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Geleitwort

Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaupreis 2019 –  
Impressionen von den Jurysitzungen am 2. November 2018 und 15. Januar 2019

Dr.-Ing. Dirk Jesse

Seit über dreißig Jahren lobt Ernst & Sohn seinen Ingenieurbaupreis 
aus. Seit den Anfängen im Jahre 1988 ist das Bewusstsein um die 
Vielseitigkeit der Aufgaben für Bauingenieure und die oft im Verbor-
genen schlummernde Genialität ihrer Leistungen in der Öffentlichkeit 
spürbar gewachsen. Das schlägt sich – unter anderem – in einer Viel-
zahl von Preisen wieder, die auf Landes- und Bundesebene mittler-
weile vergeben werden. Für den Verlag Ernst & Sohn ist dies eine 
Bestätigung für den seinerzeit eingeschlagenen Weg und gleichzeitig 
ein Ansporn, den Preis für Ingenieure und die Gesellschaft noch inte-
ressanter zu gestalten.  

Aus diesem Ansporn heraus wurde der Modus der Preisfindung bei 
dieser, der nunmehr 16. Auslobung verändert. Die Arbeit der Jury er-
streckte sich über zwei Jurysitzungen. Im Rahmen der ersten Sitzung 
nominierte die Jury die fünf aussichtsreichsten Wettbewerbsbeiträge 
für die Shortlist. Erst in einer zweiten Sitzung, zu welcher die einrei-
chenden Ingenieurbüros auf Anfrage der Jury zusätzliche Informatio-
nen zu den Wettbewerbsbeiträgen einreichen konnten, wurde der 
Preisträger und die möglichen Auszeichnungen aus dem Kreis der 
Nominierten bestimmt. Das Ergebnis wiederum hielten Verlag und 
Jury bis zur feierlichen Preisverleihung geheim. Die positiven Effekte 
dieser Änderungen wurden bereits im Verlauf der Juryarbeit sichtbar. 

Die ergänzenden Unterlagen der Einreicher als Antworten auf pro-
jektspezifische Detailfragen ermöglichten der Jury einen besseren 
Einblick in die Projekte und halfen bei der Entscheidungsfindung in-
nerhalb der ausnahmslos beeindruckenden Projekte der Shortlist. 

In diesem Jahr wurden insgesamt 25 Wettbewerbsbeiträge aus allen 
Bereichen des Ingenieurbaus eingereicht, darunter 9 Brückenbau-
werke. Die Bauprojekte befinden sich mehrheitlich in Deutschland, 
Österreich und der Schweiz, jedoch auch in Luxemburg, der Türkei 
und Australien. Der Anteil internationaler Bauprojekte ging damit im 
Vergleich zu den Vorjahren – wie leider auch das Gesamtaufkommen 
der Einreichungen – ein wenig zurück. Bemerkenswert positiv hat 
sich im Gegenzug jedoch die Qualität der Einreichungen entwickelt. 
Die Einreichungen waren sowohl bezüglich der Dokumentation der 
besonderen Ingenieurleistungen als auch hinsichtlich der Präsenta-
tion der Wettbewerbsbeiträge von sehr hoher Qualität. Für die Jury 
waren dies beste Voraussetzungen für den neuen Modus und sowohl 
bei der Aufstellung der Shortlist im November als auch bei der Preis-
sitzung im Januar 2019 entsponnen sich intensive Fachdiskussionen 
um die Bewertung der sehr unterschiedlichen und doch gleichsam 
hochkarätigen Wettbewerbsbeiträge.

Bild 1	 Die Jury (v.l.n.r.): Prof. Peter Mark (Ruhr Universität Bochum), Dr.-Ing. Dirk Jesse (Ernst & Sohn), Dipl.-Ing. Carsten Hein (ARUP, Berlin), Dipl.-Ing. Karin Meid-Bächle 
(Architektin, Architekturbüro bächlemeid, Konstanz), Dr.-Ing. Michael Blaschko (Wayss & Freytag Ingenieurbau AG), Dr.-Ing. Volker Cornelius (VBI-Präsident), Dr.-Ing. Christian 
Braun (Maurer SE), Prof. Andreas Taras (Universität der Bundeswehr, München), Dr.-Ing. Rolf Heider (Heider Ingenieure, Berlin), Prof. Cengiz Dicleli (Institut für Angewandte For-
schung HTWG Konstanz) – ebenfalls Teil der Jury, jedoch nicht auf dem Foto: Prof. Mario Fontana (ETH Zürich; ehem. IABSE-Vizepräsident), Prof. Jan Knippers (Universität Stutt-
gart), Dr.-Ing. Bernhard Hauke (Redaktion Stahlbau, Ernst & Sohn, Berlin)
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Geleitwort

Die erste Jurysitzung zum Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaupreis 
2019 fand am 2. November 2018 in Berlin statt. Die dreizehnköpfige 
Jury, bestehend aus namhaften Vertretern aus Wissenschaft, Praxis 
sowie Behörden und Verbänden, lädt der Verlag Ernst & Sohn vor je-
der Auslobung des Preises ein. Jeder Preis erhält seine eigene Jury. 
Um Interessenskonflikte bei der Entscheidungsfindung zu vermeiden, 
haben Jurymitglieder bei Wettbewerbsbeiträgen, bei denen sie invol-
viert sind, kein Stimmrecht. Zur Findung des Preisträgers und die 
Wahl möglicher Auszeichnungen traf sich die Jury am 15. Januar 
2019 erneut. Beide Sitzungen waren geprägt von leidenschaftlichen 
Fachdiskussionen rund um die Stärken und Schwächen jedes einzel-
nen Projektes bezüglich der Wertungskriterien Konstruktion, Innova-
tion, Interdisziplinarität, Ästhetik und Nachhaltigkeit.

Am späten Nachmittag des 15. Januar 2019 hatte die Jury schließlich 
den diesjährigen Preisträger gefunden, das Schutzdach für die Aus-
grabungsstätte am Göbekli Tepe (Türkei), eingereicht durch das Inge-
nieurbüro EiSat GmbH. Weiterhin entschied sich die Jury dafür, Aus-
zeichnungen an die Kienlesbergbrücke in Ulm und den Trumpf Steg in 
Ditzingen zu vergeben.

Die Preisverleihung des Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaupreises 
2019 fand am 12. Februar 2019 im Festsaal des Deutschen Museums 
in München statt. Der Verlag bedankt sich an dieser Stelle bei den 
Mitgliedern der Jury für ihr Engagement und sieht der Auslobung des 
Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaupreises 2021 bereits mit Freude 
entgegen.

Preisträger 2019 –  
Schutzdach für die Ausgrabungsstätte am Göbekli Tepe (Türkei)

Ingenieure:	 EiSat GmbH, Berlin (D) 
Architekten:	 kleyer.koblitz.letzel.freivogel  
		  Gesellschaft von Architekten mbH, Berlin (D) 
Auftraggeber der  
Planungsleistung:	 Deutsches Archäologisches Institut (DAI),  
		  Berlin (D)

Begründung der Jury
Die Jury vergibt den diesjährigen Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaup-
reis an das Schutzdach für die Ausgrabungsstätte am Göbekli Tepe 
(Türkei). Das Bauwerk erfüllt in herausragender Weise die Summe der 
verschiedenen Bewertungskriterien (Konstruktion, Innovation, Inter-
disziplinarität, Ästhetik, Nachhaltigkeit). 

Besonders beeindruckt die Jury der Umgang des Entwurfs mit der 
sensiblen Umgebung der Ausgrabungsstätte und dem Zusammen-
spiel der Dachform mit der Hügellandschaft. Die Gründungskonstruk-
tion wurde aus den örtlichen Erfordernissen heraus auf ein Minimum 
reduziert. Der darauf errichtete Laufsteg übernimmt im Bauzustand 
bereits die Aussteifung der Unterkonstruktion und nimmt die Fach-
werkstreben, die den horizontalen Dachringträger in gleichmäßigen 
Abständen stützen. Die Stahlkonstruktion ermöglicht maximale Vor-
fertigung, leichten Transport und eine schnelle Montage der Dach-
konstruktion vor Ort. Das Dach als vorgespanntes Seilnetz mit PTFE 
Membran sichert neben dem Witterungsschutz auch eine natürliche 
Beleuchtung der Ausgrabungsstätte. 

Die Jury würdigt in besonderer Weise das Zusammenspiel aus Form 
und Funktion der Dachkonstruktion, welche in der Außenwirkung als 
eigenständiges Bauwerk besticht, während es sich in der Innenwir-
kung durch maximale Transparenz gegenüber den Ausgrabungen zu-
rücknimmt.

Ausgezeichnete Projekte

Für die herausragende Ingenieurleistung bei Entwurf, Planung und 
Realisierung des Projekts erhalten folgende Projekte (ohne Rang-
folge) eine Auszeichnung:

Kienlesbergbrücke (D)

Ingenieure:	 KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Karlsruhe (D) 
	 Klähne Beratende Ingenieure im Bauwesen  
	 GmbH, Berlin (D) 
Architekten:	 Knight Architects, Bartlomiej Halaczek,  
	 High Wycombe (GB) 
Bauherr:	 Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm: SWU Verkehr GmbH (D) 
Ausführung:	 SEH Engineering GmbH, Hannover (D)

Begründung der Jury
Die Kienlesbergbrücke für Fußgänger, Radfahrer und Busse überquert 
am Ulmer Hauptbahnhof mehrere bestehende Gleise sowie den Alb-
abstiegstunnel der ICE-Neubaustrecke Stuttgart-Ulm. 

Das Bauwerk zeichnet sich durch seine Eigenständigkeit im städte-
baulichen Kontext besonders aus und wirkt ordnend und identitäts-
stiftend auf das unruhige Umfeld. Gleichzeitig geht das kraftvolle 
Bauwerk durch seine Form und Konstruktion respektvoll auf den Be-
stand der benachbarten denkmalgeschützten Neutorbrücke ein. Das 
Zusammenspiel von Ingenieurleistung, architektonischer Gestaltung 
und den funktionellen Anforderungen ist selbstbewusst gelöst. Die 
trennende Wirkung der Gleisanlagen wird nicht nur überbrückt, son-
dern bietet den Fußgängern Aufenthaltsqualitäten und neue Ausbli-
cke auf die Stadt Ulm.

Die Entwicklung der Tragkonstruktion oberhalb der Fahrbahnebene 
aufgrund der begrenzten Durchfahrtshöhe zitiert den Wettbewerbs- 
entwurf für den „Großen Belt“ des DYWIDAG Ingenieurs Herbert 
Schambeck, langjähriger Mitarbeiter von Ulrich Finsterwalder aus 
den 1960er Jahren.

Das Ingenieurbauwerk wird als besondere Leistung der interdiszipli-
nären Zusammenarbeit ausgezeichnet, welches mit seinem kraftvol-
len Ausdruck dem Ort eine neue Identität verleiht.

Bild 2	 Schutzdach für die Ausgrabungsstätte am Göbekli Tepe (Türkei)
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Geleitwort

Trumpf Steg, Ditzingen (D)

Ingenieure:	 schlaich bergermann partner (D) 
Architektonische  
Beratung:		 Barkow Leibinger, Berlin (D) 
Bauherr:		  TRUMPF GmbH + Co. KG, Ditzingen (D) 
Ausführung:	 Franz Prebeck GmbH & Co. KG, Bogen (D)

Begründung der Jury
Mit diesem Bauwerk ist es auf eine ästhetisch sehr ansprechende 
und technisch innovative Weise gelungen, die verkehrliche Notwen-
digkeit, eine öffentliche Straße innerhalb des Betriebsgeländes der 
Fa. Trumpf zu überbrücken, mit einer gestalterischen und technologi-
schen Bezugnahme auf den Unternehmenszweck des Auftraggebers 
zu verbinden. 

Dabei entstand ein leichtes und transparentes Brückentragwerk, bei 
dem die Grenzen zwischen Funktion und Kunstobjekt verschwimmen. 
Die Laserschneidtechnik des Auftraggebers wurde verwendet, um 
aus dünnen Stahlblechen ein räumlich gekrümmtes, lichtdurchlässi-
ges Schalentragwerk zu formen. Die dabei entstandene Netzstruktur 
wird mit dem Einsatz von Glasperlen im Gehwegbelag und von Ge-
ländern aus Glaselementen kombiniert. Entstanden ist ein auf den 
Auftraggeber individuell zugeschnittenes Brückentragwerk mit aus-
zeichnungswürdiger Ästhetik und innovativen konstruktiven Detaillö-
sungen.

Shortlist

Aus 25 hochkarätigen Einreichungen sind dafür nominiert:

�� Rethebrücke (Hamburg)
�� Trumpf Steg (Ditzingen)
�� Taminabrücke (St. Gallen, Schweiz)
�� Schutzdach für die Ausgrabungsstätte am Göbekli Tepe (Türkei)
�� Kienlesbergbrücke (Ulm) 
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Bild 3	 Kienlesbergbrücke, Ulm (D)

Weitere Einreichungen

�� 50Hertz Netzquartier (Berlin)
�� Lahntalbrücke Limburg (BAB A3 Köln – Frankfurt)
�� Freiform-Gitterschale Chadstone Shopping Centre  

(Melbourne, Australien)
�� ÖAMTC-Mobilitätszentrum (Wien, Österreich)
�� Umbau und Verstärkung der Pont Grande Duchesse Charlotte 

(Rout Bréck Luxemburg)
�� Hallendach U4, Haltestelle Elbbrücken (Hamburg)
�� Schierker Feuerstein Arena (Wernigerode)
�� Schönbuchturm (Naturpark Schönbuch, Herrenberg)
�� Vorserienentwicklung der „Stellio“ Heliostattechnologie für  

Solarturmkraftwerke (Plataforma Solar de Almería / Jülich,  
Spanien)

�� Lautertalbrücke (BAB A6, Kaiserslautern)
�� Neubau Ludwig Erhard Zentrum (Fürth)
�� Schlotterbeck Areal (Zürich, Schweiz)
�� Frankfurt School of Finance and Management  

(Frankfurt am Main)
�� Wolkenhain Aussichtsbauwerk (Berlin-Marzahn)
�� Bürogebäude Unterstrasse 12 (St. Gallen, Schweiz)
�� ThyssenKrupp Testturm in Rottweil (Rottweil)
�� Übungshalle für die Staatliche Feuerwehrschule Würzburg 

(Würzburg)
�� Ortenau-Brücke (Lahr)
�� Bauhilfsmaßnahmen für den Bau der Taminabrücke (Pfäfers / Va-

lens, Schweiz)
�� Faulbehälter (Würzburg) 

Dr.-Ing. Dirk Jesse 
Cherredakteur „Bautechnik”

Bild 4	 Trumpf Steg, Ditzingen (D)
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Unverzichtbar für 
den Konstruktiven Ingenieur

Der neue Beton-Kalender 2019 mit den Schwerpunkten 
Parkbauten sowie Geotechnik und EC 7 bietet eine solide 
Arbeitsgrundlage und ein topaktuelles und verlässliches 
Nachschlagewerk für die fehlerfreie Planung dauerhafter 
Betonkonstruktionen.

Zahlreiche Parkhäuser und Tiefgaragen werden im Rahmen 
des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur und im innerstädtischen 
Bauen errichtet. Hierbei sind viele Besonderheiten in Bezug auf 
Funktionalität und Dauerhaftigkeit zu beachten, die gerade in 
der Planung ein hohes Maß an speziellem Wissen erfordern. 
Die relevanten Regelwerke für Deutschland, Österreich und die 
Schweiz werden in dieser Ausgabe vorgestellt und erläutert. 
Vertiefende Beiträge behandeln die Instandsetzung von Tief-
garagen und Parkhäusern, den chemischen Angriff auf Beton 
und den kathodischen Korrosionsschutz. Die Abdichtungen 
bei unterirdischen Bauwerken werden in einem aktualisierten 
 Beitrag gesondert behandelt.

Für Entwurf, Berechnung und Bemessung in der Geotechnik 
werden Erläuterungen und Hintergründe zum Eurocode 7 auf 
aktuellem Stand gegeben. Flachgründungen und Pfahlgrün-
dungen werden dabei mit zahlriechen Beispielen behandelt. 
Außerdem ist zur Vervollständigung neben den Gründungen 
an Land ein umfassendes Kapitel den marinen Gründungs-
bauwerken gewidmet.

In bewährter Weise wird die Eurocode-Kommentierung in 
Kurzfassungen für einfache Anwendungsfälle und die schnelle 
Orientierung fortgeführt: passend zum Schwerpunkt ist DIN EN 
1997 Teil 1 „Entwurf, Berechnung und Bemessung in der Geo-
technik“ (Eurocode 7) mit den zugehörigen Nationalen Anwen-
dungsdokumenten in konsolidierter Form und auf  aktuellem 
Stand in dieser Ausgabe enthalten.

Online Bestellung: 
www.ernst-und-sohn.de/bk19

Kundenservice: Wiley-VCH

Boschstraße 12

D-69469 Weinheim

Tel. +49 (0)6201 606-400

Fax +49 (0)6201 606-184

service@wiley-vch.de
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Grußworte

Grußwort der Familie Finsterwalder
Dr.-Ing. Klemens Finsterwalder

Ich begrüße Sie im Namen der Familie Finsterwalder zur Verleihung 
des Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaupreises 2019.

Mein Großvater Sebastian Finsterwalder hat seinem Sohn Ulrich vom 
Studium des Bauingenieurwesens mit dem Hinweis abgeraten, dass 
am Bau schon alles entwickelt sei. Mein Vater sah das anders und 
wurde Bauingenieur.

Was viele nicht wissen, es sind Detailentwicklungen, die es ihm er-
möglichten, besondere Bauwerke zu planen und zu bauen. Der Beton-
schalenbau basierte auf einem von ihm entwickelten Rechenverfah-
ren zur Ermittlung der Beanspruchungen. Oder der freie Vorbau von 
Brücken, der auf dem von ihm konzipierten Dywidag Spannverfahren 
basierte. Oder die Entwicklung des Gewindestabes, bei dem die Haf-
trippen so angeordnet sind, dass sie ein Gewinde bilden und mit 
Schraubmuffen verbunden oder mit Muttern verankert werden kön-
nen. Heute noch tausendfach angewendet im Schalungsbau, für Erd- 
und Felsanker, oder als Spannglied.

Warum erzähle ich Ihnen das? Ich möchte anregen, dass man solche 
kleinen, aber bedeutenden ingenieurtechnischen Entwicklungen ne-
ben großartigen Bauwerken mit in die preiswürdigen Ingenieurleis-
tungen aufnimmt.
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Ich wünsche Ihnen im Rahmen der Preisverleihung interessante Be-
gegnungen und Gespräche.

Dr.-Ing. Klemenz Finsterwalder
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Grußworte

Verleihung des Ulrich Finsterwalder  
Ingenieurbaupreises 2019
Prof. Dr.-Ing. Norbert Gebbeken

Sehr geehrte Familie Finsterwalder,  
sehr geehrter Herr Prof. Dicleli, 
sehr geehrter Herr Prof. Dr. Schalk, 
sehr geehrte Jurymitglieder, sehr geehrte Frau Stürmer, 
liebe Festgäste,

es ist mir eine Ehre, anlässlich der Verleihung des Ulrich-Finsterwal-
der-Ingenieurbaupreises zu Ihnen sprechen zu dürfen. Wie schon in 
den Vorjahren ist die Bayerische Ingenieurekammer-Bau Partner des 
Preises. Sehr gerne unterstützen wir diese bedeutende Auszeich-
nung, die hoffentlich zu einer besseren Wahrnehmung der Bauingeni-
eure in der Öffentlichkeit beiträgt. 

Die Jury hatte es sicher nicht leicht, unter den vielen herausragenden 
Projekten anhand der strengen Maßstäbe eine Entscheidung zu fällen. 

Für alle Einreicher ist allein schon die Prüfung ihres Projektes durch 
die hochkarätige Jury des Ulrich-Finsterwalder-Preises eine Aus-
zeichnung. Vierzehn fachlich und auch sonst versierte Kolleginnen 
und Kollegen haben die eingereichten Projekte kritisch unter die Lupe 
genommen.

Die Innovation ist ein Wertungskriterium, das sowohl beim Ingenieur-
preis der Bayerischen Ingenieurekammer-Bau im Zentrum steht, als 
auch bei den heute prämierten Projekten. Beim diesjährigen Ingenieu-
retag haben wir über disruptive Innovationen gesprochen. Ich bin ge-
spannt, ob auch heute disruptive Innovationen vorgestellt werden.

Zu Zeiten Ulrich Finsterwalders sprach man noch nicht von Disruptio-
nen. Ich finde diesen neuen, meines Erachtens negativ besetzten, Be-
griff auch eigentlich unpassend. Mir wäre zum Beispiel „sudden in-
vention“ viel lieber. Auch ohne hippe Bezeichnungen war Ulrich 
Finsterwalder ein Vordenker und ein Wegbereiter des Ingenieurbaus. 
Er hat Generationen von Ingenieuren geprägt. Er ist ein Glücksfall für 
unseren Berufsstand. 

Ich bin mir sicher, dass er auch in der digitalen Welt vorangehen 
würde. Ein Teil davon ist Planen und Bauen mit BIM. Für uns, die wir 
die digitalen Methoden in den 70ern und 80ern mitentwickelt haben, 
ist BIM eine logische Folge. Wir haben schon vor 35 Jahren 3D-Mo-
delle entworfen und mit ihnen gerechnet. Damals wurden wir von der 
Praxis als theoretische Uni-Spinner belächelt, und nun sagt die Pra-
xis, dass wir mit BIM hinten dran hängen. Die Praxis, bin ja selber 
auch Praktiker, sollte sich in Ruhe überlegen, was sie unter der Forde-
rung nach praxisnaher Ausbildung versteht. Das reine Lehren des 
Standes der Technik, oder das Lehren für Technologien der Zukunft? 
Wenn es um die Bildungsdiskussion in Verbänden und Unternehmen 
geht, dann habe ich manchmal den Eindruck, dass Zukunft da vielfach 
immer noch nicht stattfindet. Forschung und Entwicklung dürfen nicht 
von kurzfristigen wirtschaftlichen Interessen eingeschränkt werden. 
Die schwächste Form der Innovation ist Weiterentwicklung. Die ist 
nötig, erhält aber nicht unsere globale Wettbewerbsfähigkeit. Erst 
die Sprunginnovation, die Entdeckung von etwas bisher nicht Gedach-
tem, die sichert uns Marktführerschaft.     

Derzeit verändern die Digitalisierung und BIM unsere Planungspro-
zesse. Damit verbunden ist eine neue Kommunikation der am Bau 
Beteiligten untereinander. Sie müssen sich noch viel besser vernetzen 
als bisher. Wir müssen endlich partnerschaftlich planen und bauen. 
Und wir müssen das, was wir tun, noch viel besser als bisher unterei-
nander und nach außen kommunizieren. Wir müssen dafür sorgen, 
dass unsere Leistungen nicht nur im Kollegenkreis wahrgenommen 
werden, sondern so breit wie möglich bekannt werden. Wenn wir 
junge Leute erreichen wollen, dann müssen wir mit deren Brille se-
hen. Wir glauben noch immer viel zu sehr, dass unsere eigene Wahr-
nehmung die richtige ist. Die Wahrnehmung der Gesellschaft müssen 
wir realisieren. Und die jungen Leute, die „Digital Natives“, leben in 
einer digitalen Kommunikationswelt und nutzen die Social Media Ka-
näle. Also müssen wir das auch tun.

Damit tun sich die meisten Ingenieure äußerst schwer. Aber nur, 
wenn wir es schaffen, die jungen Leute zu erreichen, dann werden 
wir Ingenieure in der breiten Öffentlichkeit als die wahrgenommen, 
die wir sind, nämlich Gestalter der gebauten Umwelt – Designer of 
the built environment – und damit Gestalter der Gesellschaft. 

Der Ulrich-Finsterwalder-Preis ist ein Anlass, genau dies zu tun: Her-
ausragende Projekte vorstellen und diese großartigen Leistungen 
kommunizieren.

Ich bin gespannt.  
Vielen Dank.

Prof. Dr.-Ing. Norbert Gebbeken 
Präsident der Bayerischen Ingenieurekammer-Bau©
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Gerd Lohmer (1909 – 1981) 
Finsterwalders Brückenarchitekt
Prof. Cengiz Dicleli

Einleitung

Brücken sind Ingenieurbauten par excellence. Die Geschichte des 
Brückenbaus ist quasi die Geschichte des Ingenieurbaus. Die älteren 
Brücken aus Holz und Stein bzw. Mauerwerk wurden von Baumeis-
tern und Architekten entworfen und gebaut. Mit der Gründung des 
École des Ponts et Chaussées im Jahre 1747 trat der Bauingenieur 
auf die Bühne und übernahm zunächst den konstruktiven Anteil im 
Eisenbrückenbau. In der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts be-
schränkten sich die Architekten darauf, die nackten Ingenieurkonst-
ruktionen zu schmücken. Der klassische Steinbau, also die steinerne 
Bogenbrücke, blieb weiterhin die Domäne des Architekten. 

Die Architekten kritisierten dabei die Stahlfachwerkbrücken der Inge-
nieure ganz heftig. Es wurde sogar angezweifelt, dass Stahl über-
haupt ein architekturfähiges Material ist. Dies führte in den 30er-Jah-
ren zum sog. „Heimat- und Materialstil“. Unter dem Motto 
„Heimatschutz“ und „Denkmalpflege“ versuchte man auch im Brü-
ckenbau an die alten, überlieferten Formen anzuknüpfen. Diese Vor-
stellungen von Landschafts- und Heimatschutz führten vor allem in 
Deutschland ab dem zweiten Jahrzehnt dazu, dass Stahlbeton, mit 
oder ohne Natursteinverkleidung, sowie Natursteinmauerwerk mehr 
und mehr zur Anwendung kam. 

Das war nun die Geburtsstunde der sog. Brückenarchitekten. 
Paul Bonatz (1877-1956) war wohl der bekannteste „Brückenarchi-
tekt“ in Deutschland. Neben diversen Hochbauten (Stuttgarter Bahn-
hof) engagierte er sich stark für die Gestaltung von Ingenieurbauten.

Durch die Zusammenarbeit von Architekten wie Paul Bonatz und Inge-
nieuren wie Emil Mörsch entstanden in den 1920er-Jahren gestalte-
risch hervorragende Ingenieurbauten aus Stahlbeton, wie z.B. die 
Bauten der Neckarkanalisierung (1926) und die Neckarbrücken in Hei-
delberg und Heilbronn (1927-28), (Bild 1).

Ab 1935 wurde Bonatz Berater des Generalinspektors für Straßenwe-
sen Fritz Todt und beteiligte sich an großen Bauten des Dritten Reichs.

Um diese Zeit wurde erkannt, dass Architekt und Ingenieur zusam-
men eine höhere Qualität zu schaffen imstande sind als jeder für sich 
alleine. 

Unter Fritz Todt wurde mit Paul Bonatz und Fritz Leonhard eine schlag-
kräftige Truppe zur Gestaltung von Ingenieurbauten im Allgemeinen 
und von Autobahnbrücken im Speziellen zusammengestellt. Weiter 
im Bunde waren die Architekten Friedrich Tamms (Düsseldorfer Brü-
ckenfamilie) und Wilhelm Tiedje sowie Ingenieure wie Karl Schäch-
terle und Willy Gehler. 

Gerd Lohmer

In diesen Kreis der Architekten und Brückenbauer trat Gerd Lohmer 
1936 mit 27 Jahren ein (Bild 2). Nachdem er sein Diplom bei Prof. 
Bonatz in Stuttgart fertiggestellt hatte, stellte ihn dieser in seinem 

Bild 1	 Neckarkanalisierung Bonatz 1926

Prof. Cengiz Dicleli (© Petra Franke, Ernst & Sohn)
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Stuttgarter Privatbüro ein. Lohmer arbeitete dort bis 1942 an ver-
schiedenen Brückenwettbewerben für Reichsautobahnen mit. Es war 
eine fruchtbare Zeit der intensiven Auseinandersetzung mit der Ge-
staltung von Hoch- und Brückenbauten. In diesem Zusammenhang 
lernte Lohmer auch den damals 28-jährigen Ingenieur Fritz Leonhardt 
kennen, der gerade dabei war, zusammen mit Bonatz die Hängebrü-
cke Köln-Rodenkirchen zu entwerfen. Aus dieser Zeit stammte wohl 
auch die Freundschaft Lohmers mit Leonhardt1, die in den 50er-Jah-
ren ihre Früchte trug.

Lebenslauf und Werdegang

Von Lohmer existiert ein authentischer Lebenslauf2 vom 24. Nov. 
1945.

„Ich wurde am 11.9.1909 in Köln als zweiter Sohn des 
Kreisarztes Dr. Hubert Lohmer und seiner Ehefrau Eveline, 
geb. Simon3, geboren.

Von 1915 bis […] 1928 besuchte ich die Vorschule und das 
Realgymnasium in der Kreuzgasse in Köln. […] 1929 bis 30 
schwerer Motorradunfall […]. Von 1930 bis 1936 studierte 
ich Architektur an den Technischen Hochschulen in München, 
Aachen und Stuttgart. […]. Nachdem ich im Jahre 1936 
bei Professor Paul Bonatz in Stuttgart das Diplom-Examen 
gemacht hatte, verpflichtete mich dieser als Mitarbeiter für 
verschiedene größere Wettbewerbe auf sein Privatbüro.

Als sog. Mischling II. Grades nach den „Nürnberger Geset-
zen“ (d.h. 25% jüdisch wg. des Großvaters Simon) konnte 
ich als Architekt weder eine selbständige noch eine leitende 
Stelle bekleiden. Obgleich Professor Bonatz meine Lage ge-
nau kannte und für ihn als Nichtmitglied der Partei Schwie-
rigkeiten daraus entstehen konnten, beschäftigte er mich 
sechs Jahre lang bis zu meiner Einberufung zur Wehrmacht 
als Mitarbeiter […].

Für den Bau wichtiger Autobahnbrücken bis 1942 uk-gestellt 
(unabkömmlich Stellung), wurde ich am 15. Jan. 1942 zur 
Luftnachrichtentruppe eingezogen. Nach der Rekrutenzeit 
und Verwendung als Ausbilder […] wurde ich bis Kriegsen-
de, obwohl nur Unteroffizier, als Baufachmann der Truppe 
(Planstelle Regierungsbaurat) zur Inspektion schwieriger 
Baustellen eingesetzt. Eine Beförderung war aus o.a. Rasse-
gründen nicht möglich.“

Kurz nach dem Krieg erkrankte Lohmer an einem Bandscheibenvorfall. 
Nach einer erfolglosen Operation erwachte er als Querschnittsge-
lähmter, der nur noch seine Arme bewegen konnte. Daraufhin verließ 
ihn seine damalige Verlobte wohl auf Drängen ihres Vaters, aber 
Lohmer hatte Glück im Unglück. Eine Krankenschwester verliebte 
sich in ihn, und mit ihrer Hilfe trainierte Lohmer so lange, bis er zu-
nächst auf Krücken aber ohne weitere Hilfe gehen konnte. 

1950 heirateten Gerd Lohmer und Marie Luise Berrenberg und beka-
men zwei Töchter, obwohl die Ärzte ihm nach seinem Unfall beschei-
nigt hatten, dass er zeugungsunfähig bleiben würde. 

1	 May, Roland: Pontifex Maximus Münster 2011, S. 387
2	 Archiv Lohmer 
3	 Sein Großvater mütterlicherseits ist Gustav Simon (1843-1931) Großhandelskauf- 
	 mann, Verleger und Schweizer Konsul in Königsberg.

Während seiner Rehabilitationszeit beschäftigte sich der Architekt 
mit Kleinplastiken und städtebaulichen Studien. Anschließend spezi-
alisierte er sich vollkommen auf Brückenbau. 

Sein Büro bestand aus ihm selbst, einem festen Mitarbeiter und gele-
gentlichen freien Mitarbeitern (Bild 3). Im Laufe der Jahre entstand 
eine fruchtbare Zusammenarbeit mit vielen Baufirmen im In- und Aus-
land, wie z.B. mit Gutehoffnungshütte und Krupp. Er arbeitete insbe-
sondere mit den besten Brückenbauingenieuren zusammen: im Stahl-
bau vor allem mit Fritz Leonhardt, im Betonbau mit Ulrich Finsterwalder. 

Lohmer war bei vielen Wettbewerben mehrfach beteiligt, weil er 
gleichzeitig mehrere Firmen gestalterisch beriet. So machte er sich 
mit der Zeit einen Namen als Brückenarchitekt und baute, abgesehen 
von wenigen Ausnahmen, nur noch Brücken. Er baute ein Haus für 
sich und seine Familie und entwarf die Aufbauten für ein Rheinschiff 

Bild 2	 Gerd Lohmer 24

Bild 3	 Arbeiten an Wettbewerben
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und ein Schiffshebewerk für Lüneburg. Die Technische Hochschule  
Aachen verlieh ihm 1963 die Ehrendoktorwürde. Gleichzeitig erhielt 
er auch den Großen Kunstpreis des Landes NRW.

Gerd Lohmer starb am 6.September 1981 in seiner Geburtsstadt Köln.

Sein Werk

Im Gegensatz zu Leonhardt, eher ähnlich wie Finsterwalder, hat Loh-
mer seine Unterlagen leider nicht systematisch gesammelt. Er hat 
keine Bücher geschrieben und nur wenige Artikel veröffentlicht. Dafür 
hielt er leidenschaftlich Vorträge. Unermüdlich hat er immer wieder 
versucht, die Bedeutung der Gestaltung von Ingenieurbauten und die 
der Zusammenarbeit Ing-Arch hervorzuheben. Im Juni 1960 erschien 
das Heft Baumeister als Schwerpunktsheft mit und für Lohmer. Über 
30 Seiten wurden mehrere Brücken von ihm geschildert und sein Arti-
kel mit dem Titel „Die Aufgabe des Architekten beim modernen Brü-
ckenbau“ wurde abgedruckt. Leonhard und Finsterwalder beteiligten 
sich jeweils auch mit einem Artikel.

Deutzer Brücke 1948 
Die erste Brücke, an der er sich beteiligte, war die Deutzer-Brücke  
(Bild 4). Als Sohn der Stadt Köln gestaltete Lohmer die wichtigsten 
nach dem Krieg gebauten Brücken mit. 1947 fing mit dieser Brücke 
seine Zusammenarbeit mit Fritz Leonhardt an. Sie war die erste Stahl-
kastenträgerbrücke der Welt. 

Die ersten Entwürfe dafür stammten bereits von Fritz Leonhardt und 

dem städtischen Brückenbauamt Köln auf Veranlassung des damali-
gen Oberbürgermeisters Konrad Adenauer. Der endgültige von der 
Fa. Gutehoffnungshütte ausgeführte Entwurf entstand in Zusammen-
arbeit mit Lohmer. 

Infolge des erhöhten Verkehrsaufkommens musste die Deutzer Brü-
cke 1976 „durch einen Spannbetonkastenträger erweitert werden4”. 
Auch hier konnte Lohmer eingreifen und erreichen, dass die neue Brü-
cke die gleichen Umrisse bekam wie die Stahlbrücke. Er ließ sogar 
vertikale Rippen an den äußeren Steg und an den unteren Flansch 
anbringen.

Severinsbrücke 1959 
Einen nachweislich bedeutenderen Einfluss hatte Lohmer bei der  
Severinsbrücke (Bild 5). Seine Zusammenarbeit mit den Ingenieuren 
ist durch seinen Artikel im Heft Baumeister 6 besonders gut doku-
mentiert5.

Zum ersten Mal nach dem Krieg sollte in Köln eine vollständig neue 
Brücke ohne Bindung an noch vorhandene alte Pfeiler und Rampen 
gebaut werden. Aus Rücksicht auf die linksrheinischen Hafenanlagen 
entwarf Lohmer eine asymmetrische Hängebrücke, die durch die Zu-
sammenarbeit mit den Ingenieuren der Gutehoffnungshütte in eine 
Schrägseilbrücke umwandelte. Die Ingenieure schlugen auch vor, den 
Dreieckpylon gelenkig auf die Fahrbahn anzuordnen, was wiederum 
durch Lohmer verändert wurde. Er zog die Brückenbeine seitlich an 
der Fahrbahn herunter.

Zoobrücke Köln 1966 
Für den Wettbewerb der Zoobrücke (Bild 6) waren insgesamt 16 Ent-
würfe eingereicht worden, bei denen Lohmer an 9 mitgewirkt hatte. 
Die ersten drei preisgekrönten Entwürfe stammten alle von ihm. 

Der Brückenpfeiler steht asymmetrisch nahe dem rechtsrheinischen 
Ufer. Von dort überspannt der Brückenkörper 259 Meter bis zu den  
beiden schlanken Stützen auf der unteren linksrheinischen Uferpro-
menade. Obwohl Lohmer einen roten Anstrich vorsah, wurde die Brü-
cke doch im „Kölner Brückengrün“ gestrichen. 

4	 Leonhardt, Fritz: Brücken: Aesthetics and Design 1994, S. 156
5	 Lohmer, Gerd: Die Aufgabe des Architekten beim modernen Brückenbau,  
	 Baumeister 6, Juni 1960, München, S. 363

Bild 4	 Deutzer Brücke 

Bild 5	 Severinsbrücke Bild 6	 Zoobrücke Köln
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Brücke über den Fehmarnsund 1963 
Die Fehmarnsundbrücke (Bild 7) war einer der spektakulärsten Pro-
jekte Lohmers, womit er auch endgültig international bekannt wurde.

Sie ist für Eisenbahn, Bundesstraße, Fuß- und Radverkehr vorgese-
hen. Lohmer gewann den Wettbewerb wieder zusammen mit der Fa. 
Gutehoffnungshütte. 

Die Hauptkonstruktion besteht aus zwei Hohlkasten-Parabelbögen 
mit ca. 250 m Spannweite. Die geneigten Bögen wurden in der Mitte 
auf eine Länge von 70 m miteinander biege- und drillsteif verbunden, 
um die unsymmetrische Last der Eisenbahnzüge auf beide Bögen zu 
verteilen6. 

Bemerkenswert ist, dass die Bauherren sich nicht für einen um zwei 
Mio. Mark billigeren Wettbewerbsbeitrag, sondern um des besseren 
Entwurfs Willen für den Vorschlag Lohmers entschieden hatten. 

Lohmers Zusammenarbeit mit Ulrich Finsterwalder

Nibelungenbrücke Worms 1953
Lohmers erster Kontakt zu Finsterwalder kam beim Bau der Nibelun-
genbrücke (Bild 8) zustande. Anfang der 50er-Jahre hat Finsterwalder 
sein Spannverfahren und die Methode des Freivorbaus schon entwi-
ckelt und an zwei kleineren Brücken bereits mit Erfolg ausprobiert. In 
Worms konnte er zum ersten Mal von einem Mittelpfeiler aus nach 
beiden Richtungen gleichzeitig frei vorspannen, sodass seine Bau-
weise ihre Vorzüge voll entfalten konnte. 

 
6	  Lohmer, Gerd: Brücke über den Fehmarnsund, Baumeister 6, Juni 1960, S. 394

Der Bedeutung der Brücke entsprechend wurde auf deren Gestaltung 
großer Wert gelegt. Die Straßenbauverwaltung Rheinland-Pfalz be-
auftragte den bereits als Brückenarchitekt bekannten Gerd Lohmer, 
„um eine harmonische Einpassung der neuen Bauteile in die verblie-
benen Reste der alten Brücke“ zu gewährleisten. Die hier begonnene 
Zusammenarbeit zwischen Finsterwalder und Lohmer wurde zur 
Grundlage für eine lange Freundschaft und trug in vielen Wettbewer-
ben ihre Früchte.

Mangfall Brücke 1959 
Bei dem Wettbewerb um den Neubau der Mangfall Brücke (Bild 9) 
setzte sich das Gespann Finsterwalder-Lohmer mit ihrer vorgespann-
ten Fachwerkkonstruktion gegen 7 Projekte mit Stahlkonstruktionen 
durch. Damit gelang Dywidag den Stahlbau in seiner typischsten Dis-
ziplin, dem Fachwerkbrückenbau, zu übertrumpfen. Man entschloss 
sich zu einer Fachwerklösung u.a., weil eine untere Fahrbahn für den 
örtlichen Fußgänger- und Radfahrverkehr gefordert war, die mit Ta-
geslicht versorgt werden sollte.

Rheinbrücke Bendorf 1965 
In Bendorf wurde mit einer maximalen Öffnung von 208 m im Freivor-
bau ein Weltrekord für eine Balkenbrücke (Bild 10) eingestellt. Es 
gelang dabei, die Pfeilerdicke der Hauptöffnung auf 2,80 m zu redu-
zieren im Vergleich zu der Wormser Brücke mit ihren 6,0 m dicken 
Pfeilern. Dabei haben sich die Kragarmlängen nahezu verdoppelt. 
Dies konnte erreicht werden, indem die Kragarme der Mittelöffnung 
in die deutlich kürzeren Nachbarfelder relativ starr eingespannt wer-
den konnten, was zur Verminderung der Biegemomente der Haupt-
pfeiler führte. Die Schlankheit der Pfeiler wird durch das spitze Aus-
laufen der Pfeiler nochmals betont.

Bild 7	 Fehmarnsundbrücke

Bild 8	 Nibelungenbrücke Worms

Bild 9	 Mangfall Brücke

Bild 10	 Rheinbrücke Bendorf
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Dyckerhoffbrücke 1967
Die Fußgängerbrücke über die Einfahrt des Schiersteiner Rheinhafens 
(1967) gilt als bautechnische Pionierleistung von Finsterwalder und 
Lohmer. Erstmalig wurde in Deutschland weißer hochfester Leichtbe-
ton als Spannbeton für ein derartiges Bauwerk verwendet. Der ele-
gante Steg entstand auch im Freivorbau.

Zweite Mainbrücke der Farbwerke Hoechst Frankfurt 1972
Der südliche Strompfeiler wurde mit einem doppelten Betonpylon und 
entsprechenden Schrägseilen, der nördliche mit zwei Betonsegeln 
versehen. Das System der Schrägseilbrücke wurde hier weltweit zum 
ersten Mal für Eisenbahnverkehr angewendet.

Moselbrücke Schweich 1974 (Bild 11) 
Diese Straßenbrücke mit einer Spannweite von 192 m hat am Pfeiler 
eine Trägerhöhe von 9,80 m. Der Brückenbalken wurde mit je zwei 
Scheibenpaaren gestützt, die am Balken reliefartig sichtbar gemacht 
sind, um die Balkenhöhe optisch zu reduzieren. 

Hochstraßen 

In den Fünfzigerjahren zwang die Zunahme des Verkehrs viele Städte 
dazu, eine zweite Verkehrsebene in Form von Hochstraßen anzulegen. 
Finsterwalder und Lohmer versuchten auch für dieses Problem an-
sprechende und effektive Lösungen zu finden. So entstand u.a. 1958 
eine Hochstraße in Ludwigshafen, wofür sie Pilzkonstruktionen ein-
setzten, die es erlauben, den Raum unter der Brücke bestmöglich zu 
nutzen. 

Nicht ausgeführte Wettbewerbsentwürfe

Es gibt zwei Konstruktionen, bei denen Finsterwalder und Lohmer 
nicht gelungen ist, diese jemals durchzusetzen, obwohl sie es mehr-
fach probiert haben: Die Brücke mit „perforierter Wand“ und die 
Spannbandbrücke.

Douro-Brücke in Porto (Bild 12) und Sillbrücke bei Innsbruck
Beide Spannbetonkonstruktionen sollten im freien Vorbau errichtet 
werden. Die Stützen sind durch eine „perforierte“ Wand ersetzt. Loh-
mer schreibt dazu7: „Die Auflösung der Wand verleiht […] eine Groß-
zügigkeit und Einheitlichkeit, die allen aufgeständerten Bogenbrücken 
fehlt. Darüber hinaus werden alle Einzelglieder leichter und elegan-
ter. Die Brücke wird zu einem riesigen Tor, das in seiner filigranhafti-
gen Leichtigkeit an maurische Architekturen erinnert.“

Spannbandbrücke Bosporus 
1958 schlugen Finsterwalder und Lohmer eine nur 30 cm dicke Spann-
bandbrücke über den Bosporus (Bild 13) vor. Lohmer war wohl ganz 
beseelt von den Gedanken, „seine Brücke würde auch symbolisch 
Orient und Okzident verbinden“. Deswegen hat er in seinen ersten 
Entwürfen ein Flechtwerk (Finsterwalders perforierte Wand) vorgese-
hen. Es sollte die Fenstergitter, die früher in der türkischen Wohn-
hausarchitektur üblich waren, symbolisieren. 

Der Entwurf wurde einige Male konstruktiv und gestalterisch überar-
beitet, schließlich aber doch abgelehnt. Über die Gründe der Ableh-
nung existieren unterschiedliche Berichte und Gerüchte. Tatsache ist 
jedenfalls, dass 1960 die Menderes-Regierung durch die Militärs ge-
stürzt wurde und jegliche Großprojekte bis auf weiteres gestoppt 
wurden. 

Schluss 

Gerd Lohmer war ein absoluter Glücksfall für den Brückenbau der 
50er- und 60er-Jahre. Er hat insgesamt an 251 Brückenprojekten mit-
gewirkt, von denen 85 gebaut wurden8. Er ist der Brückenarchitekt der 
Nachkriegszeit in Deutschland und international.

 
Prof. Cengiz Dicleli 

Institut für Angewandte Forschung IAF, 
HTWG Hochschule Konstanz Technik, Wirtschaft und Gestaltung

7	  Lohmer, Gerd: Sillbrücke bei Innsbruck, Baumeister 6, Juni 1960, S. 383
8	  Leonhardt, Fritz: „Lohmer, Gerd“ in: Neue Deutsche Biographie 15 (1987), S. 131 f.

Bild 11	 Moselbrücke Schweich

Bild 12	 Douro Brücke in Porto Entwurf

Bild 13	 Spannbandbrücke Bosporus Entwurf
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Bauen – eine Lust!  
Wenn da die Juristen nicht wären… 
Prof. Dr. jur. Günther Schalk

Bauen und Paragrafen – Techniker und Juristen – zwei Welten 
prallen aufeinander? „Das wäre ja alles kein Problem mit dem 
Bauen, wenn es nicht die Juristen gäbe, die nur alles kaputt-
machen“, hört man nicht selten, wenn ein Jurist – am besten 
auch noch im feinen Zwirn, mit Krawatte und Lackschuhen auf 
der Baustelle aufkreuzt. Sind Juristen am Bau Brückenbauer 
oder Mauerbauer? Verbinden sie Positionen und helfen sie 
beim Lösen von Problemen oder lassen sie Situationen erst es-
kalieren? Zeit für eine soziologische Analyse. 

Der Bau wird immer „rechtlicher“ 

Selbst der Duden kennt kein Pardon mit der Spezies der Juristen: 
„Jurist, der, jemand, der Rechtswissenschaften studiert hat bzw. auf 
diesem Gebiet arbeitet“, lautet der harmlosere und sachlichere An-
teil der Begriffsdefinition. Weiter heißt es dort: „Häufigkeit: 3 von 5“ 
– drei zu viel, werden die ersten Bauleute mit einem süffisanten 
Seufzer quittieren. Über die weiteren Erklärungen „Volljurist“ und 
„Rechtsgelehrter“ wird es langsam, aber sicher deftig bis zum 
„Rechtsverdreher“ und „Paragrafenhengst“.

Fakt ist: Der Bau wird immer „rechtlicher“. Gab es früher noch die 
berühmten Verträge per Handschlag, wird es heute immer aufwändi-
ger und ausufernder in der Bauvertragslandschaft. Kaum ein Vertrag 
über ein einigermaßen größeres Bauvorhaben kommt noch ohne 
ganze Batterien von Allgemeinen Geschäftsbedingungen, zusätzli-
chen Vertragsbedingungen, zusätzlichen technischen Vertragsbedin-
gungen und weiteren Waschzetteln aus. Nicht nur Verträge mit gro-

ßen Bahnunternehmen dieses Landes zeichnen sich vor allem durch 
Quantität und nicht (nur?) durch Qualität aus. 

Viel hilft aber nicht unbedingt immer viel – diese Binsenweisheit 
gilt auch für die Bauwirtschaft und das Bauvertragswesen. Es gibt 
nicht wenige Auftraggeber, die Verträge über das Land streuen und 
mit ihren Auftragnehmern abschließen, von denen sie selbst gar nicht 
mehr wissen, wie sie funktionieren. Angesichts des Umfangs und der 
Komplexität passiert es nicht selten, dass sich selbst die Auftragge-
ber in ihren eigenen Verträgen nicht mehr auskennen und sich die 
einzelnen Vertragsbestandteile oft in sich widersprechen. Die Folge 
liegt auf der Hand: Kommt es zu einer Ungereimtheit gegenüber dem 
eigentlich geplanten reibungslosen Bauablauf, werden von allen Be-
teiligten die vielfach so verpönten Juristen gerufen, um für die jewei-
lige Seite das Maximale an Recht und Geld herauszuholen, was sich 
aus der Kombination von Vertragslage und Situation auf der Baustelle 
herausholen lässt.

Aber geht es nicht auch ohne Juristen? Theoretisch sicherlich schon. 
Auftraggeber und Baufirma könnten sich treffen, mündlich austau-
schen, welches Bauwerk und welche Bauleistungen zu erbringen 
sind, und sich auf eine Vergütung dafür einigen. In der Folge würde 
die Baufirma die Baustelle einrichten und die Arbeiten ausführen und 
abschließen. Der Auftraggeber würde sich freuen und die vereinbarte 
Vergütung pünktlich zahlen. Mängel, die dem Bauherrn noch auffal-
len, würde die Baufirma sofort auf ihre Kosten beseitigen. Diese Kurz-
schilderung der Idealbaustelle verdeutlicht schon: Das ist ein sehr 
theoretisches, sehr fragiles Modell. Entweder es tritt tatsächlich die 
seltene Situation ein, dass tatsächlich der Bau exakt so abläuft, wie 
es sich die Vertragsparteien vorher vorgestellt haben – was unwahr-
scheinlich ist, nachdem Bauvorhaben und -situationen immer komple-
xer werden. Oder die Vertragsparteien schaffen es – was in der Praxis 
nicht wahrscheinlicher ist, dass sie alle Änderungen, Mehrungen, 
Störungen und sonstige Klippen, die sich im Bauverlauf plötzlich auf-
tun, einvernehmlich lösen.

Baustellen werden immer komplexer 

Nicht nur Bauaufgaben werden vielfach immer komplexer, sondern 
auch die Baustellenbesetzungen immer vielfältiger, um nicht zu sagen: 
unübersichtlicher. Damit ergeben sich auch für die Klärung von Verant-
wortungs- und Haftungssystemen immer mehr Möglichkeiten – und 
damit auch Widrigkeit und Unsicherheiten. Ein aktuelles Beispiel, 
über das die Mitteldeutsche Zeitung berichtet hat, ist der Rangier-
bahnhof in Halle. Rund 180 Millionen Euro teuer, ist er einer der zehn 
größten „Zugbildungsanlagen“, wie das im Amtsdeutsch so geschmei-
dig heißt. 50 bis 60 Züge sollte die Anlage pro Tag bilden. Sollte, wie 
gesagt: Nach der Inbetriebnahme hat sich herausgestellt, dass mehr 
als 25 bis 30 Züge nicht zu bewerkstelligen sind. ©
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Schnell begann auch in Halle die Suche nach dem/der/den Verant-
wortlichen. Eine mögliche Ursache an sich war bald ausgemacht: 
Knapp die Hälfte der Richtungsgleise wurden als sogenannte 
Stumpfgleise ausgebildet, hatten also nicht Ein- und Ausfahrmög-
lichkeit, sondern sind sozusagen Sackgassen mit Gleisen. Selbst eine 
Aufstockung des Personals auf der Zugbildungsanlage brachte  
keinen nennenswert höheren Durchsatz pro Tag. „Experten sehen 
Planungs- und Baumängel als Ursache“, schrieb die Presse. Diese 
Formulierung klingt nur auf den ersten Blick prägnant: Was war denn 
nun die Ursache? Planungsmängel? Ausführungsmängel? Oder bei-
des? Wenn Letzteres, in welchem anteiligen Verhältnis?

Manager über Manager 

Hinzu kommt, dass auch das Baustellengeflecht gerade bei größeren 
Projekten immer unübersichtlicher wird. Gab es „früher“ einen Auf-
traggeber, der idealerweise noch persönlich jeden Tag auf der Bau-
stelle vorbeigeschaut und nach dem Rechten gesehen hatte, und eine 
Baufirma mit einem Vorarbeiter als Ansprechpartner. Wird es heute in 
vielen Fällen immer unübersichtlicher auf der Baustelle: Der Bauherr 
selbst kommt maximal zum Spatenstich und zur Eröffnungsfeier. Zwi-
schen diesen Terminen „vertritt“ ihn ein Ingenieurbüro, das im worst 
case mit täglich wechselnder Besetzung den Baucontainer belegt. Es 
gibt Planer, Fachplaner, Gutachter, Sonderfachleute, Projektsteuerer 
und die „neue Batterie“ der Menschen mit idealerweise besonders 
modern und englisch klingenden Titeln: Human Resources Manager, 
Logistic Manager, Project Manager, Supervisor,… Die Bezeichnungen 
sind so verheißungsvoll und undurchsichtig, dass bisweilen nicht mal 
der Träger der Rolle so genau weiß, was er macht/machen sollte, wo-
für er zuständig und ist und wofür er vor allem Vollmacht hat. Und: Es 
gibt oft mehr Häuptlinge als Indianer.

Babylonische Sprachverwirrung?

„Die zehn Gebote sind deshalb so kurz und logisch, weil sie ohne 
Mitwirkung von Juristen zustande gekommen sind.“ Keinem Gerin-
geren als dem General und früheren französischen Präsident Charles 
de Gaulle wird dieses Zitat zugeschrieben. Sollte er das tatsächlich 
so gesagt haben: Man muss zugeben, er hat vermutlich nicht wirk-
lich Unrecht. Juristen und Sprache – das sind zwei oft unversöhnlich 
nebeneinander existierende Paralleluniversen. Liest man juristische 
Schriftstücke – ob Schriftsätze, Fachbücher, Briefe oder auch Ver-
träge, kommt der Sprachfetischist nicht wirklich auf seine Kosten. 
Oder anders ausgedrückt: Er wird eher die Hände über dem Kopf zu-
sammenschlagen. Das macht er möglicherweise aber auch erst mit 
Verspätung, weil er für gewöhnlich zunächst einmal mehrere Lese-
durchgänge brauchen wird, bis er versteht, was der Jurist eigentlich 
meint.

Penetranter Nominalstil, Passiv statt Aktiv („es wurde durch den 
Bauleiter angeordnet“,…) und ein Drang zur dritten Person („der Un-
terfertigte“ = der Jurist, der den Brief unterschreibt = „ich“), kombi-
niert mit dem Ehrgeiz, keinen Satz im Umfang unter fünf bis fünfzehn 
Zeilen mit einer maximalen Anzahl an Fremdwörtern (Beispiele gefäl-
lig? Gern: „Schubkarre“ = „Dreiseitenkipper“, „Unkraut“ = „Spontan-
vegetation“, „Zaun“ = „nicht lebende Einfriedung“, „Drehkreuz“ = 
„Personenvereinzelungsanlage“) und Nebensätzen zu formulieren – 
das macht die typische Juristensprache vielfach „etwas“ ungelenkig, 
sperrig und fremdartig. Zugegeben: Auch Ingenieure und andere 
„Bauleute“ haben nicht immer einen Sprachstil, der blanke Entspan-
nung und Verzückung auslöst. Aber die Diktion der Juristen toppt 
dies zumeist. 

Dabei könnte doch alles so schön sein: Die deutsche Sprache bietet 
eine traumhaft schöne und bunt blühende Wiese an Worten, mögli-
chen Satzkonstruktionen und Formulierungsvarianten. Sprache ist 
nicht Selbstzweck. Sprache ist Mittel zum Zweck. Wie der Köder 
nicht dem Angler, sondern dem Fisch munden soll, sollte auch ein ju-
ristisches Schriftstück dem Empfänger richtiggehend Spaß machen, 
es zu lesen. Oder zumindest sollte er eine realistische Chance haben, 
es zu verstehen, ohne einen Dolmetscher dafür zu benötigen.

Urteile und Gesetze – wenig beispielhaft

Nicht einmal die staatliche Juristerei geht mit gutem Beispiel voran: 
Urteile auch aus dem Baurechtsbereich lassen bisweilen sowohl hin-
sichtlich Verbindlichkeit und Klarheit als auch Lesbarkeit zu wünschen 
übrig. Ein Beispiel gefällig? Das Kammergericht Berlin hat am 
29.01.2019 ein Urteil erlassen unter dem Aktenzeichen 21 U 122/18. 
Auszüge daraus lauten in den Leitsätzen wie folgt:

�� Kann ein Werkunternehmer während des Annahmeverzugs des 
Bestellers die Vergütung aus dem gestörten Werkvertrag nicht 
wie vorgesehen erwirtschaften, steht ihm für diesen Umsatz-
nachteil keine Entschädigung aus § 642 BGB zu.

�� Begehrt ein Werkunternehmer Entschädigung für den Vorhalt von 
Arbeitskräften während dieses Annahmeverzugs, so hat er dar-
zulegen und ggf. zu beweisen, dass er die Arbeitskräfte im fragli-
chen Zeitraum nicht anderweitig einsetzen konnte.

�� Auch wenn die VOB/B von einer Vertragspartei ohne inhaltliche 
Abweichungen insgesamt in den Vertrag einbezogen und die 
Kontrolle daher gemäß § 310 Abs. 1 Satz 3 BGB eingeschränkt 
ist, ist sie gemäß § 305c Abs. 2 BGB verwenderfeindlich auszule-
gen.

�� Zeigt der Besteller dem Unternehmer die Umstände an, die sei-
nen Annahmeverzug begründen, so liegt in einer solchen Ver-
zugsmitteilung in aller Regel eine Leistungsänderung gemäß § 2 
Abs. 5 VOB/B, sodass dem Unternehmer ein Mehrvergütungsan-
spruch nach dieser Vorschrift zustehen kann.

�� In diesem Fall besteht der Mehrvergütungsanspruch aus § 2 Abs. 
5 VOB/B neben demjenigen aus § 642 BGB. Im Unterschied zu § 
642 BGB gewährt er auch eine Mehrvergütung für annahmever-
zugsbedingte Kostensteigerungen.

�� Ein Bauvertrag begründet im Grundsatz keine terminbezogenen 
Pflichten des Bestellers, auch wenn die Parteien Vertragsfristen 
vereinbart haben. In diesem Fall ist die Mitwirkung des Bestel-
lers zur Einhaltung von Ausführungsfristen generell nicht als ver-
tragliche (Neben-) Pflicht, sondern nur als Obliegenheit ausge-
staltet, sodass dem Unternehmer bei Störungen des Bauablaufs 
keine Ansprüche aus § 6 Abs. 6 VOB/B oder §§ 280, 286 BGB zu-
stehen.

 
Noch Fragen offen? Gesetze und Urteile sollten im Idealfall so formu-
liert sein, dass wie beschrieben auch der Nichtjurist – hier der Bauun-
ternehmer oder Bauherr wissen kann, was eigentlich Justitia aus ih-
rer Waagschale herausgeholt hat. Freilich: Wir Anwälte können ja 
eigentlich durchaus dankbar sein für die Zuarbeit – zahllose Beratun-
gen und Schulungen kommen ja gerade deshalb zustande und haben 
den Inhalt, Juristendeutsch in „Normaldeutsch“ zu übersetzen. Auch 
ein Geschäftsmodell. 

Bürger sind unzufrieden mit der Justiz

Alarmierend sind in diesem Zusammenhang die Zahlen, die eine aktu-
elle Umfrage des Allensbach-Instituts zutage gefördert hat: Die Unzu-
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friedenheit der Bürger mit der Justiz hat mit 79 Prozent einen neuen 
Höchstwert erreicht. Sogar 88 Prozent der Befragten kritisierten da-
bei, dass die Gerichtsverfahren viel zu lang dauern. Mindestens 98 
Prozent dieser 88 Prozent dürften dabei wohl Baufirmen gewesen 
sein, könnte man mutmaßen – Bauprozesse haben nicht zu Unrecht 
den Ruf, nicht nur teuer zu sein, sondern vor allem auch (viel zu?) 
lange zu dauern. Mehrere Jahre bis zu einem erstinstanzlichen Urteil 
sind da keine Seltenheit. 

Das hat mehrere Gründe: Baurechtliche Sachverhalte aufzuklären, ist 
aufwändig und braucht seine Zeit. Regelmäßig muss sich das Gericht 
auch eines Sachverständigen bedienen, der die technischen Fragen 
untersucht und aufklärt. Auch das nimmt viel Zeit in Anspruch – der 
Gutachter muss gesucht und beauftragt werden, einen Ortstermin 
(oder mehrere) durchführen, sein Gutachten ausarbeiten und einrei-
chen bei Gericht. Die Parteien haben regelmäßig noch weitere Fragen 
– entweder, weil tatsächlich Fragen offen und unbeantwortet sind, 
oder, weil ihnen schlicht das Ergebnis nicht schmeckt und sie versu-
chen, das Ruder noch einmal herumzureißen. Schließlich reicht in 
bestimmten Fallkonstellationen ein Gerichtsgutachter noch nicht ein-
mal aus: In Baurechtsfällen muss häufig nicht nur ein technischer 
Sachverhalt aufgeklärt werden, sondern auch noch ein baubetriebli-
cher – sind Nachträge von der klagenden Baufirma richtig berechnet? 
Wie viel Geld kann eine Baufirma für eine bestimmte Störung im Bau-
ablauf verlangen? Das alles sind Fragen, die für Juristen zum Teil spa-
nische Dörfer sind oder im besten Fall wenigstens nicht deren Kern-
kompetenz. 

Interessant übrigens: Die Betroffenen – sprich: die Richter – sehen die 
Geschichte nicht komplett anders als ihre „Kunden“. Sie beklagen 
selbst vor allem eine Überlastung der Gerichte und zu viele offene 
Richterstellen. Nicht selten bleiben Richterstellen nach einem Wech-
sel erst einmal unbesetzt. Der Staat spart auf diese Weise mehrere 
Monate Richtergehalt. Aber: Da spart der Staat an der falschen Stelle. 
Er gräbt damit Baufirmen unmittelbar das Wasser ab, die auf Grund 
dessen viel zu lange darauf warten müssen, dass über ihre Probleme 
entschieden wird. Probleme, die bisweilen der Baufirma die Existenz 
kosten können, wenn das Urteil zu lange auf sich warten lässt.

Ingenieure denken, Juristen denken anders

Zur Ehrenrettung der Zunft muss man aber tatsächlich für die Bauju-
risten festhalten: Die Aufgabenstellung ist nicht wirklich einfach. Es 
gilt, einen technischen (und möglicherweise noch zusätzlich einen 
baubetrieblichen) Sachverhalt in eine andere Sprache, eine andere 

Denkweise zu übersetzen, nach einem anderen (nämlich rechtlichen) 
Denkschema zu durchdringen und dann so niederzulegen, dass am 
Ende etwas herauskommt, was idealerweise sowohl den Ingenieuren 
und Technikern hilft, als auch die Rechtsgelehrten zufriedenstellt. 

Ingenieure und Juristen benutzen nicht nur eine jeweils andere Spra-
che – sie denken auch anders. Das beginnt schon damit, dass der In-
genieur das Ziel im Auge haben muss, das er am Ende erreichen muss 
(hier: das fertige Bauwerk) und insoweit Wege suchen muss, wie er 
dieses Ziel möglichst schnell, aber wenigstens pünktlich und mög-
lichst mit den ursprünglich ausgerechneten Kosten erreichen kann. 
Juristen müssen strukturell anders arbeiten: Sie müssen den Weg 
und dessen Struktur im Auge haben und können bis kurz vor dem Ende 
ihrer Arbeit noch gar nicht wissen, was eigentlich an Ergebnis raus-
kommt. 

Hinzu kommt gerade in gerichtlichen Verfahren zum Baurecht, dass 
auch nicht jeder Richter wirklich Lust auf Baurecht und ein Händchen 
und Gespür für technische Höhenflüge hat. Anwälte können sich zu-
mindest regelmäßig selbst aussuchen, ob sie sich lieber mit geschei-
terten Ehen, rasenden Autofahrern, gekündigten Buchhaltern, Miet-
nomaden, zankenden Nachbarn, verfassungsrechtlichen Höhenflügen 
oder eben baurechtlichen Fällen beschäftigen wollen. Bei Richtern 
funktioniert das nicht immer: Sie wechseln nicht immer ganz freiwil-
lig und mit Inbrunst in Baukammern. 

Wenn dann noch die Bereitschaft fehlt, einzuräumen, dass (was jeder 
verstehen kann) das eigene individuelle Verständnis für Technik noch 
ausbaufähig ist, passieren Dinge wie beispielsweise in einem Fall an 
einem südwestdeutschen Gericht: Bei einer Gutachteranhörung zu 
Fragen in Zusammenhang mit einer Gabionenwand hatte der Ge-
richtssachverständige den Richter eingangs auch noch ausdrücklich 
gefragt, ob er denn wisse, was eine Gabionenwand sei. Eingefangen 
hat er sich damit einen Rüffel des befragten Richters, ob er ihn denn 
wohl für „minderbemittelt“ halte. Erst eine halbe Stunde später 
stellte sich durch eine verblüffende Nachfrage des Richters an den 
Gutachter heraus, dass der Jurist eine Winkelstützmauer für eine Ga-
bionenwand hielt. Nicht auszudenken, wie wohl ein Urteil ausgegan-
gen wäre, bei dem der Richter nicht einmal gewusst hätte, worum es 
(technisch) eigentlich geht.

Jurist am Tisch: Angebot, nicht Drohung

Was die „Unlust“ der Bauleute gegenüber den Juristen eher noch 
steigert als abmildert, ist die Tatsache, dass Baustellen immer noch 
„rechtlicher“ werden. Die Flut der Normen wird immer größer und 
immer unübersichtlicher – das sind Vorschriften wie das (übrigens 
auch allzu kompliziert formulierte) neue gesetzliche Bauvertragsrecht 
im BGB, technische Normen, ATV, ZTV, Eurocodes und eine gar zu un-
übersichtliche Masse an weiteren Vorschriften. Man möchte sich gar 
nicht ausmalen, wie viele Bauprozesse möglicherweise schon falsch 
entschieden wurden, weil niemand – Baufirma, Bauherr, Anwälte, 
Gericht, Sachverständige – die Norm gefunden hat, die eigentlich 
einschlägig gewesen wäre. 

Oft sitzen inzwischen schon beim ersten Gespräch über einen mögli-
chen Auftrag beiderseits die Juristen mit am Tisch. Das muss nicht 
verkehrt sein – im Gegenteil: Im Sinne einer Prophylaxe kann das so-
gar intensiv helfen, späteren Problemen vorzubeugen und diese recht-
zeitig einzufangen. Die Einstellung muss aber die richtige sein: Ein 
Jurist am Tisch ist keine Drohung, sondern ein Angebot und eine 
Hilfe. Wenn er sein Geschäft versteht, wird er auch versuchen, „Gas 
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rauszunehmen“ und einen Vertrag eher zu verschlanken als (unnötig) 
aufzublähen. Freilich lässt sich das nicht immer vermeiden: Komplexe 
Bauvorhaben in oft störungsanfälligem Umfeld bedürfen korrespon-
dierend auch manchmal einer komplexen rechtlichen Regelung. Da 
war sie wieder, die abgedroschene Binsenweisheit: Man sollte so 
viel wie nötig schreiben, aber zugleich so wenig wie möglich.

Gürtel und Hosenträger

Nicht nur, aber insbesondere bei der öffentlichen Hand ist eine wei-
tere Entwicklung festzustellen, die nicht gerade geeignet ist, den 
Rechtsanteil bei der Umsetzung von Bauvorhaben zu lichten: Immer 
weniger Vertreter von öffentlichen Auftraggebern trauen sich noch, 
eine Entscheidung über eine oftmals sehr vernünftige Einigung zu 
treffen. Wie das Kaninchen vor der Schlange hat die öffentliche Hand 
Angst vor der Rechnungsprüfung und Kommunalaufsicht – auch wenn 
Letztere auch nicht immer des Pudels Kern und den Stein der Weisen 
kennt, wie die Praxis immer wieder zeigt. Viele Behörden haben in-
zwischen schon die offizielle Handlungsanweisung, mindestens eine 
Entscheidung der zweiten Instanz auszustreiten, bevor strittige Be-
träge ab einer bestimmten Größenordnung an eine Baufirma ausbe-
zahlt werden dürfen. Dass diese Strategie Steuergeld oft geradezu 
verbrennt, interessiert nicht oder nur nachrangig. Für die Baufirmen 
geht auf diese Weise wichtige Liquidität verloren. Und in manchen 
Fällen freut sich am Ende eines viel zu langen Gerichtsstreits nur 
mehr der Insolvenzverwalter, dass die öffentliche Hand nun doch 
noch zahlen muss.

Fazit: Miteinander reden, nicht übereinander

Bei aller (zugegeben: nicht immer völlig unberechtigter) Frotzelei der 
Bauleute über den Berufsstand der Juristen darf eines nicht überse-
hen werden: Juristen fallen nicht einfach aus freien Stücken auf einer 
Baustelle ein. Juristen werden gerufen. Sie kommen, weil Bauherr 
und Baufirma einen Vertrag geschlossen haben, der löchrig ist wie ein 
Schweizer Käse, weil sie Regelungen getroffen haben, die unklar 
sind, die unvollständig sind, die wichtige Aspekte außen vor gelassen 
haben. Sie kommen, weil ein Bauherr Mängel behauptet und sich die 
Vertragsparteien nicht darüber selbst einigen können, ob das über-
haupt ein Mangel ist und wer den zu vertreten und damit auf seine 
Kosten zu beseitigen hat. Sie kommen, weil ein Auftraggeber nicht 
die Vergütung zahlen will für die bezogene Bauleistung und weil die 
Parteien sich nicht darüber verständigen können, ob die Baufirma nun 
zu viel abgerechnet hat oder der Bauherr zu wenig zahlen will. 

Für Juristen gilt der gleiche Ansatz wie in allen Lebensbereichen: 
Nicht übereinander reden, sondern miteinander. Wenn sowohl Tech-
niker und Ingenieure wie auch Juristen ihr Gegenüber schätzen und 
respektieren (lernen, falls dieses Stadium noch nicht erreicht ist), 
dann ist das die entscheidende Grundlage für ein Miteinander und 
eine gute Zusammenarbeit, die dann auch zu einem effektiven und 
vernünftigen Ergebnis führen wird.
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Schutzdach der Ausgrabungsstätte am Göbekli Tepe 
Begründung der Jury

Die Jury vergibt den diesjährigen Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaup-
reis an das Schutzdach für die Ausgrabungsstätte am Göbekli Tepe 
(Türkei). Das Bauwerk erfüllt in herausragender Weise die Summe der 
verschiedenen Bewertungskriterien (Konstruktion, Innovation, Inter-
disziplinarität, Ästhetik, Nachhaltigkeit). 

Besonders beeindruckt die Jury der Umgang des Entwurfs mit der 
sensiblen Umgebung der Ausgrabungsstätte und dem Zusammen-
spiel der Dachform mit der Hügellandschaft. Die Gründungskonstruk-
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Einreicher / Verantw. Ingenieure
EiSat GmbH, Berlin

Geotechnik / Gründungskonzept
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Richard A. Herrmann, 
Institut für Geotechnik – Universität Siegen

Auftraggeber / Architekt
Deutsches Archäologisches Institut, Berlin /  
kleyer.koblitz.letzel.freivogel  
Ges. v. Architekten mbH, Berlin

Bauherr
Karacada ̆g Development Agency Şanlıurfa, 
Türkei

Ausführende Baufirma
Trans T, Instanbul, Türkei

tion wurde aus den örtlichen Erfordernissen heraus auf ein Minimum 
reduziert. Der darauf errichtete Laufsteg übernimmt im Bauzustand 
bereits die Aussteifung der Unterkonstruktion und nimmt die Fach-
werkstreben, die den horizontalen Dachringträger in gleichmäßigen 
Abständen stützen. Die Stahlkonstruktion ermöglicht maximale Vor-
fertigung, leichten Transport und eine schnelle Montage der Dach-
konstruktion vor Ort. Das Dach als vorgespanntes Seilnetz mit PTFE 
Membran sichert neben dem Witterungsschutz auch eine natürliche 
Beleuchtung der Ausgrabungsstätte. 

Die Jury würdigt in besonderer Weise das Zusammenspiel aus Form 
und Funktion der Dachkonstruktion, welche in der Außenwirkung als 
eigenständiges Bauwerk besticht, während es sich in der Innenwir-
kung durch maximale Transparenz gegenüber den Ausgrabungen zu-
rücknimmt.



2 2  Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaupreis 2019

Preisträger

©
 E

iS
at

©
 D

eu
ts

ch
es

 A
rc

hä
ol

og
is

ch
es

 In
st

itu
t

Aufgabenstellung

Das archäologische Ausgrabungsfeld am Göbekli Tepe in der Osttür-
kei stellt einen wichtigen und einmaligen archäologischen Befund 
dar. Mit ihren monumentalen, ringförmigen Bauanlagen aus der Zeit 
zwischen 10.000 und 8.000 v. Chr. ist die Anlage der derzeit älteste 
bekannte Ritualbau der Menschheit. Der dauerhafte Schutz der An-
lage vor Witterung und die Zugänglichkeit für Besucher waren Aus-
gangslage für die Ausschreibung des Gutachterverfahrens für ein 
Schutzdach. 

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Eine große Herausforderung für die Tragwerksplanung ist die Abstüt-
zung der Konstruktiont auf nur wenigen, sehr unregelmäßig verteilten 
möglichen Gründungspunkten der Grabungsstätte.

Erläuterung der Gestaltung

Das Ergebnis ist ein leichtes Bauwerk, welches sich als abstrakte 
Großform in die hügelige Topographie einfügt. Das leichte, über ei-
nem Seilnetz gespannte Membranddach ist durch einen umlaufen-
den, elliptischen Druckring auf schräg gestellten Stahlstützen abge-
tragen. Die Verbindung des Tragrings der Dachmembran mit dem 
ringförmigen Träger des Stegs erzeugt ein räumliches Tragwerk, wel-
ches auf nur 9 Gründungspunkten in der Ausgrabung steht. 

Besondere Ingenieurleistung

Das Seilnetz-Dachtragwerk hat eine Spannweite von ca. 39m x 45m 
(Stichhöhe etwa 8m). Durch die Wahl eines Membrandachs wird ein 
möglichst geringes Konstruktionseigengewicht und gute Transportier-
barkeit im Zusammenhang mit der stützenfreien Überdachung aller 
vier Steinringanlagen erreicht.
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Preisträger

L1 Membranebene

L2 Dachringträger

L3 Dach-Fachwerkstützen

L4 Stegträgerebene

L5 Stegstützen

L6 Gründung
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Auszeichnungen

Begründung der Jury

Mit diesem Bauwerk ist es auf eine ästhetisch sehr ansprechende 
und technisch innovative Weise gelungen, die verkehrliche Notwen-
digkeit, eine öffentliche Straße innerhalb des Betriebsgeländes der 
Fa. Trumpf zu überbrücken, mit einer gestalterischen und technologi-
schen Bezugnahme auf den Unternehmenszweck des Auftraggebers 
zu verbinden. 

Dabei entstand ein leichtes und transparentes Brückentragwerk, bei 
dem die Grenzen zwischen Funktion und Kunstobjekt verschwimmen. 
Die Laserschneidtechnik des Auftraggebers wurde verwendet, um aus 
dünnen Stahlblechen ein räumlich gekrümmtes, lichtdurchlässiges 
Schalentragwerk zu formen. Die dabei entstandene Netzstruktur wird 
mit dem Einsatz von Glasperlen im Gehwegbelag und von Geländern 
aus Glaselementen kombiniert. Entstanden ist ein auf den Auftragge-
ber individuell zugeschnittenes Brückentragwerk mit auszeichnungs-
würdiger Ästhetik und innovativen konstruktiven Detaillösungen. 

Aufgabenstellung des Bauherrn 

Trump Steg, Ditzingen
Gewünscht war der Bau einer direkten Fußgängerverbindung zwi-
schen zwei Arealen des Hauptsitzes der Firma Trumpf GmbH in Ditzin-
gen (Baden-Württemberg). Die Überführung sollte eine sichere und 
direkte Überquerung der viel befahrenen Landstraße ermöglichen.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion 

Es handelt sich um eine leichte Schalenkonstruktion, die aufgrund 
des effizienten Tragwerks aus nur 20 Millimeter starken, doppelt ge-
krümmten Edelstahlblechen hergestellt wurde. Der Schalenrand 
wurde durch Aufkantungen verstärkt, welche sich zu den vier Fuß-
punkten hin verdrehen und dreieckige Lagerpunkte formen. Die Lage-
rung erfolgt über die vier Fußpunkte wartungsfrei und gelenkig auf 
Stahlkugeln. Die Hauptspannweite beträgt etwa 20 Meter in Längs-
richtung und etwa 10 Meter in Querrichtung. Die deutlich kleineren 
Auflagerkräfte am Brückenanfang und -ende werden am oberen Bö-
schungsrand über Flachgründungen abgetragen. 
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Einreicher / Verantw. Ingenieure
schlaich bergermann partner,  
Berlin

Bauherr
Trumpf Immobilien GmbH & Co. KG,  
Ditzingen

Architektonische Beratung
Barkow Leibinger,  
Berlin

Ausführende Baufirma
Franz Prebeck GmbH & Co. KG,  
Bogen
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Auszeichnungen

Erläuterung der Gestaltung

Mit der Schale als Tragwerk wurde eine markante, innovative und 
gleichzeitig hocheffiziente Lösung gewählt. Um die maximale Trans-
parenz zu erreichen, wurden dem Kraftfluss folgende Öffnungen mit 
Trumpf-Lasermaschinen in die Schale geschnitten. Der minimalisti-
sche Gestaltungsansatz wird auch im Laufbereich umgesetzt, wo der 
Nutzer direkt auf der Stahlschale läuft, die an dieser Stelle beschich-
tet ist. Zudem wurden hier die gelaserten Öffnungen durch etwa 
14.300 mit Glas gefüllte Bohrungen ersetzt. Über diese wird das Ta-
geslicht gebündelt und lässt die Brückenuntersicht noch transparen-
ter erscheinen. In der Dunkelheit wird wiederum die Brücke von unten 
durch die Konstruktion beleuchtet. Aufgrund des niedrigen Lichtni-
veaus im Umfeld reicht eine schwach schimmernde seitliche Begren-
zung der Gehfläche für eine sichere Orientierungsbeleuchtung für die 
Nutzer aus.

Wahl der Baustoffe

Aufgrund der hohen Tausalzbelastung auf und unter der Brücke wurde 
ein rostfreier Duplex-Edelstahl (Mat-Nr. 1.4462, S460) gewählt, der 
neben seiner hohen Festigkeit eine sehr gute Korrosionsbeständigkeit 

bietet. Um die Leichtigkeit der Brücke nicht zu „verbauen“, sondern 
vielmehr zu unterstreichen, wurden transparente doppelt entspie-
gelte Ganzglasgeländer als Absturzsicherung vorgesehen.

Besondere Ingenieurleistung 

Die dem Kraftfluss folgenden, gelaserten Öffnungen führen zu einem 
logisch-konsequenten Zusammenspiel von statischer Funktion und 
Ästhetik. Dadurch bleibt der Kraftfluss ablesbar und das hocheffizi-
ente und optimierte Tragwerk erscheint auf das Wesentliche redu-
ziert.

Positive Aspekte der Ingenieurleistung 

Die Brücke setzt durch den innovativen Umgang mit dem Material und 
der markanten Gestaltung neue Maßstäbe. Dadurch konnte die erste 
Idee eines auf Zug gespannten Orangennetzes passend materialisiert 
werden. Besonders an dieser Brücke ist die Kombination traditionel-
ler mit „state of the art“-Methoden. Klassische Formfindung wurde 
mit parametrischem Design kombiniert und modernstes Laserschnei-
den mit Methoden des Schiffbaus zur Erzeugung der doppelt ge-
krümmten Bleche.
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Auszeichnungen

Begründung der Jury

Die Kienlesbergbrücke für Fußgänger, Radfahrer und Busse überquert 
am Ulmer Hauptbahnhof mehrere bestehende Gleise sowie den Alb-
abstiegstunnel der ICE-Neubaustrecke Stuttgart-Ulm. 

Das Bauwerk zeichnet sich durch seine Eigenständigkeit im städte-
baulichen Kontext besonders aus und wirkt ordnend und identitäts-
stiftend auf das unruhige Umfeld. Gleichzeitig geht das kraftvolle 
Bauwerk durch seine Form und Konstruktion respektvoll auf den Be-
stand der benachbarten denkmalgeschützten Neutorbrücke ein. Das 
Zusammenspiel von Ingenieurleistung, architektonischer Gestaltung 
und den funktionellen Anforderungen ist selbstbewusst gelöst. Die 
trennende Wirkung der Gleisanlagen wird nicht nur überbrückt, son-
dern bietet den Fußgängern Aufenthaltsqualitäten und neue Ausbli-
cke auf die Stadt Ulm.

Die Entwicklung der Tragkonstruktion oberhalb der Fahrbahnebene 
aufgrund der begrenzten Durchfahrtshöhe zitiert den Wettbewerb-
sentwurf für den „Großen Belt“ des DYWIDAG Ingenieurs Herbert 
Schambeck, langjähriger Mitarbeiter von Ulrich Finsterwalder aus 
den 1960er Jahren.

Das Ingenieurbauwerk wird als besondere Leistung der interdiszipli-
nären Zusammenarbeit ausgezeichnet, welches mit seinem kraftvol-
len Ausdruck dem Ort eine neue Identität verleiht.

Aufgabenstellung

Die neue Tramlinie 2 überquert am Ulmer Hauptbahnhof mehrere be-
stehende Gleise der Deutschen Bahn sowie das Portal des Albab-
stiegtunnels der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm. Neben dem zweiglei-
sigen Straßenbahnverkehr wird die neue Brücke durch Fußgänger und 

Kienlesbergbrücke, Ulm

Für die SEH Engineering GmbH ist die Auszeichnung zum 
Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaupreis eine Bestätigung 
ihrer Orientierung auf Projekte und Aufträge mit hoher 
Komplexität.

Die Kienlesbergbrücke in Ulm hat die SEH Engineering 
GmbH in den Jahren 2015 bis 2018 errichtet.

In Kooperation mit

EINFACH.

MEHR.

LEISTUNG.
Wir sind Ihr Partner.
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Radfahrer sowie Busse als Schienenersatzverkehr genutzt. Die Ver-
kehrsplanung der Tramlinie definierte sowohl Trasse als auch Gra-
diente der ca. 270 m langen Brücke zwingend.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Der Tragwerksentwurf reagiert in direkter, logischer Form auf die 
stark inhomogene Geometrie und den daraus resultierenden Kraft-
fluss sowie auf das komplexe Baufeld. Die affin zur Momentenlinie 
des Durchlaufträgers gewählte Wellenform der Hauptträger reagiert 
auf die stark unterschiedlichen Feldweiten. Ein Längsversatz der Wel-
len im Grundriss entspricht den schräg zur Brückenachse liegenden 
Pfeilerachsen und die ungleichförmige Belastung der Längsträger aus 
der Asymmetrie des Querschnitts wird durch eine höhere Ausbildung 
der inneren Längsträger kompensiert.

Erläuterung der Gestaltung: 

Die Gestaltung erfolgte mit Rücksicht auf die Aufenthaltsqualität der 
Passanten und die benachbarte, historische Neutorbrücke. Die Wel-
lentäler und die Ausbildung der beiden höchsten Trägerwellen als 
Vierendeel-Träger ermöglichen den Brückennutzern ausreichend 
Sichtbeziehungen. Mit der Wellenform ergibt sich ein zur Neutorbrü-
cke kongruentes, aber nicht mit ihr in der Höhe konkurrierendes Er-
scheinungsbild. 

Wahl der Baustoffe

Die gewählte Tragwerksform und der notwendige Längsverschub prä-
destinierten eine Realisierung in Baustahl. Einem Stahlbetonrahmen 
als Widerlager schließt sich die mit Hauptträgern aus luftdicht ver-
schweißten Hohlkästen ausgebildete othotrope Platte an. Das Stahl-
tragwerk ist hierbei semi-integral gelagert: Die als Stahlrohr ausge-
bildeten, biegesteif mit dem Überbau verschweißten und am Fuß 
biegesteif mit den Pfahlkopfbalken der Gründung verschraubten Brü-
ckenpfeiler bilden die Lagerung.

Besondere Ingenieurleistung

Neben dem komplexen Tragwerksentwurf stellte die Realisierung der 
Brücke im komplexen Baufeld eine herausragende Ingenieurleistung 
dar. Zur Montage der Verschubschüsse wurde eine Montageplattform 
oberhalb der Bahngleise errichtet. Die vorgefertigten Überbauseg-
mente wurden 3,5 m oberhalb der späteren Lage in elf Schüssen 
längs verschoben. Durch ein innovatives Wechselspiel zwischen An-
heben der Brücke, Ausbau von Stapelebenen und wieder Absenken 
erfolgte ein präzises Abstapeln auf die Sollhöhe.

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Die Kienlesbergbrücke verdeutlicht mit ihrer Symbiose aus ingenieur- 
und verkehrstechnischer Funktionalität, städtebaulicher und architekto-
nischer Gestaltung sowie Engineering in Planung und Realisierung in 
bester Weise das interdisziplinäre Zusammenspiel, welches Brücken-
baukultur ausmacht. So entstand für die Ulmer Bevölkerung nicht nur 
ein Zweckbau, sondern ein modernes Wahrzeichen an eigentlich un-
wirtlicher Stelle.

Einreicher
KREBS+KIEFER / Knight Architects / SEH Engineering Karlsruhe /  
High Wycombe (GB)

Verantwortliche Ingenieurbüros
KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Karlsruhe /  
Klähne Beratende Ing. im Bauwesen, GmbH, Berlin

Bauherr / Architekt
SWU Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm GmbH , Ulm /  
Knight Architects / High Wycombe, Bucks (GB)

Ausführende Baufirma:  
SEH Engineering GmbH, Hannover /  
Geiger+Schüle Bau GmbH & Co. KG, Ulm
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Weitere Einreichungen

Rethebrücke, Hamburg

Aufgabenstellung des Bauherren

Aufgrund des schlechten Bauwerkszustandes 
der Rethe-Hubbrücke und der zu geringen 
Durchfahrtsbreite von 42 m wurde entschieden, 
ein neues, modernes bewegliches Brückenbau-
werk zu errichten. 

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Mit einer Spannweite von 104,2 m ist die 
Rethebrücke im Hamburger Hafen eine von 
Europas größten Doppelklappbrücken für den 
Straßenverkehr und die größte Doppelklapp-
brücke Europas für den Bahnverkehr. Sie 
setzt sich zusammen aus den beweglichen 
Brücken und den anschließenden Vorlandbrü-
cken. Straße und Hafenbahn haben ge-
trennte Überbauten erhalten. Die bewegli-
chen Brücken sind als zweiflügelige 
Klappbrücken in Stahlbauweise ausgebildet. 
Die Gesamtbreite der Straßenbrücke zwi-
schen den Geländern beträgt ca. 13,75 m, die 

der Bahnbrücke ca. 10,2 m. Der Querschnitt 
der Straßenbrücke ist geschlossen (als or-
thotrope Platte) und der Querschnitt der 
Bahnbrücke offen geplant. Im Bereich der 
Klappenspitze sind die Hauptträger als Kas-
tenträger ausgebildet. Ca. 15 m weitet sich 
der Kastenträger zu einem Fachwerkträger 
auf. Bis auf die Diagonalen ist der Hauptträ-
ger als dichtverschweißter Hohlkasten aus-
gebildet. 

Erläuterung der Gestaltung

Sich wiederholende Elemente, Farben und 
Materialien schaffen ein in sich geschlosse-
nes Bild. Der Heterogenität der Umgebung 
wird eine klare Formensprache mit reduzier-
ten Farben und ruhigen Oberflächen entge-
gengesetzt. Die Oberflächen sollen Auf-
schluss über das Material geben. Innerhalb 
der bunten und unruhigen Umgebung zwi-
schen Industrie und Natur ist die Stahlfarbe 
bewusst dezent gewählt. 

Wahl der Baustoffe

Für Klappbrücken ist Stahl aufgrund seiner 
hohen Festigkeit und seinem damit reduzier-
ten Gewicht der geeignete Baustoff. Die 
Unterbauten und druckbeanspruchten Grün-
dungselemente sind aus robustem Stahlbe-
ton. Wo Zugglieder zum Einsatz kommen, 
werden wiederum hochfeste Stähle ver-
wendet. 

Besondere Ingenieurleistung

Erstmalig wurde bei einer so großen Klapp-
brücke gänzlich auf eine mechanische Ver-
riegelung der Klappen in der Brückenmitte 
verzichtet. Konventionell wird ein wartungs-
intensives System genutzt, bei dem mittels 
elektrisch oder hydraulisch angetriebener 
Riegel Querkräfte und Momente übertragen 
werden. Durch die konstruktive Ausbildung 
der Hauptträgerspitzen als Finger können 
ebenfalls Querkräfte und Momente durch 
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Weitere Einreichungen
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das gegenseitige Übergreifen der Finger 
übertragen werden, indem sich beim 
Schließvorgang die Finger gegenseitig aufei-
nander abstützen. Durch eine eigens entwi-
ckelte spezielle und komplexe Steuerung 
kann sowohl eine unplanmäßige Kollision 
der Finger als auch eine Überlastung der An-
triebe vermieden werden. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Durch die innovative riegellose Fingerkonst-
ruktion wird der Instandhaltungsaufwand mi-

nimiert. Sie ermöglicht einen reibungslosen 
Verkehr der Nutzer des Hafens. Wartezeiten 
sind für die Volks- und Betriebswirtschaft ein 
Hemmnis und wären ein Nachteil für den Ha-
fenstandort Hamburg. Durch dieses moderne 
und redundant ausgelegte Bauwerk wird die 
Zukunft der Hafenentwicklung positiv beein-
flusst. Die hydraulischen Antriebe sind war-
tungsarm, die Kreisläufe der Öle und 
Schmiermittel sind geschlossen. Eine Ver-
schmutzung des Lebensraums Elbe kann aus-
geschlossen werden.

Einreicher / Verantw. Ingenieure
Ingenieurbüro Grassl GmbH, Hamburg

Bauherr / Architekt  
(baugestalterische Beratung)

Hamburg Port Authority AöR (HPA) /  
Winking + Froh Architekten BDA

Ausführende Baufirma
ARGE Rethebrücke: 
Hochtief Infrastructure GmbH, Hamburg; 
Bilfinger F+Z Baugesellschaft mbH,  
Hamburg;  
Bilfinger MCE GmbH, Linz; 
Waagner-Biro Bridge Systems AG, Wien
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Weitere Einreichungen

Aufgabenstellung des Bauherren

Im Zuge der Erschließung des Taminatales 
bei Bad Ragaz im Kanton St. Gallen wurde 
eine 400 m lange Talquerung in 200 m Höhe 
erforderlich. 

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Aus den sensiblen Randbedingungen der 
Geologie und Umwelt ergaben sich folgende 
Prämissen: 

�� Das Haupttragwerk wird unterhalb der 
Fahrbahn angeordnet. 

�� Die Taminaschlucht wird stützenfrei 
überspannt. 

�� Die Endfelder in den Hangbereichen wer-
den ebenfalls stützenfrei überspannt 
(biegesteife Rahmen mit 89 m Spann-
weite – Seite Pfäfers – und 48,5 m 
Spannweite – Seite Valens). 

Fo
to

: ©
 B

as
tia

n 
Kr

at
zk

e

Taminabrücke, St. Gallen, Schweiz

Der Bogen wird als Stahlbetonkonstruktion 
mit einer Stützweite von ca. 260 m ausge-
führt, die im Baugrund eingespannt ist und 
daher im Kämpferbereich die größte Bau-
höhe besitzt, die zum Scheitel hin abnimmt. 
Die Verbindung zwischen Überbau und Bo-
gen erfolgt im Scheitelbereich monolithisch, 
zu den Kämpfern hin werden drei zusätzliche 
Aufständerungen angeordnet. Der Hohlkas-
tenquerschnitt erhält im Bereich der Endfel-
der entsprechend seiner Funktion als Rah-
menriegel eine Anvoutung, ebenso wie die 
zugehörigen Rahmenstiele.

Erläuterung der Gestaltung

Ziel des Entwurfes war es, ein Ingenieurbau-
werk zu schaffen, das sich besonders behut-
sam und sorgfältig in das Gelände einpasst 
und gleichzeitig durch sein Erscheinungsbild 
eine eigene, unverwechselbare Identität ent-
wickelt. Die großzügige Bogenlösung über 
der Taminaschlucht in Verbindung mit der 

stützenfreien Überspannung der seitlichen 
Hangbereiche führt zu einem Höchstmaß an 
Transparenz. Die radiale Anordnung der Bo-
genständer bewirkt eine weitere Steigerung 
dieses harmonischen Gesamteindrucks, nicht 
zuletzt auch deshalb, weil die Neigungen der 
Aufständerungen auf den beiden Kämpfern, 
die gleichzeitig als Stiele des Endrahmens 
fungieren, in etwa die Neigung der Talflan-
ken aufnehmen und dadurch den Eindruck 
vermitteln, die Brücke entwickelt sich ganz 
selbstverständlich, natürlich und organisch 
aus dem Tal heraus.

Wahl der Baustoffe

Sämtliche Tragwerksteile werden als Stahl-
betonkonstruktion oder Spannbetonkonstruk-
tion (Überbau) ausgeführt. Mit dieser Mate-
rialwahl ist eine konsequente Umsetzung 
des Gesamtkonzeptes in ein konstruktiv sinn-
volles Tragwerk schlüssig und vor allem auch 
wirtschaftlich möglich.
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Einreicher / Verantw. Ingenieure
Leonhardt, Andrä und Partner Beratende Inge-
nieure VBI AG, Stuttgart

Bauherr
Tiefbauamt St. Gallen, Schweiz

Architekt
Leonhardt, Andrä und Partner Beratende Inge-
nieure VBI AG, Stuttgart

Ausführende Baufirma
ARGE Taminabrücke:

(STRABAG AG, J. Erni AG, Meisterbau AG)
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Weitere Einreichungen
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Besondere Ingenieurleistung

Hybride Tragkonstruktion bestehend aus 
Bogen- und Rahmensystemen. Neuartig 
durch die asymmetrische Umsetzung des 
Hauptbogens.

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Durch die Überbrückung der Taminaschlucht 
mit einer großzügigen Bogenlösung in Ver-
bindung mit einer stützenfreien Überspan-
nung der seitlichen Hangbereiche in Form 
biegesteifer Rahmenkonstruktionen wird 
eine Überquerung des Tales ermöglicht, die 
infolge der Reduzierung der Stützungspunkte 
auf ein Minimum (zwei Bogenkämpfer und 
zwei Widerlager) größtmögliche Rücksicht 
auf die Geländesituation nimmt. Die Tamina-
brücke wurde zum Wahrzeichen der Gegend. Fo
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Weitere Einreichungen

Aufgabenstellung des Bauherrn

Für die 50Hertz Transmission GmbH wurde 
das Büro- und Verwaltungsgebäude 50Hertz 
Netzquartier als deutsches Hauptquartier 
mit TCC-Ersatzleitwarte in Berlin auf einem 
Areal mit einer Gesamtfläche von 8.145 m² 
realisiert. Die INROS LACKNER SE war in-
nerhalb der Generalfachplanung für die Fas-
sadenplanung, TWP, TGA und Energiedesign 
zuständig.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Das äußere Erscheinungsbild des Neubaus 
wird durch das spektakulär außenliegende 
und statisch voll wirksame Tragwerk aus  
weißen Stahl-Verbundstützen (Dia-Grid, d = 
420 mm) geprägt, das stützenfreie Innen-
räume entlang der Fassade und somit eine  
flexible Innenraumnutzung ermöglicht. Die  
Decken wurden in allen Geschossen als Flach-
decken ausgeführt. Die aufgrund der Fassa-
denstruktur entstehenden Zugkräfte von bis zu 
6.000 kN werden durch umlaufende Zugbän-
der innerhalb der Deckenränder aufgenom-
men. Die Innenstützen wurden bereichsweise 
unter Einsatz eines normalen Regelbetons 
(C50/60) auf Grundlage der ETA-13/0840 vom 
28.06.2013 mit dem Hochfesten Bewehrungs-

Einreicher / Verantw. Ingenieure:
INROS LACKNER SE, Rostock

Bauherr / Architekt:
50Hertz Transmission, Berlin / Love architec-
ture and urbanism zt gmbH, Graz, Österreich

Ausführende Baufirma:
Ed. Züblin AG, NL Berlin

50Hertz Netzquartier, Berlin

system SAS 670 ausgeführt. Die Gebäude- 
stabilität wird durch drei Treppenhauskerne 
aus Stahlbeton gewährleistet. Die Gründung 
erfolgt über eine gebettete Bodenplatte mit 
bereichsweisen Baugrundverbesserungen 
durch Rütteldruckverdichtung.

Erläuterung der Gestaltung

Architektonisch präsentiert sich das Bau-
werk als Überlagerung von drei verschiede-
nen Strukturen: dem horizontalen Rhythmus 
der Geschoßebenen, dem außenliegenden 
Tragwerk (netzartige Struktur) und den innen-
liegenden orangenen Kernen. Die tiefen Ge-
schossplatten bieten Raum für unterschied-
lichste Bürokonzepte. 

Wahl der Baustoffe

Durch die Fassadenstruktur ergaben sich 
höchst unterschiedliche Belastungsstufen 
sowohl in Druck- als auch Zugkräften. Neben 
normalen, einfach stahlummantelten Beton-
stützen wurden Stützen des außenliegenden 
Fassaden-Tragwerkes mit einem einheitli-
chen Durchmesser von 420 mm sowie Innen-
stützen als Verbundstützen ausgeführt. Der 
Einsatz von Verbundstützen ermöglicht so 
eine gezielte Auslegung der Stützen und Di-
mensionierung der Stützenkerne abhängig 
vom Belastungsgrad. Die Außenrohre der 
Stützen wurden teilweise mit den Stützen-
kernen montiert und lokal an den Detailpunk-
ten in Form von Halbschalen verschweißt.

Besondere Ingenieurleistung

Für das außerhalb der thermischen Hülle lie-
gende Tragwerk wurden zur Vermeidung von 
Wärmeverlusten und Tauwasseranfall alle 

Wärmebrücken simuliert. Für die Fassade mit 
dem hohen Glasanteil wurde die kritische 
thermische Behaglichkeit im Sommer über 
komplexe Gebäudesimulationen nachgewie-
sen. Eine darauf abgestimmte Sonnenschutz-
verglasung im Süd-Ost-Bereich des Gebäu-
des reduziert den sommerlichen Kühlbedarf 
und ermöglicht die durchgängige Umsetzung 
des Raumklimakonzeptes. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Die Nachhaltigkeitszertifizierungssysteme 
DGNB und LEED zeichneten das Gesamtvor-
haben jeweils in Gold aus. Darüber hinaus er-
hält das 50Hertz Netzquartier die ergänzende 
Auszeichnung „DGNB Diamant“. Es wurden 
die EnEV-Anforderungen in Bezug auf den 
Strombedarf um 21 Prozent und der Primäre-
nergiebedarf um 49 Prozent unterschritten.
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Weitere Einreichungen

Lahntalbrücke Limburg über die BAB A3 Köln – Frankfurt

Aufgabenstellung des Bauherrn

Die Lahntalbrücke Limburg liegt im Zuge der 
BAB A3 und verbindet als großräumige über-
regionale Straßenverbindung die Region um 
Köln mit dem Rhein-Main Gebiet (DTV 2010 
über 94.000 Kfz/24h). Da das Brückenbau-
werk aus dem Jahr 1965 diesen hohen Ver-
kehrsbelastungen nicht mehr gewachsen 
war, entschloss sich die Hessische Straßen- 
und Verkehrsverwaltung für einen Ersatzneu-
bau neben der bestehenden Trasse und 
führte hierzu einen gestalterischen Ingeni-
eurwettbewerb für das Bauwerk durch.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion 

Das Bauwerk ist als semi-integrales Bau-
werk ausgeführt. Die zwei in Längsrichtung 
getrennten Überbauten wurden als gevou-
tete, längs vorgespannte Spannbetondurch-
laufträger in Mischbauweise über sieben 
Felder ausgeführt. Der Überbauquerschnitt 
besteht je Richtungsfahrbahn aus zwei ein-
zelligen Hohlkästen, die über die Fahrbahn-
platte miteinander verbunden sind. Bei den 
Pfeilern handelt es sich um kreisrunde Stahl-
betonvollpfeiler, welche im Fundament und 
im Überbau eingespannt sind.

Erläuterung der Gestaltung

Im Hinblick auf die historische Stadtsil-
houette und den Limburger Dom verzichtet 
der Entwurf auf zeichenhafte Tragkonstruktio-
nen und strebt ein zurückhaltendes Erschei-
nungsbild an. Die schlichte Konstruktion der 
Brücke setzt sich mit ihrer Gestaltung klar 
von der bestehenden Bahnbrücke ab und 
überlässt dem Stadtbild mit dem Dom eine 
gestalterische Priorität. Die gewählte Pfeiler-

stellung betont gelungen die Brückenmitte. 
Der Brückenträger wird dem statischen Kräf-
teverlauf angepasst und verjüngt sich sym-
metrisch zu den Feldmitten. Rhythmische 
Spannweiten und minimierte Brückenpfeiler 
bilden klare Linien und passen das Bauwerk 
unprätentiös in die Landschaft ein. 

Wahl der Baustoffe

Die Stahlbeton- und Spannbetonbauweise er-
möglichen wirtschaftliche, robuste Konstruk-
tionen mit langer Lebensdauer. Durch die 
Spannbetonbauweise ist es möglich, den 
Überbau sehr schlank auszuführen.

Besondere Ingenieurleistung

Die große Herausforderung bestand darin, 
ein ausgewogenes Verhältnis zwischen den 
Steifigkeiten des Überbaus, den Stützen-
querschnitten und den Stützweiten, welche 
sich an der Talform orientieren, zu finden. 
Alle Bauteile beeinflussen sich infolge der 
Beanspruchung aus den äußeren Lasten und 
den Zwängungen gegenseitig. Die letztlich 
gewählten Abmessungen gewährleisten 
eine optimale ausreichend verformbare und 
doch für die Lastabtragung widerstandsfä-
hige Struktur, welche sich auch optisch har-
monisch der Talform anpasst.

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Die Wahl der Stützweitenverhältnisse, die 
darauf abgestimmten Überbauhöhen, die 
Wahl von zwei einzelligen Hohlkästen sowie 
die Herstellung im Freivorbau erlauben eine 
überaus materialsparende und wirtschaftli-
che Konstruktion. 

Die Hohlkasten-Bauweise ist eine seit lan-
gem bewährte, wirtschaftliche sowie ro-
buste und gut zugängliche Konstruktion mit 
langer Lebensdauer und geringen Unterhalts- 
und Folgekosten. Auch die Wahl von Stahl-
betonvollpfeilern erspart gegenüber bei die-
sen Bauhöhen üblichen Hohlpfeilern nicht 
nur Schalarbeit und Begehungsanlagen, son-
dern auch deutlich die Unterhaltsaufwen-
dungen. Der weitestgehende Verzicht von 
Bauwerkslagern bewirkt ein wirtschaftliches 
und unterhaltsfreundliches Bauwerk.
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Einreicher – Verantwortliches Ingenieur-
büro: Entwurfsplanung / Ausführungspla-
nung
Konstruktionsgruppe Bauen AG, Kempten / 
Büchting + Streit AG, München

Architekt:
Architekturbüro Karlundp, München

Bauherr – Projektleitung – Bauwerksent-
wurf / Projektleitung – Ausführung
Hessen Mobil - Straßen- und Verkehrsver- 
waltung, Wiesbaden / DEGES GmbH, Berlin

Ausführende Baufirma: 
Max Bögl Stiftung & Co. KG, Neumarkt  
i. d. Oberpfalz
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Weitere Einreichungen

Chadstone Shopping Centre, Melbourne

Aufgabenstellung des Bauherrn

Das Einkaufszentrum Chadstone im australi-
schen Melbourne wurde um einen vierge-
schossigen Neubau mit Atrium erweitert, 
welcher mit einer transparenten und filigra-
nen Struktur überdacht werden sollte. Konzi-
piert und ausgeführt wurde eine frei ge-
formte Stahl-Glas-Gitterschale mit einer 
Gesamtfläche von 7080 m². Planung und 
Ausführung wurden innerhalb von 9 Mona-
ten bewerkstelligt.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Das Stabwerk der Gitterschale besitzt vier-
eckige Maschen mit biegesteifen Knoten-
punkten und kann in 2 Regelbereiche, kuppel-
artige Aufweitungen und einen zentralen 
trichterförmigen Abschnitt unterteilt werden. 
Die maximalen Spannweiten betragen bis zu 
34 m. Der in Grundriss und Aufriss ge-
krümmte Rand der Gitterschale wird durch ei-
nen umlaufenden, räumlich verwundenen 

Stahlträger eingefasst.

Erläuterung der Gestaltung

Abgeleitet aus den Entwurfsanforderungen 
wurde die Überdachung als Stahl-Glas-Git-
terschale konzipiert: Eine Freiformfläche über 
einem U-förmigen, unregelmäßigen Grund-
riss mit teilweise parallelen Rändern und 
aufgeweiteten Sonderbereichen. Anspruchs-
volle Formfindungsprozesse in allen Pla-
nungsphasen ermöglichten es, Material- und 
Montageaufwand zu minimieren. Aus Trans-
parenzgründen wurde auf eine Triangulari-
sierung der Maschen verzichtet. 

Wahl der Baustoffe

Die vom Auftraggeber gewünschte maximale 
Transparenz in Verbindung mit einem engen 
Zeitplan legte eine Stahl-Glas-Konstruktion 
nahe. Die Stahlbauweise ermöglichte es, in 
der Ausführung nach einem präzisen Logis-
tikkonzept zu arbeiten und die Komponenten 
in Europa vorzufertigen. Sie wurden nach 
Australien transportiert, in Abschnitten ab-
seits der Baustelle vormontiert, um von dort 
zur Baustelle transportiert und eingebaut zu 
werden.

Besondere Ingenieurleistung

Infolge der Freiform-Geometrie sind die Glas-
felder nicht eben. Um eine wirtschaftliche  
Lösung zu finden, gelangte das Prinzip des 
Montagebiegens zum Einsatz. Mithilfe parame-
trischer Untersuchungen konnte der Bemes-
sungsaufwand auf ein in der zur Verfügung ste-
henden Zeit realisierbares Maß reduziert 
werden. Neben der Einhaltung der zulässigen 
Glasspannungen war beim Montagebiegen vor 

Einreicher / Verantwortliches Ingenieur-
büro
Engelsmann Peters Beratende Ingenieure, 
Stuttgart

Bauherr
Gandel Group + Vicinity Centres, Australien

Architekt
Callison RTKL - UK, London, Vereinigtes König-
reich, The Buchan Group, Melbourne, Australien

Ausführende Baufirma
seele Unternehmensgruppe, Schörfling,  
Österreich

allem auch auf die Begrenzung der Silikondeh-
nungen im Randverbund zu achten. Teil der 
Nachweise war auch die Untersuchung des 
Einflusses der Verformungen der Gitterschalen-
struktur auf die Verformung der Isolierglas-
scheiben. Ohne entsprechende Werkzeuge hät-
ten Filigranität und Transparenz der 
Konstruktion nicht erreicht und die terminlichen 
Vorgaben nicht eingehalten werden können. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Die Gitterschale von Chadstone demonstriert 
die Leistungsfähigkeit von weit gespannten 
Flächentragwerken. Die geometrische und sta-
tisch-konstruktive Komplexität der Konstruktion 
stellte höchste Anforderungen an die Ingeni-
eurkompetenz in Planung und Bauausführung. 
Durch den Einsatz innovativer digitaler Pla-
nungswerkzeuge und hochpräziser Fertigungs-
techniken ist es gelungen, das Einkaufszentrum 
mit einer ungewöhnlich filigranen und elegan-
ten Konstruktion zu überdachen.
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Weitere Einreichungen

ÖAMTC Mobilitätszentrum, Wien, Österreich

Aufgabenstellung des Bauherren

Der Standort für das neue Mobilitätszentrum 
des ÖAMTC befindet sich in Wien, im 3. Be-
zirk und beherbergt eine Zentrale mit Bürobe-
reich, Konferenz- und Schulungsräumen, Call-
center, technischem Stützpunkt, Hochgarage 
sowie Heliport.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Das Gebäude verfügt über acht Geschosse 
und ein Untergeschoss. Das oberste Ge-
schoss bietet Platz für den Heliport und Hau-
stechnikflächen. Die fünf scheinbar schwe-
benden Bürofinger ruhen im Wesentlichen 
auf sechs Schrägstützen, die bis zu einem 
massiven Auswechslungsrost in der Decke 
über dem sechsten Obergeschoss führen, 
von dem in den Außenwänden Hängestützen 
als Teil der Fassade angeordnet sind. Die 
Fundierung des Gebäudes erfolgt als Flach-
fundierung, wobei eine Bodenverbesserung 
durchgeführt wurde. Die Aussteifung des 
Gebäudes erfolgt im Wesentlichen durch die 
Liftkerne und die radial angeordneten Wand-
scheiben. Die 230 m lange und ca. 17 m 
hohe Ringfassade übernimmt gleichzeitig die 
Funktionen des Schallschutzes und die eines 
Entfluchtungssystems und wurde als durch-
gehende Fachwerkskonstruktion realisiert, 
die zwischen den Bürofingern spannt.

Einreicher /  
Verantwortliches Ingenieurbüro
FCP Fritsch, Chiari & Partner ZT GmbH, Wien, 
Österreich

Bauherr / Architekt
Österreichischer Automobil-, Motorrad- und 
Touringclub (ÖAMTC), Wien, Österreich /  
Pichler & Traupmann Architekten ZT GmbH, 
Wien, Österreich

Ausführende Baufirma
Bauunternehmung Granit Gesellschaft m. b. H, 
Wien, Österreich
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Erläuterung der Gestaltung

Insgesamt ist mit dem ÖAMTC Mobilitäts-
zentrum ein modernes Arbeitsumfeld für 
rund 800 MitarbeiterInnen auf einer Brutto-
grundfläche von 27.000 m² entstanden. 
Seine singuläre, kreis- und sternförmig  
organisierte Form vermittelt eindrucksvoll, 
dass sich alles um die Mobilität und die da-
mit zusammenhängenden Mittel dreht und 
demonstriert zugleich Effizienz und Schnel-
ligkeit der Organisation. 

Wahl der Baustoffe

Das ÖAMTC Mobilitätszentrum wurde 
grundsätzlich als Massivbau ausgeführt. Bei 
den Geschossdecken wurden zur Reduktion 
des Eigengewichts Verdrängungskörper ein-
gesetzt. Die Einhausung der Haustechnikan-
lagen, der Crewbereich und der Hangar sind 
in Stahlleichtbauweise ausgeführt, der aus-
kragende Teil des Heliports wurde als Stahl-
konstruktion umgesetzt. Die Hochgarage 
wurde in Stahlverbundbauweise ausgeführt.

Besondere Ingenieurleistung

Die besondere Ingenieurleistung liegt darin, 
ein Bauwerk mit einer solchen Komplexität 
in Massivbauweise in einer sehr kurzen Bau-
zeit zu planen und zu errichten. Der wesent- 

liche Erfolgsfaktor war die konsequente, 
durchgängige und interdisziplinäre Anwen-
dung der BIM Technologie. BIM hat es er-
möglicht, das Bauwerk vor der realen Umset-
zung digital wirklichkeitsgetreu lückenlos 
abzubilden.

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Die Planung des Gebäudes erfolgte in allen 
Projektphasen durchgängig an einem ge-
meinsamen, dreidimensionalen BIM-Modell. 
Somit erfolgte ein integrativer Planungsab-
lauf zwischen allen Fachdisziplinen und der 
Plan- und Informationsaustausch war ohne 
Zeit- und Reibungsverluste. Durch die 
BIM-Technologie war es möglich, schon in 
einer sehr frühen Projektphase ein hochwer-
tiges Planungs- und Berechnungsmodell zu 
schaffen, das im Vergleich zur herkömmli-
chen Planung einen wesentlich höheren De-
taillierungs- und Informationsgrad aufweist.
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Weitere Einreichungen

Pont Grande Duchesse Charlotte (Rout Bréck), Luxemburg

Aufgabenstellung des Bauherren

Das Luxemburger Europa-Viertel auf dem 
Kirchbergplateau wird städtebaulich weiter-
entwickelt. Die zur Innenstadt führende 
Avenue John F. Kennedy quert über die Brü-
cke Grande Duchesse Charlotte (PGDC) das 
Tal der Alzette (Pfaffental). Im Zuge der Infra-
strukturentwicklung sollte der öffentliche 
Personennahverkehr ausgebaut und der Bus-
verkehr durch eine Tram ersetzt werden. Da-
her musste das 1965 fertiggestellte Bauwerk 
für die neuen Aufgaben ertüchtigt und we-
gen des UNESCO-Schutzes des Pfaffentals 
ohne maßgebliche Änderungen erhalten 
bleiben. 

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Unsere Bauleistung bestand darin, die sich 
aus den geänderten Beanspruchungen des 
2-gleisigen Straßenbahnverkehrs erforderli-
che Restrukturierung, die sich aus aktuellen 
Eurocode-Normen ergebenden Verstärkun-
gen und die „gewöhnlichen“ Instandset-
zungsaufgaben durchzuführen. 

Erläuterung der Gestaltung

Während der gesamten Baumaßnahme 
musste der öffentliche Straßenverkehr auf-
rechterhalten werden. Fußgängern und Rad-
fahrern stand durchgängig eine Gehwegseite 
der Brücke zur Verfügung.

Hauptkriterium für die Organisation der Ab-
läufe war der zwingend einzuhaltende Fer-
tigstellungstermin 30.06.2017 für die Fahr-
bahn, da an diesem Baufreiheit für den 
Schienenbau der neuen Tram vorhanden sein 
musste. Die Arbeiten wurden in 4 Etappen 
durchgeführt. Ein regelmäßiger Wechsel der 
Baustelleneinrichtung in Arbeits-, Lager- und 
Verwaltungsbereiche war erforderlich.

Wahl der Baustoffe

Die Bestandsanalyse zeigte, dass für die or-
thotrope Fahrbahn eine flächige Verstärkung 
der Fahrbahnoberseite realisierbar war. Das 
eingesetzte Sandwich-Plate-System (SPS) er-
gänzt das Tragwerk ohne Ausbau von Trag-
werksteilen, bei gleichzeitiger Beschränkung 

der zusätzlichen Eigengewichtsanteile auf ein 
Mindestmaß. Mit dem SPS-Overlay wurde 
die Oberseite der orthotropen Stahlplatte mit 
einem auf Abstand von 30 mm angeordneten 
zusätzlichen 8 mm dicken Deckblech verse-
hen und der Zwischenraum zum alten Deck-
blech mit einem Polyurethan-Kunststoff ver-
füllt. Der solide Kunststoffkern bildet mit den 
umgebenden Stahlhäuten einen tragfähigen 
Sandwichquerschnitt. Die Steifigkeit des 
Fahrbahnbleches wird dabei soweit erhöht, 
dass die Schweißnahtspannungen an den 
Längsrippen der orthotropen Platte um 60 % 
auf 40 % der nicht verstärkten Platte gesenkt 
werden. Mit SPS konnten die erforderlichen 
Tragreserven bereitgestellt werden.

Besondere Ingenieurleistung

Umnutzung, Verstärkung und Verbreiterung 
der PGDC wurden u.a. durch den Einsatz des 
Sandwich-Plate-Systems (SPS) wirtschaft-
lich, technisch und organisatorisch durch-
führbar.

Durch den Umbau kann die Brücke aus dem 
Jahr 1965 mit neuen Funktionen dauerhaft 
genutzt werden. Die vorhandene Tragstruktur 
bleibt vollumfänglich erhalten und wird 
durch neue Technologien ergänzt, sodass 
auch die äußere Erscheinung bleibt. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Während aller Etappen der Bauarbeiten 
wurde die Überführung des Straßen-, Perso-
nen- und Radverkehrs gewährleistet. Der 
Umbau der PGDC zeigt die Nachhaltigkeit 
von Stahlbrücken im Hinblick auf eine mög-
lichst langjährige Nutzung auch unter verän-
derten Bedingungen.

Einreicher 

SEH Engineering GmbH, Hannover

Verantw. Ingenieure

Schroeder & Accocies ingenieurs-conseils,  
Luxemburg

Bauherr
Gouvernement du Grand Duche de Luxem-
bourg, Luxemburg

Ausführende Baufirma:

SEH Engineering GmbH, Hannover
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Weitere Einreichungen

Einreicher
SEH Engineering GmbH, Hannover

Verantwortliches Ingenieurbüro
sbp schlaich bergermann partner, Stuttgart

Bauherr
Hamburger Hochbahn, Hamburg

Architekt
gmp Architekten, Hamburg

Ausführende Baufirma
SEH Engineering GmbH, Hannover

Hallendach U4, Haltestelle Elbbrücken, Hamburg

Aufgabenstellung des Bauherrn

Hauptaugenmerk war die ingenieurmäßige 
Ausarbeitung der  Konstruktion des Hallen-
daches incl. der Glaseindeckung sowie der 
Gleisquerung mit den Aufzügen und den Fuß-
gängerbrücken. 

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Das Dachtragwerk in Form einer Halbtonne 
hat eine Grundfläche von 135 × 33 m und 
eine Höhe von 15,50 m. Die Doppel-T-förmi-
gen Bogenbinder sind im Raster von 8 m ver-
schränkt und höhengleich durchdringend an-
geordnet. Ein diagonal verlaufender Bogen 
hat eine Länge von 64 m und eine Bauhöhe 
von bis zu 600 mm. Die Blechdicken der Bo-
genbinder variieren von 12 bis 25 mm, die 
Randbinder sind kastenförmig ausgebildet 
mit Blechdicken von 12 bis 40 mm. Untersei-
tig der Bogenbinder sind längs verlaufende 
Pfettenstränge angeordnet; diese dienen der 
Aufnahme der nach innen abgerückten Ver-
glasung. Die Pfetten sind als scharfkantige 
Rechteck-Hohlprofile mit einem Querschnitt 
b × h = 100 x 150 mm aus Flachblechen zu-
sammengeschweißt. 

Erläuterung der Gestaltung

Im östlichen Teil der HafenCity wurde ein En-
semble aus U-Bahn-, S-Bahn-Haltestelle so-
wie Verbindungsbrücke als zentraler Halte- 
und Umsteigepunkt geplant. Geprägt wird 
das Gebäude von den rautennetzartig verlau-
fenden außen liegenden Stahlbogenbindern. 
Die Öffnungen der Halbtonne werden auf 
beiden Giebelseiten durch Randträger abge-
fangen, die am Scheitel des Bogens spitz zu-
laufen. Die vor Wind und Regen schützende 
Gebäudehülle wird durch eine vom Dachtrag-
werk abgehängte halbtonnenförmige Vergla-
sung gebildet. 

Wahl der Baustoffe

Dominiert wird das Gebäude durch die au-
ßenliegende Stahlskelett-Konstruktion und 
den davon abgesetzten Verglasungen. Für 
die Glasaufsatzkonstruktion auf den Pfetten 
wurden Aluminiumprofile neu entwickelt. 
Um den Fugenanteil zu minimieren und zur 
Erreichung einer filigranen Gebäudestruktur 
wurden die Glasfugen mit Silikondichtprofi-
len geschlossen.

Besondere Ingenieurleistung

Die besondere Herausforderung bestand in 
der Technologieentwicklung zur Herstellung 
der Struktur der Doppel-T-Schweißprofile, 
die gedrillt verkrümmt verlaufen. Alle Bleche 
mussten aus ebenen Flachstählen durch 
Krümmung hergestellt werden. Für die Ferti-
gung der Dachbinder wurden insgesamt 
sechs verschiedene Montagevorrichtungen 
entwickelt und gebaut, die eine exakte An-
passung garantierten. Diese Vorrichtungen 
wurden alle 3D vermessen und dienten als 

Schablone für die Binderfertigung. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Dem statischen Kraftfluss folgend wurden 
die Bauhöhen der Dachbinder variabel konzi-
piert. So beträgt die Bauhöhe der Profile am 
Fußpunkt sowie am Dachscheitelpunkt  
350 mm, dazwischen wächst die Bauhöhe 
auf 600 mm an. So wurde ein nach außen fi-
ligranes Bauwerk konstruiert und gleichzeitig 
ressourcenschonend mit dem Baustoff Stahl 
umgegangen.
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Weitere Einreichungen

Einreicher/Verantw. Ingenieure
schlaich bergermann partner, Berlin

Bauherr
Stadt Wernigerode, Wernigerode

Architekt
GRAFT Architekten, Berlin

Ausführende Baufirma
Zeman & Co GmbH, Wien, Österreich /  
Taiyo Europe GmbH, Sauerlach /  
Umwelttechnik und Wasserbau GmbH mit 
STRATIE Bau GmbH, Blankenburg
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Aufgabenstellung des Bauherren

Eine Natureisbahn in denkmalgeschützter 
Umgebung im Harz sollte in ein professio-
nelles Eisstadion umgewandelt werden, das 
auch im Sommer multifunktional nutzbar ist 
und den Tourismus in der Mittelgebirgsre-
gion stärkt. Leitgedanke von GRAFT Archi-
tekten für den Entwurf war es, ein Dach zum 
Schutz vor Regen, Schnee und Sonne zu ent-
wickeln, das leicht und elegant wirkt, ohne 
den Blick auf die Umgebung zu verdecken.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Das Dach besteht aus einem sattelförmigen 
Flächentragwerk, das von einem Stahlrand-
träger, einem Seilnetz und einer darüber lie-
genden Membran gebildet wird. Der dyna-
misch geformte Stahlrandträger fasst die 
Ebenen ringartig ein und lagert an den bei-
den tiefsten Punkten.

Sämtliche äußeren Einwirkungen werden 
von der Membran über das Seilnetz in den 
Randträger eingeleitet, welcher die Lasten 
an den Tiefpunkten der Sattelfläche in die 
Fundamente und von dort über die Flach-
gründung in den Baugrund führt. Horizontale 
Lagerreaktionen in Richtung der Längsachse 
werden von einem zentrisch vorgespannten 
Stahlbetonband unter der Arena kurzge-
schlossen. Das Dach öffnet sich mit seinen 
Hochpunkten (auf 15 m) zu den Tribünen und 
in Richtung des Flusses.

Die Stahlbetonsockel stehen auf einer 1 m 
starken Bodenplatte. Durch die Flachgrün-
dung konnte auf die Anordnung von Bohr-
pfählen verzichtet werden.

Nach separatem Vorspannen gegen den Rand 
werden Seilnetz und Membran an den Kno-
tenpunkten des Netzes miteinander verknüpft.

Erläuterung der Gestaltung

Trotz der hohen Schneelasten kommt das 
seilnetzgestützte Membrandach mit zwei 
Auflagerpunkten aus und überspannt die 
über 2.300 m² Grundrissfläche. Das Tragwerk 
überdacht den ovalen Grundriss mit einem 

Längen/Breiten-Verhältnis von 75 m/45 m. 
Da die Sattelfläche überall ausreichendes 
Gefälle bietet, wird das Regenwasser ohne 
sichtbare Entwässerung durch den Randträ-
ger und die Betonsockel geführt.

Wahl der Baustoffe

Das streng orthogonale Seilnetz besteht aus 
2.250 m offenen, galfan-verzinkten Spiral-
seilen. Beide Seilscharen wurden an Anfang 
und Ende über Gabel-Gewindefittinge mit 
dem Randträger verbolzt.

Der Randträger hat eine Gesamtlänge von 
etwa 190 m. Er besteht aus einem ge-
schweißten Stahlhohlkasten (S355), der 
seine Form über die Länge des Trägers ste-
tig ändert.

Membran und Seilnetz ähneln sich grund-
sätzlich im Aufbau und Tragverhalten.  
Neben dem ruhigen Erscheinungsbild der 
Membrannähte parallel zu den Seilzügen, 
bedingt dies eine Reduktion des Membran-
abfalls aus Verschnitt. Die PTFE-beschich-
tete Glasfasermembran hat eine Festigkeit 
von etwa 133/114 kN/m Kett/Schuss und 
eine Lichtdurchlässigkeit von mehr als 12 %.

Schierker Feuerstein Arena, Wernigerode (OT Schierke)
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Weitere Einreichungen

Einreicher / Verantw. Ingenieure
schlaich bergermann partner, Stuttgart

Bauherr
Förderverein Aussichtsturm im Naturpark 
Schönbuch, Böblingen

Architekt
schlaich bergermann partner, Stuttgart

Ausführende Baufirma
Stahlbau Urfer GmbH, Remseck

Schönbuchturm, Herrenberg

Aufgabenstellung des Bauherren

Der Aussichtsturm im Naturpark „Schön-
buch“ wurde als freizeittouristische Attrak-
tion geplant. Entstehen sollte ein Bauwerk 
mit hohem Wiedererkennungswert, das 
durch seine Konzeption eine Verbindung zu 
dem umgebenden Wald schafft. Als Standort 
wurde der Stellberg (580 m ü. NN) ausge-
wählt, der einen Panoramablick über den 
Schönbuch bietet. Aufgrund der Bodenbe-
schaffenheit der ehemaligen Erd- und Müll-
deponie musste die Konstruktion besonders 
leicht sein. Hinzu kam, dass durch erwart-
bare Altlasten im Boden keine Durchteufung 
zulässig war.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Das Tragwerk besteht aus acht kreisförmig 
angeordneten Holzmasten, die durch ihre 
Unterteilung in jeweils vier Segmente nach 
oben auffächern. Die Maste tragen drei 

runde Aussichtsplattformen in 10, 20 und 
30 m Höhe mit Durchmessern von 9 bzw. 
12 m. Sie sind an den Masten und dem au-
ßenliegenden Seilnetz befestigt. Erschlossen 
werden diese über zwei spiralförmige Stahlt-
reppen. Die Maste nehmen, abgesehen von 
den Treppenlasten, ausschließlich und mo-
mentenfrei Druckkräfte auf. Die Zugkräfte 
werden über das außenliegende Stahlseil-
netz abgeführt, das die Form eines hyberboli-
schen Paraboloids hat.

Erläuterung der Gestaltung

Der entstandene Entwurf erfüllt die gefor-
derten Kriterien, indem er auf den Standort 
reagiert, einprägsam und trotzdem zurück-
haltend ist und natürlich einen erlebnisrei-
chen Aufstieg bietet, der trotzdem allen Si-
cherheitsstandards entspricht. 

Wahl der Baustoffe

Der Aussichtsturm besticht durch die sta-
tisch optimale und elegante Verwendung re-
gionaler Baustoffe (Lärchenkernholz aus dem 
Schönbuch). Um die Holzbauteile auszutau-
schen, wurde zudem ein Anschlussdetail 
entwickelt, welches dieses unter der Zuhilfe-
nahme von Leichtbau-Hochlast-Flachzylinder 
unkompliziert ermöglicht.

Besondere Ingenieurleistung

Aufgrund der schwierigen Bodenverhältnisse 
wurde eine Flachgründung gewählt, bei der 
der innere Fundamentsockel und der äußere 
Fundamentring mithilfe von massiven Balken 
kurzgeschlossen wurden. Um einer Setzung 
der alten Deponie entgegenzuwirken, wurde 
für Teile der Wiederauffüllung Schaumglas-

schotter eingesetzt.

Der Turm wurde zunächst ebenerdig in drei 
einzelnen Segmenten (2 × 10 m und 
1 × 15 m) montiert. Am Tag des Einhubs 
wurde das oberste Segment an einen Auto-
kran gehängt und auf das darunterliegende 
Segment gesetzt. Diese wurden wiederum 
auf das am finalen Standort montierte, un-
terste Segment gehoben. Anschließend 
konnten die Abspannseile an den Veranke-
rungspunkten eingehängt und vorgespannt 
werden. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Bereits vor Baubeginn wurde durch das hohe 
Engagement aller Beteiligten sowie zahlrei-
che Spenden aus der Bevölkerung die große 
Akzeptanz gegenüber dem Projekt deutlich. 
Zudem ist der Turm durch die minimalistische 
Konstruktion und den Einsatz von regionalen 
und nachwachsenden Rohstoffen ein Beispiel 
für nachhaltiges Planen und Bauen. Auch die 
kontinuierlich hohen Besucherzahlen seit der 
Eröffnung unterstützen dieses Bild.
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Weitere Einreichungen

Einreicher / Verantw. Ingenieure
schlaich bergermann partner – sbp sonne 
gmbh, Stuttgart

Zusammenarbeit
Forschungszentrum Jülich; Deutschen Zentrum 
für Luft- und Raumfahrt (DLR); Plataforma 
Solar de Almería (PSA); CSP Services

Gefördert durch
Bundesministerium für Wirtschaft und Ener-
gie; Stellio-Konsortium sbp sonne gmbh;  
Ingemetal Solar Masermic

„Stellio“ Heliostat-Technologie für Solarturmkraftwerke
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Aufgabenstellung des Bauherren

Seit Juni 2017 testet sbp sonne im Versuchs-
kraftwerk Jülich vier Heliostaten vom Typ 
„Stellio“. Getestet werden Struktur, Antriebe 
und Steuerung und deren Abstimmung unter-
einander. Das Projekt wird vom Bundesminis-
terium für Wirtschaft und Energie gefördert. 
Die Stellio Heliostat Technologie wurde vom 
Stellio-Konsortium, bestehend aus sbp, Inge-
metal Solar (Spanien) und Masermic (Spa-
nien) gemeinsam entwickelt. 

Beschreibung der Solartechnologie

Von Turm-Solarkraftwerken versprechen sich 
viele Experten die niedrigsten Stromgeste-
hungskosten für solarthermische Kraftwerke. 
Hier reflektieren Tausende zweiachsig dem 
Lauf der Sonne nachgeführte Spiegel,  
sogenannte Heliostaten, die direkte Solar-
strahlung auf einen zentral auf einem Turm 
angebrachten Receiver. Dort wird die Strah-

lungsenergie in Wärme umgewandelt und an 
ein Trägermedium übertragen. Die Wärme 
wird gespeichert und damit bei Bedarf eine 
Dampfturbine mit Generator angetrieben.

Erläuterung des Stellio Heliostatendesigns

Anstelle der althergebrachten Konstruktion 
für Heliostaten mit zentralem Biegeträger, 
Auslegern und Pfetten und dem resultieren-
den langen Lastweg mit großen Verformun-
gen an den Ecken wurde für den Stellio eine 
„regenschirmartige“ Tragstruktur gewählt, 
die durch höhere Steifigkeit – und damit hö-
herer optischer Qualität – und kleinere Ver-
formungen sowie geringere Schwingungsan-
regung durch Wind gekennzeichnet ist. Um 
die hohen Anforderungen an die Positionier-
genauigkeit bei minimalem Materialeinsatz 
zu erreichen, werden die Verformungen von 
Struktur und Antriebseinheit für alle relevan-
ten Positionen vorberechnet und dann durch 
die lokale Heliostatsteuerung kompensiert. 
So ersetzt tausendfach replizierte Software 
teuren Stahl.

Wahl der Baustoffe

Die Tragstruktur besteht aus verzinktem 
Stahl, die Spiegel bestehen aus rücksei-
ten-versilbertem 4 Millimeter Solarglas. 

Besondere Ingenieurleistung

�� Verminderte Kosten durch geneigte An-
triebsachsen und spezielle Steuerungs-
software

�� Größe und kompakte, rundliche Form er-

möglichen Kosten zu reduzieren und 
gleichzeitig die Leistung zu verbessern. 

�� Entwurf beinhaltet standardisierte Glas-
paneele, deren Format die Standard-
größe der Floatglasscheiben berücksich-
tigt, sodass praktisch kein Verschnitt 
entsteht. 

�� fünfeckige Form reduziert Verluste durch 
den optischen Effekt des Astigmatismus

�� Hervorragende Positioniergenauigkeit 
durch die Einführung von geneigten An-
triebsachsen und intelligenten Steue-
rungssystemen im Verbund mit sehr ho-
her optischer Qualität durch das neue 
rotationssymmetrische Tragewerk 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Aktuell werden die ersten Testergebnisse 
ausgewertet und fließen in die Weiterent-
wicklung unserer Technologie. Durch die Vor-
serientests können zeitliche Verzögerungen 
bei kommerziellen Projekten vermieden und 
gleichzeitig die solaren Erträge der späteren 
Anlagen maximiert werden. Spätestens nach 
Abschluss des Testprogramms wird Stellio 
weltweit der am besten vermessene und cha-
rakterisierte Heliostat auf dem Markt sein.

Fo
to

: ©
 F

ilm
fa

br
ik

 S
ch

w
ab

en



  Ulrich Finsterwalder Ingenieurbaupreis 2019  4 3

Weitere Einreichungen

Einreicher / Verantw. Ingenieure
Leonhardt, Andrä und Partner –  
Beratende Ingenieure VBI AG, Stuttgart

Bauherr
Landesbetrieb Mobilität Rheinland-Pfalz, 
Kaiserslautern

Architekt
AV1 Architekten, Kaiserslautern

Ausführende Baufirma
ARGE Neubau Lautertalbrücke BAB A 6   
(Plauen Stahl Technologie / Hentschke Bau)

Lautertalbrücke BAB A6, Kaiserslautern

Aufgabenstellung des Bauherren

Im Zuge des 6-streifigen Ausbaus der BAB 
A6 musste die bestehende Lautertalbrücke 
durch einen Neubau ersetzt werden.

Ein besonderes Augenmerk sollte auf eine in-
genieurmäßig in allen Belangen (Sicherheit, 
Gebrauchstauglichkeit, Dauerhaftigkeit, Un-
terhaltung)  gut durchdachte und in der äuße-
ren Gestaltung zurückhaltende, sich ins Land-
schaftsbild und das sensible städtebauliche 
Umfeld gut einfügende Lösung gelegt werden. 

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Die Lautertalbrücke ist ein schlanker, 275 m 
langer Fünffeldträger mit Stahlverbundquer-
schnitt und Betonstützen in integraler Bau-
weise. Die beiden parallelen Überbauten 
werden durch jeweils eine Stützenreihe mit 
4 Stahlbetonstützen getragen. Diese sind in 
Massivbauweise über Kopfbolzendübel in 
den Stahlüberbau eingespannt. 

Erläuterung der Gestaltung

Ziel war es, ein Ingenieurbauwerk mit eige-
ner Identität zu schaffen, das sich sowohl in 
den Stadt- und Landschaftsraum einfügt, als 
auch das passende Pendant zu der Brücke 
über das Waschmühltal darstellt. Die Auto-

bahn wird auf zwei leicht wirkenden Über-
baukonstruktionen überführt, die auf schlan-
ken Pfeilern gelagert werden. Die bis zu 
27 m hohen, rautenförmigen Pfeiler werden 
mit den Überbauten monolithisch verbunden, 
womit sich ein statisch günstiges ganzheitli-
ches Tragverhalten einstellt. Der leichte Ver-
bundquerschnitt mit einer in Querrichtung li-
near veränderlichen Bauhöhe besteht aus 
einem über den Pfeiler liegenden, luftdicht 
hergestellten Stahlholkasten, der beiderseits 
zur Stützung der auskragenden Fahrbahn-
platte mit Konsolen versehen wird. Die Krag-
arme des Überbaus zur Aufnahme der Fahr-
bahn gehen in die Tragkonstruktion der 3 m 
hohen Lärmschutzwand aus Glas über. Alle 
Elemente der Brücke beziehen sich auf inte- 
grale Weise aufeinander. 

Wahl der Baustoffe

Stahl ermöglicht eine filigrane Bemessung 
der Tragglieder und kann ohne Gerüst herge-
stellt werden, wodurch die Bebauung des 
Stadtteils nicht beeinträchtigt wird und sich 
die Bauzeit verkürzt. Die Wahl der Baustoffe 
Beton und Stahl sowie die integrale Einbin-
dung des Überbaus tragen zu einer nachhal-
tigen Konstruktion bei, die für künftige Las-
terhöhungen relativ einfach ertüchtigt 
werden kann.

Besondere Ingenieurleistung

Brechung der Fläche der Hohlkastenunter-
sicht zusammen mit den in ihrer Höhe eben-
falls linear veränderlichen Kragkonsolen. Die 
relativ große Brückenbreite wird durch die 
zusätzlichen Schattenkanten optisch weniger 
wahrnehmbar. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Die Taillierung der Stützen und die geringen 
Bauwerksdimensionen unterstützen die Ein-
passung in das Landschaftsbild. Der wan-
nenartige Überbau mit der kassettenartigen 
Untersicht führt zu einem filigranen Erschei-
nungsbild. Die Auskragung setzt sich in den 
Stützen der Lärmschutzwand fort und stellt 
eine harmonische Gliederung der Fahrbahn-
untersicht dar.
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Weitere Einreichungen

Einreicher / Verantw. Ingenieure
Dr. Kreutz+Partner Beratende Ingenieure, 
Nürnberg

Bauherr
Stiftung Ludwig-Erhard-Haus, Fürth

Architekt
Reinhard Bauer Architekten, München

Neubau Ludwig-Erhard-Zentrum, Fürth

Aufgabenstellung

Mit dem Neubau des Ludwig Erhard Zent-
rums erhielt der „Vater des Wirtschafts-
wunders“ den baulichen Rahmen für eine 
Dauerausstellung über sein Wirken. Die 
Randbedingungen aus dem beengten Bau-
umfeld galt es in der Konzeption des Trag-
werks zu berücksichtigen. Die relevanteste 
Randbedingung war der unter dem Baufeld 
liegende U-Bahnhof. Die das Grundstück 
querenden Tunnelröhren und der im Neubau 
zu integrierende Zugang waren hinsichtlich 
der Lasten sowie der Bestandsgeometrien 
maßgebend für die Tragwerksfindung. Wei-
tere Ziele an das Tragwerk waren Grund-
rissflexibilität sowie höchste Sichtbetonan-
forderungen. 

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Sämtliche tragende Bauteile sind als fugen-
lose Stahlbetonkonstruktionen ausgeführt. 
Die Geschossdecken sind als vorgespannte 
Flach- und Kappendecken erstellt. Der Ver-
tikallastabtrag erfolgt durch massive Au-
ßenwände. Durch die Randbedingungen aus 
dem U-Bahnhof mussten Teile der Gründung 
vom Baugrund entkoppelt werden. Hierfür 

wurden Setzungsplatten angeordnet, die 
durch Ausspülen eine definierte Freistellung 
vom U-Bahnhof gewährleisten. Um die sich 
in den entkoppelten Bereichen einstellen-
den Bauwerkslasten in andere Bereiche der 
Gründung umzuleiten, wurden die Kuben 
der Geschosse für einen dreidimensionalen 
Lastabtrag optimiert angeordnet. 

Erläuterung der Gestaltung

Gestaltungsmittel sind die Sichtbetonflä-
chen. Hierfür wurden im Innenbereich defi-
nierte Schalungsansichten umgesetzt und 
sichtbare Arbeitsfugen im Gebäude nahezu 
eliminiert. Zur optischen Anpassung des Ge-
bäudes an die umgebende Sandsteinbebau-
ung wurde der Fassadenbeton mit regionalen 
Zuschlagsstoffen eingefärbt und steinmetz-
mäßig bearbeitet. 

Wahl der Baustoffe

Als charakteristischer Baustoff sowohl des 
Tragwerks als auch der Fassade wurde 
Stahlbeton eingesetzt. Dieser ist damit 
gleichzeitig tragendes wie auch gestalteri-
sches Element. Bei der Auflösung der Kap-
pendecken in Halbfertigteile wurde bewusst 
auf die regionale, leistungsfähige Voll- und 
Halbfertigteilindustrie gesetzt.

Besondere Ingenieurleistung

Besonders hervorzuheben ist hier die 
Summe der im Gebäude umzusetzenden 
Randbedingungen auf das Tragwerk aus 
dem Wettbewerb, der Nutzung und der Peri-
pherie. Um alle Einflüsse umsetzen zu  
können, war bereits in der Vorplanung ein 
digitales FEM-Modell nötig, um die Auswir-

kungen der unterschiedlichen Varianten und 
Freiheitsgrade sowohl auf das Tragwerk als 
auch auf die U-Bahn abschätzen zu können. 
So konnten wirtschaftliche Konstruktionen 
und Bewehrungsgehalte umgesetzt werden. 

Welche positiven Effekte hat die besondere 
Ingenieurleistung?

Nur im interdisziplinären Austausch konnte 
der Wettbewerbsentwurf mit allen Randbe-
dingungen aus dem Umfeld realisiert wer-
den. Dabei war eine leistungsfähige EDV ein 
unverzichtbares Mittel, um schon in der 
Formfindung die komplexen Lastpfade und 
Umlagerungen unter Berücksichtigung des 
Bauablaufs bewerten zu können. Eine mini-
mierte Rissbildung spielte hierbei eine we-
sentliche Rolle, um den Sichtbetonanforde-
rungen gerecht zu werden.
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Weitere Einreichungen

Einreicher / Verantw. Ingenieure
Dr. Lüchinger+Meyer Bauingenieure AG,  
Zürich

Bauherr
Stahler Real Estate, Zürich

Architekt
giuliani.hönger architekten, Zürich

Ausführende Baufirma
Anliker AG, Zürich

Schlotterbeck Areal, Zürich

Aufgabenstellung

Im Rahmen des Projekts galt es das beste-
hende, ursprünglich als Autogarage genutzte 
Gebäude derart anzupassen und zu erweitern, 
dass sich 104 Wohnungen sowie Gewerbeflä-
chen in den Untergeschossen unterbringen 
lassen. Die Erweiterung des in den Jahren 
1949/50 und 1960/61 errichteten Gebäudes 
war hierbei, insbesondere durch Randbedin-
gungen, seitens der Denkmalpflege geprägt.

Beschrieb des Tragwerkskonzepts

Um die Nutzflächen der bestehenden Bau-
körper wesentlich zu erweitern, erfolgte 
nebst einer horizontalen Erweiterung des 
Untergeschosses eine Aufstockung des be-
stehenden Tragwerks im Bereich des soge-
nannten Rundbaus um einen neungeschossi-
gen Baukörper, in der Folge „Turm“ genannt. 
Der bestehende Hauptbau wurde derweil ge-
nerell um ein Geschoss erweitert sowie am 
südwestlichen Ende um vier Geschosse. 

Der mit zylindrischer Grundrissfläche gestal-
tete Turm erstreckt sich bis auf eine Höhe 
von 40 m und ist im Bereich des Rundbaus 
bis auf einen Drittel des Grundrissdurch-
messers eingeschnürt, um das Auge der 
denkmalgeschützten Rampe zu passieren. 
Um diese Querschnittseinschnürung zu rea-
lisieren, wurde in enger Abstimmung mit 
den Architekten ein Scheibentragsystem 
entwickelt, womit auf Abfangkonstruktionen 
verzichtet werden konnte. Aufgrund des an-
stehenden, gering tragfähigen Baugrunds 
musste eine Tieffundation eingesetzt wer-

den. Aufgrund der reduzierten Zugänglich-
keit und Arbeitshöhe gelangte hierzu eine 
Mikropfahllösung zum Einsatz.

Der Hauptbau erfuhr neben der vertikalen  
Erweiterung im Untergeschoss signifikante 
räumliche Eingriffe. Zur Anbindung der 
neuen zentralen Erschließungskerne muss-
ten Erweiterungen des Untergeschosses  
innerhalb des Gebäudegrundrisses realisiert 
werden, während die Vergrößerung der 
Nutzfläche eine Erweiterung außerhalb  
erforderte. Die bestehende Fundation musste 
ertüchtigt und aufgrund der Untergeschoss-
erweiterung teils unterfangen werden. Die 
weit gespannten Betonpilzdecken der oberen 
Geschosse erfuhren aufgrund der Umnutzung 
eine Zusatzbelastung sowie Schwächungen 
durch neue Deckenöffnungen. Hierauf wurde 
mit umfangreichen Verstärkungsmassnah-
men in Form einer Kombination aus ver-
dübelten Aufbetonzonen und deckenunter-
seitigen Stahlklebelamellen reagiert.

Am südlichen Ende wurde der Hauptbau mit 
einer viergeschossigen Aufstockung verse-
hen. Um die Eingriffe in den Bestand zu mini-
mieren, wurden die Wohnungstrennwände 
dieses aufgesetzten Baukörpers zu einem 
Scheibentragwerk gefügt, welches die Las-
ten wenigen Vertikaltragelementen zuführt.

Besondere Ingenieurleistung

�� Das spezielle, in enger Kooperation mit 
den Architekten entwickelte Tragsystem 
des Turms, welches ohne aufwendige 
Abfangkonstruktion bei maximaler Aus-

nutzung der baurechtlich zur Verfügung 
stehenden Bauhöhe die vertikale Erwei-
terung ohne Eingriffe in den denkmalge-
schützten Rundbau ermöglicht und so 
eine städtebaulich überzeugende Lösung 
der Erweiterung ermöglichte.

�� Die innovative Verstärkungslösung der 
Einzelfundamente mit Lastübertrag über 
HDW-Verzahnungen in Kombination mit 
Quervorspannung und Mikropfahleinsatz.

�� Das Scheibentragsystem des Aufbaus 
Süd, das eine wesentliche Aufstockung 
des Bestandes mit nur wenigen den Be-
stand durchdringenden Vertikaltragele-
menten ermöglicht.
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Weitere Einreichungen

Einreicher
osd – office for structural design,
Frankfurt am Main

Verantwortliches Ingenieurbüro
osd – office for structural design, Frankfurt am 
Main; IFFT – Institut für Fassadentechnik, 
Frankfurt am Main

Bauherr
Frankfurt School of Finance and Management 
GmbH, Frankfurt am Main

Architekt
Henning Larsen, München;  
MOW Architekten, Frankfurt am Main

Ausführende Baufirma
Adolf Lupp GmbH & Co. KG, Nidda

Frankfurt School of Finance & Management,  
Frankfurt am Main

Aufgabenstellung

Die Frankfurt School of Finance & Manage-
ment ist eine private, staatlich anerkannte 
Wirtschaftsuniversität, die mit ihrem Neu-
bau ein herausragendes Zeichen in der Stadt 
setzt. Die Hochhausscheibe nimmt Bezug auf 
den historischen Vorgängerbau der Oberfi-
nanzdirektion aus den fünfziger Jahren und 
erhält mit ihrer dominanten Großform den 
prägenden, identitätsstiftenden Charakter.

Haupttragkonstruktion

Das Gebäude wurde auf einer Grundfläche 
von ca. 35 × 150 m im klassischen Massiv-
bau realisiert. Das Volumen wird zum einen 
von einem vierstöckigen Sockelgeschoss mit 
über die Gesamtfläche durchlaufendem  

Atrium, der „Zeil des Wissens“, zum anderen 
durch fünf aufragende Türme gebildet, die 
jeweils ca. 13 × 30 m messen.

Erläuterung der Gestaltung

Die zentralen Punkte des Gestaltungskon-
zepts der Frankfurt School beruhen auf dem 
Wunsch einer Bildungseinrichtung, die den 
Wissensaustausch unterstützt und einen 
freien, offenen Dialog auslebt. Die grundle-
gende Position und Form des Bestandsbaus 
wurde ungefähr erhalten. Die Farben der Fas-
sade wurden mit großer Sorgfalt und in An-
lehnung an die Bestandsfassade gewählt. 
Die „Zeil des Wissens“ hat den Anspruch, ei-
nen Treffpunkt für alle Nutzer darzustellen.

Wahl der Baustoffe

Auf Grund der DGNB-Zertifizierung wurden 
an sämtliche Bauprodukte Qualitätsanfor-
derungen in unterschiedlichen Kategorien 
gestellt. Dies betrifft zum einen den Her-
stellungsprozess (umweltverträgliche Mate-
rialgewinnung) als auch die Verarbeitung 
(lärmarme Baustelle), Anforderung an tech-
nische Kennwerte (Schallschutz, Wärme-
schutz), Belange des Denkmalschutzes 
(Auswahl Fassadenbekleidung in Anlehnung 
an ehemaliges Bestandsgebäude), die 
langlebige und wirtschaftliche Nutzung 
(Reinigung und Instandhaltung).

Besondere Ingenieurleistung

Nach einer Optimierungsphase in Bezug auf 
Wirtschaftlichkeit und Flexibilität wurden 

die allgemeinen Deckenbereiche im gesam-
ten Gebäudekomplex mit einem gängigen 
Stützraster von 8,10 m mit Flachdecken 
überspannt. Bereiche mit großen Spannwei-
ten von ca. 14 m und ca. 20 m wurden mit 
vorgespannten Rippendecken realisiert.

Durch die Fassade und das Einbinden der 
Umweltsituation in den Entwurfsprozess 
konnten die Energiewerte der Frankfurt 
School optimiert werden. So wurde das Ver-
hältnis geschlossener und offener Fassaden-
flächen genau berechnet, um sowohl mög-
lichst wirtschaftlich zu planen, als auch 
durch genügend Tageslichtquellen ein ge-
sundes Arbeitsklima in den Büroräumen zu 
schaffen. Von Beginn an wurde auf das Ziel 
DGNB Platin hingearbeitet.

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Im Bürobereich ergeben sich durch die Ein-
teilung der Türme flexible Büroräumen. 
Durch die Versetzung der Türme gegeneinan-
der erhält jedes Büro Tageslicht, vier Fassa-
denflächen stehen immer zur Verfügung. Au-
ßerdem werden jeweils zwei Türme durch 
einen gemeinsamen Kern erschlossen, was 
zur Flächenwirtschaftlichkeit beiträgt. Die 
helle und großzügige Zeil des Wissens trägt 
zum sozialen Austausch bei.
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Weitere Einreichungen

Einreicher
geskes.hack – KolbRipke – VIC Planen und  
Beraten (ARGE), Berlin

Verantwortliches Ingenieurbüro
VIC Planen und Beraten GmbH,  
Dipl.-Ing. K.-D. Abraham, Potsdam

Bauherr
Grün Berlin GmbH, Berlin

Architekt
Kolb Ripke Architekten, Berlin

Ausführende Baufirma
Vollack Hallen und Stahlbau GmbH & Co KG,  
Berlin

Wolkenhain Aussichtsbauwerk, Berlin-Marzahn
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Aufgabenstellung des Bauherren

Der Kienberg stellt das Zentrum und den 
Orientierungspunkt für das gesamte Areal 
der IGA Berlin 2017 dar. Er ist als stadträum-
liche Marke bedeutend. Mit 102 m ü. NN er-
öffnen sich von ihm weite Panoramen von 
Marzahn-Hellersdorf, der Blick reicht sogar 
bis ins Berliner Zentrum. Knapp über den 
Wipfeln des Baumbestands schwebend, in-
szeniert der „Wolkenhain“ den freien Blick 
losgelöst von der vertrauten Wahrnehmung 
als weites Panorama über die Landschaft.

Erläuterung der Gestaltung

Die „Wolke“ als Metapher stellt den Hinter-
grund für vielfältige Assoziationen aus, die 
den Kienberg in seiner Bedeutung auch in-
haltlich überhöhen. Sie schafft zusammen 
mit dem Kienberg eine neue, weithin erkenn-
bare Landmarke, die untrennbar mit dem Ort 
verbunden wird.

Wahl der Baustoffe

Die „Wolke“ wird aus einem polygonalen 
Raumtragwerk aus Stahl gebildet, das mit 
einer weißen, transluzenten Membran aus 
silikonbeschichtetem Glasfasergewebe über-
zogen ist. Nachts kann sie von innen heraus 
dezent leuchten. Sie wird zu einem schwe-
benden Lichtobjekt, das eine besondere At-

mosphäre über dem Kienberg schafft. In der 
Dämmerung bzw. in der Nacht können unter-
schiedliche Farbstimmungen erzeugt werden. 
Eine spezielle Steuerung ermöglicht die An-
steuerung aller 90 Anbauleuchten, die mit 
RGBW-LEDs bestückt sind.

Erläuterung der Gestaltung

Die „Wolke“ ruht auf schlanken Stahlstüt-
zen, die unregelmäßig angeordnet sind, wie 
bei einem Baumhain, an den sie erinnern 
sollen. Zwei eng beieinanderliegende Stüt-
zengruppen sind statisch wirksam durch 
Fachwerkverbände verbunden. Gemeinsam 
mit dem Aufzug bilden sie die horizontale 
Stabilisierung der „Wolke“. Der Aufzugs-
schacht erhält eine Verkleidung aus weißen 
Polykarbonat-Stegplatten als Wetterschutz.

Der Besucher erreicht die „Wolke“ über eine 
großzügige Wegeführung von der Seilbahn-
station „Kienberg“ kommend oder über den 
Fußweg. Die erste Etappe des „Aufstiegs“ 
führt auf die Anhöhe, d.h. den Kienberg mit 
dem Aussichtsplateau. Unter dem Plateau, 
die Geländemodellierung nutzend, ist als Ba-
sisgebäude der Besucherservice mit Restau-
rant und Informationsbereich angeordnet. 

Eine Treppenanlage aus Gitterroststufen 
führt in wechselnden Richtungen auf die 
„Wolke“. Mobilitätseingeschränkten Besu-
chern steht ein Aufzug zur Verfügung. Dieser 
Aufzug ist sowohl über das Aussichtsplateau 
als auch über den Besucherservice erreich-
bar. „Wolke“ und Besucherservice können 
getrennt voneinander betrieben werden. 

Vom Besucherservice aus eröffnet sich ein 
überraschender Blick über den Rodelhang 

auf den Marzahner Ausguck. Zusammen mit 
der Sichtbetonarchitektur entsteht ein span-
nender Ort für Ausstellungen und Vorführun-
gen. Eine großzügige Terrasse für den Au-
ßenbetrieb ist vorgelagert. 

Besondere Ingenieurleistung

Eine besondere Herausforderung war die 
Planung des Raumtragwerks der „Wolke“. 
Hunderte von Rundrohrprofilen sind in 160 
Knotenpunkten zusammengeführt und ver-
schweißt worden. Das Raumtragwerk baut 
auf Dreiecken auf, die die unregelmäßige 
Form der „Wolke“ abbilden. Daraus resultie-
ren Verbindungspunkte, die nie in gleichen 
Winkeln aufeinanderstoßen. Um diese räum-
lich hoch komplexe Aufgabe gestalterisch 
und  in der Ausführung zu bewältigen, wurde 
bereits beginnend im Vorentwurf das Projekt 
komplett in 3-D entwickelt und auch die Aus-
führungsplanung in 3-D übergeben.
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Weitere Einreichungen

Einreicher
Ingegneri Pedrazzini Guidotti sagl, Lugano (CH)

Verantw. Ingenieure
ARGE Ingegneri Pedrazzini Guidotti sagl /  
Borgogno Eggenberger + Partner AG, Lugano 
(CH) / St. Gallen (CH)

Bauherr
ASGA Pensionskasse AG, St. Gallen (CH)

Architekt
ARGE Corinna Menn / Mark Ammann, Zürich 
(CH)

Ausführende Baufirma
E. Kamm AG, Bauunternehmung, Mühlehorn 
(CH) / Dima & Partner AG, Totalunternehmung, 
Glarus (CH)

Bürogebäude Unterstrasse 12, St. Gallen, Schweiz

Aufgabenstellung

Das denkmalgeschützte Stickereiquartier 
beim Bahnhof St. Gallen ist geprägt von 
einer dichten Blockrandbebauung und der 
steil ansteigenden Hangtopografie. Das Pro-
jekt knüpft an die historischen, zu ihrer Zeit 
sehr fortschrittlich in Stahlbetonskelettbau-
weise erstellten Stickereibauten an und in-
terpretiert diese neu. 

Erläuterung der Gestaltung und Wahl der 
Baustoffe

Für eine maximale Nutzungsflexibilität wer-
den die Treppenhäuser seitlich angeordnet. 
Die dazwischen aufgespannte Geschossflä-
che ist als zusammenhängender, gänzlich 
freier Raum konzipiert. Ein quer gerichtetes 
Betonfaltwerk überspannt die Gebäudetiefe 

der Bürogeschosse stützenfrei und erzeugt 
einen prägnanten Raumcharakter. Den obe-
ren Abschluss des Gebäudes bildet der 
„Eat+Meet“ Raum, der dank der zurückge-
setzten Attika über eine große, zur Stadt hin 
orientierte Terrasse verfügt. Der Kräftever-
lauf des Tragwerks bildet sich an der Fas-
sade durch eine sich fein verjüngende Struk-
tur ab. Aus dem muralen Sockel lösen sich 
reliefartig gestufte Pfeiler, die eine Ambiva-
lenz zwischen Masse und Gliedern erzeugen 
und das Haus im Kontext der vorwiegend 
vertikal gegliederten Stickereibauten veran-
kert. Für die Fassade wird ein sandfarbener 
Backstein verwendet, der im Quartier hei-
misch ist. Der kleinteilige Verbund des Mate-
rials erzeugt eine monolithische und glei-
chermassen textile Qualität.

Beschreibung der Haupttragfunktion

Das Tragwerk besteht fast vollständig aus 
Stahlbeton und Spannbeton. Relativ dünne 
gefaltete Deckenplatten überspannen dabei 
die gesamte Gebäudebreite und ermögli-
chen auf diese Weise offene Räume ohne 
störende vertikale Tragwerkselemente. Für 
die beiden seitlichen Gebäudebereiche so-
wie für die gesamte Ebene -2 kommen 
Flachdecken zum Einsatz. Im Dachgeschoss 
bilden leichte Stahlrippen, die von einem 
Hohlkasten-Stahlträger getragen werden, 
das Deckentragwerk. Das vertikale Tragsys-
tem besteht aus den beiden Seitenwand-
paaren, die die Nebenraumbereiche und Er-
schließungskerne enthalten, sowie zwei 
Rahmen in den Längsfassaden. Gegründet 
ist die Gesamtkonstruktion auf einer Funda-
mentplatte mit Rippen. Seitenwände und 
Fassadenrahmen bilden zusammen mit den 
als Scheibe wirkenden Deckenplatten die 

Aussteifung gegen horizontale Kräfte. 

Besondere Ingenieurleistungen

Besondere Ingenieur-, aber sicher auch Aus-
führungsleistungen betreffen die dünnen 
vorgespannten Betonfaltwerke. Diese span-
nen stützenfrei die 12.87 m von Fassade zu 
Fassade, mit einer Plattendicke von 15 bis 
23 cm, einer Wellenhöhe von 66 cm und in-
tegriertem TAB-System für Beheizung und 
Kühlung des Gebäudes. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Die Effekte der besonderen Ingenieurleis-
tung lassen sich auf den verschiedensten 
Gesichtspunkten würdigen: die Flexibilität 
der Arbeitsräume dank der Beseitigung der 
vertikalen Struktur, die natürliche Beleuch-
tung durch große Fensteröffnungen, der 
Charakter der Innenräume, sowohl im Büro- 
als auch im Dachgeschoss, die Integration 
im Tragwerk eines thermoaktiven Bauteil-
systems für Heizung und Kühlung des Ge-
bäudes, die Beschränkung der Grauenergie 
durch die Leichtigkeit des Rohbaus, die An-
knüpfung an der Bautradition des Stickerei-
quartiers und die angemessene Eingliede-
rung im Baukontext.
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Weitere Einreichungen

Einreicher 
Maffeis Engineering GmbH, Stuttgart

Verantw. Ingenieure
Marco Bombonato, Lutz Dickmann, 
Maffeis Engineering SpA

Bauherr
Krupp Hoesch Stahl GmbH im Auftrag der 
Thyssen Krupp Elevator AG, Essen

Architekt
Werner Sobek, Stuttgart /  
Jahn Architekten, Chicago

Ausführende Baufirma  
(Gebäudehülle)
Taiyo Europe GmbH, Sauerlach

ThyssenKrupp Testturm, Rottweil

Aufgabenstellung des Bauherrn

Maffeis Engineering wurde von der Firma 
Taiyo Europe mit der Ausführungs- und Mon-
tageplanung der Fassade beauftragt.

Neben der eigentlichen Tragwerks- und Fas-
sadenplanung während der Ausführungspla-
nung umfasste der Auftrag auch die ganz-
heitliche Konzeption und Planung der 
bautechnisch und geometrisch anspruchs-
vollen Montageplattform. Zusätzlich wurden 
besondere Leistungen wie die Begleitung 
der Bauteiltests und Zustimmungsverfahren, 
die Erstellung einer virtuellen Gebäudeda-
tenmodellierung (BIM) und die Berechnung 
der Baubehelfe und Montagezustände er-
stellt.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Die Konstruktion besteht aus 6 spiralförmi-
gen Stahlrohren. Die Windlasten werden 
durch V-förmige Böcke auf die Betonröhre 
abtragen. Das Tragsystem wurde von  
Maffeis Engineering optimiert: Statt dem 
„abstützen“ durch druckbeanspruchte Stäbe 
wurde die Konstruktion durch Zugstäbe 
„hochgehängt“. Dadurch wurde eine höhere 

Filigranität und ein geringeres Eigengewicht 
erzielt. Auch die Montage „von oben nach 
unten“ und das Freibleiben der Baustelle-
neinrichtung am Sockelbereich wurde so er-
möglicht. Die Membranfelder mit Abmes-
sungen 19 x 12 m wurden aus 4 Bahnen zu 
einem doppelt-gekrümmten Element ver-
schweißt und mittels Kederschienen an den 
Spiralrohren befestigt. Zur Begrenzung der 
Verformungen wurde ein Spiralseil und eine 
„fliegende Platte“ zur Aussteifung und Vor-
spannung eingeführt. Jedes Membranfeld 
der insgesamt 15.900 m² großen Fläche ist 
einzeln austauschbar.

Erläuterung der Gestaltung

Die Lichtdurchlässigkeit der Membran erhöht 
sich von unten (15 %) nach oben (27 %).

Wahl der Baustoffe

�� Spiralrohre: Hohlprofile, S 355, CHS 355, 
6 variable Wandstärken

�� Zugstäbe: Zugstabsystem, S 540
�� Membrane: offenes PTFE-beschichtetes 

Glasfasergewebe, unterschiedliche Ma-
schenweiten

�� Seile: GALFAN-beschichtete offene Spi-
ralseile, D 20 mm 

Besondere Ingenieurleistung

Die besonderen Anforderungen an Montage, 
Reinigung und Wartung erforderten Ände-
rungen der Konstruktion. Besonderer Wert 
wurde auf die Neuentwicklung der An-
schlussdetails gelegt, um funktionale, konst-
ruktive und bautechnische Problemlösungen 
mit hohen gestalterischen Anforderungen in 
Einklang zu bringen. Die Bauzustände wur-

den am Gesamtmodell mit unterschiedlichen 
Systemen entsprechend dem Baufortschritt 
durch „Einfrieren und Überlagern der Span-
nungen“ nachgewiesen.

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Durch die Änderung zu einem „abgehängten“ 
System, sowie durch Anpassung der Quer-
schnitte, wurde die Hülle konsequent und 
leistungsfähig hinsichtlich Filigranität, Effizi-
enz und Funktionalität optimiert. Gleichzeitig 
wurde die Bauzeit verkürzt und die Stahl-
menge um 30 t reduziert. Durch die Verwen-
dung von eigens entwickelten digitalen Pla-
nungswerkzeugen ergaben sich weitere 
Vorteile, u.a. die Minimierung der Ausfüh-
rungsrisiken, eine exakte Mengenermittlung, 
eine Erhöhung der Vorfertigung, die Verbes-
serung der Projektkommunikation und die 
Weiterverwendung von Informationen für 
den Gebäudebetrieb.
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Weitere Einreichungen

Einreicher / Verantw. Ingenieure
wh-p Ingenieure, Stuttgart

Bauherr
Freistaat Bayern, vertreten durch das  
Staatliche Bauamt Würzburg

Architekt
gmp Architekten von Gerkan, Marg und  
Partner, Hamburg

Ausführende Baufirma
Riedel Bau GmbH & Co. KG, Schweinfurt

Übungshalle der Staatlichen Feuerwehrschule, Würzburg

Aufgabenstellung des Bauherrn

Für die Staatliche Feuerwehrschule Würz-
burg sollte eine Halle errichtet werden, in 
der witterungsunabhängig und realitätsnah 
Feuerwehreinsätze geübt werden können. 
Um möglichst viele Übungszenarien  abzude-
cken, sollten in die Halle verschiedene Ge-
bäudeattrappen integriert werden, z.B. ein 
Einfamilienhaus, ein 30 m-Hochhaus, ein 
mehrgeschossiges Geschäftshaus, eine Spe-
dition mit Gleisanlagen und eine Tiefgarage. 

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Die seilunterspannte Stahlkonstruktion des 
Dachtragwerks überspannt stützenfrei 35 m. 
Eine Stützenreihe vor der großen Glasfassade 
und seilunterspannte Abfangträger über den 
Gebäudeatrappen bilden die lastabtragenden 
Elemente der Dachkonstruktion. Die Ausstei-
fung der 77 m × 40 m großen und 21 m hohen 
Halle erfolgt über die Dachscheibe, die über 
Verbände zwischen den Binderobergurten 
ausgebildet ist. Als vertikale Aussteifungs-
elemente dienen die beiden 20 m hohen Gie-

belwände und das achtstöckige Hochhaus, 
das als Aussteifungskern für das gesamte 
Hallentragwerk dient. Der vierstöckige Ge-
bäuderiegel neben dem Hochhaus leitet Las-
ten aus der Dachkonstruktion ab.

Erläuterung der Gestaltung

Bei der Gestaltung der Gebäudehülle legten 
die Architekten besonders viel Wert auf den 
sich wiederholenden Wechsel zwischen opa-
ken und großen, transparenten Flächen. Mit 
dieser „Bühnenarchitektur“ öffnet sich der 
Übungsbetrieb auch für Fußgänger und Be-
sucher. Um die räumliche Wirkung zu unter-
stützen, war ein äußerst leichtes und filigra-
nes Tragwerk erforderlich, das durch die 
Fassade betrachtet zunächst im Hintergrund 
verbleibt und erst bei näherer Betrachtung 
seine Struktur offenbart.

Wahl der Baustoffe

Die Stahlträger der Dachkonstruktion beste-
hen aus Rechteckrohren (S355, bereichs-
weise S450) und sind mit offenen Spiral- 
seilen (Ø 20 mm – 36 mm) bzw. mit vollver-
schlossenen Seilen (Ø 40 mm – 50 mm)  
unterspannt. Das Dach wurde mit Trapez-
blech geschlossen. Die massiven Bauteile 
bestehen im Wesentlichen aus Ortbeton 
C30/37, bereichsweise C35/45. Die Dächer 
des Ein- und Mehrfamilienhauses wurden in 
Holzbauweise erstellt. 

Besondere Ingenieurleistung

Das Hallentragwerk bietet die Möglichkeit, 
in einem Rasterabstand von ca. 5 m Lasten 
von bis zu 1,5 t anzuhängen (z.B. eine Heli-
kopterkanzel). Diese Lasten können an ein-

zelnen Punkten wirken und treten i.d.R. nicht 
an allen Punkten gleichzeitig auf. Für die dar-
aus entstehende asymmetrische Lastvertei-
lung wäre ein konventioneller Stahl-Fach-
werkträger mit seinen schweren Zug- und 
Druckstäben besser geeignet. Die seilunter-
spannte Tragkonstruktion musste demnach 
so entwickelt werden, dass sie die Vorzüge 
beider Tragsysteme optimal in sich vereint. 
So wurden drei unterspannte Trägern inein-
ander verschachtelt, die durch die besondere 
Ausbildung der Seil-Umlenksättel auch in 
der Lage sind, asymmetrische Lastfälle ohne 
die sonst erforderlichen großen Tragwerks-
verformung abzutragen. Im Falle dieser ein-
seitigen Lastfälle verhält sich das Tragwerk 
nun wie ein Fachwerkträger. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Durch die gewählte Dachkonstruktion er-
schlossen sich der Feuerwehr zusätzliche, 
vorher noch nicht in Betracht gezogene 
Übungsmöglichkeiten. Die Seile sind vom 
Hochhaus aus begehbar und mit einem 
Übungssteg versehen. An ihnen werden Hö-
henrettungseinsätze simuliert.
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Weitere Einreichungen

Einreicher / Verantw. Ingenieure
EiSat GmbH, Berlin

Bauherr
Landesgartenschau Lahr 2018 GmbH, Lahr

Architekt
Henchion Reuter Architekten, Berlin

Ausführende Baufirma
ARGE Meuerer-Bau GmbH & Co. KG /  
H. Rohlfing GmbH, Lahr

Ortenau-Brücke, Lahr

Aufgabenstellung des Bauherren 

Die neue Ortenau-Brücke in Lahr, welche den 
Bürgerpark Mauerfeld und den Landschafts-
park Stegmatten miteinander verbindet, 
steht als Zeichen für die Landesgartenschau 
2018 und akzentuiert die besondere Situa-
tion an der Schnittstelle der beiden Parks mit 
den Bundesstraßen.

Erläuterung der Gestaltung

Der Entwurf des Brückenbauwerks gliedert 
sich in drei konstruktiv eigenständige Zonen. 
Der Mittelteil ist eine filigrane Stahlkonst-
ruktion gefasst von zwei Randzonen, die in 
konventionellem Massivbau ausgeführt sind. 
Die Gesamtlänge der Brücke beträgt etwa 
290 m. Dabei beträgt die freie Spannweite 
im Mittelteil rund 115 m, die Randfelder als 
Durchlaufsysteme erstrecken sich nähe-
rungsweise über jeweils 85 m. Die lichte 
Nutzbreite zwischen den Handläufen beträgt 
durchgängig 3,50 m.

Der Mittelteil als eigentliches Haupttrag-
werk wird als Schrägseilbrücke konzipiert. 
Von einem skulpturalen Pylon wird ein leich-
ter, stählerner Überbau über eine Seilschar 
schräg abgehängt und innerhalb der Ver-
kehrsinsel rückverankert. Der Überbau wird 

zur Optimierung des Gradientenverlaufs in 
minimierter Konstruktionshöhe entwickelt. 
Dies erfolgt über einen neben dem Ver-
kehrsbereich angeordneten Tragquerschnitt, 
aus dem eine orthotrope Fahrbahn auskragt. 
Dabei fungiert der Randträger gleichzeitig 
als Absturzsicherung.

Wahl der Baustoffe

Der Brückenmittelteil besteht aus einer rei-
nen Stahlkonstruktion aus geschweißten 
Blechen (Güte S235 und S355). Ebenso wie 
der dicht geschweißte Torsionskasten des 
Überbaus wird auch der Pylon als ver-
schweißtes Trapez aus Blechen gefertigt. 
Der Überbau wird über eine Schar hochfes-
ter, vollverschlossener Spiralseile abge-
hängt. Die anschließenden Rampenbau-
werke in Massivbauweise C35/45 aus 
veredeltem Sichtbeton gefertigt. Ein schräg 
geneigtes und weit auskragendes Flach-
stahlgeländer bildet eine „transparente“ 
Brüstung (Außenradius). Der Handlauf be-
steht aus Edelstahl mit integrierter und 
blendfreier LED-Beleuchtung. 

Besondere Ingenieurleistung

Insbesondere die Interaktionen der komple-
xen Lastfallkombinationen an der Einspann-

stelle der als Widerlager fungierenden Trep-
penabgänge erforderten vielfältige 
Betrachtungen. Weitere anspruchsvolle Auf-
gaben waren die Formfindung und die damit 
verbundene Optimierung der Schlankheit des 
Pylons sowie die dynamische Analyse der 
schwingungsanfälligen Struktur insgesamt. 
Durch die Planungsarge wurde zudem ge-
meinsam mit dem Ausführungsbetrieb eine 
optimierte Montageplanung entwickelt. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Das Brückenbauwerk besitzt eine extrem 
hohe Prägnanz und Zeichenhaftigkeit für den 
Stadteingang von Lahr. Der Pylon bildet da-
bei einen selbstbewussten und eleganten 
Kontrast zu den benachbarten Hochhäusern. 
Die neue Fuß- und Radwegbrücke bietet zum 
einen als „Landmarke“ zahlreiche Blickbezie-
hungen aber auch für seine Nutzer vielfältige 
Ausblicke in die neuen Parkanlagen sowie in 
die Stadt und in die Landschaft. 
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Weitere Einreichungen

Einreicher 
LGB – Lehrgerüstbau GmbH, Meiningen (A)

Verantwortliche Ingenieurbüros
Gerüste + Pylone: LGB - Lehrgerüstbau GmbH, 
Meiningen (A) / Tragwerk: Leonhardt, Andrä 
und Partner, Stuttgart / Hilfsfundamente + Py-
lonquerträger: Höltschi + Schurter, Zürich (CH)

Bauherr
Tiefbauamt St. Gallen (CH)

Architekt

Leonhardt, Andrä und Partner, Stuttgart

Ausführende Baufirma
Gerüste + Pylonen: LGB - Lehrgerüstbau GmbH  
Betonbau: ARGE Taminabrücke  
(Fa. Strabag / Erni / Meisterbau)  
Pylonquerträger: Fa. Raffl  
Kabel: KB-VT

Bauhilfsmaßnahmen für den Bau der Taminabrücke,  
Pfäfers / Valens, St. Gallen (CH)

Aufgabenstellung

In der Angebotsphase trat die spätere ARGE 
an uns heran, mit der Bitte um Entwicklung 
einer kostengünstigen Alternative zum 
Amtsentwurf. Gemeinsam wurde ein Bauab-
lauf entwickelt, in welchem die Vorlandtrag-
werke und der Bogen parallel hergestellt 
werden können.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

An beiden Flanken der Taminaschlucht muss-
ten in einem ersten Schritt bis zu 50 m lange 
und 56° geneigte Kämpferpfeiler und die 

Vorlandtragwerke auf einem Traggerüst her-
gestellt werden. Parallel konnte mit dem Bau 
des Bogens und auch der Pylone begonnen 
werden. Der Pylon Seite Pfäfers wies eine 
Höhe von fast 110 m auf. Der Pylon Seite Va-
lens hatte eine Höhe von ca. 76 m. 

Für die Herstellung des 260 m langen Bogens 
wurden neue Freivorbaugerüste entwickelt. 
Aufgrund der variablen Bogenquerschnitte 
(Kämpfer B/H ~ 9,0/4,0 m ; Scheitel B/H ~ 
5,0/2,1 m) wurde ein untenlaufendes 
FVB-Gerät geplant. Das Tragwerk über dem 
Bogen wurde auf dem Traggerüst gebaut.

Erläuterung der Gestaltung

Die Gestaltung der Brücke wurde bereits in 
der Ausschreibung vorgegeben. 

Wahl der Baustoffe

Stahlgüten S235 – S460

Besondere Ingenieurleistung:

Sämtliche Bauteile, auch die bereits vorhan-
denen, wurden von uns selbst entwickelt.

In der ersten Bauphase wurden die Schräg-
pfeiler und Vorlandtragwerke hergestellt. 
Diese Bauteile konnten dann in weiterer 
Folge für die oberen Pylonschüsse wieder-
verwendet werden. Nach Fertigstellung des 
Bogens wurden die Bauteile der Pylone und 
Vorlandtragwerke für die Herstellung des 
Tragwerkes über dem Bogen vorgesehen.

Die Freivorbaugerüste sowohl als auch die 
Pylone wurden komplett neu entwickelt, ba-
sierend auf dem Grundgedanken der Wie-
derverwendbarkeit. Alle Gewerke wurden 
von uns komplett eigenständig mit eigenem 
Personal geplant und auf der Baustelle aus-
geführt. Entscheidend bei der Planung wa-
ren die Kämpferfundamente und die Kämp-
ferpfeiler. Bei der gewählten Variante war 
der Fußpunkt der Pylonstiele auf dem 
Kämpferfundament angeordnet. Zusätzlich 
mussten sowohl das Traggerüst für die Her-
stellung der Kämpferpfeiler als auch das 
Freivorbaugerüst auf bzw. am Kämpfer- 
fundament angeordnet werden. In der An-
fangsphase des Projektes mussten sehr 
zeitnah die entsprechenden erforderlichen 
Einbauteile definiert werden.

Die beiden Pylonstiele mussten eine Verti-
kallast von je ca. Nck = 35 MN abtragen, 
wobei eine Berechnung auf Grundlage einer 
Eigenwertanalyse mittels Theorie II. Ord-
nung angewandt wurde. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Durch die Herstellung der verschiedenen 
Bauphasen mit möglichst gleichem Material-
einsatz konnten erhebliche Kosten einge-
spart und eine nachhaltige Herstellung der 
Brücke erzielt werden. Die vollständige Ver-
schränkung von Planung und Ausführung, die 
Verwendung von Bestandsmaterial und die 
hervorragende Zusammenarbeit mit den an-
deren Projektbeteiligten führten zu einem 
wirtschaftlich und technisch erfolgreichen 
Projekt.
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Weitere Einreichungen

Einreicher / Verantw. Ingenieure
LEICHT Structural engineering and specialist 
consulting GmbH, Rosenheim

Bauherr / Architekt
Stadt Würzburg / Auer Weber Architekten, 
Stuttgart

Ausführende Baufirma
Taiyo Europe GmbH, Sauerlach

Faulbehälter Würzburg

Aufgabenstellung des Bauherren 

Im Jahr 2012 wurde ein Wettbewerb für die 
Gestaltung der Fassaden der neu zu erstel-
lenden Schlammbehälter eines Klärwerkes 
der Stadtwerke Würzburg ausgelobt. Die 
Lage des Werkes an der von Norden kom-
menden B 27 und die Nähe zum Main mit 
den angrenzenden Erholungsgebieten ließ 
eine bewusste Auseinandersetzung mit der 
Gestaltung der großen Bauvolumen notwen-
dig erscheinen.

Beschreibung der Haupttragkonstruktion

Der Entwurf für die Fassadengestaltung der 
neuen Türme des Klärwerks Würzburg ver-
folgt das Ziel, die stereotypische, industriell 
geprägte Gestalt dieser Baukörper dahinge-
hend zu verändern, dass die beiden Türme als 
ein unverwechselbares Ensemble wahrge-

nommen werden, welches über die klassi-
schen identischen Eiformen mit ihren techni-
schen An- und Aufbauten hinausgeht. Nach 
dem Vorbild glattgeschliffener Flusskiesel 
werden die Würzburger Faultürme mit unter-
schiedlich geformten Membranschichten um-
hüllt, sodass zwei sich ähnelnde, jedoch nicht 
identische Skulpturen entstehen. Die Einma-
ligkeit der Objekte und deren glatte, helle Äs-
thetik symbolisieren die Attribute, mit denen 
sich das Klärwerk Würzburg zukünftig identifi-
zieren kann: Präzision, Effizienz, Technologie.

Erläuterung der Gestaltung

Die Membranfassade adaptiert perfekt die 
architektonische Idee. Geometrie und Ober-
fläche der Membranhaut spiegeln in idealer 
Weise die architektonische Idee des Fluss-
kiesels wider.

Wahl der Baustoffe 

Die Fassade wurde als pneumatisch ge-
stützte Membrankonstruktion ausgebildet, 
mit der die Überformung der Urgeometrien 
und der Wetterschutz der Wärmedämm-
schicht erreicht werden. Das Tragwerk ist 
nach dem System einer Traglufthalle durch 
einen inneren Luftdruck, der mit den Span-
nungen in der Membran im Gleichgewicht 
steht, konzipiert. 

Besondere Ingenieurleistung

Besondere Herausforderungen stellen das 
sehr große Luftvolumen und die – gegenüber 
einer Minimalfläche – manipulierte Form dar. 
Das Luftvolumen wurde als Fluid modelliert, 
um die Interaktionen zwischen Luv- und Lee-
seite des Bauwerkes erfassen zu können. 

Die Manipulation der Form diente der Annä-
herung an das Aussehen eines Kiesels. Al-
lerdings hatte dies eine ungleiche Kraftver-
teilung innerhalb der Membran zur Folge, 
deren Auswirkungen in der Bemessung und 
im Zuschnitt genauestens erfasst werden 
mussten. Die Membrane ist jeweils am Fun-
dament und dem oberen Rand linear befes-
tigt. Weitere Auflager sind nicht erforderlich. 

Positive Aspekte der Ingenieurleistung

Das Gewicht des beschichteten Gewebes 
liegt bei etwa 1.500 g/m². Bei einer Fassa-
denfläche von ~3.600 m² ergibt sich das Ge-
samtgewicht der Fassade zu lediglich 5,4 t. 
Die solaren Einträge durch die Membran-
schicht und die damit einhergehende Auf-
wärmung des Zwischenraumes zwischen 
Turm und Membran wirkt sich positiv auf 
den Energieverbrauch der auf 37°C zu be-
heizenden Faulbehälter aus. Der konstruk-
tive Entwurf antwortet in idealer Weise auf 
eine wunderbare architektonische Idee und 
stellt gleichzeitig eine sehr kostengünstige 
Lösung dar. Dies unterstützt ganz wesentlich 
die Umsetzung von Architektur im Bereich 
der Infrastrukturbauten.
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Ingenieurbaupreis von Ernst & Sohn seit 1988 –  
eine historische Rückblende

Jahr Preisträger Ingenieure
 
Gründungsidee 1988 Kein Preisträger, dafür drei gleichwertige Auszeichnungen

1990 Dach über dem Innenhof im Museum für  
Hamburgische Geschichte, Hamburg Schlaich, Bergermann und Partner

1992 Freudenstein-Tunnel im Zuge der DB-Neubau- 
strekke Mannheim-Stuttgart"

Gerhard Prommersberger, DB Karlsruhe; Karl Kuhnhenn, Ingenieurbüro Bung, 
Heidelberg; Dieter Kirschke, Ettlingen; Kalmann Kovari, Zürich

1994 Mainbrücke Nantenbach Reiner Saul, Leonhardt, Andrä und Partner und  
Ortwin Schwarz, Deutsche Bahn AG

1996 Verbreiterung der Rodenkirchener Hänge-
brücke

Landschaftsverband Rheinland, Zentralverwaltung, Ref. Brücken- und Tunnel-
bau, Köln; Ingenieurbüro HRA, Bochum; Rendel, Palmer, Tritton-Consulting  
Engineers, London

1998 Glacisbrücke Ingolstadt Schlaich, Bergermann und Partner, Stuttgart

2000 Kein Preisträger, dafür zwei gleichwertige Auszeichnungen

Seit 2002 auf Bauwerke  
in Schweiz und Österreich  
ausgeweitet

2002 Sunnibergbrücke bei Klosters in der Schweiz Prof. Dr. C. Menn, Chur, Schweiz;   
Bänziger + Köppel + Brändli + Partner, Chur, Schweiz

2004 Kanalbrücke des Wasserstraßenkreuzes  
Magdeburg Ingenieurbüro Grassl GmbH, Hamburg

2006 Planung und Montage der Bügelbauten am 
Hauptbahnhof Bahnhof in Berlin

Donges Stahlbau GmbH, Darmstadt (Tragwerksplanung Sondervorschlag Klap-
pen); Schlaich, Bergermann und Partner, Stuttgart  (Tragwerksplanung  
Bauherrenentwurf)

2008 Melezzabrücke in Borgnone-Palagnedra (CH) ARGE Ingegneri Pedrazzini sagl, Lugano (CH) / De Giorgi & Partners Ingegneri 
Consulenti SA, Muralto (CH)

2010 Kein Preisträger, dafür fünf gleichwertige Auszeichnungen

Erstmals Standorte weltweit;  
Bauwerke aus 13 Ländern  
eingereicht

2013 Nationalstadion Warschau (PL) schlaich bergermann und partner

Umbenennung in „Ulrich Finster-
walder Ingenieurbaupreis“ 2015 Kaeng Krachan Elefantenpark im  

Zoo Zürich (CH) Walt + Galmarini AG dipl. Ing. ETH SIA USIC (CH)

2017 Instandsetzung Kochertalbrücke, Geislingen Leonhardt, Andrä und Partner – Beratende Ingenieure VBI AG, Stuttgart (D)




