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Nachhaltigkeit ist DAS Thema unserer
Zeit — auch in der Baubranche.

Das Thema Nachhaltigkeit ist allgegenwartig. Mit fortschreitendem Klimawandel sehen
wir uns als Menschheit zunehmend mit der Frage konfrontiert, wie wir gerecht mit
globalen Ressourcen haushalten konnen, um nachfolgenden Generationen eine
lebenswerte Zukunft zu hinterlassen. Soziale Gerechtigkeit und Gesundheit spielen dabei
genauso eine Rolle wie 6konomische und okologische Aspekte.

Die Baubranche verantwortet einen Grofsteil an CO,-Emissionen und genau hier mdssen

wir ansetzen. Es ist ein Umdenken aller am Bau Beteiligten erforderlich: vom politischen
Entscheidungstrager bis hin zur ausfihrenden Firma. Neben dem politischen Willen zur
Verdnderung sind neue Denkansatze, technische und materielle Weiterentwicklungen Stella WeilRenburg

sowie eine vermehrte Forschung zum nachhaltigen Bauen unerlasslich. Chancen und Projektingenieurin fiir konstruktiven
Herausforderungen, die sich daraus flr unsere Branche ergeben, stecken wir im Gesprach Ingenieurbau

— Abteilung: Objektplanung Bahn
— Bei SSF seit: 2020

Was tust du selbst im Alltag, um
nachhaltiger zu leben?

— Alle Wege mit Rad/OPNV
zuriicklegen, Flugreisen minimieren,

mit Prof. Thomas Ummenhofer vom Karlsruher Institut fur Technologie (KIT) ab (S.10).

Auch wir bei SSF sind in der Pflicht, diesen Transformationsprozess intensiv zu begleiten
und in unseren Berufsalltag einfliefen zu lassen. Die vermehrte Beteiligung an Forschungs-
themen der Nachhaltigkeit ist essenziell (siehe z. B. Forschungsprojekt ZfPStatik [S.41]).

Aufserdem mussen gerade wir Planer die Weiter- und Neuentwicklung innovativer vegetarische/vegane Ernahrung,
Bauweisen wie der Modulbauweise, die helfen, Treibhausgasemissionen zu minimieren, unverpackt oder Mehrweg statt
vorantreiben (im Interview dazu Claus Berndorfer von der Firma Max Bogl [S. 24]/der Einweg, bio und fair konsumieren.
Beitrag Uber schnelles Bauen [S.30]). Die Relevanz von Nachhaltigkeitskriterien in Ent- Worauf mdchtest du bei aller

Nachhaltigkeit auf keinen Fall

scheidungsprozessen muss viel mehr unterstrichen, die Entwurfskriterien und Planungs- ichten?
verzichten?

malstabe mussen danach stringenter ausgerichtet und auch gegenuber allen am Bau . . .
— Darauf, einmal im Jahr meine

Beteiligten vertreten werden. Nachhaltige Planung heif3t zudem, dass der Bestandserhalt, Familie in Finnland zu besuchen

die Instandsetzung und Erttchtigung deutlich mehr in das Bewusstsein von uns allen

ricken mussen (Erhalt FalckensteinstralRe [S.34], Nachrechnung der Isarbriicke [S. 38]). Franz Seyfarth
Projektingenieur flr konstruktiven

Als Ingenieurunternehmen mussen wir die Moglichkeit nutzen, uns proaktiv in allen Ingenieurbau

— Abteilung: Objektplanung Bahn
— Bei SSF seit: 2018

Hast du einen besonderen Tipp zum
Thema Nachhaltigkeit im Alltag?

— Wir sollten uns nicht zu viel mit

_ . Verzicht auseinandersetzen,
Aufgaben, die vor uns liegen. sondern versuchen, im eigenen

Rahmen umzudenken. Nehmt eure

Projekten bewusst mit nachhaltiger Planung zu identifizieren und unser Denken und
Handeln bei der Konzeption und Umsetzung von Bauwerken noch viel mehr auf die
Minimierung von CO,-Emissionen auszurichten. Das bedeutet auch, dass wir den internen
und externen Diskurs fir ein gemeinsames Verstandnis suchen mussen. Dies gilt umso
mehr, als auch Planungsleistung eine begrenzte Ressource ist bei all den gewaltigen

Unser Handeln bringt Konsequenzen mit sich, die wir ganzheitlich und langfristig Mitmenschen mit, anstatt sie zu

. . ) . . . . kritisieren!
betrachten missen. Am Ende ist es die Pflicht von uns allen, im Alltag — beruflich wie

Was ist fiir dich personlich der
Schliisselbereich beim Thema nach-
haltiges Bauen?

privat — nachhaltige Entscheidungen zu treffen.

R . . -
Wir winschen viel Spafs beim Lesen unseres aktuellen Teammagazins! _ Erhalten statt neu bauen.
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Stella WeifSenbu;rg und Franz Seyfarth



Umweltbeton hat 39%

% geringer

39

geringeren CO,-Fulabdruck.
Quelle: Firmengruppe Max Bagl



Direkte CO,-Emissionen aus
der Zementherstellung

2/3

1/3

Quelle:
VDZ, Verein Deutscher
Zementwerke e. V.

Prozess-
emissionen

Brennstoff-
emissionen

%

Bei der Herstellung
von 1 m® Beton
entstehen 200 kg CO

Beton, bestehend aus Gesteinskdrnung, Zement
und Wasser, nimmt wahrend seiner Nutzungs-
dauer und nach dem Ende seiner Lebensdauer
CO, in einer Menge von 20 % auf.

2




e ) Auf dem Weg von Taufkirchen zu SSF in die
DomagkstralBe fahre ich im Sommer wie im
Winter taglich 2 x 23 Kilometer mit dem
Fahrrad. Das kombiniert Energieeffizienz und
geringen Materialverbrauch im Allgemeinen
mit Gesundheit und Naturnéahe fir mich. Ich
freue mich dardaber, so ganz bewusst die
Tages- und Jahreszeiten, das Wetter und das
quirlige Treiben besonders an der Isar
erleben und geniefBen zu konnen.

Martin Konig
BIM-Ingenieur | Seit 2021 bei SSF Ingenieure in Minchen
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2> Das Thema Nachhaltigkeit geht
uns alle an. Es macht mich
froh, dass ich mit meiner
Arbeit einen konkreten Beitrag
leisten kann. Zum Beispiel zur
Energiewende und fur einen
effizienten OPNV, den so
immer mehr Menschen gerne
nutzen.
Sophia Kallenbach

Bauzeichnerin | Seit Februar 2019 bei SSF Ingenieure in Halle

Wir mUssen uns aber eingestehen, dass wir als Planer Solange aber der Preis allein ausschlaggebendes
nur einen begrenzten Handlungsspielraum haben. Wir Kriterium bei der Vergabe bleibt, haben wir weiterhin

wunschen uns deshalb einen Paradigmenwandel in Handlungsbedarf. Der Bund als grof3ter offentlicher
der Vergabe von Bauprojekten: Der Zuschlag sollte an Bauherr dient als Impulsgeber und sollte hier als
das wirtschaftlichste Angebot gehen. Hier mussen Vorbild vorangehen. Die entsprechenden Rahmen-
neben dem Preis auch andere Kriterien wie Technolo- bedingungen mussen von der Politik vorgegeben

gie, Bauzeit und insbesondere auch Nachhaltigkeit als werden.
Bewertungsfaktoren mit einflieRen.




TOBIAS GARTNER

Projektingenieur bei SSF Ingenieure in Diisseldorf

Warum hast du dich dafiir entschieden, deine Masterarbeit iiber

Nachhaltigkeit zu schreiben?

» Mit dem Konzept der Nachhaltigkeit werden wir immer mehr
konfrontiert. Wie Nachhaltigkeit erreicht und beurteilt werden kann,
ist jedoch ein sehr komplexes Thema. Das macht es so interessant
und herausfordernd.

Was war der groRte Wow-Effekt deiner Masterarbeit?

» Tatsachlich war das der Abschluss meiner Masterarbeit. Die
Prasentation meiner Ergebnisse war online, wodurch ich meine
Masterarbeit bzw. meinen Master an einem Montag Nachmittag
alleine zu Hause abgeschlossen habe. Das Gefiihl ist schwierig zu
beschreiben.

Was bedeutet Nachhaltigkeit fiir dich?

» Fir mich bedeutet Nachhaltigkeit einen bewussten Umgang mit
Ressourcen. Aktuell betrifft das hauptsachlich mein Privatleben.
Mein Ziel ist es aber, Nachhaltigkeit aktiv in die Projektarbeit zu
integrieren.

Transportmittel zur Arbeit:

SSF seit: Arbeitsweg:

2071

(vorher als Werkstudent)




Infrastrukturprojekte ganz-
heitlich bewerten - Masterarbelt

zur Messung von Nachhaltigkeit

In meiner Masterarbeit mit dem Titel ,,Identification and
analysis of sustainability certification systems regarding
the traffic facility road and its engineering structure”,
verfasst am Institut fur Nachhaltigkeit im Bauwesen un-
ter der Leitung von Professorin Traverso an der RWTH
(Rheinisch-Westfalische Technische Hochschule) Aa-
chen, beschaftige ich mich mit Nachhaltigkeitsbewer-
tungssystemen fur StralReninfrastrukturprojekte. Sie
verfolgen das Ziel, die Nachhaltigkeitsleistung von Infra-
strukturprojekten zu messen und zu bewerten.

Nachhaltigkeitsbewertungssysteme zeichnen sich da-
durch aus, dass sie das gesamte Projekt bewerten und
dass das Endergebnis durch einen unabhangigen Prufer
verifiziert wird. Sie bestehen aus einer langen Liste von
sogenannten Indikatoren, die Uber Gliederungsebenen
zu Themengebieten gruppiert werden. Jedem Indikator
wird dabei ein individueller Einflussfaktor auf das Ge-
samtergebnis zugewiesen. Indikatoren konnen zum Bei-
spiel Gerauschemissionen, der Anteil von recyceltem
Material oder die Schaffung von Arbeitsplatzen sein.

Die Masterarbeit konzentriert sich in der Analyse von

ausgewahlten Systemen auf folgende Fragestellungen:

¢ |n welchem Umfang wurde das System bereits ange-
wendet?

* |n welcher Beziehung stehen die Dimensionen der
Nachhaltigkeit?

¢ \Welche Themengebiete decken die Indikatoren ab?

e Haben die Indikatoren besondere Eigenschaften?

e \Werden alle Aspekte des Life-Cycle-Management-
Ansatzes integriert?

* Wie kann das Endergebnis interpretiert werden?

Es wurde identifiziert, dass solche Systeme fur Strafsen-
infrastrukturprojekte in der Praxis bisher wenig angewen-
det wurden. AulRerdem besteht ein starkes Ungleich-
gewicht in der Berlcksichtigung der Dimensionen der
Nachhaltigkeit mit der Priorisierung in der Regel auf der
Umwelt-Dimension. Beim Umfang der enthaltenen
Themengebiete und der Integration des Life-Cycle-
Management-Ansatzes liegen zwischen den einzelnen
Systemen nur geringe Unterschiede vor. AbschlieRend
gilt fur alle Systeme, dass das Zusammenfassen aller Er-
gebnisse zu einer einzelnen Endnote nur sehr einge-
schrankte Aussagekraft besitzt.

Da solche Bewertungssysteme fur Straf3eninfrastruktur-
projekte in der Praxis bisher wenig angewendet worden
sind, identifiziert die Masterarbeit Punkte, die in der Zu-
kunft kritisch zu hinterfragen sind. Das betrifft zum Bei-
spiel die Transparenz der Anbieter, die Gewichtung der
Nachhaltigkeitsdimensionen, den Umfang an Indikatoren
oder die verwendeten Bezugswerte bei der Bewertung
einzelner Indikatoren.
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Ein Gesprach mit Prof. Dr.-Ing. Thomas Ummenhofer



Professor Thomas Ummenhofer, am Karlsruher Institut
far Technologie (KIT) tatig, bezeichnet sich selbst als
Bauingenieur mit Leib und Seele. Auch im Gesprach
Uber Nachhaltigkeit im Bauwesen spurt man seine Lei-
denschaft deutlich. Wo er zum Umdenken aufruft und

warum er Staus hasst, erklart er im Interview.

Teammagazin: Herr Prof. Ummenhofer, Sie haben
den Lehrstuhl fiir Stahl- und Leichtbau am KIT
inne. Durch lhre Arbeit als Priifingenieur haben
Sie aber nach wie vor auch mit der Ingenieurpra-
xis zu tun. Welche Aufgabe erfiillt Sie mehr?

» Thomas Ummenhofer: Das kann ich nicht trenn-
scharf sagen. Ich lebe beides: Professur und Praxis.
Und obwohl das Universitare in meinem Alltag
Uberwiegt, ist mir auch genau hier der Praxisbezug
extrem wichtig. Wir sollten keine Forscher im
Elfenbeintirmchen sein, und so binde ich fur die
Studierenden immer aktuelle Falle ein. Sie sind
regelrecht gefesselt davon, zu erfahren, worauf man
besonders achten muss.

GIE

Wir wollen mit lhnen liber ,,nachhaltige Praxis”
im Bauwesen sprechen. Haben Sie zum Start
eine allgemeine Einordnung lhrer Haltung fiir
uns?

» Mal abgesehen davon, dass ich den Begriff Nachhal-
tigkeit fur inflationar halte, sehe ich hier vor allem
eine Diskrepanz zwischen Anspruch und Realitat. Da
ist natdrlich zunachst unsere Verantwortung
gegenlber dem Planeten und den nachfolgenden
Generationen. Fakt ist aber auch, dass die Baubran-
che in Bezug auf Ressourcen- und Energieverbrauch
Treiber Nr. 1 ist. Unsere wesentliche Aufgabe ist also
ein verantwortungsvoller und vor allem sinnvoller
Umgang mit Ressourcen und Energie. Ich denke,
wir mussen von rezyklierbaren Bauprodukten und
Bauweisen hin zu wiederverwendbaren kommen —
und zwar ohne zu ideologisieren: Nehmen wir den
Trend Holz. Wir missen uns bewusst machen, dass
wir Holz nur in begrenztem MalRe ernten konnen.
Deshalb ist mir ein sinnvoller Rahmen so wichtig.

-



PROF. DR.-ING. THOMAS UMMENHOFER

Ordinarius fiir Stahl- und Leichtbau (KIT)

Kollegialer Leiter der Versuchsanstalt fiir Stahl, Holz und
Steine

Priifingenieur fir Bautechnik, Fachrichtungen Metallbau
und Massivbau, EBA-Priifer fiir Massiv-, Stahl- und
Verbundbau

Sachverstandiger fir Metallbau und Verbundbau,
Brandverhalten von Bauteilen; HeiBbemessung

Als Vollblutingenieur gibt er seine Faszination und sein
Wissen an Studierende weiter. Neben dem Bauingenieur-
wesen gehort die bildende Kunst zu seinen Leidenschaften.
Pragende Personlichkeiten seines beruflichen Weges

waren Udo Peil, sein Doktorvater, mit dem er ein Bauinge-

nieur-Biiro in Braunschweig (damals IPU Ingenieur-
sozietat Peil, Ummenhofer und Partner; heute Teil der
Unternehmensgruppe IPU) gegriindet und aufgebaut hat,
sowie Fritz Mang, Professor fir Stahlbau an der
Universitat Karlsruhe.

Unsere Analysen anhand einer
Beispielbricke uber die A8 haben
ergeben, dass die Kosten durch
Staustunden fiir den Bau und die
Unterhaltung der Briicke deutlich
uber den eigentlichen Erstellungs-
kosten liegen.

Prof. Dr.-Ing. Thomas Ummenhofer

In konkreten Bauprojekten geht es aber doch nach wie vor

um Finanzierbarkeit.

» Ja, weil der Kostendruck so hoch ist. Die Okonomie ist der
einzige Anreiz, den wir haben. Deshalb finde ich auch dieses
klassische Dreisaulenmodell der Nachhaltigkeit fragwurdig. Es
kann doch nicht sein, dass wir die 6konomischen Komponenten
genauso gewichten wie die 6kologischen und sozialen. Vielleicht
wird sich durch die hohen Energiekosten auch der Energieein-
satz automatisch anpassen mussen. Aber der Markt allein wird
das nicht regeln. Wir missen die Okologie stérker in den Fokus

nehmen.

Wie konnte das aussehen?

» Indem wir 6kologische Grundlagen auch im Planerischen starker
in den Vordergrund ricken und so bauen, dass Instandhaltungs-
kosten moglichst gering sind. Nehmen wir das Beispiel Bricke:
Sie soll heute eine Lebensdauer von 100 Jahren haben. Aber wir
wissen, dass wir die Betonoberflache irgendwann tberarbeiten
oder auch den Korrosionsschutz erneuern mussen. Letzteres
konnten wir in den Griff bekommen — zum Beispiel durch eine
vorgelagerte Hydrophobierung der Oberflache oder indem wir
Schutzsysteme aus dem Offshore-Bereich adaptieren. Ich
glaube fest daran, dass sich solche Investitionen am Anfang
eines Bauvorhabens auszahlen, wenn wir spater keinen so
grofden Instandhaltungsaufwand mehr haben. Die typische
Zweifeld-Bricke mit Mittelpfeiler zum Beispiel ist eine einzige
Katastrophe. Wir haben lange Sperrzeiten bei der Erstellung, wir



mussen Fahrbahnubergange, Kappen und Gelander Es geht Ihnen um eine iibergreifende Sicht auf
ersetzen. Victor Schmitt hat sich mit den von ihm die Gesamtkosten?

konzipierten integralen und modularen Bauweisen, » Genau. Denn die setzen sich aus den Baukosten und
auch volkswirtschaftlich gesehen, ein grofdes aus den volkswirtschaftlichen Effekten wahrend der
Verdienst erworben. Die kosten zunachst etwas Wartung und Instandhaltung plus Rickbau, also
mehr, aber die deutlich kirzere Bauzeit und damit Uber den gesamten Lebenszyklus einer Brucke,
weniger Verkehrsbeeintrachtigungen und Staus bei zusammen.

Errichtung und Instandhaltung fangen das Uber die
Lebensdauer zigfach auf. Was ist lhre Schlussfolgerung?
» Dass wir wegkommen mussen von der vermeintlich

Wir sind damit ja schon mittendrin in der ,, ganz- billigsten hin zur gesamtbilanziell optimalen Losung.

heitlichen Analyse und Bewertung von Infrastruk- Ein Umdenken ist gefordert. Zur Problematik

turprojekten” - einem Forschungsthema, das Sie gehoren deshalb auch die Rahmenbedingungen, die

besonders beschaftigt. Warum? noch nicht entsprechend gesetzt wurden. Das ist

» Das stimmt. Denn ich hasse es, im baustellenbe- eine Aufgabe der Politik. Deshalb muss der Druck
dingten Stau zu stehen. Egal, ob auf Autobahnen, auf die Politik wachsen. —

Bundesstral’en oder im innerstadtischen Bereich:
Staus verursachen volkswirtschaftlichen Schaden.
Studien zeigen, dass eine Stunde, die wir mit dem
Pkw im Stau stehen, 20 Euro kostet — und das ist
unteres Level, weil das ein Mittelwert Gber privaten
und geschaftlichen Gebrauch ist. Mir erzahlt keiner,
dass wir Stau-Stunden komplett nacharbeiten. Der
Stress im Stau, wenn wir wichtige Termine verpas-
sen, reduziert unser Leistungsvermaogen. Der
Energieverbrauch und auch der Fahrzeugverschleild
im Stop-and-go erhohen sich. Es passieren mehr
Unfalle durch Unachtsamkeit. All das sind volkswirt-
schaftliche Effekte. Deshalb war mein Ansatz, Staus
zu monetarisieren. Unsere Analysen anhand einer
Beispielbrucke tUber die A8 haben ergeben, dass die
Kosten durch Staustunden fir den Bau und die
Unterhaltung der Brucke deutlich Uber den eigentli-
chen Erstellungskosten liegen. Vor diesem Hinter-
grund haben wir Softwaretools entwickelt, die es
ermoglichen, verschiedene Bauweisen und deren
Effekte miteinander zu vergleichen.




Und wie?

Wissen Sie, die Politiker verstehen das. Das habe ich

in Gesprachen mit Mitgliedern der parlamentari-

schen Umwelt- und Wirtschaftsausschisse gemerkt.

Ich fUrchte aber, mit Blick auf eine Umsetzung kann
der Druck letztlich nur durch die Wahler kommen.

Sie haben schon Ressourcen- und Energieeffizi-

enz angesprochen und die Rezyklier- bzw.

Wiederverwendbarkeit von Bauteilen. Welche

Moglichkeiten sehen Sie auRerdem mit Bezug

auf Nachhaltigkeit beim Bauen?

»

Ich darf das Thema Wiederverwendung noch mal
aufgreifen. Mit BIM und dem digitalen Zwilling
haben wir heute Hilfsmittel an der Hand, die dafur
sorgen konnen, dass wir fur jedes Bauteil die
relevanten Eigenschaften so genau dokumentieren
und Uber den Lebenszyklus aktualisieren konnen,
dass wir es am Ende der Bauwerkslebensdauer auch

entnehmen und anderswo wieder einsetzen kdnnen.

Sprechen wir hier dann nicht auch liber serielle

Vorfertigung?

»

Ja. Das ist unsere Zukunftsaufgabe und ich selbst
spreche mich schon seit Uber 10 Jahren daflr aus:
Wir mussen kontrolliert und effektiv vorfertigen.
Wenn wir das tun, haben wir nicht nur witte-
rungsunabhangige Bedingungen, wir sparen uns
auch Optimierungsprozesse. Im Grunde sollten wir
uns den Fahrzeugbau zum Vorbild nehmen. Denn
durch Automatisierung konnten wir extrem ressour-
ceneffizient arbeiten.

Kann man denn einen gro3en Fahrzeugbauer mit

einem Bauunternehmen vergleichen?

» Tatsachlich gibt es nur noch sehr wenige wirklich
grofde Baufirmen in Deutschland und selbst die sind
nicht so eigenkapitalstark wie unsere Automobilher-
steller. Trotzdem sage ich, dass wir genau diesen
Sprung machen mussten: das Vorfertigen von
Bauteilen auf dem Niveau des Fahrzeugbaus. Mal
ehrlich: Ich kann mir heute auch ein Auto so
konfigurieren, dass es ein weltweites Unikat ist. Ich
glaube, da mussen wir einfach hin. Nur so werden
wir auch Wohnungsbedarf und Wohnungsangebot
zusammenbringen konnen. Indem wir Kosten
dracken, Effizienz steigern und modularisiert
vorfertigen.

Gehen wir mal einen Schritt weiter im Lebenszy-
klus eines Gebaudes: Was sagen Sie zum Thema
nachhaltiger Betrieb?

» Wenn wir ein klassisches Buro- oder \Wohngebaude
betrachten, haben wir naturlich Uber den Betrieb
einen hoheren Energieverbrauch als fur die Herstel-
lung. Da gibt es jede Menge Optimierungsbedarf.
Erneuerbare Energien sind hier ganz wesentlich. Wir
mussen die Betriebskosten senken und eigentlich
sind wir dann auch wieder bei Langlebigkeit bzw.
Rezyklier- und Wiederverwendbarkeit. Schichtplatten
aus verschiedensten Werkstoffen, die spater Sonder-
mull sind — die sind eine Katastrophe!

Der Markt allein wird das nicht regeln.
Wir miissen die Okologie stérker in
den Fokus nehmen.

Prof. Dr.-Ing. Thomas Ummenhofer



24 %

Nordrhein-
Westfalen

Niedersachsen

Baden-
Wiirttemberg

Quelle:
ADACe.V.

Verteilung der Stau-
belastung 2020 nach
Bundeslandern

Lassen Sie uns noch iiber das Bauen im Bestand den CO,-AusstolR bzw. den Ressourcenverbrauch
reden. pro Quadratmeter Nutzflache bekommen werden.
» Den Bestand wo immer maglich zu nutzen, das ist
essenziell. Was wir dafur brauchen, sind clevere Damit waren wir am Ende noch bei den Rahmen-
Ansétze. Das ist oft nicht so einfach, wenn wir bedingungen.
Grundrisse aus den 60ern haben oder Decken zu » Es wird ja viel daruber gesprochen, Normungen
niedrig sind. zurtckzunehmen. Aber ich denke, wir mussen
differenzieren. Wir brauchen sicher Prozesse, die
SSF Ingenieure ist in Berlin am Um- und Erweite- zum Beispiel neue Bauweisen schneller in den Markt
rungsbau eines umgenutzten Lagergebaudes aus bringen. Aber die mussen auch erprobt werden.
den 50ern beteiligt. Er beweist, wie gut es Letztendlich geht es doch darum, dass wir Lebens-
gelingen kann, Kosten und Nutzen zu vereinba- qualitat gewahrleisten. Dass wir dem Anspruch der
ren. Nutzer ebenso gerecht werden wie dem der
» Da kann ich die Planer nur beglickwunschen! Denn Energieeffizienz. Am Ende geht es beim Thema
die Realitat sieht meist anders aus. Mit dem Bestand Nachhaltigkeit immer um zwei Faktoren: um
umzugehen, ist immer eine extreme Herausforde- Menschen und um unseren Planeten. |

rung. Dafur mussen die Planer viel mehr konnen, als
ein Gebaude neu zu bauen. Aus diesem Beispiel
sollten wir lernen und Leitfaden erstellen. Da wird
bald auch ein politischer Hebel ansetzen. Ich bin mir
sicher, dass in Bezug auf die Vorgaben hier etwas
passieren wird; dass wir ahnlich wie bei der EnEV
bzw. beim Gebaudeenergiegesetz Regelungen flr

24 %



Einer der hochstbelasteten Verkehrsknotenpunkte in Eu-
ropa wird vollstandig saniert und umgebaut. Neben der
erforderlichen Erneuerung von sanierungsbedurftigen
Bruckenbauwerken liegt dabei besonderes Augenmerk
auf der Verbesserung der Verbindungsqualitat und des
Leistungsvermogens. Zusatzlich soll auch die Verkehrs-
sicherheit eines zentralen Knotenpunktes im nordrhein-
westfalischen Autobahnnetz optimiert werden. Deutlich
weniger Stau nach dem Umbau entlastet dauerhaft die
Pendlerinnen und Pendler und fuhrt zu signifikant weniger
CO2-Emission. Eine Malinahme, die volkswirtschaftliche
Vorteile und enorme Treibhausgas-Einsparungen vereint.
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Das Autobahndreieck
Heumar verbindet die
Autobahnen

A3 (Oberhausen —

Frankfurt am Main),

A4 (Aachen —Olpe) und
A59 (KéIn—Bonn)

und ist Teil des Kélner
Autobahnrings.

Gesamtlange:

8,4 km

Das Autobahndreieck Heumar liegt ca. 7 Kilometer von
der Kolner Innenstadt entfernt. Es ist Teil des Kolner
Autobahnrings und verbindet bereits seit 1941 die A3
(zwischen Oberhausen und Frankfurt am Main) und die
A4 (zwischen Aachen und Olpe). In den 1980er-Jahren
wurde zusétzlich die A59 (von Dinslaken nach Bonn)
angeschlossen. Der komplexe Knotenpunkt hat sowohl

im regionalen als auch uUberregionalen Personen- und
Guterverkehr eine groRe Bedeutung. Taglich passieren
etwa 175.000 Pkws und 44.000 Lkws das AD Heumar.
Der Verkehr auf den verschiedenen Trassen wird Uber
zahlreiche Bricken in mehreren Ebenen sowie kreu-
zende Gleisanlagen der Deutschen Bahn und der KVB
(Kolner Verkehrsbetriebe) gefuhrt.



Umfassender Sanierungsbedarf

Das hohe Verkehrsaufkommen und die heutzutage
deutlich hoheren Achslasten stellen fur die Brucken eine
erhebliche (Ermudungs-)Belastung dar. Um ihre Trag-
fahigkeit zu Uberprifen, wurden an allen Bauwerken
SubstanzUiberprifungen im Zuge von Briickenhauptpru-
fungen und Nachrechnungen zur Tragfahigkeitseinstu-
fung durchgefihrt. Die Ergebnisse sind gravierend: Sie
zeigen, dass zwolf der bestehenden Brickenbauwerke

kurz- bis mittelfristig ersetzt werden mussen.

Dies stellt die Verantwortlichen vor eine riesige Heraus-
forderung. Aber zugleich ergibt sich aus der Notwendig-
keit auch eine Chance. Im Zuge der Baumafinahme
kénnen die verdichteten und durch diverse zusatzliche
Verflechtungsvorgange gepragten Verkehrsrouten am
AD Heumar zeitgemal und regelkonform sortiert und
zukunftsfahig umgestaltet werden. SSF Ingenieure hat
in einer Ingenieurgemeinschaft mit Bramey.Blnermann
Ingenieure im Auftrag der DEGES zunachst mehrere
Machbarkeitsstudien zur generellen Umsetzbarkeit der

BaumafRnahme unter laufendem Verkehr erarbeitet — in
der Komplexitat der Fahrbeziehungen (erkennbar auf
Grafik Seite 18) des Knotenpunktes kein leichtes Unter-
fangen. Unterschiedlichste Trassenszenarien wurden im
Hinblick auf eine optimierte VerkehrsfUhrung und eine
Erhohung der Sicherheit untersucht und bewertet. Bei
samtlichen MaflRnahmen war jedoch zu bertcksichtigen,
dass der Bau unter standiger Aufrechterhaltung des Ver-
kehrs stattfinden muss.

Im Anschluss an die Machbarkeitsstudie folgte die Vor-
planung fur den Ersatz samtlicher Ingenieurbauwerke.
Zwolf Bestandsbauwerke werden im Zuge der Sanie-
rung durch elf neue Bricken ersetzt. Um fur die grof3te
Brucke im AD Heumar die Bauzeit zu reduzieren, sieht
die Ingenieurgemeinschaft ein Novum vor: die erste
Stralenbrucke Deutschlands, die modular und mit ho-
hem Vorfertigungsgrad mithilfe der von SSF Ingenieure
entwickelten Verbundtragerrost(VTR)-Bauweise errichtet
wird. Die technischen Grundlagen dieser Bauweise wer-
den auf Seite 30 dargestellt. —

Rund 15 SSF Mitarbei-
tende in Diisseldorf,
Berlin und Miinchen
beschaftigen sich mit
der Planung des AD
Heumar. Wir haben
uns mit Aikaterini
Kapsali (links) und
Prodromos Liakos
(rechts) (ber ihre Er-
fahrungen im Projekt
unterhalten.
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A59
Bauwerk ¢ : Bauwerk
412.2

Einsatz von Bauweisen mit unterschiedlichen
Vorfertigungsgraden

Grundsatzlich wurden im Hinblick auf die enorme Ver-
kehrsbelastung Bauweisen in Betracht gezogen, die
aufgrund ihres Vorfertigungsgrades Vorteile in der Bau-
zeit bieten. Insbesondere temporare Beeintrachtigun-
gen der Bestandstrassen durch Einbauten oder Fahr-
streifenminimierungen sind auf ein absolutes Minimum
zu beschranken. Die zentralen Autobahnbricken mit
Stutzweiten bis 53 Meter werden in der von SSF Inge-
nieure entwickelten VFT-Bauweise errichtet, die ein
schnelles SchlieRen des Uberbaus ohne Lehrgeriste
ermaglicht. Die GroRbriucken hingegen folgen anderen
Konstruktionsprinzipien: Eine 325 Meter und eine 185
Meter lange Brucke werden als drei- bzw. zweizellige
Stahlverbund-Hohlkasten gefertigt. Um den Verkehr auf
den darunterliegenden Fahrbahnen nicht zu beeintrach-
tigen, wird das bewahrte Taktschiebeverfahren einge-
setzt. Das Bauwerk 412 auf der A59 ist mit zwei gegen-
laufigen Richtungsasten, bestehend aus zwei
voneinander getrennten Teilbauwerken, von jeweils
rund 500 Meter Lange die langste Bricke des gesamten
Autobahndreiecks. Wurde man diese in konventioneller
Bauart — Spannbeton oder Verbund — erstellen, waren
zumindest 5-6 Jahre Bauzeit erforderlich. Ein viel zu

langer Beeintrachtigungszeitraum an einem der am
starksten befahrenen Verkehrsknoten Deutschlands.
Aus diesem Grund haben die Verantwortlichen der
DEGES sich fur die Vorzugsvariante aus der Vorplanung
entschieden: Die Bricke wird mithilfe der Verbund-
tragerrost-Bauweise (VTR) errichtet. Dabei handelt es
sich um ein Modulbauverfahren, das von SSF Ingenieure
entwickelt wurde. Wahrend es sich im Ausland schon
bei einigen Bauwerken bewahrt hat, wird es in Deutsch-
land erstmals bei einer Autobahnbricke angewendet.
Die Verbundbauweise mit modularem Aufbau des Uber-
baus zeichnet sich durch einen sehr hohen Vorferti-
gungsgrad bei einfacher Handhabbarkeit aus und macht
damit effizientes und zugleich schnelles Bauen moglich.
Durch das neue Bauverfahren kann die prognostizierte
Bauzeit des Bauwerks 412 um knapp 1,5 Jahre reduziert
werden.

Gesamtplanung mit BIM

Aufgrund der Komplexitat des Projekts hat sich der
Bauherr vom Projektstart an entschlossen, die bauliche
Umgestaltung des AD Heumar vollumfanglich in der
BIM-Methode zu planen. Der komplette Bestand an
StraRen, Bauwerken und sonstigen Anlagen sowie alle
erforderlichen baulichen Umgriffe, Neubauten und Ver-




kehrsfihrungsphasen wurden in einem Gesamtkoordina-

tionsmodell integriert. Um den jeweils unterschiedlichen
Restnutzungsdauern der vorhandenen Bricken Rechnung
zu tragen, wurde das Projekt in zwei Teilprojekte unterglie-
dert. Im ersten Teilprojekt wurde das bereits gesperrte und
durch eine Behelfsbriicke ersetzte Uberflihrungsbauwerk
im Zuge der B8 , Frankfurter StraRe” Uber die A4 erneuert,
das in VFT-Bauweise errichtet wurde. AuRerdem gehoren
zum ersten Teilprojekt die Rampe A4 (Aachen—Oberhau-
sen) und einer von zwei Ersatzneubauten der Brucken
Uber die Gleisanlagen der Kolner Verkehrsbetriebe (KVB)
nordlich des Autobahndreiecks. Im zweiten Teilprojekt
werden alle weiteren Bauwerke ersetzt und die Verkehrs-
beziehungen (A3 und A59) neu geordnet — in diesem Zuge
wird auch die Bricke in VTR-Bauweise errichtet. AuRer-
dem wird der zweite Ersatzneubau Uber die Gleisanlagen
der KVB realisiert. Samtliche Baumalinahmen sind unter
laufendem Verkehr durchzufihren, der nur minimal beein-
trachtigt werden darf. —

BIM-Koordinator und Planer in der Objektplanung Strae und Bahn
bei SSF Ingenieure in Diisseldorf

Was genau ist deine Aufgabe im Projekt?
» Planung und BIM-Gesamtkoordination.

Wie lange, glaubst du, wirst du noch am AD Heumar arbeiten?
» Bis zur Fertigstellung der Ausflihrungsplanung des groen
Briickenbauwerks 412 — also noch ein paar Jahre.

GroRter Wow-Effekt des Projekts bisher?

» Hier sind mir zwei Dinge wichtig:1. Die von SSF entwickelte VTR-Bau-
weise, die in anderen Landern schon ausgeflihrt wurde, wird jetzt
erstmals auch in Deutschland als Strafenbriicke fiir unser groBes
Bauwerk 412 angewandtt. Darauf sind wir sehr stolz.

2. Aufgrund der Komplexitat des Projekts ist der BIM-Terminplan/
Ablaufplan nicht nur visuell, sondern auch qualitativ ein Wow-Effekt.
So sparen wir Zeit bei der Priifung eines so komplexen Terminplans
und stellen in der Ausfiihrung einen einwandfreien Bauablauf sicher.

Warum ist ein Umbau des AD Heumar nétig und welche Vorteile

bringt er?

» Das AD Heumar gehdrt zu den hdochstbelasteten Autobahnknoten-
punkten in Europa. In den letzten Jahren wurde die Standsicherheit
aller Briicken im Bereich Gberprift — mit dem Ergebnis, dass
zwolf Bauwerke kurz- bis mittelfristig zu ersetzen sind.

Der Umbau gewdhrleistet die Standsicherheit der Briicken, reduziert
die Staugefahr und verbessert die Verkehrssicherheit im Knoten;

vor allem aber konnen bestehende Geschwindigkeitsbegrenzungen
aufgehaben werden :-)

GroRter Vorteil von BIM in einem Satz:
» Erst virtuell, dann real bauen.

Transportmittel zur Arbeit:

95%Bﬂro ‘

5% Homeoffice

w20%

SSF seit: AD Heumar seit: Arbeitsweg:

09 06
2070 12019 n

21




AIKATERINI
KAPSALI

Projektingenieurin in der Abteilung Objektplanung Strafle und Bahn
bei SSF Ingenieure in Diisseldorf

Was genau ist deine Aufgabe im Projekt?
» Variantenuntersuchung in der Leistungsphase 2 und die Bearbeitung
der Abbruchkonzepte.

Wie lange, glaubst du, wirst du noch am AD Heumar arbeiten?
» Idealerweise bis zum Abschluss der Ausflihrungsplanung.

GroRter Wow-Effekt des Projekts bisher? )
» Die Visualisierung des Bauablaufs. Sie hat uns einen Uberblick ber
die sich in der Mehrheit iberlappenden Bauablaufe verschafft.

Warum ist ein Umbau des AD Heumar nétig und welche Vorteile

bringt er?

» Notig ist der Umbau in Anbetracht des standig steigenden
Verkehrsaufkommens und der bereits tberschrittenen Restnutzungs-
dauer einiger Bauwerke. Er gewahrleistet nicht nur die langfristige
Standsicherheit der Bauwerke, sondern verbessert auch die Verkehrs-
sicherheit im Knoten erheblich.

GroRter Vorteil von BIM in einem Satz:
» Die Sicherstellung eines permanenten Datenaustausches aller
Projektbeteiligten.

Transportmittel zur Arbeit:

e
0
95 /0 Biiro 2 O (y
5% Homeoffice Telkos: O
SSF seit: AD Heumar seit: Arbeitsweg:

10 06
201712019 .
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Brucken
ersetzen

17 Bestands-
bauwerke.

THG-Reduzierung

Um den Pariser Klimaschutzzielen und dem deutschen
Klimaschutzgesetz vom 13.08.2021 gerecht zu werden,
bedarf es weit mehr als nur Wertungskriterien in der Kon-
zeption von Infrastrukturanlagen, die auf Dauerhaftigkeit,
Robustheit, Standsicherheit, Genehmigungsfahigkeit und
Wirtschaftlichkeit abzielen. Selbstverstandlich sind der
ausgewogene Einsatz von Baumaterialien und das ange-
messene, kraftflussorientierte Tragwerkskonzept Aus-
gangspunkt fur einen nachhaltigen und THG-reduzierten
Bauwerksentwurf. Aber das ist nur ein Teil — ein weiterer,
sehr erheblicher Teil ist die Bauzeit. Die CO,-Emission, die
durch Staus und Langsamfahrten entstehen, sind so gra-
vierend, dass sie nicht selten samtliche CO,-Einsparungen
an Material (einschlie8lich dessen Gewinnung und Trans-
port) und Baustoffen zunichtemachen. Deshalb sind ins-
besondere bei Ersatzneubauten die Kriterien fur die Wahl
von Bauwerks- und Tragwerksart auch um Bauzeit bzw.
Beeintrachtigungsmalfs der Verkehrsteilnehmer zu ergan-
zen. Denn je langer der Ersatzneubau einer Brucke und
die damit einhergehenden Verkehrsbeeintrachtigungen




dauern, desto hoher sind der volkswirtschaftliche Scha-

den und die THG-Emissionen. Ein Umstand, den wir mit
Blick auf die Klimaerwarmung nicht mehr tolerieren soll-
ten! Deshalb sind schnelle Bauweisen, wie die beim
Umbau des Autobahndreiecks Heumar eingesetzte VFT-
Bauweise und die erstmals bei einer Strafenbricke in
Deutschland realisierte VTR-Bauweise, ein wesentlicher
Bestandteil des klimafreundlicheren Bauens.

Am Autobahndreieck Heumar laufen die Bauarbeiten
bereits auf Hochtouren. Die Fertigstellung des gesam-
ten Projektes ist fur 2030 geplant. Das AD Heumar wird
sich dann durch eine Ubersichtliche Verkehrsfihrung
auszeichnen, die samtlichen Nutzerinnen und Nutzern
signifikant mehr Sicherheit und Komfort bietet. Die
Stauanfalligkeit wird minimiert, was nicht nur Fahrerin-
nen und Fahrern viel Stress und Zeitverlust erspart, son-
dern durch die damit verbundene Verringerung der
schadlichen THG-Emissionen dem Planeten — und damit
letztendlich uns allen — zugutekommt. |

AUTOBAHNDREIECK HEUMAR

Standort: Koln-Heumar, Deutschland

Bauherr/Auftraggeber: DEGES Deutsche Einheit Fernstralen-
planungs- und -bau GmbH

ARGE: SSF Ingenieure und Bramey.Biinermann Ingenieure
Planungsbeginn: 2015
Geplante Fertigstellung: 2030

Leistungsbereiche SSF Ingenieure
Machbarkeitsstudien, Gesamtprojektleitung, BIM-Gesamtkoordi-
nation, Koordination TOB’s, Riickbaukonzepte
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Claus Berndorfer, Firmengruppe
Max Bagl (links), und Anton Braun,
Vorstand SSF Ingenieure AG (rechts),
im Gesprach iiber umweltgerechtes
Bauen.
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Claus Berndorfer, Firmengruppe Max Bogl, und Anton Braun,
Vorstand SSF Ingenieure AG, im Gesprach uber die Vorteile
segmentierter Bauweisen fur den Umweltschutz.

Herr Berndorfer, wie lange sind Sie schon bei Max
Bogl beschaftigt und welche Aufgaben verantwor-
ten Sie?

» Berndorfer: Ich arbeite seit circa 20 Jahren fur Max

Bogl und bin seit ungefahr 5 Jahren fur Produktent-
wicklung und Innovation im Bereich Infrastruktur

verantwortlich.

Sie haben sicherlich einen guten Einblick in den
Zustand unseres Strafen- und Schienennetzes.
Wie wiirden Sie es beschreiben?

» Berndorfer: Die Situation ist bei beiden sehr ahnlich, es
besteht sowohl bei der Strale als auch bei der Schiene
ein grofRer Erneuerungs-und Sanierungsbedarf. Es wur-
de bei beiden in den letzten Jahrzehnten zu wenig in
den Erhalt investiert. Nach der Deutschen Einheit lag
der Fokus der Investitionen zu Recht auf den neuen
Bundeslandern, denn dort war der Nachholbedarf am
groBten. Allerdings fehlte in der breiten Offentlichkeit
das Bewusstsein, dass auch die StraRen und Bricken
in den alten Bundesldndern nicht fur die Ewigkeit
gebaut sind. Der stark gestiegene Schwerlastverkehr
auf den StralRen hat den Alterungsprozess der hierfur
nicht konzipierten Bricken noch beschleunigt. Den
Schienenverkehr hat man bis vor einigen Jahren,
zumindest im Nahverkehrsbereich, als Auslaufmodell
betrachtet und entsprechend wenig investiert.
Strecken wurden eher stillgelegt als modernisiert,
Industriegleise zurtickgebaut. Hier findet derzeit ein

einschneidender Paradigmenwechsel statt.
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Sehen Sie im Hinblick auf die vielen notwendigen

Briickenerneuerungsmaf3nahmen in Deutschland

weitere Ansitze, um die BaumaRRnahmen

nachhaltiger und schneller zu machen?

»

Berndorfer: Ja, man muss vor allem bei den
Genehmigungsverfahren, dem Baurecht und dem
Vergaberecht ansetzen. Man sollte weg von einem
Preis- hin zu einem Entwurfswettbewerb mit
ausgewogenen und fairen Vertragsbedingungen.
Das heil3t, wer die cleverste Idee zur Losung einer
Bauaufgabe hat, erhalt den Zuschlag. Dabei mUussen
neben dem Preis auch Bauzeit und Nachhaltigkeit als
Bewertungsfaktoren einflielRen. Leider hat hier das
Einspruchswesen zu einem gewaltigen Ruckschritt
beigetragen.

Braun: Das stimmt! Bis Mitte der 2000er-Jahre war
es ublich, dass ein Unternehmen entweder dem
Verwaltungsentwurf folgte oder ein Nebenangebot
abgab, das nicht nur die Aufgabe erflllte, sondern
auch zusatzliche weitere Vorteile mit sich brachte.

Daraufhin wurden jedoch immer wieder Einspriche
eingelegt, die die Realisierung des Objektes
verzogerten. Das hatte zur Folge, dass die Verwal-
tung alle Nebenangebote unterband. Dies schadet
den Projekten und der Innovationskraft der deut-
schen Bauindustrie. Deshalb sollte man Nebenange-
bote wieder zulassen, aber die Einspruchsmaglich-
keiten drastisch reduzieren und vorhandene
Einsprlche zlgig prufen.

Welche Herausforderungen sehen Sie fiir sich
personlich als Bauingenieur und fiir die Bauschaf-
fenden im Hinblick auf die dringende Umsetzung
der THG-Reduzierung auch im Bauwesen?

» Berndorfer: Zunachst muss die Qualitat der Bauteile
und Baustoffe gesteigert werden, sodass sie eine
langere Lebensdauer haben. Ferner sollten wir
unsere Bauwerke nicht mehr als Monolithen
konstruieren, bei denen das Versagen eines Bauteils
gleich das Ende flr die Gesamtkonstruktion
bedeutet. Wir sollten uns einer segmentierten
Bauweise zuwenden, bei denen einzelne Bauele-
mente im Bedarfsfall ausgetauscht werden konnen.
AuBerst wichtig ist auRerdem ein sinnvoller
Materialeinsatz. Friher, als Baustoffe noch knapp
waren, hat man sie nur dort eingesetzt, wo sie
tatsachlich erforderlich waren. Das mussen wir
wieder aufnehmen. Auch die Verwendung klinkerre-
duzierter Betone ist wichtig. Diesen vielen Heraus-
forderungen wird man am besten durch Vorferti-
gung gerecht, denn dort stehen sowohl qualitativ
hochwertige Baustoffe zur Verfigung als auch die
Moglichkeit, durch industrielle Fertigungsmethoden
bessere Bauteilqualitaten zu erreichen.

Wie weit ist man in dieser Hinsicht schon?

» Berndorfer: Es gibt Lander, die schon sehr fort-
schrittlich sind. So werden zum Beispiel in den
Niederlanden schon zirkulare Bricken im Sinne des
Cradle-to-Cradle-Gedankens gebaut. In Deutschland
sind wir noch nicht ganz so weit, doch wir machen
uns langsam auf den Weg. Ich habe grof3e Hoffnun-
gen, dass wir darin bald erfolgreich sind. Max Bogl
ist im Bereich Vorfertigung, zirkulares Bauen und
beim Einsatz klinkerreduzierter Betone deutschland-
weiter Vorreiter.



Claus Berndorfer
Firmengruppe Max Bogl

Welche MaRnahmen sehen Sie als sinnvoll an,

um den Fokus mehr und schneller auf die

Reduzierung des CO,-AusstoBBes zu richten?

»

Berndorfer: Da gibt es eine ganze Reihe. Neben den
bereits genannten ist die Verkirzung der Bauzeit ein
wichtiger Aspekt. Baustellenbedingte Staus fihren
teilweise zu hoheren CO,-AusstoRRen als die
Baustelle selbst. Zudem sollte man einen Blick auf
die Baufahrzeuge werfen. Aktuell sind sie oft
dieselbetrieben, man konnte sie aber durch elektro-
betriebene ersetzen. Hier muss die 6ffentliche Hand
finanzielle Anreize schaffen, wie sie es im Privatbe-
reich ja schon getan hat. Auch die Optimierung von
Bauteildimensionen in Kombination mit effizientem
Einsatz von Baustoffen muss in den Fokus gertckt
werden. Hierzu mussen sowohl die bestehenden
technischen Normen, Richtlinien, Vorschriften als
auch die Genehmigungsverfahren fur neue Bauarten
inklusive UIG- und ZiE-Verfahren, was Inhalt und
Zeitschiene betrifft, Gberdacht werden.

Braun: Und dieser Aspekt sollte in die Ausschrei-
bungsunterlagen aufgenommen werden. Denn nur,
wenn die gleichen Wettbewerbsvoraussetzungen
gegeben sind, kann ein umweltfreundliches
Unternehmen auf dem Markt bestehen.

Wie hoch sind die zusatzlichen Kosten je Kubik-
meter Beton bzw. Tonne Stahl? Und was bedeutet
das je Kubikmeter eingespartes CO,?

» Berndorfer: Diese Frage kann man, ohne die
Randbedingungen zu kennen, pauschal nicht
quantifizieren. Ich bin aber der Uberzeugung, wenn
sich das CO,-reduzierte Bauen etabliert hat, fallen
auf langere Sicht keine zusatzlichen Kosten an. So
ergibt z.B. 1 Tonne eingesparter Zement eine
Reduktion von 0,75 Tonnen CO,-AusstolR.

ANTON BRAUN

Dipl.-Ing. Bauingenieur-
wesen

Technische Universitat
Minchen

SSF Ingenieure AG
Miinchen

% Vorstandsmitglied

Seit 1992 bei SSF
Ingenieure
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Claus Berndorfer
Firmengruppe Max Bogl|

Wieso hat Max Bogl die schnelle Bauweise der

Modulbriicken entwickelt?

» Berndorfer: Wir arbeiten schon seit ungefahr 20
Jahren an diesem Thema und haben frih den
Nachholbedarf im Bereich Infrastruktur erkannt.
Gleichzeitig beschaftigten wir uns mit den Proble-
men, die der Ortbeton mit sich bringt. Bei der
Konzeption der Modulbrtcken kam uns unser
Know-how im Fertigteilbau zugute.

Gab es etwas, was fiir die Entwicklung aus-

schlaggebend war? Was war lhre Intention?

» Berndorfer: Ziel war es, moglichst viele Arbeits-
schritte von der Baustelle ins Fertigteilwerk zu
verlegen. Dort ist es moglich, unter Anwendung
industrieller Methoden bessere Bauteilqualitaten zu

erreichen, auch weil bessere Baustoffe zur Verfu-
gung stehen. Beispielsweise ist die direkt befahrene
Fahrbahnplatte unserer Modulbricke bei Verwen-
dung unseres Werksbetons absolut bestandig gegen
mechanische Beanspruchungen und Chloridangriff.
Ortbetonflachen kdnnen das nicht und mussen
daher durch Aufbringen von Abdichtung und
Asphaltierung geschutzt werden. Beide Gewerke
sind per se wieder fehleranfallig, sodass in Summe
eine an sich schlechte Losung noch verschlimmbes-
sert wird.

Welche Vorteile hat der Modulbau fiir die Ver-

kehrsfiihrung?

» Braun: Die Fertigteilbauweise sorgt fur klrzere
Bauzeiten, weil ein Grof3teil der Arbeit im Werk
stattfindet. So lassen sich vor Ort die Stauzeiten
reduzieren, was sich positiv auf die Umwelt
auswirkt.

Welche typischen Herausforderungen gibt es?

Wie werden sie gelost?

» Braun: Beim Bauen mit Fertigteilwerken ist das
Thema Planung sehr wichtig. Wenn bei einem
Fertigteil erst auf der Baustelle bemerkt wird, dass
bei der Herstellung ein Fehler gemacht wurde, ist
der Aufwand enorm hoch, diesen zu beheben.

Berndorfer: Es mussen sehr friih Fragen beantwortet

werden, die im Ortbetonbau sekundar sind. Im
Ortbeton kann man intuitiver vorgehen, der Fertig-
teilbau ist starker prozessorientiert. Aus diesem
Grund planen wir sehr viel mit BIM.

Wie wird lhre Entwicklung auf dem Markt im
Hinblick auf den Wandel hin zur Nachhaltigkeit
und zu THG-Reduzierung aufgenommen? Wird
z.B. dkologischer Beton auch nachgefragt?

» Berndorfer: Bei Hochbauprojekten ist das aufgrund
der Taxonomie und der Kundenforderungen bereits
ein weitverbreitetes und wichtiges Vergabekriterium.
Bei offentlichen Auftraggebern spielt das bis dato
noch keine Rolle. Da ist meist nur der Preis relevant.
Allerdings gehen wir davon aus, dass demnachst
auch hier umgedacht wird.



» Braun: Tatsachlich findet jetzt schon vereinzelt ein
Wandel statt, so gibt es immer mehr Ausschreibun-
gen, bei denen es ein wichtiges Auswahlkriterium
ist, ob wir Erfahrung in der Planung nachhaltiger
Bauweisen haben. Es wird von uns erwartet, dass
wir verschiedene Varianten gegenuberstellen und
ihre Konsequenzen hinsichtlich Preis, Bauzeit und
insbesondere CO,-Belastung bewerten. Da hilft uns

natUrlich unser Engagement in der Forschung.

Fiihlen Sie sich von der Politik bzw. vom 6ffentli-
chen Auftraggeber gut unterstiitzt, gibt es
Regularien in Richtung Nachhaltigkeit?
Berndorfer: In Deutschland gibt es zwar Ansatze zur

B

Einfuhrung von vergaberelevanten Nachhaltigkeits-
kriterien, aber ausgereift ist das Ganze noch nicht.
Im Ausland sieht das zum Teil anders aus. Beispiels-
weise ist in der Schweiz die nachhaltige Entwicklung
als Staatsziel verfassungsmafiig festgeschrieben,
was der Umsetzung natUrlich ein ganz anderes
Gewicht verleiht. Bei uns haben wir nur Willenser-

klarungen, denen keiner verbindlich unterliegt.

Braun: Ich denke, sobald die Forderung von der
offentlichen Hand besteht, sind wir auch in der
Lage, diese zu erfullen. Jetzt liegt es an uns als
Gesellschaft, inwieweit wir bereit sind, uns fur den
Umweltschutz einzuschranken.

Denken Sie, dass sich die Modulbauweise im
deutschen Verkehrswegebau flachendeckend
durchsetzen kann? Warum?

» Berndorfer: Ja, davon gehe ich aus, weil sie die
aktuellen Anforderungen sehr gut |6st. Wir haben
bei Max Bogl den Vorteil, die Dinge lange im Vorfeld
anzugehen. So haben wir schon an der Modulbau-
weise fur Verkehrswege gearbeitet, ehe Uberhaupt
jemand daran dachte, dass man die Bauzeit
reduzieren muss, um CO, einzusparen.

Braun: Und nicht nur beim CO,-Einsparen, auch in
der Bautechnik und angesichts des Fachkrafteman-
gels bietet die Modulbauweise einen groRen Vorteil.
Man findet heute kaum noch Mitarbeiter, die bereit
sind, auf Montage zu fahren. In einem Fertigteilwerk

lassen sich die Anforderungen von Familie und

Beruf wesentlich besser vereinbaren. Und wenn die
Baustelle zudem noch weit weg ist, wird wahrend
der Anfahrt weiteres CO, ausgestofRen!

Wo sehen Sie den Briickenbau in zehn Jahren?

Berndorfer: Ich gehe davon aus, dass auf deutschen
Baustellen mehr montiert und weniger betoniert
wird. Das Entstehen von Baufabriken zur Vorferti-

gung wird die Konsequenz sein.

Konnten die von lhnen entwickelten Baumetho-
den auch beispielhaft werden fiir Baumaf3nah-
men im Ausland?

» Berndorfer: Prinzipiell sind sie fUr unseren Heimat-
markt konzipiert. Allerdings muss man berucksichti-
gen, dass im Ausland segmentierte Baukastensyste-
me teilweise schon gut etabliert sind. Wenn im
deutschsprachigen Ausland einmal die Gelegenheit
gegeben ist, warum nicht?

Noch eine abschlieBende Frage: Welches Ver-

kehrsmittel nutzen Sie am meisten und warum?

» Berndorfer: Ich wohne in einer kleinen, sehr
higeligen Spessartgemeinde. Da gibt es nur wenige
offentliche Verkehrsmittel, deshalb bin ich meist mit
dem Auto unterwegs. Fur langere Strecken nutze ich
die Bahn. In meiner Freizeit fahre ich Fahrrad.

Anton Braun

SSF Ingenieure
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Modulbauweisen — &=
zukunftsweisend
weitergedacht

Mit Innovationen reagiert eine Gesellschaft auf ihre sich ver-

andernden Anforderungen - ob es nun um Sicherheit und
Qualitdt geht, um Mobilitat oder auch um den Schutz unserer
Umwelt. Fiir SSF Ingenieure gehort es deshalb seit jeher zum
Selbstverstandnis, firmeneigene Ideen und Entwicklungen

intensiv voranzutreiben.
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Briicke iiber die Salzach bei Kaprun in VTT-Bauweise —
Verlegen der Fertigteilplatten.

Im Brickenbau konnen innovative Bauweisen dazu bei-

tragen, die momentanen und noch anstehenden Sanie-

rungs- und Ersatzbaumaflnahmen zu bewaltigen. Vor
allem mit Blick auf das hoch ausgelastete StraRennetz
werden in Deutschland Entwurfe bendtigt, die in kurzer
Bauzeit bei minimaler Beeintrachtigung von Umwelt und
Verkehr realisiert werden konnen. Gerade eine Verkdur-
zung der Bauzeiten ist in der Regel gleichbedeutend mit
einer erheblichen Reduktion der CO,-Emissionen. Die
von SSF entwickelten Modulbauweisen stellen somit

Al

£

einen wichtigen Beitrag fur die effiziente, fortschrittliche
und vor allem aber auch nachhaltige Erneuerung des
Brickenbestands dar.

Zu den verschiedenen modularen Bauweisen — die alle
auf seriell vorgefertigten Elementen basieren — zdhlen
unter anderem die VFT-, VFT-WIB-, VTT- oder VTR-Bau-
weise. Nachfolgend wird die VTR-Bauweise vorgestellt,
die auch beim Autobahndreieck Heumar bei zwei Bau-
werken zum Einsatz kommen soll.




PHASE 1 PHASE 2 PHASE 1

In einem ersten Schritt werden die Unterbauten Auf die Langstrager werden Querrippen aufgelegt, Die Langstrager werden zwischen den Querrippen
hergestellt. Darauf werden die Langstrager die im Fertigteilwerk vorgefertigt wurden. mit vorgefertigten Bewehrungsmodulen und
aufgelegt. Hierbei handelt es sich in der Regel um seitlicher Schalung erganzt.

feldlange Stahlhohlkasten.

VORTEILE MODULARES BAUEN VON BRUCKEN

Effiziente, kurze Bauzeiten Qualitats- und Effizienz- Logistische Entspannung
> durch hohen Vorfertigungs- > steigerung durch definierte, > durch Verlagerung der Vor-
grad mit Verlagerung von Her- gleichbleibende Umfeld- produktion weg von der

stellprozessen ins Werk bedingungen im Werk Baustelle

Kurze Bauzeiten, geringe Beeintrachtigungen
der Verkehrsteilnehmer und die Reduzierung
der CO -Emissionen bei gleichbleibend hohem
Qualitatsstandard der Bauwerke und
nachhaltiger Wirtschaftlichkeit bei der
Erneuerung von Briickenbauwerken missen
unser ingenieurtechnischer und
gesellschaftlicher Anspruch sein.

Helmut Wolf

Vorstand SSF Ingenieure
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PHASE 4

Durch die Betonierung des Bereichs zwischen den
Querrippen werden diese eingebunden und es
entsteht der namensgebende Verbundtragerrost
(VTR). erganzt.

PHASE 5

Auf dem Verbundtragerrost werden Halb- oder
Vollfertigteilplatten verlegt. Die Halbfertigteil-
platten werden anschlieRend noch mit Ortbeton

PHASE 6

Zuletzt erfolgen die Restarbeiten: Abdichtung,
Fahrbahnbelag und Kappen sowie Fahrbahn-
markierungen und Leitplanken werden an-

gebracht. Die Briicke ist fiir den Verkehr nutzbar.

. Einsatz hoher Betonqualitaten fiir
Weniger Stau- . . . .
. . Module in der industriellen Fertigung
zeiten, geringere - . .
.. ermdoglicht sehr dichtes und rissarmes
CO,-Emissionen .
Betongefiige

Hohe Adaptivitat der Module,
abgestellt auf die spezifischen
Anforderungen des Projektes

Die ersten Brucken in VTR-Bauweise wurden im Jahr
2014 in Polen und Rumanien realisiert. Mit einer Ge-
samtlange von 720 Metern (12 x 60 Meter) ist insbeson-
dere das Mures-Viadukt bei Simeria (Rumanien) ein
gutes Beispiel fur die Leistungsfahigkeit dieser Bauwei-
se. Bei diesen ersten Brucken in VTR-Modulbauweise
wurde ein Quertragerraster von 4 Metern und ein Quer-
rippenguerschnitt von 1,0 x 0,3 Metern gewahlt. Hierbei
wurden Vollplatten mit einer Starke von 25 Zentimetern
eingesetzt.

Aufgrund der Erfahrungen bei der Ausfihrung haben
sich inzwischen ein kleineres Raster von 2,4 Metern und
eine geringere Querrippenbreite von 60 Zentimetern
durchgesetzt, da schmalere Fahrbahnsegmente wirt-
schaftlicher gefertigt und einfacher transportiert werden

konnen.

Inzwischen wurden sieben Bauwerke mit mehr als
50.000 Quadratmeter Bruckenflache in der VTR-Modul-
bauweise mit Erfolg ausgefihrt und es sind weitere
45.000 Quadratmeter Bruckenflache in Planung. Die
bereits realisierten Bauwerke haben gezeigt, wie effizi-
ent modulare, seriell vorgefertigte VTR-Bauwerke errich-
tet werden koénnen. Aus diesem Grund werden auch
zwei Bricken beim Autobahndreieck Heumar (Seite 16)
in VTR-Bauweise gebaut — als erste Bricken dieser Bau-
weise in Deutschland.

Die Erfahrung aus dem Ausland zeigt, dass die VTR-
Bauweise nicht nur hinsichtlich der optimierten Nutzung
der Baustoffe (Stahl und Beton), sondern auch hinsicht-
lich der Bauzeit (Reduktion von CO,-Emissionen) eine
besonders nachhaltige Bauweise fur Neubauten und
Ersatzneubauten darstellt. |
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Die SSF Mitarbeitenden
David Nieter (links)

und Constantin Kaaz
(rechts) begutachten den
Baufortschritt.
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Als Musterbeispiel fur das Bauen im Bestand wird in Berlin-Kreuz-
berg ein ehemaliges Lagergebaude zu einem neuen Quartiers-
mittelpunkt mit Buro- und Gewerbeflachen.

Direkt an der ehemaligen innerstadtischen Grenze und
mitten in der heutigen bunten Welt des Kreuzberger
Club- und Nachtlebens gelegen, war und ist das Gebau-
de der Berliner Victoria-MUhlenwerke GmbH eine urba-
ne Landmarke. Nicht nur weil die Oberbaumbricke
Uber die Spree direkt darauf zufuhrt, sondern auch weil
bekannte Berliner Kinstler die Fassade regelmaflig be-
spielt haben. Bis Ende 2021 waren im Rahmen einer
Zwischennutzung Clubs, Musik- und Start-up-Unter-
nehmen in diesem Lagergebaude aus den 50er-Jahren
untergebracht.

Mit dem aktuellen Um- und Erweiterungsbau hat sich
der Bauherr jetzt fur die Umnutzung in ein Blrogebaude
mit Gewerbeflachen an der StraRenseite entschieden.
.Fur den Bauherrn ist der Erhalt hier gunstiger als ein
Komplettneubau. Vor allem aber erlaubt die Planung,
zusatzliche Flachen zu generieren”, erklart Constantin
Kaaz, Leiter Hochbau und Projektleiter fir SSF Ingeni-
eure in Berlin. Fur eine vorab durchgefuhrte Machbar-
keitsstudie, die Tragwerksplanung, die Kostenrechnung
und die sich noch anschlief3ende baubegleitende Qua-

litdtssicherung sind er und sein Kollege David Nieter
verantwortlich. Zusammen mit den Architekten haben
sie eine funktionale Leistungsbeschreibung erstellt und
den Vergabeprozess begleitet. Projektleiter David Nieter
hat bis vor Kurzem selbst in Kreuzberg gewohnt und ist
fast taglich an der FalckensteinstralRe vorbeigekommen.
Er begleite das Projekt mit viel Elan und Freude an der
Kiezgestaltung, erzahlt Constantin Kaaz. ,Diese Art der
stadtischen Umnutzung ist fur die beteiligten Planer in
der Umsetzung immer etwas Besonderes”, sagt er.

Mit Blick auf die klassischen Aspekte der Nachhaltigkeit
wird hier durch einen grof3tmoglichen Erhalt von Bau-
substanz der CO,-AusstoR minimiert sowie die neue
Haustechnik so intelligent und energieeffizient wie
moglich ausgerichtet. Weil ein zusatzliches Geschoss
ohne umfangreiche Grindungsertlchtigungen aufge-
setzt werden kann, ergeben sich wirtschaftliche Vortei-
le fir den Bauherrn. Hervorzuheben ist das Ziel des
Bauherrn, eine gestalterisch in den Kiez passende Lo-
sung zu finden und diesen im stadtischen Kontext auch
sozial zu bereichern.
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Die Visualisierung
zeigt, wie das
Blirogebaude nach
der Fertigstellung
aussehen wird.
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. Mit dem Bauherrn verbindet uns eine sehr konstruktive

und partnerschaftliche Zusammenarbeit”, meint Hoch-
bau-Experte Constantin Kaaz. Das Verhaltnis sei von
Respekt gepragt und ermogliche eine Kommunikation
auf Augenhohe. So wertet er die Beauftragung einer
baubegleitenden Qualitatssicherung als groféen Vertrau-
ensbeweis des Bauherrn. ,Auch die Zusammenarbeit
mit den Architekten, die den Wettbewerb fur den Um-
bau gewonnen haben, bereitet viel Freude. Wir kennen
sie bereits seit 2003 aus dem Projekt Hbf. Dresden und
sie passen gut zu unserem Anspruch an eine detaillierte
Planung”, erzahlt Constantin Kaaz.

Diese Planung sieht konkret Folgendes vor: Das Gebau-
de wird entkernt und alle Einbauten, wie zum Beispiel
ein grofder Lastenaufzug, werden entfernt. Alle Anbau-
ten und Fassadenelemente werden vollstandig rlickge-
baut und nur die Betontragstruktur in Skelettbauweise
bleibt erhalten. Neben einem neuen Erschlieffungskern
mit Treppenhaus und Aufztigen werden riickseitig Log-
gien realisiert und die Strafsenfassade wird mit grof3fla-
chiger Verglasung aufgewertet. Der neue Erschlie-
Rungskern ist nicht nur auf die zuktnftigen Nutzer des
Gebaudes ausgerichtet: ,,In statischer Hinsicht sorgt der
neue Erschlieungskern, in dem auch samtliche Kabel-
und Kalte- bzw. Warmeleitungen der technischen Aus-
rustung gefthrt werden, fur die Aussteifung des stark

ausgedunnten Bestandsgebaudes”, erklart Constantin
Kaaz. Er weilR auch um die groRen Herausforderungen
des innerstadtischen Projekts. Denn die enge Bebauung
nach allen Seiten bedeute, dass es grundsatzlich an
Platz fur die Baustelleneinrichtung fehle und die angren-
zende Bebauung besonders zu schutzen sei. ,Aufer-
dem greifen wir in eine bestehende Bauwerksstruktur
ein. Es gibt also eine ganze Menge Bauzustande zu
beachten. Unser Ziel ist es, moglichst viel vom Bestand
zu erhalten und dabei auch Statik und Funktion zu ge-
wahrleisten.”

Obwohl der Bauherr das nicht gefordert hatte, hat SSF
Ingenieure mittels BIM ein 3D-Modell der Bestandssitu-
ation erstellt. ,,Die Vermessungsergebnisse mit Be-
standspldnen und unseren Aufnahmen vor Ort zu Uber-
lagern, war aufwendig”, sagt Constantin Kaaz. ,,Aber so
konnten wir verschiedene Bauphasen abbilden und fur
uns kollisions- und fehlerfrei planen. In einem zweiten
Schritt haben wir auch die Statik aus diesem Modell
abgeleitet.” Mit Blick auf den Bestandserhalt bedeutet
das generell: BIM-Aufwand, der zu Beginn eines Pro-
jekts investiert wird, zahlt sich am Ende definitiv aus.
, Wir konnten dadurch unter anderem die Kosten exakt
ermitteln — flr den Bauherrn ein ganz entscheidendes
Kriterium!”

Im Januar 2023 sind alle Abbrucharbeiten inklusive der
alten Tiefgarage erfolgt und das Gebaude ist komplett
freigestellt. Die bestehenden Kassettendecken sind be-
reits sandgestrahlt und lassen den besonderen Charme
der zukunftigen Raumlichkeiten erahnen. Das Erdge-
schoss wird durch den Abbruch der hoch liegenden
Kellerdecke zur StraRe hin gedffnet, sodass hochwerti-
ge, mit dem Gehweg niveaugleiche Gewerbeflachen
entstehen. Der Tiefgaragen-Neubau wird die Grun-
dungsebene fir den geplanten innenhofseitigen sechs-
geschossigen Neubaukomplex bilden, der das Be-
standsgebaude erganzt. Das Gesamtobjekt wird also in
Zukunft aus einem Bestands- und einem Neubau beste-
hen, die Uber eine Trennfuge voneinander entkoppelt
und deshalb statisch eigenstandig sind. Das Erdge-
schoss des Neubaus wird zur Schaffung grofstmaoglicher



Neubau
Flugel

Constatin Kaaz

Abteilungsleiter Hochbau bei SSF Ingenieure in Berlin

Transparenz stutzenfrei als Brickentragwerk ausgebil-
det, das die aufgehenden Geschosse abfdangt. Mit Blick
auf die architektonische Gestaltung greifen die geplan-
ten Sichtbetonflachen der Fassade die stilbildende Optik
des Bestands auf. Mit der Nachverdichtung entsteht
aufderdem die fur Berlin typische Innenhofsituation.

Das neue Burogebaude in der Falckensteinstral3e ist ein
zukunftsweisendes Musterbeispiel — fur nachhaltige Um-
nutzung ebenso wie fur urbane Aufwertung. Auch und
gerade weil Erhaltungs- und Umbaumal3inahmen wie
diese leider noch nicht der Normalfall sind. Fir SSF Inge-
nieure bestatigt das Projekt essenzielle Ziele: Die Heraus-
forderungen des Bestands mit dem gebundelten Know-
how und der Erfahrung von Spezialisten anzunehmen
und alles daranzusetzen, bestehende Strukturen zu er-

tuchtigen und dabei nach den sinnvollsten Losungen zu

suchen. Nach Losungen, die funktionieren und Bauher-
ren wie Nutzern einen guten Mehrwert bieten.

Standort: Berlin-Kreuzberg
Bauherr/Auftraggeber: Victoria-Muhlenwerke GmbH, Berlin
Architekt: CODE OF PRACTICE architects GmbH, Berlin
TGA: ZWP Ingenieur-AG, Dresden
Planungsbeginn: 2018
Geplante Fertigstellung: 2024
Bruttogeschossflache: 8.950 m?
Leistungsbereiche:

12345678
TWp Lph
Unterstiitzung OP-Gebaude Lph

Qualitatstiberwachung wahrend der Bauausfiihrung

Bestandsgebaude
mit Erweiterung

Genutzter Bestand

(weild):

— Grindung

— Geschossdecken
bis 0. 3.0G

— Stitzen und Wande
bis 4.0G

Neu (orange):

— Decke 1. 4.0G

— Treppenhauskern
— Komplettes 5.0G
— Komplette Fassade

Constantin Kaaz
(links) und David
Nieter (rechts) auf
der Baustelle.
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Mehr Nachhaltigkeit
iIm Infrastrukturbau

Die wachsende Verkehrsdichte und die starke Zunahme des Schwerver-

kehrs belasten gerade die alteren Briicken unseres Straf3en- und Autobahn-
netzes. Wird eine Briicke nachgerechnet, soll festgestellt werden, wie lan-
ge sie noch sicher tragt. Dabei geht es aber nicht allein um Sicherheit - eine
bestehende Briicke moglichst lange zu erhalten, ist ein wichtiger Beitrag

zum Klimaschutz und zur CO,-Reduktion.



,Die Nachrechnung einer Brlcke wird dann beauftragt,

wenn sich zum Beispiel die Anzahl der Fahrspuren an-
dert”, erklart Peter Kotz, bei SSF Gruppenleiter Ingenieur-
bauwerke StraRe. 2019 hat er z.B. die Nachrechnung der
Isarbricke (BW 26/1) bearbeitet. Sie war notig, weil die
A99 von sechs auf acht Spuren verbreitert wurde. Das
ca. 350 Meter lange Briickenbauwerk wurde 1972 errich-
tet und auf Brlckenklasse 60 ausgelegt. Mit ihren 50
Jahren sei diese Brucke noch gar nicht so alt, erzahlt
Peter Kotz weiter und auch, dass sie bereits Anfang der
90er-Jahre nachtraglich durch externe Spannglieder ver-
starkt worden sei. ,Der Grund fur die schadhaften
Spannglieder waren Fehlstellen im Beton, die damals mit
einem falschen chloridhaltigen Mortel ausgebessert wor-

Blick auf die Isarbriicke, die
ein gutes Beispiel fur den
Erhalt bestehender Briicken-
bauwerke ist.

den waren”, so Peter Kotz. ,, Das Chlorid im Mortel hat

die Korrosion zusatzlich befeuert, weshalb solche Sanier-
mortel heute selbstverstandlich nicht mehr eingesetzt
werden durfen.”

Nachrechnung Isarbriicke: ein gutes Beispiel fiir
den Erhalt bestehender Bauwerke

Fur die entsprechende Nachrechnung haben Peter Kotz
und sein Team die Brlcke zunachst vor Ort in der Nahe
von Munchen in Augenschein genommen. Dabei sind sie
durch die Hohlkasten beider Fahrtrichtungen gegangen,
um sich ein umfassendes Bild zu machen und sicher-
zugehen, dass sich seit der letzten Hauptprifung nichts
geandert hat. Das Bauwerk ist trotz seiner wechsel-
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Mit neuen Nachweisverfahren
den guten Zustand von Bricken
auch rechnerisch belegen zu
konnen und so mehr Bauwerke
langer im Betrieb zu halten,
bedeutet einen positiven
Klimaschutzbeitrag.

Peter Kotz

Abteilungsleiter Ausfuhrungsplanung Stral3e bei SSF Ingenieure in
Munchen

haften Geschichte aufgrund der Generalsanierung in
den 90er-Jahren in einem guten Gesamtzustand. Auch
die Nachrechnung selbst bestatigt, dass unter Beruck-
sichtigung einer vorlaufigen Nutzungsdauer von 20 Jah-
ren alle Nachweise erfolgreich gefUhrt werden konnten.
.Insgesamt waren wir mit der Nachrechnung dieser
GroRbrucke und vielen Gesprachen mit dem Bauherrn
und dem Prufingenieur mehrere Monate beschaftigt.
Umso erfreulicher aber, wenn das Ergebnis positiv aus-
fallt und kein umweltbelastender Neubau notwendig
ist”, sagt Peter Kotz. Zumal die vorlaufige Nutzungs-
dauer von 20 Jahren nicht bedeutet, dass das Bauwerk
nach dieser Zeit notwendigerweise erneuert werden
muss. Eine erneute Beurteilung unter Bertcksichtigung

des dann vorliegenden Bauwerkszustands zeigt dann
den weiteren Weg des Bauwerks.

Geregelt wird eine solche Nachrechnung Uber die soge-
nannte Nachrechnungsrichtlinie, die es seit 2011 gibt.
Inzwischen wurde sie in einer Ergdnzung nachjustiert
und die zweite verbesserte Fassung ist aktuell im Entste-
hen. Kinftig wird die Nachrechnungsrichtlinie in einem
Abschnitt der BEM-ING von der BASt enthalten sein.

Man kampft oft mit einem grundsétzlichen Problem: Die
Physik hat sich nicht geandert, aber die Nachweise, die
gefuhrt werden, sind heute andere als noch vor 50 Jah-
ren. Die geanderte Nachweisfuhrung in den aktuellen
Regelwerken ist der Grund daflr, dass es ahnlich alte
Bricken in tadellosem Zustand gibt, die aber keine
Chance auf eine positive Nachrechnung haben. , Es gibt
immer eine gewisse Differenz zwischen der Art der Be-
rechnung und dem realen Tragverhalten”, so Peter Kotz.
Das bestatigt auch Dr.-Ing. Thomas Lechner, verantwort-
lich fur die Abteilung Ausfihrungsplanung GroRbricken
und Entwicklung: ,,Wir haben gerade bei alten Bricken
die Schwierigkeit, dass die geltenden Vorschriften zwar
bereits nachgescharft sind, aber bestimmte Nachweise
haufig nicht gefuhrt werden konnen.” Peter Kotz konkre-
tisiert: ,Gerade bei alteren Spannbetonbricken zum
Beispiel hat man oft grofde Probleme, die Querkraftnach-
weise erfolgreich zu fuhren.” Im Ergebnis bedeuten die-
se fehlenden Nachweise mitunter einen Ersatzneubau,
der vielleicht gar nicht notig ware.



Forschungsprojekt ZfPStatik: mit mehr Daten

mehr Briicken erhalten

Genau hier setzt die sogenannte zerstorungsfreie Pri-
fung (ZfP) an, die das zentrale Thema des aktuell anlau-
fenden Forschungsprojekts ZfPStatik ist. Die Leitung des
Projekts liegt bei der Bundesanstalt fur Materialfor-
schung (BAM), aber auch die Universitat der Bundes-
wehr Minchen und die Hochschule fur Technik und
Wirtschaft Berlin sind beteiligt — so wie SSF Ingenieure
und weitere Ingenieurburos, die mit Nachrechnungen
vertraut sind. ,,Prof. Thomas Braml von der Universitat
der Bundeswehr hatte uns angesprochen und gefragt,
ob wir dabei sein wollen”, erzahlt Thomas Lechner, der
in Antragstellung und Fordermittelakquisition involviert
war und so die Weichen fur eine SSF Teilnahme am Pro-
jekt gestellt hat. Es ist fir eine Laufzeit von 2 Jahren
angesetzt. ,Wir stehen noch ganz am Anfang. Bisher
haben wir Ziele und Vorgehen vereinbart”, sagt er.

Die statischen Berechnungen und Praxiserfahrung sind
das, was Ingenieurburos wie SSF einbringen kdnnen. In
Erganzung zur Nachrechnungsrichtlinie ist das Ziel des
Forschungsprojekts die Entwicklung eines neuen Be-
rechnungsstandards fur die Beurteilung bestehender
Bauwerke, und zwar mittels zerstorungsfreier Daten. Sie
sollen helfen, Brickenbauwerke effizienter zu bewerten,
und sicherstellen, dass bei einem zu frhen Rickbau
oder Ersatzneubau nicht unndtig Ressourcen verbraucht
werden.

Bild links/Mitte: Unstruttalbriicke Karsdorf, NBS
Erfurt — Halle/Leipzig — Prifung der Unterbauten mit
Steiger und des Uberbaus mit Verschubriistung.

Bild rechts: Stralenbrticke Horster Damm Uber den
Elbe-Liibeck-Kanal in Lauenburg — Priifung mit
Briickenuntersuchungsschiff der WSV.

.Es geht darum, maglichst viele Informationen zu erfas-
sen. Die Methoden der zerstorungsfreien Prufung wer-
den vielfaltiger und die Messergebnisse sowie die
Kenntnis des realen Bauwerks immer genauer. Damit
konnen wir immer besser beurteilen, wie gut es einem
Bauwerk tatsachlich geht”, meint Thomas Lechner und
fahrt weiter aus: ,Manchmal ist die Bricke doch anders
gebaut worden, als es in den Unterlagen steht. Vielleicht
ist mehr Bewehrung drin oder es liegt eine andere Be-
tondeckung vor. Um das herauszufinden, fahren die
Experten hin und untersuchen die Bricken noch einmal
ganz genau.” Peter Kotz und sein Team werden im Zuge
des Forschungsvorhabens die StraRenuberfihrung in
Roding nachrechnen. Diese Nachrechnung lauft derzeit,
es zeichnet sich aber schon ab, dass auch dieses Bau-
werk bei den Querkraftnachweisen dieselben Defizite

aufweist wie viele andere Bauwerke aus dieser Zeit.

.Mit neuen Nachweisverfahren den guten Zustand von
Brucken auch rechnerisch belegen zu konnen und so
mehr Bauwerke langer im Betrieb zu halten, bedeutet
einen positiven Klimaschutzbeitrag”, so Peter Kotz. Und
auch laut Thomas Lechner besitzt das Forschungspro-
jekt einen hohen Stellenwert: fur SSF Ingenieure, die Teil
dieses wissenschaftlichen Forschungsprojekts sind. Fur
die Verkehrsinfrastruktur, wenn weniger Staus durch
Ersatzneubauten entstehen. Vor allem aber fur unsere
Nachhaltigkeitsziele, wenn CO, eingespart wird. |
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PROF. DR.-ING.
WERNER LANG

Der Architekt, Forscher
und Hochschullehrer ist:

— Mitgriinder und
Gesellschafter des
Architekturbiiros Lang
Hugger Rampp (LHR)
in Minchen

— Inhaber des
Lehrstuhls flr
energieeffizientes und
nachhaltiges Planen
und Bauen (ENPB) an
der Technischen
Universitat Miinchen

— Direktor des Oskar von
Miller Forums in
Minchen

Seit der Griindung des
Architekturbiiros LHR
verbindet die
Architekten ein starkes
und vertrauensvolles
Band mit SSF
Ingenieure, das von
Wohlwollen und
gegenseitiger Unter-
stutzung gepragt ist.
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Serielle Vorfertigung
und Bestandserhalt

Eine Einschatzung von Prof. Dr.-Ing. Werner Lang

Rund um die Begriffe serielles und modulares Bauen
gibt es verschiedene Definitionen. FUr mich bedeutet
modular das Bauen mit vorgefertigten Raummodulen
bzw. Bauteilen. Seriell dagegen verstehe ich als Bauen
von nahezu identischen Gebauden in Serie, wie dies
zum Beispiel bei Reihenhausern der Fall ist. Auch wenn
immer noch komplette Typengebaude in Serie gebaut
werden, sehen wir vermehrt den Einsatz von Modulbau-
weisen. Das heifdt: Nur einzelne, vorgefertigte Module
oder Teile davon — wie beispielsweise Fertigteildecken
oder Holztafeln — werden standardisiert und witte-
rungsunabhangig industriell vorgefertigt. Diese Module
lassen sich dann auf der Baustelle unterschiedlich zu-
sammensetzen. Das Gebaude kann so ein Unikat bleiben,
auch wenn seine einzelnen Bestandteile Serienferti-

gungen sind.

Beide Formen, modulares und serielles Bauen, sollen
laut Bauministerin Klara Geywitz und Bundeskanzler
Olaf Scholz gefordert werden. Schlief3lich ist es das er-
klarte Ziel unserer Bundesregierung, 400.000 neue
Wohnungen, darunter 100.000 Sozialwohnungen, im
Jahr zu errichten. Dafur muss Wohnungsbau ohne qua-
litative Einbufden kostenglnstiger und schneller werden.

Ein Typenhaus voller Vorteile

Das Forschungsprojekt ,BEWOOpt” hatte in diesem
Rahmen zum Ziel, 6kologisch und ékonomisch opti-
mierte Typenhauser mit hohem Serienfaktor zu entwi-
ckeln. Daflr haben der Lehrstuhl flr energieeffizientes
und nachhaltiges Planen und Bauen der TU Munchen,
die wbg Nurnberg, die Ferdinand Tausendpfund GmbH
und die Stiftung Bayerisches Baugewerbe zusammen-
gearbeitet. Das geplante Typenhaus zeichnet sich
durch vordefinierte Wohn- und Bauelemente aus. Die

Elementbauweise verklrzt die Bauzeit und erhoht
gleichzeitig die Ausfuhrungsqualitdt — auch auf der
Baustelle.

Dieses Beispiel zeigt sehr gut, dass eine serielle Vorfer-
tigung von Bauteilen keinerlei Nachteile hat, wenn die
Serie mit Blick auf den gesamten Lebenszyklus des Ge-
baudes richtig ausentwickelt ist. Dabei sollte auch der
Aspekt der Zukunftsfahigkeit, also eventueller spaterer
Nutzungsmoglichkeiten, von Anfang an mitgedacht
werden.

Dennoch gilt: Bestandserhalt vor Neubau

An der TU Munchen haben wir eine weitere grundle-
gende Rechnung zum Thema Wohnungsbau aufge-
stellt: Bauen wir namlich wirklich 400.000 Wohnungen
im Jahr, haben diese Wohnungen neben dem CO,-Aus-
stol3 fur Material, Bau und Transport im Betrieb auch
einen erheblichen Heizenergiebedarf. In nur rund 2,5
Jahren hatten wir damit die uns zugewiesene Kohlen-
stoffgrenze Uberschritten und das 1,5-Grad-Ziel des Pa-
riser Klimaabkommens verfehlt.

Das bedeutet: Bevor ich Uber Neubau nachdenke,
muss es um den Bestand gehen — um energetische
Sanierung! Seit der vor 13 Jahren von Angela Merkel
ausgerufenen Energiewende wissen wir, dass wir eine
Sanierungsrate von 2, besser 3 Prozent brauchen, um
die CO,-Neutralitatserwartungen zu erfullen. Tatsach-
lich aber liegt diese Rate bei nur 0,8 Prozent. Meine
Empfehlung lautet deshalb, immer zunachst das Po-
tenzial des Bestands zu nutzen. Und Neubaumaf3nah-
men grundsatzlich so flexibel wie moglich zu planen
— damit auch in Zukunft sinnvoll umgenutzt und er-
tlchtigt werden kann.
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Tiefbahnhof mit
angrenzendem
Hochbau.

Auf dem Weg in eine klimafreundlichere Bau-Zu-
kunft ist SSF Ingenieure immer auf der Suche nach
neuen Ideen und innovativen Moglichkeiten. Eine
davon ist die Nutzung oberflachennaher Erdwarme.

Grundsatzlich bezeichnet der Begriff Geothermie die
unterhalb der festen Oberflache der Erde gespeicherte
Warmeenergie. Wo ihre Nutzung moglich ist, kann sie
fossile Energie ersetzen: als umweltfreundliche Alterna-
tive im Mix der erneuerbaren Energien — und das mit
einer besonders guten CO,-Bilanz, da sie kaum Schad-
stoffemissionen verursacht.

lima-Chance
eothermie

,Bei SSF Ingenieure beschaftigen wir uns mit Blick auf

das Thema Geothermie aktuell mit der thermischen Ak-
tivierung von Bauteilen. Entsprechende Konzepte und
Technologien Uberzeugen nicht nur auf der energeti-
schen Ebene, sondern auch aus wirtschaftlicher Sicht”,
erklart Michael Weizenegger, der bei SSF unter ande-
rem die Bereiche Personenverkehrsanlagen Schiene
und Bauen unter der Erde leitet. Diese thermische Akti-
vierung von Bauelementen — von Baugrubenumschlie-
Rungen wie bspw. Schlitzwanden oder MIP-Wanden,
aber auch von Bohrpfdhlen und Bodenplatten — konnte
bei geeigneten Projekten ohne grofde Zusatzkosten um-



gesetzt werden, wenn sie von Anfang an entsprechend
mitgedacht wirde. Das macht Geothermie zu einem
lohnenden Hebel fur die Eindammung des Klimawan-
dels ebenso wie bei der Senkung von Energiekosten.
Auch Michael Weizenegger sieht hier den besonderen
Reiz des Themas: ,,Beim Bauen mit wenig Mehrauf-
wand sinnvoll Energie zu erzeugen und so den okologi-
schen FuRabdruck von Bauwerken verringern zu kon-
nen, das ist eine kluge Zukunftsvision."

Und so wundert es nicht, dass auch SSF Ingenieure sich
die Geothermie weiter erschlieRen mochte. Daflr habe
man zunachst ein geeignetes offentliches Projekt iden-
tifiziert und dem Bauherrn das Thema im Rahmen einer
Potenzialabschatzung vorgestellt. Die Einschatzung
stammt mafgeblich von einem Spezialtiefbauunterneh-
men, das Uber den notigen Wissensvorsprung verfugt
und beim Thema Geothermie eng mit SSF Ingenieure
zusammenarbeitet. ,,FUr uns geht es hier zunachst rein
um die Beratungsleistung. Wir wollen Bauherren die
neuen Moglichkeiten aufzeigen konnen”, betont Micha-
el Weizenegger. Er weil3, dass die Nutzung bodennaher
Energie gerade fur eines seiner Teilgebiete, die groRen
unterirdischen S- und U-Bahnhofe, vielversprechend ist.
Uberall dort, wo direkt groRe Heiz- und Kiihllasten an-
fallen, insbesondere wo sich Wohn-, Buro- und Gewer-
begebaude als Energieabnehmer in unmittelbarer Nahe
befinden, bildet die Geothermie eine ebenso interessan-
te wie kostengunstige Option.

So funktioniert die Technologie der thermischen
Bauteilaktivierung

Bei den sogenannten Niedertemperatur-Heiz- oder
Kdhlsystemen werden Uber eine geothermische War-
mepumpe wasserfihrende Rohrleitungen durch Wan-
de, Decken oder Boden gefuhrt. Durch die im Vergleich
zu konventionellen Heizkorpern wesentlich grofderen
Ubertragungsfldchen geben die Systeme bereits bei
geringen Uber- und Untertemperaturen des Wassers
entsprechende Heiz- oder Kihlleistungen ab.

Es sei wichtig, hier immer in zwei Richtungen zu den-
ken, sagt Michael Weizenegger: ,Man nutzt die Erdwar-
me im Winter zum Heizen. Zum Kahlen im Sommer

wird dem Boden die Uberschissige Energie aus dem
Gebaude wieder zugefuhrt, damit der Grundwasser-
haushalt im Gleichgewicht bleibt und das Erdreich sich
regenerieren kann.”

Wer sich fur klimafreundliche Energiegewinnung interes-
siert, muss in Zukunft auch in zwei Richtungen blicken:
Windrader und Fotovoltaikanlagen lenken unseren Blick
nach oben in den Himmel. Das Geothermie-Potenzial
sehen wir unten: unter der Erde.

Beim Bauen mit wenig

Mehraufwand sinnvoll Energie

zu erzeugen und so den

okologischen FuBBabdruck von

Bauwerken verringern zu
konnen, das ist eine kluge

Zukunftsvision.
Michael Weizenegger

Abteilungsleiter Spezialtiefbau und Tunnelbau
bei SSF Ingenieure in Mlnchen

Thermische
Aktivierung
Schlitzwand-
lamelle.
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RAFFAELE

Inhaltlich war es uns wichtig, ein
Gleichgewicht zu finden zwischen
Informationsvermittiung und

Unterhaltung.

Raffaele Rossiello-Bianco

Seit 23 Jahren im Marketing bei SSF Ingenieure in Minchen

‘s X

4

ROSSIELLO-BIANCO

Marketing bei SSF Ingenieure in Miinchen

Warum ein Teammagazin fiir SSF?

» Nach Jahren, in denen die Offentlichkeitsarbeit bei
Bauingenieuren wie in einem Dornroschenschlaf
war und vieles ,hausgemacht” nach auflen ging,
haben sich die Anforderungen an den Ingenieur
geandert. Im internationalen Wettstreit in der
Akquisition von Auftragen ist es unerlasslich, die
Vorziige seiner Arbeit Uberzeugender vermitteln zu
konnen.

Wie hat sich das Teammagazin iiber die Jahre

verandert?

» Inhaltlich war es uns wichtig, ein Gleichgewicht zu
finden zwischen Informationsvermittlung und
Unterhaltung. Keine Fachartikel, aber dennoch mit
einer gewissen technischen Tiefe. Im Laufe der Jahre
hat sich aber auch die Bildsprache stark geandert.

Es gab mittlerweile Formatwechsel und Anderungen
im Layout, um sich der Zeit anzupassen.

Was ware dein personliches Wunsch-Thema der
Zukunft?
» Das verrate ich hier noch nicht.

Was wiinschst du dir fiir das Teammagazin in den

nichsten 10 Jahren?

» Die Online-Variante wird immer beliebter und im
Gegenzug die gedruckte Auflage kleiner. Auch die
Lesegewohnheiten und Trends verandern sich.
Insofern bin ich gespannt, wie das Magazin in 10
Jahren aussehen wird — und hoffe, dass es auch
dann nach ein attraktives Produkt in unserem
Portfolio sein wird.

Transportmittel zur Arbeit:

SSF seit: Arbeitsweg: Telkos:

2000 5,

(vorher als Werkstudent) %
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WIR KONNEN INFRASTRUKTUR
GEMEINSAM STARK IN PLANUNG
UND STEUERUNG

AUSBAU DER

BAHNSTRECKE

VICTOR SCHMITT ZUSAMMENARBEITEN
JORG SCHALLER UND PLANEN MIT BIM
JOHANNES GNADINGER

ERWEITERUNG AM MARKUS BAUER

FLUGHAFEN MONCHEN WERNER LANG
FLORIAN HUGGER

w THOMAS RAMPP

GEMEINSAM AUF

HOCHTOUREN

[eam

(BAU-)KULTUR

‘t 1]
HOCHSTLEISTUN DR, HEINRICH BOKANP ¥
BRUCKENBAU oR. HiscHAM Foua '}

FORSCHUNG &
ENTWICKLUNG

DIE STRASSEN VON
BERLIN ENTLASTEN

ASTHETIK UND RERTANN STOBERR
FUNKTIONALITAT UND MICHAEL DITANDY

GANZ AUGE

UND OHR

GANZ OHNE QUANTENSPRUNGE IM
TUNNELBLICK BRUCKENVERSCHUB

e
sstogenn

CEN

BAUEN IM BESTAND

4
ROLLENDER VERKEHR

HAT PRIORITAT

U-BAHNHOF
SENDLINGER TOR INGENIEURE

Das SSF Gipfel
stiirmeREveht

L T e—
Leiter des Mobilitits. Die Infrastruktur der
referats Miinchen A Zukunft gestalten

team

50 JAHRE
BESCHLEUNIGUNG

Umdenken gefordért y
Planen nd Bauen im Zeichen
des Kiimaschuiz

Prof. Dr.-ing. Thomas Eine alte KiezgriBe
Ummenhofer vom KIT wertet Kreuzberg auf

10 Jahre, 10 Ausgaben




STECKBRIEF:

Michele Nacke

Konstrukteurin

Wie startet dein Arbeitstag?
» Mit einem liebevollem ,Guten Morgen”
und einem gedeckten Friihstiickstisch :-)

Lieblingsarbeitsgerat?
» Meine beheizte Maus.

Lieblingsprojekt/Spannendstes

Projekt?

» Das ist schwer zu sagen, weil viele
Projekte SpaR gemacht haben, z. B. das
Endenicher Ei in Bonn, die kleine FU
Rietzschkebach in Leipzig oder auch die
Flutbriicken in der Eifel —um nur ein
paar zu nennen. Mit Sicherheit wird das
Bauwerk 412 im AD Heumar spannend,
da ich hier auch mit dem Thema BIM
starte.

Am héaufigsten verwendeter Satz/

verwendetes Wort bei der Arbeit?

» Laut meinen Kollegen ist das eine
Frage: . Wollen wir die Heizung etwas
hoher drehen?” :-)

Mit welchem Verkehrsmittel fahrst du

zur Arbeit?

» Hauptsdchlich mit der StraBenbahn. Im
Sommer fahre ich ab und zu auch mit
dem Fahrrad oder gehe zu FuR nach
Hause.

Transportmittel zur Arbeit: b
3N EN )

h

Arbeitsort:
| 100%Biro |

Bei SSF seit: Telkos: Arbeitsweg:

11 |h,
20 1 8 mit steigender
Tendenz
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B BF SSFngenieure AG
"‘ Beratende Ingenieure im Bauwesen
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Baugeologisches Biiro Bauer GmbH
Beratende Geologen und Ingenieure
Baugeologisches baugeologie.de

BUro Bauer

psu Prof. Schaller UmweltConsult GmbH
| andschaftsplanung, Landschaftsarchitektur
Geographische Informationssysteme
psu-schaller.de

. = fairCM? GmbH
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Auftraggeber und Auftragnehmer
fem2.de
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GDARSK S.A.

Wagner Ingenieure GmbH
Beratende Ingenieure im Bauwesen
Verkehrsplanung
wagner-ingenieure.com

Buba Ingenieure GmbH
Erfahrung beim Planen — Kompetenz beim Priifen
buba-ing.de
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ssf.ro
EUROPROJEKT GDANSK S.A.

europrojekt.pl





