALBRUCKE
AUF DER A8



PRUFUNG NACH DEM VIER-AUGEN-PRINZIP

Shirak Damiryan und Moritz Ost bilden ein Tandem, wie es
flr die Bauwerksprifung bei SSF Ingenieure typisch ist: Vor
Ort arbeiten stets ein VFIB-Ingenieur als Priifer und ein wei-
terer Ingenieur. Schlielich sehen vier Augen mehr als zwei,
zudem lasst sich im Team die Arbeit effizient aufteilen. Ein
weiterer Grund fir die Arbeit zu zweit: Nur so ist die Sicher-
heit der Beteiligten gewahrleistet. ,Eine Bauwerkspriifung
ist nicht immer ganz ohne, wir mussten bei schwer zugang-
lichen Bauwerken auch schon ins Schlauchboot steigen und
von dort aus arbeiten”, so Moritz Ost. Neben Larm und
Schmutz sind Bauwerkspriifer zudem Wind und Wetter und
dem Verkehr ausgesetzt.

Am Pfeiler der Briicke angekommen, steigen die Priifer in
den Korb der Pfeilerbefahranlage, die am Steg des Briicken-
untersichtgerats befestigt ist. Mit Seilen lasst der Fahrer
des Briickenuntersichtgerats den Korb vom Steg aus hoch-
und herunterfahren. Damit konnen die Prifer die drei 15
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Meter langen Pfeiler ebenso sorgfaltig begutachten wie
den BruckenUlberbau. Unter Hohenangst darf man bei einer
Pfeilerpriifung selbstverstandlich nicht leiden.

Um 15 Uhr miissen die Briickenpriifer ihre Arbeit beendet
haben, damit die viel befahrene Autobahn wieder komplett
fiir den Verkehr freigegeben werden kann. ,In Absprache
mit der Autobahnmeisterei versuchen wir, den Verkehr so
wenig wie mdglich zu stéren und nicht zu Spitzenzeiten zu
arbeiten”, so Moritz Ost. Die Priifung hat am Montag begon-
nen; heute, am Mittwoch, werden er und sein Kollege die
Arbeit beenden. Die alte Stahlkonstruktion der Priental-
Briicke hat die Priifung etwas aufwendiger gemacht als bei
einer Bricke mit glatter Betonflache. ,Insgesamt gab es
aber keine Aufreger”, sagt Shirak Damiryan. Die bisherige
Zustandsnote — eine 2,5 — wird sich nicht deutlich ver-
schlechtern.

' % el <

SHIRAK DAMYRIAN IM TEAM MIT MORITZ OST
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WER SORGFALTIG PRUFT, KANN VORAUSSCHAUEND
INSTAND SETZEN

Ziel der Bauwerkspriifung ist es, die in Deutschland vorhan-
dene Infrastruktur so lange wie maglich zu erhalten. Aller-
dings sind Briicken wie die 1937 gebaute Priental-Briicke
nicht auf den heutigen hohen Anteil an Schwerlastverkehr
ausgelegt, der die Schwingungsbelastung der Briicke deut-
lich erhoht. Dann besteht die Gefahr der vorzeitigen Ermu-
dung. ,Als die Briicke gebaut wurde, konnten die Planer
natirlich nicht voraussehen, wie viele Autos und Lkw 80
Jahre spater dartiberdonnern wiirden”, sagt Andreas Wildt,
ehemaliger Niederlassungsleiter Baumanagement und seit
seinem Rentenbeginn Berater bei SSF Ingenieure.

Die theoretische Nutzungsdauer einer Briicke liegt je nach
verwendetem Baustoff bei siebzig bis hundert Jahren. ,In
den Siebzigerjahren gab es eine regelrechte Boomzeit fir
Briicken”, so Moritz Ost. ,Inzwischen sind viele dieser Bau-
werke wegen der stark gestiegenen Verkehrsbelastung friih-
zeitig gealtert und miissen ertiichtigt werden.” Die Bau-
werksprifung ist unverzichtbar fir eine nachhaltige
Wartung und Instandsetzung. ,Wir erkennen Beeintrachti-
gungen an der Bausubstanz, sodass die StraBenbauverwal-
tung friihzeitig fundierte Entscheidungen (iber bauliche
Malnahmen treffen kann”, weifl Andreas Wildt.

Selbstverstandlich machen die Priifer aber auch auf akute
Mangel aufmerksam, die die Verkehrssicherheit beeintrach-
tigen. Wenn beispielsweise ein Briickenablauf verstopft ist
droht Aquaplaning. Oder sie beheben drohende Gefahren
gleich selbst: Wenn lose Betonteile abzufallen drohen, klopfen
sie diese ab.

INTERDISZIPLINAR AUFGESTELLT,

FLEXIBEL EINSATZBEREIT

Pro Jahr priift die Gruppe Bauwerkserhaltung bei SSF In-
genieure flinfzig bis hundert Stralenbricken. Dazu geho-
ren einfache Priifungen ebenso wie Hauptpriifungen. Ein
Vorteil fur die Brickenprifer bei SSF Ingenieure ist die
interdisziplindre Zusammenarbeit mit den Kollegen im
Haus. So arbeiten sie stets eng vernetzt mit Objekt-, Trag-
werks- und Ausfihrungsplanern. Ein Schweiffachingeni-
eur aus dem eigenen Haus wie bei der Priental-Briicke
lasst sich immer schnell einbinden. Bei Rickfragen ist so-
fort ein Experte am Start — ob Tragwerksplaner oder Ver-
kehrsanlagenplaner. ,Diese schnelle und unkomplizierte

» Eine sorgfaltige Prufung ist unverzichtbar

und erfordert ein angemessenes Honorar.

Andreas Wildt, ehemaliger Niederlassungsleiter Bau-
management

Zusammenarbeit ist ein grofer Vorteil”, weill Andreas
Wildt. Fiinf bis sieben Mitarbeiter sind bei SSF Ingenieure
ausschlieBlich als Bauwerksprufer tatig, bei Bedarf lassen
sich weitere erfahrene Mitarbeiter einbinden. Ein Beispiel:
+Auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Augsburg
und Minchen sollten vor einigen Jahren innerhalb kurzer
Zeit alle Larmschutzwéande im Hinblick auf Ermidungser-
scheinungen geprift werden; wir konnten kurzfristig daftr
zehn Bauwerksprifer in fiinf Priftrupps vor Ort einsetzen”,
so Andreas Wildt. Hierfir konnten aus den Niederlassun-
gen in Berlin und Halle Mitarbeiter fir Miinchen gewon-
nen werden.

Viel wichtiger als diese Flexibilitat ist dem langjahrigen SSF-
Mitarbeiter die Qualitdat — und das Qualitatshewusstsein
beim Auftraggeber. ,Eine sorgfaltige Prufung ist unverzicht-
bar und erfordert ein angemessenes Honorar”, betont er. Es
ist daher sehr wichtig, dass der VFIB Empfehlungen fur Aus-
schreibungen, die Vergabe und die angemessene Vergiitung
heraus gibt.”
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Der 2008 gegrindete VFIB ist der Verein der Brickenpriifer.
Er hat es sich zur Aufgabe gemacht, in Zusammenarbeit mit
den Baulasttragern und Ingenieurburos fiir die verantwor-
tungsvolle Tatigkeit der Bauwerkspriifung ein hohes Quali-
tatsniveau zu erreichen und zu wahren. Denn die Verantwor-
tung fiir die Sicherheit der Bauwerke liegt in vielen Handen:
bei den Verantwortlichen auf Bundes-, Landes-, Kommunal-
und Kreisebene ebenso wie bei den Baulasttragern und In-
genieurbiros. Der VFIB bietet neben vielen Vernetzungs-
maoglichkeiten insbesondere Lehrgange und Zertifikate.
Auch Moritz Ost hat die Schulung bereits durchlaufen.
Nachstes Jahr, wenn er — wie es der VFIB vorschreibt — fiinf
Jahre lang im Ingenieurbau tatig war, wird er die Priifung
absolvieren. Bis dahin wird er bereits viel Erfahrung im Ein-
satz vor Ort gesammelt haben. Diese kommt ihm auch bei
allen weiteren Aufgaben als Bauingenieur zugute, denn:
.Hat man die Schaden direkt am Bauwerk vor Augen, hin-
terfragt man Planung und Ausfiihrung noch kritischer und
iberlegt sich noch genauer, wie sich nachhaltig bauen
lasst”, betont Moritz Ost. =

BAUWERKSPRUFUNG NACH DIN 1076

Bedeutung, Organisation, Kosten; Dokumentation 2013 vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bild 1: Verkehrsleistungen im Giiterverkehr bei Eisenbahn, Strafe und Binnenschifffahrt

Bild 2: Briicken der Bundesfernstralen — Altersstruktur nach Anzahl der Teilbauwerke (Stand 2012);

rund 12.000 BAB-Briicken sind allein in den Jahren 1960 bis Ende 1970 gebaut worden

Mitglied im

\VFIB

Mitglied seit 2011

Bauwerkspriifung
nach DIN 1076:

AUF GEHT'S ZUR BAUWERKSPRUFUNG. JETZT PACKEN WIR'S AN.
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IN DIE ZUKUNFT

GEPLANT

EIN UMBAU UND DREI ERSATZ-NEUBAUTEN
AM HAUPTBAHNHOF HALLE/SAALE

Am Hauptbahnhof Halle/Saale haben die SSF Ingenieure drei umfassende Ersatz-
Neubauten geplant — und den Verkehrsknotenpunkt damit zukunftsfahig gemacht.

Die Bauarbeiten am historischen Hauptbahnhof Halle zu
einem hochmodernen ICE-Bahnhof auf der Strecke zwischen
Nirnberg und Berlin sind in vollem Gange. Nachdem die SSF
Ingenieure bereits 1998 die Instandsetzung der historischen
Bahnsteighallen geplant hatten, sind sie seit 2016 mit der
Entwurfs-, Ausfihrungs- und Baubehelfsplanung zweier
Tunnel sowie des Arkadenbauwerks beschaftigt.

Die groRe Herausforderung fiir die Planer: Alle Bauarbeiten
mussten wahrend des laufenden Bahnbetriebs stattfinden.
.Wir haben daher in mehreren Abschnitten geplant”, so Con-
stantin Kaaz, Leiter flr den Bereich Hochbau in Berlin. So
wird der erste Bauabschnitt Ende dieses Jahres beendet
sein, die finale Fertigstellung des Bahnhofes ist fiir 2021 ge-
plant. ,Ziel ist, den Bahnbetrieb so wenig wie maglich einzu-
schranken”, betont Constantin Kaaz.

1998: Historische Bahnsteighalle

2016-2018: Wirtschafts- und Medientunnel West

Instandsetzungsplanung; Objektplanung 8 43 HOAI Lph 1-7
Tragwerksplanung 8 51 HOAI Lph 2—6
(SSF-Niederlassung Miinchen, Leitung: Peter Voland)

Ausfuhrungs- und Baubehelfsplanung; Objektplanung 843 HOAI Lph5
Tragwerksplanung 851 HOAI Lph 4 +5
(SSF-Niederlassung Halle, Leitung: Andreas Danders)

Griinde fiir die Instandsetzung: notdiirftige und nicht fachgerechte
Instandsetzung / Korrosion des Stahlwerks / defekte Dachabdichtung

Konstruktion: Die denkmalgeschutzte Bahnsteighalle wurde im Sin-
ne des urspriinglichen Entwurfs von 1893 instandgesetzt. Die Ober-
licht- und Dachkonstruktion der Halle 1 wurde an die der tbrigen
vier Hallen angepasst und das genietete Stahltragwerk instandge-
setzt. Die verglaste Oberlichtkonstruktion wurde wiederhergestellt,
das ausgewogene Original-Erscheinungsbild sichergestellt.

Griinde fiir den Ersatz-Neubau: Schaden an den WiB-Uberbauten
sowie an Widerlagerwanden / zu geringe Fahrbahnhdhe

Konstruktion: Der circa 80 m lange Tunnel wurde als zweizellige
Stahlbeton-Rahmenkonstruktion aus WU-Betan am Ort des alten
Tunnels errichtet. Am westlichen Ende schlieft der Neubau an einen
bestehenden Lastenaufzug an, zusatzlich wurde er durch eine Trep-
pe mit der StralBenebene verbunden. Am dstlichen Ende wurde der
Tunnel an den Keller des Empfangsgebaudes angebaut.
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2017-2019: Personentunnel West

2018-2019: Arkadenbauwerk

Entwurfs-, Ausfiihrungs- und Baubehelfsplanung;
Objektplanung 8§43 HOAI Lph5

Tragwerksplanung 851 HOAI Lph 4 +5
(SSF-Niederlassung Berlin, Leitung: Constantin Kaaz)

Entwurfs-, Ausfiihrungs- und Baubehelfsplanung;
Objektplanung 843 HOAI Lph5

Tragwerksplanung 8 51 HOAI Lph 4 +5

(SSF-Niederlassung Miinchen, Leitung: Hermann Stoiberer)

Griinde fiir den Ersatz-Neubau: Korrosionsschaden am WiB-Uber-
bau, die einher gingen mit defekten Uberbau- bzw. Widerlagerab-
dichtungen / Feuchtigkeitsbelastungen

Konstruktion: Sdmtliche im Baufeld befindlichen Trassen und Medi-
en wurden riickgebaut bzw. auf InterimstraBen umverlegt, sodass
Baufreiheit erreicht wurde. Der vorhandene Tunnel wurde vollstan-
dig abgebrochen. An seiner Stelle wurde der neue Tunnel mit einer
Grundflache von 2.050 Quadratmetern als flachgegriindeter mehrfel-
driger Stahlbeton-Vollrahmen in WU-Bauweise gebaut. Zusétzlich
wurde zur Medienfiihrung unter drei in Betrieb befindlichen Gleisen
ein Tunnel aus 19 Stahlbeton-Fertigteilen eingeschoben, die iber
eine Lange von 38 Meter zusammengespannt sind.

DENKMALGESCHUTZTES BESTANDSBAUWERK
SICHERN

Das Bauen im Bereich eines Bestandsbauwerks ist eine wei-
tere Herausforderung. Umfangreiche Verbau- und Abfang-
malknahmen sind notwendig, um das Bauwerk stets zu si-
chern — beispielsweise beim historischen Dach der
Bahnsteighalle West. Wahrend der Bauarbeiten hielten spe-
zielle Rusttiirme das Dach in der Schwebe Gber dem Baufeld
— ... ein beeindruckender Anblick, weil es frei in der Luft zu
schweben schien”, erinnert sich Constantin Kaaz. Da das
Gebdude zudem unter Denkmalschutz steht, sind nicht alle
VerstarkungsmaBnahmen erlaubt. ,Es galt also, besonders
behutsam und sorgfaltig zu planen”, erldutert Andreas Dan-
ders, SSF-Niederlassungsleiter in Halle. Schwierigkeiten er-
gaben sich zusatzlich dadurch, dass die Bestandsunterlagen
nicht vollstandig und aktuell vorlagen.

Dass ein GroRteil der Flache fiir die Vermarktung vorgesehen
ist, macht die Planung eines Bestandsbauwerkes ebenfalls
zu einem komplizierten Unterfangen. Warum? ,Weil es viele

Griinde fiir die Instandsetzung: Uberschiittetes Ziegelbogentrag-
werk / erhohte Lastanforderungen durch den Bahnverkehr / Anfor-
derungen an Nutzbarkeit und barrierefreie Zuganglichkeit

Konstruktion: Das 56,20 m lange Bauwerk wurde als mehrzellige
Stahlbeton-Rahmenkonstruktion mit durchgehender Stahlbeton-
Sohle ausgefihrt. Sdmtliche Querwénde im Inneren und auf der Vor-
platzfassade wurden zu einer Stiitze-Riegel-Situation aufgeldst.

Die Riegel in der Fassade sind wegen des Denkmalschutzes bogen-
formig ausgeflhrt.

Anforderungen an die technische Gebaudeausriistung, aber
nur begrenzten Platz gibt”, so Hermann Stoiberer, Leiter fiir
den Bereich Ausflihrungsplanung Ingenieurbauten in Min-
chen. Fir ihn und sein Team galt das in ganz besonderem
Mafe, da sie den Ersatzneubau der Bahnhofsarkaden plan-
ten, in denen der Grofteil der Geschafte angesiedelt ist.

Um alle Anforderungen von Anfang an optimal zu erfiillen,
unterstltzten die Ingenieure von SSF die Ausflihrungsfirma
bei der Koordination samtlicher Fachgewerke der techni-
schen Gebaudeausristung. Optimal verlief auch die Zusam-
menarbeit zwischen den drei SSF Teams der drei SSF-Nieder-
lassungen Halle, Berlin und Minchen. ,Gemeinsam haben
wir —von der Hohe in die Tiefe — (iberall Hand angelegt und
die alte Bausubstanz des wichtigen Verkehrsknotenpunkts
zukunftsfahig gemacht”, resimiert Andreas Danders. =
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REGENSBURG

DER JUNGSTE STANDORT VON SSF INGENIEURE

Mitten in der Regensburger Altstadt gibt es seit zwei Jahren ein weiteres Biro der
SSF Ingenieure. Damit sind SSF Ingenieure in die Region zurtickgekehrt, die in den
/0er Jahren fur einen erfolgreichen Unternehmensstart des Ingenieurburos
Schmitt & Stumpf mitgesorgt hatte: die Oberpfalz.

Christian Hofstetter startete den Aufbau des SSF-Standortes
im August 2017, und zwar in einem schonen klassischen Alt-
bau mit hohen hellen Raumen. Heute arbeitet hier ein fiinfkop-
figes Team, das zu Holger Knippschilds Abteilung Ingenieur-
bau/Verkehrsanlagen Schiene in Miinchen gehort.

Fir SSF Ingenieure ist die OTH (Ostbayerische Technische
Hochschule) mit dem Studiengang Bauingenieurwesen ein
wichtiger Standortvorteil — namlich regionale Kaderschmiede
fir Nachwuchstalente. ,Zwei der Mitarbeiter am Standort Re-
gensburg haben an der OTH studiert, und unser Werkstudent



von dort wird auch nicht der einzige bleiben”, betont Holger
Knippschild. Als Bereichsleiter sei ihm besonders wichtig, dass
beide Seiten voneinander profitierten: ,Wir lernen die Arbeits-
weise der Jungingenieure kennen und sie unsere Ablaufe.”

.Regensburg besetzt in den letzten Jahren bei Stadte-Ran-
kings regelmaRig Spitzenpositionen”, freut sich Biiroleiter
Christian Hofstetter. Kein Wunder also, dass die Stadt auf-
grund ihrer besonderen Attraktivitat wachst und damit auch
ihre infrastrukturellen Bediirfnisse. Die Auftragsbiicher der SSF
Ingenieure in Regensburg sind gut gefiillt. ,Wir legen Wert auf
die Nahe zum Kunden, denn vor Ort zu sein, bedeutet kurze
Projektwege”, so Christian Hofstetter weiter. Ein wichtiger
Kunde ist die DB Netz AG, die Uber eine eigene Produktions-
durchfiihrung in Regensburg verfiigt. Am Bahnhof Regens-
burg-Priifening wird in Zusammenarbeit mit dem Regensbur-
ger Tiefbauamt derzeit eine neue Eisenbahniiberfiihrung
geplant. In der Oberpfalzer Kleinstadt Nabburg lauft ein BIM-
Projekt in der Entwurfsphase. Im Auftrag der Autobahndirekti-
on Stidbayern, Dienststelle Regensburg ist SSF Regensburg
desweiteren auch am sechsstreifigen Ausbau der A3 beteiligt.
Und die Firma Godelmann wird am Hauptsitz in Fensterbach
einen eigenen Gleisanschluss bekommen, der von den Gleis-
bauspezialisten in Regensburg geplant wird. An dieser Vielzahl
von Projekten arbeiten die Gruppen in Regensburg und Mn-
chen in engem Schulterschluss zusammen. Holger Knippschild
dazu: ,Je nach Projekt stellen wir unsere Teams Gber Biiro-
grenzen hinweg so zusammen, dass das jeweils erforderliche

team 2019

Know-how vorhanden ist.” Auch mit den Niederlassungen in
Berlin und Disseldorf bearbeiten die Regensburger Kollegen
momentan gemeinsame Projekte.

Aktuell werde eine Konstukteurin bzw. ein Konstrukteur ge-
sucht, um Regensburg zu verstarken. ,Wir sind stolz darauf,
nach nur zwei Jahren mit einer funktionstiichtigen wie
schlagkraftigen Einheit zu Gberzeugen — das mochten wir
auch genauso weiterentwickeln”, fasst Holger Knippschild
zusammen. Ein Erfolg, der auch die Zufriedenheit des Regens-
burger Teams widerspiegelt. ,Wenn alle am Standort sich
wohlfihlen, ist das ein wichtiger Baustein fiir nachhaltigen
Erfolg”, resiimiert Christian Hofstetter, ,Und die schone Stadt
Regensburg sorgt in diesem Zusammenhang sowieso flr eine
Extraportion Lebensqualitat.” m

» Vor Ort zu sein,
bedeutet kurze
Projektwege.

Christian Hofstetter

BIM-PLANUNG DER EISENBAHNUBERFUHRUNG NABBURG

23 |



| 24

SSF Ingenieure AG

EIN BILD VON EINEM

BAUWERK

FRAMING HEISST STRUKTURIEREN, INTER-
PRETIEREN UND INSZENIEREN

In der Fotografie werden Ausschnitte der Wirklichkeit abgebildet. Wenn wir in diesem
Zusammenhang von Bauwerken sprechen, ist das Segment des gebauten Raumes

eingebettet in Natur und Umgebung.

Bereits seit dem Jahre 2000 begleitet und dokumentiert Flo-
rian Schreiber die Arbeit der SSF Ingenieure in einer kontinu-
ierlichen wie charakteristischen Bildsprache. Fir Florian
Schreiber liegt die Faszination in diesem Bereich der Fotogra-
fie im Dialog des Bauwerks mit seiner Umgebung: ,Es geht
darum, die ideale Bildkomposition zu finden. Was machten wir
zeigen, was betonen und was weglassen? Welche Atmospha-
re sollen Oberfldchen und Formen erzeugen? Wie setzen wir
den Bildausschnitt im Zusammenspiel mit dem Umfeld in Sze-
ne?” Diese Fragen und mehr beschéftigen den Fotografen,
wenn es um die Darstellung der Ingenieurleistung geht.

Die Trattenbachbriicke im oberdsterreichischen Spital am
Pyhrn ist ein ideales Beispiel fiir die Einbettung des Bau-
werks in die Landschaft. Betrachtet man die Eisenbahn-
briicke vor Ort, steht sie fiir Ingenieurskunst — nicht mehr
und nicht weniger. In der Fotografie hingegen wird gezielt
ein Ausschnitt gewahlt — und der Bildaufbau, das Framing,
ubertragt genau diesen Inhalt auf das Foto. Wenn es sein
muss, durchstreift Florian Schreiber flr ein perfektes Bild
stundenlang in Gummistiefeln, mit Equipment und mit Leiter
das Gelande — so lange eben, bis er den besten Zugang und
den optimalen Blickwinkel gefunden hat.

,Die Umgebung mit dem Turm dient als nattrlicher Rahmen.
Er verhilft dem Bild zu seiner wesentlichen Aussage und
stellt den Bezug des modernen Medienhauses zur histori-
schen Stadtumgebung her”, erlautert der Fotograf hinsicht-
lich seiner Aufnahme des Schwabischen Verlags in Ravens-
burg. Ersichtlich wird auch, wie abhangig die Fotografie ist:
vom Standpunkt und von Winkeln, von Wetterbedingungen
und vom Lichteinfall. Um zum gewdlinschten Ergebnis zu
kommen, tauscht Florian Schreiber ein Stiick Himmel auch
mal aus: ,Ich hatte immer schon einen guten Bezug zur
Nachbearbeitung. Gerade die digitale Technik bietet mir die
Maglichkeit, ohne grundsatzliche Verfalschung nur der Bil-
dasthetik zu dienen.”

DER FOTOGRAF FLORIAN SCHREIBER:
Schon als Kind hat ihn die Faszination flir Fotografie gepackt — und
seitdem nie wieder losgelassen
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MEDIENHAUS SCHWABISCHER VERLAG, RAVENSBURG:
Die historische Stadtumgebung gibt der Bildkomposition ihren Rahmen
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Fur SSF Ingenieure steht die Form- und Gestaltungsfindung Auge des leidenschaftlichen Fotografen Florian Schreiber,
eines Bauwerks im Vordergrund. Es sind die technischen der das Werk von Architekten und Ingenieuren nicht nur
Details oder innovativen Bautechniken, die es gilt herauszu- einfangt, sondern bewahrt. =

arbeiten. Und so bildet das Foto einer Briickenkonstruktion

— etwa der hollandischen IJsselbriicke — entsprechend die

Umsetzung des Ingenieurkonzepts ab. Durch das versierte

IJSSELBRUCKE BEI ZWOLLE IN DEN NIEDERLANDEN: TRATTENBACHBRUCKE SPITAL AM PYHRN, OBEROSTERREICH:
Fiir die klassische Weitwinkelaufnahme hat Florian Schreiber das Bild Konstruktion einer Eisenbahnbriicke, ideal eingebettet in die Land-
von aufRen nach innen komponiert schaft — und perfekt eingefangen durch die Fotografie
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GANZ OHNE TUNNEL-

BLICK

INTERDISZIPLINARE ZUSAMMENARBEIT BE|

KOMPLEXEN PROJEKTEN

Hochwertige und reibungslose interdisziplinare Zusammen-
arbeit aller Beteiligten bei Bauprojekten erfordert ein effizi-
entes Projektmanagement. Die Ingenieure von SSF machen
es vor: bei den Umbauplanungen des Allacher Tunnels.

Fir Autofahrer wird er regelmaRig zur Geduldsprobe: der
1.060 Meter lange Allacher Tunnel auf der A99 im Nordwes-
ten von Miinchen. Zu Spitzenzeiten passieren ihn 180.000

JURGEN SCHMIDT

Dipl.-Ing.

Seit 2017 Leiter Bereich Objektplanung Ingenieurbauwerke StralRe,
BIM-Koordinator SSF Ingenieure AG; seit 1999 SSF Ingenieure
GmbH; 1994-1999 Studium des Bauingenieurwesens an der

TU Dresden

Fahrzeuge pro Tag. Damit ist er das Nadelohr in der Region
Minchen. Obwohl gerade mal dreiRig Jahre ,jung”, ist der
Tunnel nicht auf das heutige Verkehrsaufkommen ausge-
legt. Deswegen ist der Aushau von sechs auf acht Spuren
angedacht. Als Zwischenldsung soll der Seitenstreifen in
beiden Richtungen zum Befahren freigegeben werden.

Fir diese temporare Freigabe der Seitenstreifen erstellte
die Autobahndirektion Siidbayern eine Machbarkeitsstudie
und einen Vorentwurf; derzeit werden die Planfeststel-
lungsunterlagen erarbeitet. In diese Planungen ist Wagner
Ingenieure involviert, ein Mitglied der SSF-Gruppe. SSF
Ingenieure wird die Planungen bis zur Planfeststellung
umfassend und interdisziplinar begleiten, ein 3D-Modell
erarbeiten (siehe Kasten), den Bestand und die Planungen
integrieren sowie die Leistungen gewerketbergreifend
steuern. Die groRe Herausforderung: Der Umbau muss
wahrend des laufenden Autobahnbetriebs erfolgen, der
Betrieb also die ganze Zeit iiber gewahrleistet sein und in
allen Bauphasen funktionieren.
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.ITERATIVES HOCHSCHAUKELN"

Immer wieder gibt es neue betriebs- und verkehrstechnische
Anforderungen. So war es zu Beginn des Planungsprozesses
erforderlich, die Kabeltrassen oben auf den Tunnel zu legen,
um im selbigen Platz zu schaffen. ,Dieser Schritt hat natlr-
lich weitreichende Konsequenzen auf die bisherige Bau-
planung und Bauausfiihrung”, betont Holger Knippschild,

HOLGER KNIPPSCHILD

Dipl.-Ing. (FH)

seit 2002 SSF Ingenieure AG, Leiter Bereich Ingenieurbauwerke —
Verkehrsanlagen Schiene; 1999-2002 DE Consult; 1998—1999
Wehrbereichsverwaltung VI; 1998 Mb-Software AG; 1992—-1998
Studium des Bauingenieurwesens an der Fachhochschule Lippe in
Detmold

Bereichsleiter Ingenieurbauwerke/Verkehrsanlagen Schie-
ne. Wahrend die Autobahndirektion Sid die 10x 16 Meter
groRen Betriebsgebaude entwirft, planen Holger Knipp-
schild und sein Team, wie sich die Kabeltrassen optimal
verlegen lassen. Jirgen Schmidt, Leiter Bereich Objektpla-
nung Ingenieurbauwerke StralRe, hat mit seinem Team damit
flr die betriebs- und verkehrstechnischen Manahmen im
Tunnel deutlich mehr Platz.

Zu neuen Ideen in der Bauplanung kommen viele Anforde-
rungen an die Bauausfihrung dazu. ,Wie kénnen wir den
Verkehr trotz Baustelle bestmdglich fiihren? Welche Spur
konnen wir zu welcher Tages- oder Nachtzeit sperren?”,
gibt Stephan Lindner, Geschéaftsfiihrer von Wagner Ingeni-
eure, die Fragen wieder, die die Projektbeteiligten beschaf-
tigen. Die Antworten auf diese Fragen spielen unmittelbar
mit dem Bauablauf zusammen. ,Jede Entscheidung eines
Fachgebiets hat Auswirkungen auf die anderen, es findet
eine Art ,iteratives Hochschaukeln® statt”, beschreibt
Holger Knippschild.
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PROJEKTMANAGEMENT UND GEMEINSAME
KOMPETENZ AUS EINEM HAUS

Wegen dieser hohen Komplexitat beauftragt die Autobahn-
direktion Std die SSF Ingenieure zusatzlich mit dem Ma-
nagement des kompletten Projekts. Die Aufgabe beschreibt
der Bereichsleiter flir das Projektmanagement Norbert Luft
folgendermafen: ,Wir halten die Faden zusammen und sor-
gen dafiir, dass alle Projektbeteiligten sich um ihre Kernauf-
gaben kiimmern konnen.” Er und sein Team (ibernehmen die
komplette Abstimmung mit dem Bauherrn, den internen und
allen externen Fachexperten. ,Wir verstehen uns als gene-
rell Verantwortliche, die die Prozesse koordinieren, die Ter-
mine planen, den Projektbeteiligten so viel wie mdoglich
abnehmen und auch zur Stelle sind, um bei Schwierigkeiten
oder Missverstandnissen zu vermitteln”, erklart Norbert Luft
das Selbstverstandnis seines Teams.

NORBERT LUFT

Dipl.-Ing.

Seit 2014 Bereichsleiter Projektmanagementservice SSF Ingenieure
AG; 2009—-2014 Strabag AG; 2007—-2009 Maurer Sohne GmbH &
Co. KG; 1999-2007 HOCHTIEF AG; 1997—1999 Haslinger Stahlbau
GmbH; 1992—-1997 Studium des Bauingenieurwesens an der

TU Minchen

STEPHAN LINDNER

Dipl.-Ing., Geschéftsfiihrer Wagner Ingenieure GmbH

Seit 2009 Geschaftsfiihrer und Projektingenieur Wagner Ingenieure
GmbH; 1994-2009 Projektingenieur Wagner + Partner;
1988-1994 Studium des Vermessungswesens an der TU Miinchen

DIALOG IST DER ANFANG VON ALLEM

Das Ziel ist es, storungsfreie, effiziente und wirtschaftliche
Ablaufe zu gewahrleisten. ,Dafir gibt es tolle Tools, die wir
ginsetzen — wie etwa BIM", sagt Norbert Luft. ,Das Wich-
tigste bleibt jedoch, dass die verschiedenen Fachexperten
miteinander reden.” Bei SSF Ingenieure haben die Projekt-
beteiligten kurze Wege: Sie sehen sich taglich und kdnnen
sich daher einfach abstimmen. ,Dieses personliche Ge-
sprach kann keine E-Mail ersetzen”, ist sich Norbert Luft
sicher. Zudem kennen sich die SSF-Experten durch oft jahr-
zehntelange Zusammenarbeit. Sie verstehen sich nicht nur
fachlich, sondern auch menschlich — sind also eingespielte
Teams. Diese soziale Kompetenz wird immer wichtiger, dar-
uber sind sich ebenso die Ingenieur-Fachverbande einig.
Das Magazin Ingenieur.de beispielsweise schreibt: ,Ingeni-
euren wird noch mehr als heute die Aufgabe zukommen,
diszipliniibergreifende Arbeiten zu koordinieren. Das setzt
nicht nur viel Fachkenntnis im eigenen sowie im benachbar-
ten Aufgabengebiet voraus, es erfordert auch die Fahigkeit,
sich mit anderen Disziplinen zu verstandigen.” Genau diese
Kompetenzen kommen allen Projektbeteiligten beim Alla-
cher Tunnel zu Gute. =



IMMER ALLE UP-TO-DATE:

BIM IM ALLACHER TUNNEL — DER ALLACHER TUNNEL IM BIM

Dank Building Information Modeling (BIM) lassen sich der
Bau, die Bauablaufe und spater auch der Betrieb von Bau-
werken optimieren sowie die interdisziplindre Zusammen-
arbeit zwischen allen Projektbeteiligten vereinfachen.
Allerdings: ,BIM-Systeme im Ingenieurbau bedirfen heu-
te noch intensiver Entwicklungsarbeit”, weil Jirgen
Schmidt, der bei der Umbauplanung des Allacher Tunnels
federfihrend fir BIM zustandig ist. ,Umso dankbarer bin
ich unserem Kollegen aus der IT-Abteilung Manfred Flori
und Felix Werner von Wagner Ingenieure, die uns beim
Aufsetzen des Systems tatkraftig unterstiitzt haben”, so
Jurgen Schmidt.

So galt es zundchst, den Tunnel digital zu erfassen, weil
dessen Bestandsdaten nicht in 3D vorlagen. Dazu nahm das
Team mit einem 3D-Laserscanner eine Tunnelbefahrung vor.
Der Laserscanner sendet einen Laserstrahl aus, der von der
Umgebung reflektiert wird. Das konnen Wande ebenso wie
Rohre, Leitungen oder Stahlkonstruktionen sein. Aus der
Laufzeit des Lasersignals sowie aus den vertikalen und ho-
rizontalen Winkelpositionen der Teilkreise lassen sich in
Einzelmessungen die raumlichen Koordinaten bestimmen.
Der 3D-Laserscanner kann viele Millionen von Einzelmes-

sungen in kiirzester Zeit erfassen; aus der Gesamtheit dieser
Einzelmessungen entsteht dann eine Punktwolke — gleich-
sam als digitaler Abdruck der Realitat. ,Das war flr uns die
Grundlage, auf der wir das BIM-System fiir dieses Projekt
aufsetzen konnten”, fasst Jiirgen Schmidt zusammen.

Im digitalen Modell konnen die Projektbeteiligten den Tun-
nel Gber seinen gesamten Lebenszyklus mit allen relevan-
ten Informationen abbilden und tber den gesamten Pla-
nungsprozess immer wieder mit Daten anreichern. Ein
Beispiel flir die Vorteile von BIM bei der Bauplanung:
.Wahrend wir Projektbauingenieure seit Jahren mit CAD
planen, arbeiten etwa Fachplaner fir Beleuchtung in Re-
gelplanen. Sind ihre Daten ins BIM integriert, lassen sich
sofort Kollisionen aufdecken oder wenn etwa Kabellangen
fur Lampen nicht ausreichen”, erklart Jirgen Schmidt. Bei
den Bauablaufen schlieflich entfaltet BIM sein volles Po-
tenzial: Die unterschiedlichen Fachexperten kénnen mit
VR-Brille ihre Planungen am 3D-Modell untersuchen —und
das immer auf dem aktuellen Planungsstand. Damit kon-
nen sie frihzeitig feststellen, ob sich das Projekt in punkto
Zeit-, Material- und Kostenplanung realistisch, effizient
und wirtschaftlich umsetzen lasst.

DIE DIGITALE WELT ZU HAUSE BEI SSF

VIRTUAL REALITY AM MODELL DES TUNNEL ALLACH

Im Auftrag der Autobahndirektion Stid plant SSF die tempo-
rare Seitenstreifenfreigabe auf der A99 zwischen Auto-
bahndreieck Miinchen-Allach und AD Minchen-Feldmoching.
SSF Ingenieure verantwortet die Erstellung sowie Fortfihrung
des 3D-Modells des Allacher Tunnels und tibernimmt die tech-
nische Unterstiitzung bei der Bauablaufplanung.

Seit April 2019 tauchen die Kollegen am Standort Miinchen-
Domagkstrafe per VR-Brille in das Modell des Tunnels Allach
ein: virtuelle Welt, erlebbar gemacht an diesem einen Kilo-
meter langen Bauwerk.

Virtual Reality wird bei SSF seit einigen Jahren verstarkt zur
Veranschaulichung und Beurteilung in der Planung einge-
setzt. Bereits 2017 haben SSF-Kollegen die Metro Station Al

Messila der "Green Line" in Doha aus diesem neuen Blick-
winkel betrachtet. Denn VR-Simulationen, basierend auf dem
Einsatz von BIM in der Planung, bieten unzahlige Vorteile: die
Anschaulichkeit des Modells wird verbessert, der Bauablauf
optimiert und die Zusammenarbeit zwischen allen Projektbe-
teiligten vereinfacht. m
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FASERBEWEHRTER ULTRAHOCHLEISTUNGSBETON IM EISENBAHNBRUCKENBAU:

ERSTMALIG IN DEUTSCHLAND

DER HIGHTECH-BETON FUR HOHE BELAST-
BARKEIT UND LANGE LEBENSDAUER

Auf sechs Metern Lange uberspannt die neue Eisenbahnbri-
cke den Dirnbach in Gmund am Tegernsee — als erstes Bau-
werk seiner Art in Deutschland aus ultrahochfestem Beton
(UHPC fir Ultra-High Performance Concrete) gefertigt. Der
Einhub Anfang August auf der Bahnstrecke von Schaftlach
nach Gmund bildete den Abschluss einer erfolgreichen Ko-
operation zwischen der Technischen Universitat Minchen,
SSF Ingenieure sowie weiteren Projektpartnern.

Professor Oliver Fischer, Inhaber des Lehrstuhls fiir Massivbau
an der Technischen Universitat Minchen, forscht seit mehre-
ren Jahren zum innovativen Material und lieferte den Impuls
zur Verwendung von Ultrahochleistungsbeton fir den Ersatz-
neubau in Gmund. SSF Ingenieure war bei diesem Projekt
verantwortlich fur die Objekt- (Lph 5) und Tragwerksplanung
(Lph 4 bis 6). Dr. Thomas Lechner, verantwortlicher Projektlei-
ter bei SSF Ingenieure, behandelte bereits in seiner Disserta-
tion am selbigen Lehrstuhl die Anwendung des Hochleis-
tungswerkstoffs im Ingenieurbau und brachte im Zuge des
Projekts die gewonnenen Kenntnisse direkt in die Praxis ein.

Charakteristisch flir ultrahochfesten Beton ist unter anderem
die duRerst dichte Matrix — das Hauptunterscheidungsmerk-
mal zu normal- und hochfesten Betonen. Gleichzeitig weist

UHPC aufgrund seines Gefliges eine enorme Widerstands-
fahigkeit gegeniiber mechanischen und chemischen Einwir-
kungen auf: Das Eindringen von Feuchtigkeit, Salz oder che-
mischen Stoffen wird so auf ein Minimum reduziert. Fazit:
Bauwerke aus UHPC kdnnen — bei gleichbleibender Tragfa-
higkeit — schlanker und in Folge mit weniger Material errich-
tet werden. Zudem lassen sich durch die Verwendung von
neuartigen Flachschwellen bei der neuen Eisenbahnbriicke
insgesamt etwa 30 Zentimeter einsparen: Der Durchflussquer-
schnitt bei Hochwasser vergroBert sich ohne Anhebung der
Gradiente somit wesentlich.

Zukiinftig werden die Wissenschaftler der TUM den Bahnbe-
trieb der neuen Eisenbahniiberflihrung messtechnisch beglei-
ten. Nicht zuletzt soll die erfolgreiche Umsetzung der Eisen-
bahniiberfiihrung Diirnbach ohne Anhebung der Gradiente
als erste Eisenbahnbriicke aus UHPC zum vermehrten Einsatz
des innovativen Materials in Deutschland beitragen. =

Pressemitteilung der Technischen Universitat
Minchen zur Eisenbahnbriicke aus ultrahochfestem
Beton

Forschung + Entwicklung bei SSF

Ingenieure:

— Seit 01/2019 im Hauptsitz in
Miinchen angesiedelt

— Leiter Entwicklung: Andreas
Baumhauer und Thomas Lechner

— Schwerpunkte: ultrahochfester
Beton, Forschungsprojekte der
FOSTA, neue Verbundbauweisen
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LUCKENSCHLUSS U5
Abschluss der Gleishauarbeiten.in
der Berliner Stadtmitte
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