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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 über 30 Jahren ca. 12.000 Studie-
rende und 11.500 Arbeitnehmer in kreativer Sy-
nergie gegenseitig vernetzen, durch eine zweite 
Stadtbahnlinie zu erschließen, wurde die größte 
Verkehrsinfrastrukturmaßnahme der Stadtge-
schichte begonnen. Für 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 nördlichen Stadtgebiete durch ÖPNV 
mit Buslinien über die historische, denkmalge-
schützte Neutorbrücke erschlossen.

Ulm ist ein hochfrequentierter Verkehrsknoten-
punkt der DB. Nördlich des Ulmer Hauptbahn-
hofs (Bild 1) kreuzt die neue Tramlinie über eine 
Länge von gut 270 m die alten Personenstrecken 
nach Stuttgart (Filstalbahn) und Aalen (Brenz-
bahn), die Gütergleise zum Ulmer Güterbahnhof 
sowie zudem das neue Trogbauwerk zum Por-
tal des Albabstiegtunnels der zukünftigen Neu-
baustrecke Stuttgart–Ulm. Für Letzteres sind 

Realisierung der Kienlesbergbrücke 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

Umverlegungen der bestehenden Personenstre-
cken notwendig.

Im Kontext dieser zwischen 2014 und ca. 2021 
durchgeführten Streckenbaumaßnahmen der 
DB ist zeitgleich der für die Tramline 2 erforder-
liche Brückenbau als Straßenbahnüberführung zu 
realisieren. Neben dem zweigleisigen Straßen-
bahnverkehr soll die Brücke zukünftig auch durch 
Fußgänger und Radfahrer sowie durch Busse als 
Schienenersatzverkehr genutzt werden. Sowohl 
die aktuelle als auch die spätere Gleistrassierung 
der DB mit zu berücksichtigenden Lichtraumpro-
filen als auch die für den Straßenbahnbetrieb der 
Stadtwerke Ulm (SWU) erforderlichen Randbedin-
gungen an Trassierung und Gleisgradiente gaben 
einen äußerst engen, stark inhomogenen Geome-
trierahmen für den Brückenentwurf vor. 

Gleichzeitig ist das neue Brückenbauwerk städte-
baulich prägend für die Wahrnehmung der Ulmer 
Innenstadt. Die neue Brücke ist dem Innenstadt-
panorama vom nördlichen Kienlesberg aus be-
trachtet vorgelagert. Ferner wird die Brücke so-
wohl von den benachbarten Straßenbrücken, der 
Neutorbrücke und der Ludwig-Erhard-Brücke, als 
auch vom unterführten Personenverkehr der DB 
stark wahrgenommen.

Bild 1 Lage der neuen Tramline 2 über dem Streckennetz der Deutschen Bahn 
 Grafik: Knight Architects | KREBS+KIEFER
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Im Folgenden werden die Planung und die Re-
alisierung dieses in vieler Hinsicht besonderen 
Brückenbauwerks vorgestellt. Der Bericht basiert 
hierbei auf den detaillierten Ausführungen in [1], 
[2] und insbesondere [3], denen weiterführende 
Angaben zu entnehmen sind.

1.2 Gestaltungswettbewerb

Aufgrund der sowohl gestalterisch-städtebaulich 
exponierten Lage und der komplexen Geomet-
riesituation als auch der zu berücksichtigenden 
Zwangspunkte im Bauablauf entschloss sich der 
Bauherr der neuen Tramlinie, die Stadtwerke Ulm 
(SWU), für die Planung der Brücke einen begrenzt 
offenen Wettbewerb mit Präqualifikation auszu-
schreiben, aus dem 2012 die später 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 „Kienlesbergbrücke“.

2 Bauwerksentwurf:  
“form follows function”

2.1 Städtebaulicher Kontext

Mit der Gründung der Hochschule für 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 städtebaulichen Kon-
text gelegt. Die Kienlesbergbrücke wird aufgrund 
ihrer exponierten Lage über dem Gleiskörper 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 Brücke in Konkurrenz zur be-
nachbarten historischen Neutorbrücke stehen, ei-
nem denkmalgeschützten, genieteten Fachwerk 
mit Überspannung [1].

Die Querschnittsaufteilung ist eher ungewöhn-
lich. Zur Vermeidung von Gefahrenbereichen an 
Kreuzungspunkten sah die städtebauliche Kon-
zeption einen einseitigen, 4,0 m breiten Geh- und 

Bild 2 Wettbewerbsmodell des Brückenentwurfs 2011 Foto: Jan Akkermann
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Radweg auf der Südseite der Brücke neben den 
zwei 4,15 m breiten Straßenbahngleisflächen vor 
(Bild 1). Hierdurch wird der Brückenquerschnitt in 
seiner Nutzung stark asymmetrisch. 

Die asymmetrische Aufteilung bietet speziell für 
den Fußgänger enorme Vorteile. Der 270 m lange 
Geh- und Radweg zieht sich an der Südseite der 
Brücke entlang und eröffnet seinen Nutzern ein 
weitläufiges Panorama mit bester Sicht auf den 
Hauptbahnhof, die Altstadt und das berühmte 
Münster. Ähnlich wie bei der Neutorbrücke kragt 
das Fuß- und Radwegdeck vom Haupttragwerk 
seitlich aus, so dass die Haupttragglieder die Sicht 
zur Stadt nicht behindern. Die Brücke sollte auch 
Gelegenheit zum Verweilen bieten. Hierfür wird 
das Fußgängerdeck stellenweise lokal verbreitert 
und das Geländer mit einem breiten Holzhandlauf 
ausgestattet. Die Aufenthaltsqualität wird durch 
ein abgestimmtes Licht- und Farbkonzept unter-
strichen. 

2.2 Geometriezwangspunkte als 
 Gestaltungsleitfaden

Sowohl die Gradiente als auch die Trasse der 
Brücke wurden durch die Verkehrsplanung der 
Tramlinie definiert. Entscheidende Trassierungs-
zwangspunkte waren hierbei die Anschlüsse im 
Südosten, wo die Brücke an die Rampe der histo-
rischen Neutorbrücke anschließt, sowie im Nord-
westen am Felshang des Kienslesbergs. Hierbei 
ist durch die Gradiente eine Höhendifferenz von 
ca. 15 m zu überwinden. Bei der Überquerung 
der Bahngleise definierte das Lichtraumprofil der 
bestehenden Strecke 4700 (Filstalbahn zwischen 
Stuttgart und Ulm) im östlichen Bereich (Bilder 1 
und 3) quasi als „Zwangsdrehpunkt“ die Brücken-
unterkante. Die Gradiente beginnt daher im Süd-
osten mit erheblichen 7,35 % Steigung und geht 
sodann in 6,0 % über (Bild 3).

Durch die starke Anfangssteigung ergibt sich bei 
ca. 2/3 der Brückenlänge eine Kuppe, von der 
aus die Brücke mit -1,2  % leicht zum Kienles-
berg abfällt. Die Trasse der neuen Linie 2 folgt im 
Südosten der Rampe der Neutorbrücke (Bild 1), 
schwenkt sodann um ca. 30° nach Westen und 
geht nach ca. 70 m in eine Gerade über. Hierdurch 
erhält die Brücke im Grundriss die Form eines 
schlanken „J“. Bedingt durch die bestehenden 
und neuen Bahngleise konnten die Brückenpfeiler 
weder in homogenem Abstand noch senkrecht 
zur Brückenachse angeordnet werden (Bilder 1 
und 3). Dies führte zu den stark inhomogenen 
Spannweiten von 40,2 m – 53,2 m – 74,5 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]. Für die Brückenherstellung waren ferner die 
Belange des laufenden Bahnbetriebs und der 
Baustellen der DB zu berücksichtigen. Einer der 
kritischsten Zwangspunkte – bis hin zur Bauaus-
führung – war das existierende Personengleis der 
Strecke 4700 Stuttgart–Ulm zwischen den Ach-
sen 30 und 40 (Bild 3) [3]. Hier waren zwischen 
dem Lichtraumprofil der DB und der Gleisgradien-
te der Tram Tragwerkshöhen von maximal 1,5 m 
möglich. Gleichzeitig bedingte der vielfältige 
Bahn- und Baustellenbetrieb im Baufeld eine prin-
zipielle Herstellung des Überbaus im Längsver-
schub, da weder eine örtliche Herstellung noch 
eine Andienung von vorgefertigten Elementen 
in DB-Sperrpausen möglich war. Der Längsver-
schub erforderte grundsätzlich einen unterseitig 
ebenen Überbau. Es war daher offensichtlich, 
dass sich das Längstragwerk zwischen den mög-
lichen Pfeilerachsen oberhalb des Brückendecks 
als Trog entwickeln musste.

Bild 3 Ansicht der Brücke und Längsschnitt in rechter Gleisachse 
 Zeichnung: KREBS+KIEFER | Knight Architects
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Bild 4 Vergleich Momentenlinen bei a) ständigen Lasten, b) Verkehrslasten (Einhüllende) 
 Zeichnung: KREBS+KIEFER

Bild 5 Brücke über dem DB-Gleisfeld nach Abschluss der Verschubarbeiten 2017 Foto: Wilfried Dechau
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Übliche Längsträgerformen von 
Trogbrücken sind Hohlkästen oder 
Fachwerke. Es war abzusehen, 
dass die erforderliche Nutzhöhe 
eines Hohlkastens aufgrund der 
größten Spannweite zu hoch für 
die Straßenbahnfahrgäste und die 
Brückenpassanten sein würde. Ein 
durchgängiges Fachwerk mit kons-
tanter Gurthöhe erschien hingegen 
inadäquat zur benachbarten Neu-
torbrücke und zum städtebaulichen 
Anspruch. Zudem ließ sich aufgrund 
der asymmetrischen und schiefen 
Pfeilerstellungen kein homogener 
Strebenabstand realisieren. Der 
Entwurf orientierte sich daher in 
der Längsträgerhöhe an der sich 
aus der Pfeilerstellung ergebenden 
Momentenlinie (Bild 4) des Durch-
laufträgers mit größeren Stützmomenten in den 
Achsen 40 und 50 (Bild 5). 

In den Pfeilerachsen wurde die statische Nutzhö-
he entsprechend überhöht. Aufgrund der sich aus 
der Steifigkeitsverlagerung ergebenden Momen-
tenumlagerung konnten die Trägerhöhen im Feld 
geringer als bei einem Durchlaufträger konstanter 
Höhe ausgebildet werden. Dies gab der Brücke 
in Längsrichtung eine inhomogene, aber logische 
Wellenform, die durch die nicht senkrecht zur Brü-
ckenachse liegenden Pfeilerachsen einen leichten 
Längsversatz erfährt.

Gleichzeitig wird die Brücke durch 
den einseitigen Geh- und Radweg 
asymmetrisch belastet (Bild  6). 
Die unterschiedlichen Stützweiten 
bedingen inhomogene Verteilun-
gen der Schnittgrößen [2] auf die 
Längsträger. Bereits der Wettbe-
werbsentwurf sah daher eine dem 
Lastfluss in Querrichtung folgende 
Tragwerksform mit unterschiedli-
chen Längsträgerhöhen vor [4]. Der 
aufgrund der Asymmetrie stärker 
beanspruchte innere Längsträger 
wird aus Gründen der Transparenz 
für die Brückenpassanten zwischen 
den weiten Feldern als Mischung 
aus Fachwerk- und Vierendeelträ-
ger mit konstantem Strebenwinkel 
aufgelöst. Im Grundriss folgen die 
Längsträger der leichten Brücken-
krümmung, um sodann gegen die 
Widerlager hin auszulaufen.

Wellenform und Fachwerkbereiche 
der neuen Brücke passen sich der 

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

2.4 Konstruktive Detailierung

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

Bild 6 Gleichgewicht zwischen Einwirkungen und Längsträgerkräf-
ten in Brückenquerrichtung 
 Zeichnung: Knight Architects | KREBS+KIEFER

Bild 7 Formale Korrespondenz zwischen Neutorbrücke und Kienles-
bergbrücke Visualisierung Wettbewerb:  
 Knight Architects; Foto: Jan Akkermann
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Bild 8 Brückenquerschnitte in Feld- und Stützbereich 
 Zeichnung: KREBS+KIEFER | Klähne Beratende Ingenieure
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überbau, welcher zwischen den Längsträgern als 
orthotrope Platte mit einseitigem Kragarm ausge-
bildet wurde (Bild 8). Die zwei Längsträger wurden 
als prismatische, luftdicht verschweißte Hohlkästen 
mit inneren Steifen entworfen. Im Bereich der Ach-
sen 40 und 50 wird der innere Längsträger in ein 
ebenfalls aus Hohlkästen bestehendes Fachwerk 
überführt. Der Querübertrag der Lasten erfolgt 
durch Nebenträger im Abstand von ca. 4,5 m. In 
gleichem Abstand erhalten die Längsträger Quer-
schotte. Zur Stabilisierung des Deckblechs und der 
Längsträger sind zudem Steifen in Längsrichtung in 
den Querschnitt integriert [6].

Die Stahlbrücke 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 verschweißt. 
Die Stahlrohrpfeiler sind auch am Fuß biegesteif 
mit der Stahlbetongründung verbunden. Um die 
horizontale Verformungssteifigkeit der Pfeiler-
achsen 40, 50 und 60 zu egalisieren, wurden die 
Stahlrohrstützen in den Achsen 40 und 60 in das 
Gelände hinein verlängert. Die Brückenauflager 
sind mittels Großbohrpfählen in den karstigen 
Kalksteinhorizont gegründet.

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

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

2.5 Besonderheiten der Ausrüstung

In der bereits im Wettbewerb vorgesehenen 
Querschnittsform ist der für die Geh- und Rad-
wegseite notwendige Berührschutz gegenüber 
der unterführten Oberleitung in der Gesimsege-
staltung enthalten. Das hieran angeformte Füll-
stabgeländer mit Edelstahlhandlauf beinhaltet 
auch die Geh- und Radwegbeleuchtung in Form 
von LED-Spots. Innerhalb der Fachwerkausspa-
rungen der Längsträger werden ebenfalls LED-
Spots die Leibungen ausleuchten und damit die 
Brücke auch bei Nacht inszenieren. Als Kletter-
schutz sind Querrippen auf der Oberseite der wel-
lenförmigen Längsträger vorgesehen.

Da die Brücke 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-
fälle vorgesehen. Es sind in einen Schienen-Stahl-
trog mittels isolierendem Kunststoff vergossene 
Rillenschienen Ri 53-10 geplant, deren Entwäs-
serung durch Einlaufkästen und Fallrohre unter 
die Fahrbahnplatte geführt wird. Die Brückenent-
wässerung wird in Längsrichtung zwischen den 
Längsträgern gemeinsam mit den an die Brücke 
gekoppelten Versorgungsleitungen verzogen. Die 
Brückenuntersicht wird mittels GFK-Gittern bün-
dig verblendet (Bild 12), die sowohl zum Sicht- als 
auch dem Vogelschutz dienen [3].

Eine weitere Besonderheit der Brücke stellt 
die elektrische Entkoppelung der Straßenbahn-
schienen vom Überbau dar. Da die Anlage aus 
unterführten 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. 
Während der Stahlbau der Brücke an das Poten-
zialnetz der DB-Anlage angeschlossen wird, wer-
den Fahrbahn und Ausrüstungsteile der Brücke 
über die Stadtbahnlinie geerdet. Zwischen der 
Fahrbahn und dem Brückendeck ist daher eine 
hochwirksame Elastomer-Streustromisoliermat-
te angeordnet. Ebenso ist die Entwässerung 
elektrisch isoliert.

Die exponierte Lage der Brücke bedingte eine 
Abstimmung der Schallemissionen aus Straßen-
bahnbetrieb. Zur Verringerung der Fahrgeräusche 
sind innerhalb des Schienenvergusses Einfede-
rungsmatten vorgesehen. Beim Stahlquerschnitt 
sind im Wesentlichen Schallemissionen von den 
Hohlkasten-Längsträgern zu erwarten, da das 
Fahrbahnblech durch den Schutzbeton ausrei-
chend gedämmt wird. Die Hohlkästen waren da-
her nicht nur aus Stabilitätsgründen, sondern auch 
zur Vermeidung von Resonanzen zum Schienen-
betrieb effizient auszusteifen.

3 Realisierung

3.1 Komplexität des Baufeldes

Die zeitgleich zum Portal des Albabsteigtunnels 
zu realisierende Baumaßnahme verlangte ein ho-
hes Maß an Koordination zwischen den am Bau-
feld Beteiligten (Bild 9). Da die Maßnahmen der 
DB auch Gleisverlegungen beinhalteten, waren 
die üblicherweise mit langen Vorlaufzeiten beleg-
ten Sperrpausen des Bahnbetriebs frühzeitig ein-
zutakten.
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Die Herstellung der Brücke konnte nur über und 
neben rollendem Verkehr erfolgen. Daher war 
schon im Entwurf ein Längsverschub vom süd-
östlichen Widerlager aus vorgesehen [6]. Die in 
Grund- und Aufriss gekrümmte Form des Über-
baus bedurfte einer komplexen Verschubstrate-
gie, die bereits vor der Vergabe mit der DB vorab-
zustimmen war und von der ausführenden Firma 
SEH optimiert wurde [6]. Neben den Hauptpfei-
lern war hierfür auch die Lage der Montagestüt-
zen stark reglementiert. Während am Widerlager 
Achse 70 die Kienlesbergstraße bauzeitlich ge-
sperrt werden konnte, musste der Verkehr auf der 
Neutorbrücke am Widerlager Achse 10 einspurig 
aufrechterhalten werden. Zudem musste in der 
gesamten Bauzeit die Zuwegung zur Baustelle 
des DB-Tunnelportals gewährleistet sein.

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

in Achse 30 konnte hierauf eine Montageplatt-
form als Taktkeller für den Längsverschub errich-
tet werden [6]. Diese „Brücke unter der Brücke“ 
ermöglichte die sichere Taktmontage oberhalb 
des rollenden Zugverkehrs.

3.2 Unterbauten

Die Erstellung der Bohrpfahlgründungen und Wi-
derlager erfolgte sukzessive im Gleisfeld neben 
dem rollenden Verkehr. Hierbei waren neben den 
Gründungen und Stützpfeilerpaaren in den Ach-
sen 30 bis 60 auch die Hilfsstützen für den Längs-
verschub zu errichten. Aufgrund der Nähe zum 
bestehenden Gütergleis musste neben den Stüt-
zen in Achse 60 eine Anprallwand aus Stahlbeton 
vorgesehen werden. Die Schleppkurven des spä-
teren Rettungswegs zum Tunnelportal verlangten 
für die Lage der Stützenfundamente in Achse 40 

eine passgenaue Abstimmung und 
Ausführung.

3.3 Längsverschub

Um bei den Verschub- und Mon-
tagearbeiten nicht in das Licht-
raumprofil des Bahnbetriebs einzu-
greifen, wurde die Brücke 3,25 m 
oberhalb der endgültigen Höhe auf 
Stahlstapeln aufgelagert [6]. Die im 
Werk vorgefertigten Stahlelemente 
wurden auf der Montageplattform 
verschweißt und in insgesamt 11 
Schüssen über die End- und Hilfs-

Bild 9 Baufeld mit Verschubsystematik Zeichnung: KREBS+KIEFER

Bild 10 Längsverschub bei Achse 50 Foto: Wilfried Dechau
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stützen mit Hilfe eines Vorbauschnabels verscho-
ben (Bild 10). Besonderes Augenmerk lag hierbei 
auf den Verschubphasen 10 und 11, da die Brücke 
aufgrund des gekrümmten Grundrisses gleichzei-
tig längs und quer geschoben werden musste [6]. 
Der letzte Schuss, Nr. 12, hingegen wurde im Ap-
ril 2017 aufgrund der großen Grundrisskrümmung 
eingehoben (Bild 11). 

Parallel zum Verschub wurde das bergseitige 
Widerlager Achse 70 fertiggestellt, so dass an-
schließend die ca. 3,25 m erhöht verschobe-
ne Brücke im August/September 2017 in zwei 
Schritten auf Sollhöhe abgestapelt und mit den 
Stützpfeilern verschweißt werden konnte (Bilder 
12 und 13). Nach Abstapeln der Brücke wurde 
eine gleichzeitig montierte Fachwerkbrücke der 
umverlegten Strecke 4760 für die Querung der 
Tunnelrampe unter die Kienlesbergbrücke ge-
schoben (Bild 14).

3.4 Ausbau und Farbfindung

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

Bild 11 Einheben des letzten Schusses im April 2017 
 Foto: Heinrich Wolf

Bild 14 Brücke in endgültiger Lage nach dem Absta-
peln Foto: Heinrich Wolf

Bild 12 Vorrichtung zum ersten Abstapeln 
 Foto: Udo Hoffmann

Bild 13 Unterseitiges Verschweißen der Pfeiler mit 
dem Überbau zum semi-integralen Tragwerk
 Foto: Jan Akkermann

Bild 15 Aufbringen von Asphalt auf Geh- und 
 Radweg 
 Foto: Jan Akkermann
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und optimiert. Die Brücke erhält bis auf die luft-
dicht verschweißten Hohlkasten-Längsträger ei-
nen kompletten Korrosionsschutzanstrich nach 
ZTV-ING T. 4-3 Anhang A [7] mit vierschichtigem 

Projektbeteiligte

Bauherr: SWU Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm GmbH

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

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

Tragwerksplanung: KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Karlsruhe  
 (Entwurfs-, Genehmigungs- und Ausführungsplanung) 
 Klähne Beratende Ingenieure GmbH, Berlin  
 (Ausführungs-, Werkstatt- und Montageplanung)

Projektsteuerung: Drees & Sommer AG, München

Verkehrsplanung: Mailänder Consult GmbH, Karlsruhe

Prüfingenieur: Dr.-Ing. B.-F. Bornscheuer, Stuttgart

Ausführung: SEH Engineering GmbH, Hannover 
 Geiger+Schüle Bau GmbH & Co. KG, Ulm

Bild 16 Brücke vor dem Ulmer Münster Foto: Bartlomiej Halaczek

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

Der Brückenentwurf 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 fügt sich in die städte-
bauliche Umgebung ein (Bild 16). Die umsichtige 
Abstimmung der Baulogistik aller am Bau Betei-
ligter mit den benachbarten Baumaßnahmen er-
möglichte ein Ineinandergreifen der parallelen 
Bauprozesse bei laufendem Bahnbetrieb.

Die Fertigstellung der Brücke wird im Frühjahr 
2018 erfolgen. Mit der Inbetriebnahme der Linie 2 
wird bis 2019 gerechnet.
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