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Ersatzneubau in exponierter, innerstadtischer Lage
Thierschbriicke in Lindau am Bodensee

von Gerhard Pahl, Stefan Wilfer

1 Gesamtansicht der Thierschbriicke
© Dr. Schiitz Ingenieure

Die neue Thierschbriicke verbindet
als einzige Strallenanbindung die
Kernstadt von Lindau mit der west-
lichen Insel. Die stadtebauliche
Neuordnung der westlichen Insel
nimmt mit der Thierschbriicke und
der anschlieBenden Verkehrsfih-
rung ihren Anfang und wird da-
durch wesentlich beeinflusst. Ein
abwechslungsreiches Bauwerk mit
vielfdltigen Blickbezligen und einer
hohen Aufenthaltsqualitdt macht
die bestehende Trennung der Insel-
teile weitgehend vergessen. Die
Herausforderungen aufgrund der
innerstadtischen Lage, der zu que-
renden Bahngleise und des Denk-
malschutzes bestimmten die Pla-
nung und die Bauausfiihrung, sind
dem fertigen Bauwerk aber nicht
anzumerken.
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1 Einleitung

1.1 Aufgabe und Randbedingungen
Das Bauwerk der Thierschbriicke mit einer
Lénge von ca. 50,00 m verbindet als ein-
zige StraBenanbindung die Kernstadt von
Lindau mit der westlichen Insel, die durch
die Bahnlinie und das Bahnhofsvorfeld
voneinander getrennt sind. Das Bauwerk
tangiert die historischen Schanzenanla-
gen der Stadt aus dem 17. Jahrhundert
und bildet die nérdliche Verbindung des
Uferweges rund um die Insel.

Aufgrund der erheblichen Schaden des
Bestandsbauwerks von 1901 waren Ver-
kehrseinschrankungen, wie zum Beispiel
Gewichtsbegrenzungen und Fahrbahn-
einengungen, erforderlich.

Das neue Bauwerk sollte die Verkehrs-
beziehungen, insbesondere durch einen
breiteren Gehweg, verbessern. Gleichzei-
tig war die Unterkante, wegen der Erneu-
erung und Erweiterung der Elektrifizie-
rung der Bahnstrecke, mit ca. 1,00 m
deutlich anzuheben.

Die beengte innerstddtische Lage, mit
der Forderung, die einzige Verkehrsver-
bindung auf die hintere Insel jederzeit
aufrechtzuerhalten, die Schwierigkeiten
aufgrund der zu querenden Bahngleise
und die historischen Schanzenanlagen
stellten hohe Anforderungen an die
Planung und Bauausfiihrung.

Die Gesamtmal3inahmen umfassten
neben dem Ersatzneubau der Thiersch-
briicke auch die Neugestaltung der his-
torischen Linden- und Sternenschanze.
Hier sollten barrierefreie Anbindungen
geschaffen und die Aufenthaltsqualitat
der parkdhnlichen Anlagen groBziigiger
gestaltet werden. Die historischen Schan-
zenanlagen werden Teil der Landes-
gartenschau 2021 sein.

Um die Anbindung des StraBenverkehrs
zu verbessern, war auf der Ostseite ein
Kreisverkehr mit Stlitzmauer zu errichten.



2  Briickenbauwerk mit LED-Beleuchtung
© Dr. Schiitz Ingenieure

Aufgrund der komplexen Randbedingun-
gen wurde 2015 ein Wettbewerb mit an-
schlieBendem Verhandlungsverfahren
durchgefiihrt, aus dem der nun realisierte
Bauwerksentwurf als Sieger hervorging.

Das asymmetrische, obenliegende Trag-
werk der Briicke entwickelt sich wellen-
formig aus den Notwendigkeiten der
vorgegebenen Stiitzweiten als Dreifeld-
trager. Die Tragelemente sind entspre-
chend ihrer Funktion und Belastung
optimiert und ausgeformt.

Der siidliche Randtrdger als geschlosse-
ner Kastentrager lasst als flache Welle
Ausblicke auf das Bahnhofsvorfeld zu
und erfiillt mit seiner massiven, glatten
Ausprdgung die Schutzfunktion entlang
der Fahrstral3e.

Der Mitteltrdger als ausgepragte Welle
nimmt augenscheinlich die Hauptlast des
Bauwerkes auf. Er strukturiert und rhyth-
misiert den Ubergang und macht das
Tragraster der Briicke auch oberhalb der
Fahrbahn sichtbar.

Der Gehweg ist als Kragtrdger an den
Mitteltrdger angehdngt, um gréBtmog-
liche Transparenz zum See zu schaffen
und um die Welle des Haupttragwerks
weithin erlebbar zu machen.

Die Widerlager der Briicke orientieren
sich an der Bestandsstruktur der histo-
rischen Schanzenanlagen.

Die Gelanderausbildung ist auf maximale
Transparenz zur Inszenierung der sanften
Wellenform der Briicke konzipiert. Unter
dem punktuell gehaltenen Handlauf aus
Edelstahl dienen Spannseile mit zwischen-
gespanntem Edelstahlgeflecht als
Absturzsicherung.

Die Ausleuchtung erfolgt durch eine
beidseitige indirekte Effektbeleuchtung
im Obergurt des offenen Mitteltragers.
Diese LED-Punktbeleuchtung unter-
streicht die Linienfiihrung und den
Rhythmus der Briicke. Dariiber hinaus
konnte so in Verbindung mit zwei Mast-
leuchten vor und hinter dem Bauwerk
eine verkehrssichere und optisch reiz-
volle Ausleuchtung der gesamten

Briicke erreicht werden.

Bei dem Tragwerksentwurf handelt es
sich um eine semiintegrale Trogbriicke
(Ganzstahlbriicke) mit einem angehang-
ten Kragarm. Durch die Wahl des Trag-
werks wurde die durch die deutliche
Anhebung der Gradiente notwendige
geringe Bauhohe von ca. 65 cm erreicht.
Das nachtrédgliche Anhdngen des Krag-
arms war unabdingbar, da durch die
groBere Gesamtbreite des Neubaus im
Vergleich zum Bestandsbauwerk und
durch die Forderung nach einer Behelfs-
umfahrung fiir die Bauzeit eine Herstel-
lung in der endgiiltigen Breite nicht
umsetzbar war.

Es wurden zwei unterschiedlich hohe
Haupttrager fiir die unterschiedlich ho-
hen Beanspruchungen konzipiert. lhre
Steifigkeiten wurden im Rahmen der Ent-
wurfsplanung so festgelegt, dass unter
Volllast ahnliche Durchbiegungen
vorliegen.
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Beide Haupttrager wurden entsprechend

dem SchnittgroBenverlauf »wellenférmig«
ausgebildet. Der hohere Mitteltrager wur-

de wegen seiner geringeren Torsionsbe-
anspruchung als einfaches, offenes Profil

und der niedrigere Haupttrager als tor-
sionssteifer dichtgeschwei8ter Hohl-

kasten realisiert.

Die Fahrbahn erhielt eine Durchbildung

als orthotrope Platte. Die Haupttrager
sind mit den Quertragern im Abstand
von ca. 2,10 m verbunden. Die Quertrager

wurden auch im Kragarm- bzw. Gehweg-

bereich in gleichem Abstand weiterge-
fihrt. Hier wurde jedoch auf den Unter-
gurt der Quertrdger verzichtet, um Ver-

schmutzungen vorzubeugen. Die Langs-
steifen der orthotropen Platte wurden im

Fahrbahnbereich als Trapez- und beim
Gehweg als Flachstahlsteifen ausgebildet.
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5 Unterseite des Briickendecks
© Dr. Schiitz Ingenieure



2.2 Widerlager

Auf der Ostseite wurde die Widerlager-
konstruktion aufgel6st, um die Durch-
fuhrung des verbreiterten Geh- und Rad-
weges zu ermdglichen. Die Anbindung
der unmittelbar angrenzenden Linden-
schanze erfolgt liber eine Treppenanlage
und eine parallel verlaufende barriere-
freie Rampe.

Auf dieser Seite liegt die tragfahige halb-
feste bis feste Moranenschicht ca. 10-12 m
unter Geldnde. Es wurde deshalb eine
Lastabtragung iiber GroBbohrpféhle mit
d = 1,00 m notwendig. Unter der Wand-
scheibe waren drei und unter dem Wider-
lager sechs Bohrpféhle erforderlich. Die
Lange der Bohrpfahle variiert zwischen
13,00 m und 19,50 m.

Am Widerlager auf der Westseite muss-
ten die AuBBenkanten des Bestandswider-
lagers aufgenommen werden, um den
urspriinglichen Verlauf der historischen
Sternenschanze und damit deren Erschei-
nungsbild nicht zu beeintrachtigen. Im
Anschluss an das Widerlager war noch
eine ca. 38 m lange Stiitzwand mit Aus-
sichtsbalkon herzustellen. Diese Stiitz-
wand in Verbindung mit der neuen Trep-
penanlage erhéht die Aufenthaltsqualitat
auf der historischen Schanzenanlage.

Auf der Westseite war aufgrund der giins-
tigeren geologischen Beschaffenheit
eine Flachgriindung maéglich. Durch die
Wiederverwendung des vorhandenen
Fundamentes lieBen sich die Kosten

fiir Rlickbau, Baugrube und Verbau
(Gleisnahe) einsparen.
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6 Widerlager Ost mit Treppenanlage
© Dr. Schiitz Ingenieure

2.3 Pfeiler

Die Stahlbetondoppelpfeiler haben
einen gemeinsamen Sockel und wurden
geneigt ausgebildet. Entsprechend der
Lastabtragung wurde der Pfeiler unter
dem hohen Mitteltrdger mit groeren
Querschnittsabmessungen ausgefihrt.
Die maximale Breite des Sockels betragt
95 cm, die Breite am Pfeilerkopf ca.

60 cm.
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Die Einschrankungen im Lichtraumprofil
durch zu geringe Abstande zu den Glei-
sen wurden mit der Deutschen Bahn
abgestimmt. Fiir den Pfeiler in Achse 20
waren eine unternehmensinterne Geneh-
migung der Deutschen Bahn und eine
Zustimmung im Einzelfall des Eisenbahn-
bundesamtes erforderlich. Die Pfeiler
sind auf Anprall infolge Schienenverkehrs
bemessen.
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Montage der Behelfsbriicke
© Dr. Schiitz Ingenieure

Die bestehenden Pfahlkopfplatten wur-
den teilweise weiterverwendet. Es er-
folgte eine Verstdrkung der Griindung
mit verpressten Mikropféhlen. Aufgrund
der Platzverhdltnisse in den Gleisanlagen
war eine Grindung mit GroBbohrpfahlen
nicht maoglich. Die teilweise Weiterver-
wendung der vorhandenen Pfahlkopf-
platten ersparte deren Riickbau und die
Anlage einer Baugrube. Resultierend aus
der Gleisndhe, wéren aufwendige Ver-
baumaBnahmen und Gleissicherungs-
malnahmen notwendig gewesen, die bei
der gewdhlten Lésung entfallen konnten.
AuBerdem wurden so die erforderlichen
Einschrankungen fiir den Bahnverkehr
minimiert.

Angaben zur bestehenden Holzpfahl-
griindung lagen nicht vor, so dass sich
deren Tragfahigkeit und Dauerhaftigkeit
nicht beurteilen lieBen. Die vorhandene
Pfahlkopfplatte wurde deshalb auf die
vollen Lasten ohne Mitwirkung der
Holzpfahle verstarkt.
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2.4 Lager und Ubergangskonstruktion
Die Briicke lagert auf Kalotten- und Elas-
tomerlagern. Auf den Pfeilern wurden
Elastomerlager angeordnet, unter dem
hohen Mitteltrager befinden sich die
querfesten Lager.

Am Widerlager West wurden Druck-Zug-
Kalottenlager ausgebildet: Zugkréfte tre-
ten nur im Tragsicherheitsnachweis auf,
ermiidungsrelevante Zugkréfte kommen
nicht vor. Die Querfesthaltung wurde
wiederum unter dem Mitteltrager
realisiert.

Am Widerlager Ost erfolgte ein monoli-
thischer Anschluss des Stahliiberbaus

an den Stahlbetonrahmen. Durch diese
Losung kann eine weitere Bauwerksfuge
entfallen, und der zukiinftige Unterhalts-
aufwand wird minimiert.

Fir die Ubergangskonstruktion auf der
Westseite ist eine einprofilige Uber-
gangskonstruktion ausreichend, was

die konstruktive Ausbildung vereinfacht.
Es wurde eine wellenférmige Konstruk-
tion gewdhlt, um den Larmschutz zu
verbessern.

3 Bauausfiihrung

3.1 Behelfsbriicke

Zur Aufrechterhaltung des Stral3enver-
kehrs wurde fiir die Bauzeit eine Behelfs-
briicke aus vorgefertigten Systemele-
menten auf der Nordseite errichtet. Diese
ermdglichte mit einer Fahrbahnbreite
von 3,50 m und einer Gehwegbreite von
1,50 m die Uberfiihrung eines einbah-
nigen StralBenverkehrs, des Geh- und
Radwegverkehrs, des OPNV und des Bau-
stellenverkehrs. Aufgrund der zahlreiche
Zwangspunkte im Gleisbereich, wie zum
Beispiel Oberleitungsmasten und Stell-
werk, und den Schanzenanlagen war die
Gesamtlange der Behelfsbriicke mit ca.
80 m ldnger als die des Ersatzneubaus.
Die Positionierung war nur auf der Nord-
seite des Bestandes realisierbar, was noch
die Anlage eines Behelfsbriickendamms
im Anschlussbereich auf der Westseite
bedingte.

Die Systembriicke wurde in einer Wochen-
endsperrpause mittels Kraneinsatzes
hergestellt und in gleicher Weise wieder
riickgebaut. Der Behelfsbriickendamm
wurde als Tragerbohlwandverbau mit
Verspannung der gegeniiberliegenden
Seiten ausgefiihrt.



© Dr. Schiitz Ingenieure

3.2 Abbrucharbeiten

Das Bestandsbauwerk war eine Konstruk-
tion aus genieteten Stahltragern im Be-
ton. Fiir den Abbruch wurde im Rahmen
der Entwurfsplanung ein Konzept erar-
beitet, das ein segmentweises Schneiden
und Ausheben der Gesamtstruktur vor-
sah. Die dafiir notwendigen Sperrzeiten
wurden im Vorfeld mit der Deutschen
Bahn abgestimmt.

Es war dem Auftragnehmer freigestellt,
dieses Abbruchkonzept umzusetzen oder
eine Alternative unter Berlicksichtigung
der abgestimmten Sperrzeiten zu planen.
Innerhalb der Wochenendsperrpause
wurde zwischen den vorhandenen Ober-
leitungen und dem Bestandsbauwerk
ein Schutz- und Traggerdiist eingebaut,
und der Beton wurde durch Meiseln mit
einem Kleinbagger von den Stahltragern
geldst. Die Stahltrager wurden getrennt
und ausgehoben.

9 Fertiggestellte Behelfsbriicke, Restabbruch des Bestandsbauwerks
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3.3 Unterbauten

Auch die Widerlager mussten aufgrund
der beengten Situation und der Ndhe zur
Behelfsbriicke in zwei Abschnitten errich-
tet werden. Erst nach Umverlegung des
Verkehrs auf den neuen Briickenteil und
nach Riickbau der Behelfsbriicke konnten
auf der Ostseite der nordliche Fliigel und
die Treppenanlagen ausgefiihrt werden.
Auf der Westseite gibt es im unmittelba-
ren Widerlagerbereich keine Treppenan-
lage, weshalb die Weiterfiihrung des Geh-
weges liber eine Kragplatte realisiert
wurde.

Die neuen Pfeiler konnten ohne Arbeits-
fuge hergestellt werden.

Die bestehenden Pfahlkopfplatten der
Pfeiler wurden durchbohrt und mit je-
weils 14 verpressten Mikrobohrpfahlen
mit d = 30 cm auf die volle Tragfahigkeit
verstarkt. Die Lage der Mikropfahle wurde
auf das in den Bestandsplénen eingetra-
gene Holzpfahlraster angepasst. Im Zuge

der Planung wurde auf8erdem vorausei-
lend ein gegebenenfalls notwendiger
Versatz der Mikropfahle untersucht, um
bei der Bauausfiihrung kurzfristig reagie-
ren zu kénnen und nicht eine Uberschrei-

tung der Sperrpausen zu riskieren. Die
Bestandsunterlagen und die darauf ab-
gestimmte Planung waren jedoch so
genau, dass bei der Herstellung der
Mikropfahle kein Holzpfahl angebohrt
wurde.

Die Errichtung der Pfeiler war, aufgrund
der Geometrie und des hohen Beweh-
rungsgrades, mit besonderen Anforde-
rungen an die Qualitdt des Schalungs-
baus und an die Betonverarbeitung fiir
die ausfiihrende Firma verbunden. Als
Schalhaut wurde eine saugende Scha-
lungsplatte eingesetzt. Durch den Ein-
satz von Aufen- und Innenrittlern wurde
eine nahezu lunkerfreie Betonoberfléche
auch in den schragen Ansichtsflaichen
erreicht.
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3.4 Uberbau

Der Stahliiberbau der Fahrbahn wurde in
sechs Schiissen vorgefertigt. Es erfolgten
ein Querstof3 und zwei StéB3e in Langs-
richtung des Uberbaus. Durch die Aus-
bildung nur eines QuerstoBes wurde der
Fertigungsaufwand, insbesondere die
Montagezeit auf der Baustelle, minimiert.
Die Lage des StoB3es erforderte aber zu-
satzliche Ermiidungsnachweise, da der
StoB, entgegen der urspriinglichen Pla-
nung, nun in Feldmitte der Quertrager
liegt und damit eine héhere Ermiidungs-
beanspruchung erhilt. Letztlich konnte
dem Anderungswunsch des Auftragneh-
mers zugestimmt werden, da die rechne-
rische Gesamtlebensdauer dadurch nicht
herabgesetzt wurde.

Der auskragende Gehweg wurde in drei
Segmenten hergestellt.

Die Vormontage der Fahrbahnsegmente
erfolgte auf der Ostseite. Die ersten bei-
den Schiisse wurden auskragend ausge-
richtet und verschweif3t. Die Platzverhélt-
nisse erlaubten auch die Vormontage der
folgenden beiden Schiisse, ohne dass ein
Léngsverschub notwendig war.
Nachdem die vier Segmente vollstandig
verschweilt waren, schloss sich der erste
von insgesamt zwei Langsverschiiben in
Hochlage an. Das Bild 11 zeigt den Zu-
stand nach Beendigung des ersten Ver-
schubtaktes und verdeutlicht die Schwie-
rigkeiten aufgrund der beengten Platz-
verhaltnisse.

Nach Beendigung des zweiten Verschub-
taktes wurde der Uberbau auf den end-
gliltigen Lagern abgesetzt. Danach be-
gann der vollstdndige Ausbau dieses
Briickenteils: eine MalBnahme, die not-
wendig war, um den gesamten motori-
sierten Verkehr und den FuBgangerver-
kehr auf diesen Abschnitt umzulegen.
Nachdem die Verkehrsfiihrung liber den
neuen Briickenteil erfolgte, konnte die
Behelfsbriicke riickgebaut werden. Erst
dann war es realisierbar, die Kragelemen-
te des Gehweges einzuheben und zu
montieren. Um die Ausrichtung der Krag-
elemente zu ermdglichen, wurden ledig-
lich im Zugbereich Stirnplattensto3e
vorgesehen. Die Druckkraft wird tiber
einen Kontaktsto3 ohne mechanische
Verbindungsmittel in den Untergurt des
Haupttrdgers eingeleitet.
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10 Vormontage des Stahliiberbaus: Schuss 1 und Schuss 2
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11 Einschub des Uberbaus: Schiisse 1-4
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3.5 Bauzeit

Mit Baubeginn im Juli 2017 begannen
die Arbeiten an der Behelfsbriicke. Der
Abbruch wurde im Oktober abgeschlos-
sen, so dass 2017 noch die Fundament-
herstellung vollendet werden konnte.
Zeitgleich mit der Fertigung des Stahl-
baus wurden Anfang 2018 auch die
Unterbauten hergestellt. Im Mai 2018
erfolgte die Montage der ersten Stahl-
bauteile im Taktkeller, die Verkehrsumle-
gung auf den neuen Uberbau ebenfalls
nach Bauzeitenplan im Dezember 2018.
Somit musste die Behelfsbriicke nur iiber
einen Winter betrieben werden.

Die Montage der Gehwegelemente, die
Fertigstellung des Bauwerks und die Er-
richtung der angrenzenden Stiitzmauern
wurden dann bis Ende Juni 2019 durch-
gefihrt.

Die Bauzeit des Ersatzneubaus einschlieB3-
lich der erforderlichen Stiitzmauern
ersteckte sich tiber 24 Monate.

4  Zusammenfassung und Ausblick
Beginnend mit dem Wettbewerb 2015
wurde seitens des Bauherrn konsequent
das Ziel verfolgt, ein gestalterisch hoch-
wertiges, technisch zuverlassiges und
wirtschaftliches Bauwerk zu realisieren.
Gleichzeitig waren die Anforderungen

an Bauabwicklung, Natur- und Denkmal-
schutz ein wesentlicher Bestandteil der
Entwurfsfindung, Planung und Bauaus-
fiihrung.

Die Forderung des Kreuzungspartners
Deutsche Bahn, die Anhebung der Unter-
kante um ca. 1,00 m, hat auBerdem den
Entwurf wesentlich beeinflusst.

Die innerstadtische Lage stellte alle Betei-
ligten vor groBe Herausforderungen. Eine
solche BaumalBnahme verlangte von allen
Planungsbeteiligten ein hohes Mal3 an
Engagement und Kompromissbereitschaft.
Nicht zuletzt benétigt es aber auch eine
qualifizierte Baufirma, die gewillt ist, sich
den Herausforderungen zu stellen.



12 Fertiggestelltes Bauwerk in Blickrichtung Norden
© Dr. Schiitz Ingenieure

Im Zuge des Ersatzneubaus der Thiersch-
briicke wurden auch die AuBenanlagen
an der Linden- und Sternenschanze auf-
gewertet. Durch die Neuordnung der
Treppenanlagen wurden groziigige
barrierefreie Aufenthaltsmdglichkeiten
mit zahlreichen Sitzgelegenheiten ge-
schaffen. Die Aufwertung der Sternen-
schanze ist ein Vorgriff auf die 2021 auf
der hinteren Insel stattfindende Landes-
gartenschau.

Die Verkehrsanbindung wurde durch den
Kreisverkehr auf der Ostseite wesentlich
verbessert. Die Verbreiterung des Ufer-
radweges unter dem Bauwerk beseitigte
eine Engstelle im ibergeordneten Rad-
wegnetz.

Mit der neuen Thierschbriicke verfiigen
die Bewohner und die Besucher der Stadt
Lindau Uber ein dsthetisches und ab-
wechslungsreiches Bauwerk mit viel-
faltigen Blickbeziigen auf die Stadt und
den Bodensee. Die Stadt Lindau als Stra-
Benbaulasttrager hat im Juli 2019 eine
sichere, langlebige und wartungsarme
Konstruktion erhalten.
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