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Realisierung der Kienlesbergbricke in Ulm - gestalterische
und bauliche Herausforderungen im komplexen Baukontext

Prof. Dr.-Ing. Jan Akkermann

Hochschule Karlsruhe / KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Karlsruhe

Dipl.-Ing. Bartlomiej Halaczek
Knight Architects, High Wycombe, Bucks, UK

1 Die neue Ulmer Tramlinie 2
1.1 Trassierung und Baufeld

Mit der Entscheidung der Stadt Ulm im Mai 2015,
die nordwestlich gelegene , Wissenschaftsstadt”,
in der sich seit Uber 30 Jahren ca. 12.000 Studie-
rende und 11.500 Arbeitnehmer in kreativer Sy-
nergie gegenseitig vernetzen, durch eine zweite
Stadtbahnlinie zu erschlieRen, wurde die grofdte
Verkehrsinfrastrukturmafinahme der Stadtge-
schichte begonnen. Fir die neue Tramlinie 2 ist
eine Querung des zwischen Innenstadt und Kien-
lesberg gelegenen Gleisfeldes der Deutschen
Bahn (DB) erforderlich. Bislang werden in diesem
Bereich die nordlichen Stadtgebiete durch OPNV
mit Buslinien Uber die historische, denkmalge-
schitzte Neutorbricke erschlossen.

Ulm ist ein hochfrequentierter Verkehrsknoten-
punkt der DB. Noérdlich des Ulmer Hauptbahn-
hofs (Bild 1) kreuzt die neue Tramlinie Uber eine
Lange von gut 270 m die alten Personenstrecken
nach Stuttgart (Filstalbahn) und Aalen (Brenz-
bahn), die GUtergleise zum Ulmer Glterbahnhof
sowie zudem das neue Trogbauwerk zum Por-
tal des Albabstiegtunnels der zuklnftigen Neu-
baustrecke Stuttgart-Ulm. Fir Letzteres sind

Bild 1

Umverlegungen der bestehenden Personenstre-
cken notwendig.

Im Kontext dieser zwischen 2014 und ca. 2021
durchgefihrten  Streckenbaumafinahmen  der
DB ist zeitgleich der fir die Tramline 2 erforder-
liche Briickenbau als Stralsenbahniberfihrung zu
realisieren. Neben dem zweigleisigen Strafden-
bahnverkehr soll die Brlicke zukiinftig auch durch
FuRganger und Radfahrer sowie durch Busse als
Schienenersatzverkehr genutzt werden. Sowohl
die aktuelle als auch die spatere Gleistrassierung
der DB mit zu berlcksichtigenden Lichtraumpro-
filen als auch die fir den Stralsenbahnbetrieb der
Stadtwerke UIm (SWU) erforderlichen Randbedin-
gungen an Trassierung und Gleisgradiente gaben
einen aulRerst engen, stark inhomogenen Geome-
trierahmen far den Brickenentwurf vor.

Gleichzeitig ist das neue Briickenbauwerk stadte-
baulich pragend fir die Wahrnehmung der Ulmer
Innenstadt. Die neue Briicke ist dem Innenstadt-
panorama vom nordlichen Kienlesberg aus be-
trachtet vorgelagert. Ferner wird die Brlicke so-
wohl von den benachbarten Strafdenbriicken, der
Neutorbricke und der Ludwig-Erhard-Bricke, als
auch vom unterfihrten Personenverkehr der DB
stark wahrgenommen.

Lage der neuen Tramline 2 Uber dem Streckennetz der Deutschen Bahn
Grafik: Knight Architects | KREBS+KIEFER
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Bild 2

Im Folgenden werden die Planung und die Re-
alisierung dieses in vieler Hinsicht besonderen
Brickenbauwerks vorgestellt. Der Bericht basiert
hierbei auf den detaillierten Ausfihrungen in [1],
[2] und insbesondere [3], denen weiterfiihrende
Angaben zu entnehmen sind.

1.2 Gestaltungswettbewerb

Aufgrund der sowohl gestalterisch-stadtebaulich
exponierten Lage und der komplexen Geomet-
riesituation als auch der zu berUcksichtigenden
Zwangspunkte im Bauablauf entschloss sich der
Bauherr der neuen Tramlinie, die Stadtwerke Ulm
(SWU), fur die Planung der Briicke einen begrenzt
offenen Wettbewerb mit Praqualifikation auszu-
schreiben, aus dem 2012 die spater auch mit der
Planung beauftragte Arbeitsgemeinschaft aus
KREBS+KIEFER Ingenieure und Knight Architects
als Sieger hervorging [4]. Im Rahmen der Wettbe-
werbsbearbeitung (Bild 2) wurden bereits die we-
sentlichen gestalterischen und funktionalen Ideen
entwickelt, um den komplexen Projektanforderun-
gen gerecht zu werden. Das Bauwerk erhielt den
Namen ,Kienlesbergbrtcke”.

130

Wettbewerbsmodell des Briickenentwurfs 2011

Foto: Jan Akkermann

2 Bauwerksentwurf:
“form follows function”

2.1 Stadtebaulicher Kontext

Mit der Grindung der Hochschule fir Gestaltung
1953 steht Ulm in der direkten Design-Tradition
des Bauhauses. So wurde bereits in der Wettbe-
werbsentscheidung viel Augenmerk auf die archi-
tektonische Gestaltung im stédtebaulichen Kon-
text gelegt. Die Kienlesbergbriicke wird aufgrund
ihrer exponierten Lage Uber dem Gleiskorper aus
vielen Perspektiven erfahrbar sein und schon al-
lein deswegen zu einer Landmarke werden. Der
Wunsch des Bauherrn richtete sich aber auf ein
unaufdringliches Bauwerk, das elegant und funk-
tional ist und das sein Umfeld nicht dominiert. Auf
keinen Fall durfte die Brlcke in Konkurrenz zur be-
nachbarten historischen Neutorbricke stehen, ei-
nem denkmalgeschitzten, genieteten Fachwerk
mit Uberspannung [1].

Die Querschnittsaufteilung ist eher ungewohn-
lich. Zur Vermeidung von Gefahrenbereichen an
Kreuzungspunkten sah die stadtebauliche Kon-
zeption einen einseitigen, 4,0 m breiten Geh- und
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Radweg auf der Sldseite der Briicke neben den
zwei 4,15 m breiten StralRenbahngleisflachen vor
(Bild 1). Hierdurch wird der Brickenquerschnitt in
seiner Nutzung stark asymmetrisch.

Die asymmetrische Aufteilung bietet speziell fir
den FuRgéanger enorme Vorteile. Der 270 m lange
Geh- und Radweg zieht sich an der Sldseite der
Briicke entlang und er6ffnet seinen Nutzern ein
weitldufiges Panorama mit bester Sicht auf den
Hauptbahnhof, die Altstadt und das berihmte
Minster. Ahnlich wie bei der Neutorbriicke kragt
das FuR- und Radwegdeck vom Haupttragwerk
seitlich aus, so dass die Haupttragglieder die Sicht
zur Stadt nicht behindern. Die Briicke sollte auch
Gelegenheit zum Verweilen bieten. Hierflr wird
das Fullgangerdeck stellenweise lokal verbreitert
und das Gelédnder mit einem breiten Holzhandlauf
ausgestattet. Die Aufenthaltsqualitat wird durch
ein abgestimmtes Licht- und Farbkonzept unter-
strichen.

2.2 Geometriezwangspunkte als
Gestaltungsleitfaden

Sowohl die Gradiente als auch die Trasse der
Bricke wurden durch die Verkehrsplanung der
Tramlinie definiert. Entscheidende Trassierungs-
zwangspunkte waren hierbei die Anschllisse im
Stdosten, wo die Briicke an die Rampe der histo-
rischen Neutorbrlcke anschliefst, sowie im Nord-
westen am Felshang des Kienslesbergs. Hierbei
ist durch die Gradiente eine Hohendifferenz von
ca. 15 m zu Uberwinden. Bei der Uberquerung
der Bahngleise definierte das Lichtraumprofil der
bestehenden Strecke 4700 (Filstalbahn zwischen
Stuttgart und Ulm) im &stlichen Bereich (Bilder 1
und 3) quasi als ,,Zwangsdrehpunkt” die Brtcken-
unterkante. Die Gradiente beginnt daher im Sud-
osten mit erheblichen 7,35 % Steigung und geht
sodann in 6,0 % Uber (Bild 3).

Angichi von Siiden

Durch die starke Anfangssteigung ergibt sich bei
ca. 2/3 der Brickenlange eine Kuppe, von der
aus die Bruacke mit -1,2 % leicht zum Kienles-
berg abféllt. Die Trasse der neuen Linie 2 folgt im
Stdosten der Rampe der Neutorbricke (Bild 1),
schwenkt sodann um ca. 30° nach Westen und
geht nach ca. 70 min eine Gerade Uber. Hierdurch
erhélt die Bricke im Grundriss die Form eines
schlanken ,J". Bedingt durch die bestehenden
und neuen Bahngleise konnten die Brickenpfeiler
weder in homogenem Abstand noch senkrecht
zur Brlckenachse angeordnet werden (Bilder 1
und 3). Dies flhrte zu den stark inhomogenen
Spannweiten von 40,2 m - 53,2 m - 745 m —
45,7 m -33,9 m - 14,8 m (Bild 3).

2.3 Tragwerksentwicklung

Die Formfindung im Bauwerksentwurf wurde
durch die quasi fixierten und zugleich stark in-
homogenen Geometriezwangspunkte geleitet
[2]. Fir die Brickenherstellung waren ferner die
Belange des laufenden Bahnbetriebs und der
Baustellen der DB zu bericksichtigen. Einer der
kritischsten Zwangspunkte — bis hin zur Bauaus-
fhrung — war das existierende Personengleis der
Strecke 4700 Stuttgart—-UIm zwischen den Ach-
sen 30 und 40 (Bild 3) [3]. Hier waren zwischen
dem Lichtraumprofil der DB und der Gleisgradien-
te der Tram Tragwerkshdhen von maximal 1,5 m
moglich. Gleichzeitig bedingte der vielféltige
Bahn- und Baustellenbetrieb im Baufeld eine prin-
zipielle Herstellung des Uberbaus im Langsver-
schub, da weder eine ortliche Herstellung noch
eine Andienung von vorgefertigten Elementen
in DB-Sperrpausen moglich war. Der Langsver-
schub erforderte grundsatzlich einen unterseitig
ebenen Uberbau. Es war daher offensichtlich,
dass sich das Langstragwerk zwischen den mog-
lichen Pfeilerachsen oberhalb des Brlickendecks
als Trog entwickeln musste.

®

&

Bild 3

Th g

i

Ansicht der Brlicke und Langsschnitt in rechter Gleisachse

Zeichnung: KREBS+KIEFER | Knight Architects
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a) Momentenlinie unter Eigengewicht
konstante Trégerhdhe

b) Momentenline unter Verkehrslasten (Einhiillende, Naherung)
konstante Trégerhbhe

Bild 4  Vergleich Momentenlinen bei a) stdndigen Lasten, b) Verkehrslasten (Einhillende)
Zeichnung: KREBS+KIEFER

Bild5  Brlcke Uber dem DB-Gleisfeld nach Abschluss der Verschubarbeiten 2017 Foto: Wilfried Dechau
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Ubliche Langstragerformen von
Trogbriicken sind Hohlkasten oder
Fachwerke. Es war abzusehen,
dass die erforderliche Nutzhdhe
eines Hohlkastens aufgrund der
groRten Spannweite zu hoch fir
die StraRenbahnfahrgaste und die
Briickenpassanten sein wirde. Ein
durchgangiges Fachwerk mit kons-
tanter Gurthohe erschien hingegen
inadaquat zur benachbarten Neu-
torbrlicke und zum stadtebaulichen
Anspruch. Zudem lief3 sich aufgrund
der asymmetrischen und schiefen
Pfeilerstellungen kein homogener
Strebenabstand realisieren. Der
Entwurf orientierte sich daher in
der Langstragerhohe an der sich
aus der Pfeilerstellung ergebenden
Momentenlinie (Bild 4) des Durch-
lauftragers mit groReren Stlitzmomenten in den
Achsen 40 und 50 (Bild 5).

Bild 6

In den Pfeilerachsen wurde die statische Nutzho-
he entsprechend Uberhoéht. Aufgrund der sich aus
der Steifigkeitsverlagerung ergebenden Momen-
tenumlagerung konnten die Tragerhdohen im Feld
geringer als bei einem Durchlauftrager konstanter
Hohe ausgebildet werden. Dies gab der Brlcke
in Langsrichtung eine inhomogene, aber logische
Wellenform, die durch die nicht senkrecht zur Bru-
ckenachse liegenden Pfeilerachsen einen leichten
Langsversatz erfahrt.

Gleichzeitig wird die Brlcke durch
den einseitigen Geh- und Radweg
asymmetrisch belastet (Bild 6).
Die unterschiedlichen Stitzweiten
bedingen inhomogene Verteilun-
gen der SchnittgroRen [2] auf die
Langstrager. Bereits der Wettbe-
werbsentwurf sah daher eine dem
Lastfluss in Querrichtung folgende
Tragwerksform mit unterschiedli-
chen Langstragerhohen vor [4]. Der
aufgrund der Asymmetrie starker
beanspruchte innere Langstrager
wird aus Grinden der Transparenz
far die Brlckenpassanten zwischen
den weiten Feldern als Mischung
aus Fachwerk- und Vierendeeltréa-
ger mit konstantem Strebenwinkel
aufgeldst. Im Grundriss folgen die
Langstrager der leichten Brlcken-
krimmung, um sodann gegen die
Widerlager hin auszulaufen.

Bild 7
Wellenform und Fachwerkbereiche
der neuen Brlcke passen sich der

bergbriicke

Gleichgewicht zwischen Einwirkungen und Langstragerkraf-
ten in Brlckenquerrichtung

Zeichnung: Knight Architects | KREBS+KIEFER

historischen Neutorbrlicke an. Die Wellen der
Haupttrager greifen die historische Bauform auf,
ohne mit ihr zu konkurrieren (Bild 7). Insgesamt
stellt die entworfene Uberbauform die konsequen-
te Umsetzung der statischen, gestalterischen und
baulogistischen Randbedingungen dar [5].

2.4 Konstruktive Detailierung

Die Realisierung der zuvor beschriebenen Trag-
werksldsung bedingte weitestgehend, d. h. zwi-
schen den Achsen 20 und 70, einen reinen Stahl-

Formale Korrespondenz zwischen Neutorbricke und Kienles-

Visualisierung Wettbewerb:
Knight Architects; Foto: Jan Akkermann
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Uberbau, welcher zwischen den Langstragern als
orthotrope Platte mit einseitigem Kragarm ausge-
bildet wurde (Bild 8). Die zwei Langstrager wurden
als prismatische, luftdicht verschweifste Hohlkasten
mit inneren Steifen entworfen. Im Bereich der Ach-
sen 40 und 50 wird der innere Langstrager in ein
ebenfalls aus Hohlkasten bestehendes Fachwerk
Uberflhrt. Der Querlbertrag der Lasten erfolgt
durch Nebentrager im Abstand von ca. 4,5 m. In
gleichem Abstand erhalten die Langstrager Quer-
schotte. Zur Stabilisierung des Deckblechs und der
Langstrager sind zudem Steifen in Langsrichtung in
den Querschnitt integriert [6].

Die Stahlbriicke ist als semi-integrales Bauwerk
mit Stahlrohrpfeilern mit Durchmessern von
610 mm (Achsen 30 und 60) bzw. 711 mm (Ach-
sen 40 und 50) aus S 460 biegesteif verschweil3t.
Die Stahlrohrpfeiler sind auch am Fuly biegesteif
mit der Stahlbetongriindung verbunden. Um die
horizontale Verformungssteifigkeit der Pfeiler-
achsen 40, 50 und 60 zu egalisieren, wurden die
Stahlrohrstltzen in den Achsen 40 und 60 in das
Geléande hinein verlangert. Die Brlckenauflager
sind mittels GroRbohrpfahlen in den karstigen
Kalksteinhorizont gegrindet.

Der Anschluss der Brlcke an die Rampe der Neu-
torbriicke erfolgte im Sidosten durch ein Stahl-
beton-Rahmenbauwerk zwischen den Achsen 10
und 20 (Bild 3), welches gleichzeitig als Widerla-
ger der Stahlbrlicke dient. In Achse 70 wurde das
Widerlager am Kienlesberg-Hang direkt gegrin-
det. Hierbei war ein historisches Stollensystem
im Hang zu berUcksichtigen.

Als Verformungslager an den Widerlagern der Ach-
sen 20 und 70 sind jeweils zwei Kalotten-Gleitlager
vorgesehen, zwischen denen mittig eine Langsfih-
rung querfest zur Brlickenachse angeordnet wird.
Hierdurch koénnen Léangsverformungen von ca.
+/- 150 mm aufgenommen werden.

2.5 Besonderheiten der Ausriistung

In der bereits im Wettbewerb vorgesehenen
Querschnittsform ist der fur die Geh- und Rad-
wegseite notwendige BerUhrschutz gegeniber
der unterflhrten Oberleitung in der Gesimsege-
staltung enthalten. Das hieran angeformte Fll-
stabgelander mit Edelstahlhandlauf beinhaltet
auch die Geh- und Radwegbeleuchtung in Form
von LED-Spots. Innerhalb der Fachwerkausspa-
rungen der Langstrager werden ebenfalls LED-
Spots die Leibungen ausleuchten und damit die
Brucke auch bei Nacht inszenieren. Als Kletter-
schutz sind Querrippen auf der Oberseite der wel-
lenformigen Langstrager vorgesehen.

Da die Bricke auch vom Busersatzverkehr genutzt
werden soll, ist zwischen den Schienen ein fester
Fahrbahnbelag aus einer 7 cm dicken Asphalt-
schicht auf ca. 20 cm Schutzbeton mit Querge-
falle vorgesehen. Es sind in einen Schienen-Stahl-
trog mittels isolierendem Kunststoff vergossene
Rillenschienen Ri 53-10 geplant, deren Entwas-
serung durch Einlaufkdsten und Fallrohre unter
die Fahrbahnplatte gefihrt wird. Die Brlckenent-
wasserung wird in Langsrichtung zwischen den
Langstragern gemeinsam mit den an die Bricke
gekoppelten Versorgungsleitungen verzogen. Die
Brickenuntersicht wird mittels GFK-Gittern bun-
dig verblendet (Bild 12), die sowohl zum Sicht- als
auch dem Vogelschutz dienen [3].

Eine weitere Besonderheit der Brucke stellt
die elektrische Entkoppelung der Stral3enbahn-
schienen vom Uberbau dar. Da die Anlage aus
unterfihrten Betriebsanlagen der DB AG und
der Stadtbahn der Linie 2 besteht, die mit unter-
schiedlichen Stromsystemen betrieben werden,
war besonderes Augenmerk auf die Potenzial-
trennung mit entsprechender Isolierung zu legen.
Waéhrend der Stahlbau der Briicke an das Poten-
zialnetz der DB-Anlage angeschlossen wird, wer-
den Fahrbahn und AusrUstungsteile der Bricke
Uber die Stadtbahnlinie geerdet. Zwischen der
Fahrbahn und dem Brickendeck ist daher eine
hochwirksame Elastomer-Streustromisoliermat-
te angeordnet. Ebenso ist die Entwasserung
elektrisch isoliert.

Die exponierte Lage der Brlcke bedingte eine
Abstimmung der Schallemissionen aus StraRken-
bahnbetrieb. Zur Verringerung der Fahrgerausche
sind innerhalb des Schienenvergusses Einfede-
rungsmatten vorgesehen. Beim Stahlquerschnitt
sind im Wesentlichen Schallemissionen von den
Hohlkasten-Langstragern zu erwarten, da das
Fahrbahnblech durch den Schutzbeton ausrei-
chend gedammt wird. Die Hohlkésten waren da-
her nicht nur aus Stabilitdtsgrinden, sondern auch
zur Vermeidung von Resonanzen zum Schienen-
betrieb effizient auszusteifen.

3 Realisierung
3.1 Komplexitat des Baufeldes

Die zeitgleich zum Portal des Albabsteigtunnels
zu realisierende Baumalinahme verlangte ein ho-
hes Mald an Koordination zwischen den am Bau-
feld Beteiligten (Bild 9). Da die MalRnahmen der
DB auch Gleisverlegungen beinhalteten, waren
die Ublicherweise mit langen Vorlaufzeiten beleg-
ten Sperrpausen des Bahnbetriebs friihzeitig ein-
zutakten.
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Bild 9

Baufeld mit Verschubsystematik

Die Herstellung der Briicke konnte nur Uber und
neben rollendem Verkehr erfolgen. Daher war
schon im Entwurf ein Langsverschub vom std-
Ostlichen Widerlager aus vorgesehen [6]. Die in
Grund- und Aufriss gekriimmte Form des Uber-
baus bedurfte einer komplexen Verschubstrate-
gie, die bereits vor der Vergabe mit der DB vorab-
zustimmen war und von der ausfihrenden Firma
SEH optimiert wurde [6]. Neben den Hauptpfei-
lern war hierfiir auch die Lage der Montagestut-
zen stark reglementiert. Wahrend am Widerlager
Achse 70 die Kienlesbergstralte bauzeitlich ge-
sperrt werden konnte, musste der Verkehr auf der
Neutorbriicke am Widerlager Achse 10 einspurig
aufrechterhalten werden. Zudem musste in der
gesamten Bauzeit die Zuwegung zur Baustelle
des DB-Tunnelportals gewahrleistet sein.

Erst nach Fertigstellung des Rahmenbauwerks
zwischen Achse 10 und Achse 20 und der Stitzen

N arae a] -

Bild 10 Langsverschub bei Achse 50
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in Achse 30 konnte hierauf eine Montageplatt-
form als Taktkeller fir den Langsverschub errich-
tet werden [6]. Diese ,,Bricke unter der Brlcke”
ermoglichte die sichere Taktmontage oberhalb
des rollenden Zugverkehrs.

3.2 Unterbauten

Die Erstellung der Bohrpfahlgriindungen und Wi-
derlager erfolgte sukzessive im Gleisfeld neben
dem rollenden Verkehr. Hierbei waren neben den
Grindungen und Stltzpfeilerpaaren in den Ach-
sen 30 bis 60 auch die Hilfsstltzen fir den Langs-
verschub zu errichten. Aufgrund der Néhe zum
bestehenden Gultergleis musste neben den Stit-
zen in Achse 60 eine Anprallwand aus Stahlbeton
vorgesehen werden. Die Schleppkurven des spa-
teren Rettungswegs zum Tunnelportal verlangten
fur die Lage der Stitzenfundamente in Achse 40
eine passgenaue Abstimmung und
Ausfihrung.

3.3 Langsverschub

Um bei den Verschub- und Mon-
tagearbeiten nicht in das Licht-
raumprofil des Bahnbetriebs einzu-
greifen, wurde die Bricke 3,25 m
oberhalb der endglltigen Hoéhe auf
Stahlstapeln aufgelagert [6]. Die im
Werk vorgefertigten Stahlelemente
wurden auf der Montageplattform
verschweil’t und in insgesamt 11
Schissen uber die End- und Hilfs-
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Bild 11 Einheben des letzten Schusses im April 2017

Foto: Heinrich Wolf

Bild 12 Vorrichtung zum ersten Abstapeln
Foto: Udo Hoffmann

e x A
Bild 13  Unterseitiges VerschweiRen der Pfeiler mit
dem Uberbau zum semi-integralen Tragwerk
Foto: Jan Akkermann

stltzen mit Hilfe eines Vorbauschnabels verscho-
ben (Bild 10). Besonderes Augenmerk lag hierbei
auf den Verschubphasen 10 und 11, da die Briicke
aufgrund des gekrimmten Grundrisses gleichzei-
tig langs und quer geschoben werden musste [6].
Der letzte Schuss, Nr. 12, hingegen wurde im Ap-
ril 2017 aufgrund der groRen Grundrisskrimmung
eingehoben (Bild 11).

Parallel zum Verschub wurde das bergseitige
Widerlager Achse 70 fertiggestellt, so dass an-
schlieRend die ca. 3,25 m erhoht verschobe-
ne Bricke im August/September 2017 in zwei
Schritten auf Sollhéhe abgestapelt und mit den
Stutzpfeilern verschweilt werden konnte (Bilder
12 und 13). Nach Abstapeln der Bricke wurde
eine gleichzeitig montierte Fachwerkbriicke der
umverlegten Strecke 4760 fir die Querung der
Tunnelrampe unter die Kienlesbergbriicke ge-
schoben (Bild 14).

3.4 Ausbau und Farbfindung

Die Brlckenausristung begann im Herbst 2017
mit der Montage der Fahrdrahtmasten und dem
Aufbringen des Gehwegbelages (Bild 15). Das
Farb- und Lichtkonzept der Briicke wurde mit dem
Bauherrn SWU und der Stadt Ulm abgestimmt

%, =8 ' e ™

Bild 14 Brlcke in endglltiger Lage nach dem Absta-
peln Foto: Heinrich Wolf

Bild 15 Aufbringen von Asphalt auf Geh- und
Radweg

Foto: Jan Akkermann
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Bild 16 Bricke vor dem Ulmer Minster

und optimiert. Die Bricke erhalt bis auf die luft-
dicht verschweildten Hohlkasten-Langstrager ei-
nen kompletten Korrosionsschutzanstrich nach
ZTV-ING T. 4-3 Anhang A [7] mit vierschichtigem

Projektbeteiligte

Foto: Bartlomiej Halaczek

Aufbau: EP-Zinkstaub; EP; EP; PUR nach DIN
EN ISO 12944 [8] mit Gesamtschichtdicke von
310 um. Die Deckbeschichtung folgt dabei dem
zuvor abgestimmten Gestaltungskonzept.

Bauherr: SWU Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm GmbH

Wettbewerbsentwurf:  Knight Architects, High Wycombe, GroRbritannien
KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Karlsruhe

Objektplanung: KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Karlsruhe
Knight Architects, High Wycombe, GroRRbritannien

Tragwerksplanung: KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Karlsruhe
(Entwurfs-, Genehmigungs- und Ausflhrungsplanung)
Klahne Beratende Ingenieure GmbH, Berlin
(Ausfliihrungs-, Werkstatt- und Montageplanung)

Projektsteuerung: Drees & Sommer AG, Minchen
Verkehrsplanung: Mailander Consult GmbH, Karlsruhe
Prifingenieur: Dr.-Ing. B.-F. Bornscheuer, Stuttgart
Ausflhrung: SEH Engineering GmbH, Hannover

Geiger+Schiile Bau GmbH & Co. KG, Ulm
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4 Fazit und Ausblick

Der Briickenentwurf beantwortet die Randbedin-
gungen aus topographischer Lage sowie komple-
xen geometrischen und bauzeitlichen Randbe-
dingungen des Baufeldes. Die dadurch geradezu
zwingend motivierte, inhomogene, aber zugleich
schlanke Tragwerkstypologie visualisiert ange-
messen den Kraftfluss und flgt sich in die stadte-
bauliche Umgebung ein (Bild 16). Die umsichtige
Abstimmung der Baulogistik aller am Bau Betei-
ligter mit den benachbarten BaumalRnahmen er-
moglichte ein Ineinandergreifen der parallelen
Bauprozesse bei laufendem Bahnbetrieb.

Die Fertigstellung der Brlcke wird im Frihjahr
2018 erfolgen. Mit der Inbetriebnahme der Linie 2
wird bis 2019 gerechnet.
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