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Die Eisenbahnbriicke tiber den Neckar
in Tibingen.
Von Charles Fatio, Dipl.-Ing. E. P,

Die neue Bahnlinie der Wiirtt. Staatseisenbahnen von
Tibingen nach Herrenberg tberfahrt den Neckar kurz nach
dem Bahnhof Tibingen, um dann durch einen 8o . langen
Tunnel unter der Neckarhaldenstrasse und dem Schlossberg
in das Ammertal, am Westbahnhof Tiibingen, einzumiinden
(vergl. Abbildung 1). Diese Ueberbrickung des Neckars und
des von der Stadt Tiibingen noch herzustellenden Seiten-
kanals, der von dieser Stelle bis zur untern Strassenbriicke
gegraben wird, sollte gleichzeitig fiir die neu hergerichteten
Anlagen der Stadt einen kiinstlerischen Abschluss bilden.

Bei der von der Generaldirektion der Wiirtt. Staats-
eisenbahnen im Frihjahr 1909 veranstalteten Ausschreibung,
bei der das Projekt einer gewolbten Briicke mit aufgelosten
Bogenrippen zugrunde gelegt war, ergab sich die wirt-
schaftliche und architektonische Ueberlegenheit der Eisen-
betonkonstruktion. Auf Grund ihres Angebots auf den
Entwurf der Eisenbahnverwaltung wurde dann der Zuschlag
der Firma Wayss & IFreytag A-G. erteilt, welche die
statischen Berechnungen und die Konstruktionseinzelheiten
fiir die Ausfithrung durcharbeitete.

Abb. 3. Aupsicht der Briicke von der Neckarhalde aus.

Widerlagern sind Durchginge von 2 m Weite freigelassen,
wahrend im 14 7 langen Mittelpfeiler ein solcher von 2,63 m
Weite den Zugang von der Insel zwischen den beiden Fluss-
Jaufen zu einem Terrassenvorkopf ermoglicht, dessen zungen-
artiger Vorbau die /Gewidsser des Neckars trennen soll.
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Abb. 2. Grundriss und Ansicht von?der Oberwasserseite. — Masstab 1 : 600.

Die .ausgefithrte Briicke besteht aus zwei gewdlbten
Oeffnungen von 34 m lichter Weite, von denen die rechts-
seitige den Seitenkanal, die andere das eigentliche Flussbett
tiberspannt (Abbildung 2). In den zwei, je 11 m langen
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Abb, 1. Lageplan der neuen Neckarbriicke. — 1 : 5000,

Dieser Mittelpfeiler ist flussabwarts, auf der Fahrbahn, von
einem etwa 5 m hohen Beton-Obelisken gekroént (Abb. 2
und 3). Die ganze Architektur der Briicke ist sehr einfach
gehalten; die Flachen sind alle glatt und nur durch kleine
Vorspriinge werden Mittelpfeiler und Widerlager hervor-
gehoben; auf Fahrbahnhohe ist ein kleines Gesims mit
Verzahnung der ganzen Liange noch angeordnet. An allen
sichtbaren Flidchen ist ein weisses Vorsatzmaterial einge-
bracht worden, das nachtriaglich gestockt wurde, sodass
das Bauwerk einen kraftigen, massiven, aber infolge der
geringen Scheitel-Starke, doch leichten Eindruck macht.

Fir die Bogen wurde eine besondere Bauart gewahlt,
die es erlaubte, bei der sehr geringen Konstruktionshohe
noch eine gefillige, nicht zu flache Bogenform zu erhalten
(Abbildung 4). Zwei seitlich im lichten Abstand von 2,70 m
angeordnete Eisenbetonrippen von 1,30 2 Breite, die infolge
des geringen Pfeilverhiltnisses von 1:11 als Dreigelenk-
bogen ausgebildet werden mussten, tragen im Abstand von
1,33 m Quertrager von 30><30 ¢m Querschnitt. Ueber diese
ist in LAngsrichtung der Briicke eine Eisenbetondecke von
20 ¢m Stiarke gespannt. Damit die Kdmpfergelenke tiiber
die Hochwasserlinie zu liegen kommen, wurden sie um
3 m gegen die Mitte der Spannweite vorgeschoben, sodass
die theoretische Spannweite der Bogenrippen nur 28 s,
und der theoretische Pfeil 2,55 m betrigt (vergl. Abbildun-
gen 4 und 5). Die Stirke der Bogenrippen von 1,20 7 in
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Die neue Eisenbahnbriicke iiber den Neckar in Tibingen.

Abb. 3.

den Kampfern wichst bis auf 1,33 m2, um sich gegen den
Scheitel auf 1,05 7 zu erméssigen. In der Néahe des Scheitels
kommt die Fahrbahnplatte von 50 ¢ gesamter Konstruk-
tionshohe, Quertriger samt Platte, zwischen die Bogenrippen
so zu liegen, dass sich eine Art Kanal von etwa 50 cm
Tiefe bildet, der zur Aufnahme des Schotterbettes sehr

zweckmissig ist (Schnitte in Abbildung 4). Gegen die
m 1 1 S
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Abbildung 6.

Masstab 1: 300

Gesamtbild der Briicke vom rechten Ufer aus, von der Oberwasserseite.

Kampfer hin wurden die Zwickelmauern hochgefiihrt, sodass
dieser Kanal auf die ganze Lange durchgefiihrt ist; tber
den Widerlagern und Mittelpfeilern liess er sich durch
seitliches Aufbetonieren leicht herstellen. Die Krone dieser
ebenfalls 1,30 m breiten Zwickelmauern ist mit einem ge-
walzten Glattstrich und Kantenschutzeisen versehen und
dient als Gehweg fir das Bahnpersonal.

Grenzwerte der Randspannungen in 4g/cm?®.

Schnitte nach Abbildung 6 Ol §e Ou

max. | min. max. | min.

Im Bogen: I I 32,7 ‘ 4 12,8 (-} 32,6 + 9,6
1L 4 33,64 65|+ 33,7 1+ 2,6

1t + 34,1 |+ 49|+ 341| — 08

v + 34,3 |+ 41|+ 344| — 2,2

v + 340+ 58|+ 340 — 07
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Abb. 4.

Lings- und Querschnitte der Briicke und des Lehrgeriists. — Masstab 1:

300.
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Die Entwasserung
der Fahrbahn er-
folgt durch Gefille
in der Quer- und
Langsrichtung, wo-
bei das Regenwas-
ser, das von den Geh-
wegen und durch
den Schotter auf
die Eisenbetonplatte
fliesst, in der Briik-
kenaxe durch ein
gelochtes Zoreseisen
zu Ablaufrohren ge-
leitet wird und in
den Fluss fallt. Zur
Abdichtung der Ge-
wolberticken  ver-
legte man iiber einem
‘glatten Zementver-
putz beldseitig ge-
strichene  Asphalt-
filzplatten, die gegen
Beschadigung durch
das Schottermaterial
noch mit einer
Monierschichte ge-
schiitzt sind. Ueber
den Oeffnungen und
am Vorkopf befindet
sich ein schmied-
eisernes Geldnder,
tiber den Widerla-
gern und dem Mittel-
pfeiler eine glatte
Eisenbetonbristung
von 20 ¢m Stirke.
Beide  Widerlager
und der Hauptpfeiler
sind massiv und ganz
aus Stampfbeton. Ihr
Gewicht ermoglicht
den grossen und
sehr flach gerich-
teten Kampferdruck
in eine mehr senk-
rechte Pressung von
hochstens 5,2 kg/cm?
auf die aus hartem
Mergel bestehende
Fundamentsohle um-
zuwandeln.

Der Berechnung
lagen die neuen Vor-
schriften der Wiirtt.

Staatseisenbahnen
fir Eisenbetonbau-
ten zugrunde; als

Verkehrslast war
eine fiinfachsige Lo-
komotive, von je
17 ¢ Achsdruck, mit
einem dreiachsigen
Tender von je 13 ¢
Achsdruck anzuneh-
men. Die statische
Untersuchung  der

Drei-Gelenkbogen
und Widerlager er-
folgte nach dem in
Heft II 1900 der
yZeitschrift fir Ar-
chitektur- und In-
genieurwesen“, von
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Armierung der Bogenrippen, Widerlager, Quertriger und der Fahrbahntafel. — Masstab 1

: 60.

Abb. 7.
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MZA

Herrn Prof. E. Mérsch angegebenen Verfahren, das sich
auf Beziehungen und Einflusslinien der Kernpunktsmomente
griindet (vergl. Isarbriicke bei Griinwald in ,Schweiz. Bau-
zeitung“ Bd. XLIV, Seite 263 ff.). Dieses Verfahren ergibt
fir die Drei-Gelenkbogen Dimensionen, bei denen die max.
Druckspannungen in allen Querschnitten gleich hoch und
gleich der zulassigen Druckspannung, hier 35 kg/cm?, werden.

Wir geben hier nur eine kurze Zusammenstellung der -

Grenzwerte der Randspannungen dieser statischen Unter-
suchung wieder, wobei aber die Berechnung der Bogen-
dimensionen wegglassen ist (Tabelle u. Abb. 6 auf Seite 2.42).
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Die Berechnung des Widerlagers ist in analoger Weise
durchgefiihrt. Fir Eigengewicht ist die Stiitzlinie einge-
zeichnet und damit die Randspannungen in den drei in
Betracht kommenden Fugen ermittelt worden ; fiir Verkehrs-
last wurden die Einflusslinien aufgezeichnet und die Grenz-
werte der Kernmomente daraus entnommen. Die Kombi-
nation beider Beanspruchungen ergab die in der Tabelle
angegebenen Grenzwerte.

Obwohl bei der statischen Berechnung fiir die ver-
schiedenen Querschnitte sich keine oder nur sehr kleine
Zugspannungen ergaben, wurde bei dem sehr kleinen Pfeil-
verhiltnis die Bogenrippe kriiftig armiert; dies geschah auch

Lehrgeriistbinder der Flusséfinung der Neckarbriicke in Tiibingen.

mit Ricksicht darauf, dass kleine Ungenauigkeiten in der
Bogenform beim Aufstellen des Lehrgeriistes doch vorkom-
men konnen. Die Rippen sind vor den Kimpfergelenken
zur bessern Zusammenwirkung mittels eines kraltig armierten
Versteifungsbalkens verbunden (Abbildung 7). Auch das
Widerlager wurde ein Stiick weit hinter den Gelenken auf
die ganze Breite armiert. Die Gelenke, je zwei an jedem
Gelenkpunkt, sind aus bestem Gusstahl und als Walzgelenke
ausgebildet mit genligender Sicherung gegen Querkrifte
(Abb. 8). Ihre Berechnung erfolgte mit Hilfe von Einfluss-
linien fiir die Scher- und Normalkrifte am Scheitel und am
Kampfer und ergab folgende Maximal-Beanspruchungen:

Scheitelgelenk Kampfergelenk
Normalkraft = 413,334 % 451,813 ¢
Scherkraft . o 17,500+ 25,800 ¢
Beanspruchung der Gelenkquadcr S =="101170,5 “RelcnZ 78,9 'Ieg/cm“’

Biegungsspannnng der Gelenkplatte —
Scherspannung der Dollen . . . -—

1000 kg/em?
279 kglem?

1020 kgfcm®
272 kglcm®

NP

-\\\7: NN \

NN \-\\‘!;aa‘:g
‘\ NN
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te 00 {H-200|

Abb. 15,

Widerlager-Armierung und Geleokplatten,
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Abb. 12. Fertiges Lehrgeriist der Flusséfinung,

In Anbetracht der hohen Pressungen -
hinter den Gelenken sind dort die Rippen
bezw. die Widerlageranfinge durch die
der Firma Wayss & Freytag A.-G. paten-
tierten Spiralarmierungen nach Abbildun-
gen 9 und 10 bewehrt. Die Gelenkfugen
sind auf die Stirke der Bogenrippen mittels
impragnierter Korkplatten, an den Zwickeln
mittels einfachem Goudronanstrich freige-
lassen; diese Gelenk- bezw. Ausdehnungs-
fuge ist auch in der Briickenansicht deut-
lich sichtbar. Auf der Fahrbahn sind die
Fugen tber den Kadmpfern mit aberlapp-
ten Flacheisen, am Scheitel mittels eines
Schotterbettkastens aus FEisenblech iiber-
deckt. Die Fahrbahnplatte wurde als frei-
aufliegender, kontinuierlicher Balken mit
Hilfe der Einflusslinien untersucht und
entsprechend armiert. Bei der Berechnung
und Armierung der Quertriger wurde
Riicksicht darauf genommen, dass ihre
Auflagerung in den Bogenrippen gegen
den Scheitel hin und auf den Zwickel-
mauern gegen die Widerlager hin Torsions-
wirkungen verursachen. Die theoretische
Spannweite der Quertriger wurde von Axe zu Axe der
Bogenrippen gew#hlt, wodurch man bezweckte, dass die
tatsachlichen Biegungsdeformationen, somit auch die Dre-

Abb. 13. Blick in die fertige Verschalung.

(Im Vordergrund des Bildes drei Spiralen fiir Gelenk-Armierung.)

hungen der Auflagerungen gering bleiben. In den Zwickel-
mauern sind besondere Eisen eingelagert worden, welche
die Fahrbahnkonstruktion mit den Bogenrippen verbinden
sollen (vergl. Abbildung 7 im Querschnitt). In der Nahe
des Scheitels wurden die Quertréiger, welche dort im untern
Teil der Bogenrippen auflagern, durch besondere Eisen in
der Lingsrichtung der Bogen in diese aufgehingt (vergl.
Langsschnitt in Abbildung 7). Die Quertrigerarmierungen
wie auch die Spiralarmierung der Gelenke wurden zum
voraus fertig geflochten (vergl. Abb. 13) und sobald die
Schalungen bereit waren, in einem Mal eingelegt, was eine
bedeutende Zeitersparnis ermoglichte.

Mit den Arbeiten wurde Anfangs Juli 1909 am Aushub
fiir den grossen Mittelpfeiler begonnen, dessen Sohle auf
2,50 m unter Neckarspiegel getrieben wurde; die Baugrube
war gegen Wasserandrang mittels einer Spuntwand ge-
schiitzt. Wihrend dieser Pfeiler ausbetoniert wurde, war
der Aushub des linken Widerlagers betrieben worden;

Eisenbahnbriicke iiber den Neckar bei Tibingen,

Abb. 14. Armierung fertig montiert, Scheitel belastet.
gleichzeitig wurden die Pfahle fir das Lehrgeriist in das

Neckarbett gerammt, das Lehrgeriist abgebunden und auf-
gestellt (Abbildung 11).

Abb, 18. Untersicht der vollendeten Briicke.
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Fir den Eisenbeton des Bauwerkes wurden ein Teil
Blaubeurer Zement, zwei Teile Basaltgrus der fiirstlich
Firstenberg’schen Werke in Immendingen und zwei Teile
Rheinsand genommen. Der Stampfbeton der tibrigen Bau-
teile bestand aus direkt bei der Baustelle gewonnenem und
an Ort und Stelle ge-
waschenem Neckar-
kies, in Mischungs-
verhiltnissen je nach
den benotigten Fes-
tigkeiten. Der Vor-
satzbeton der An-
sichtsflachen wurde
aus einem Teil Ze-
ment und vier Tei-
len weissem Jura-
grus hergestellt.

Bis Mitte Septem-
ber waren die Scha-
lungen der Fluss-
6ffnung zum Ein-
legen der Armierun-
gen bereit (Abbil-
dungen 12 bis 15),
sodass am 1. Okto-
ber mit Betonierung
dieser Oeffnung be-

gonnen werden

konnte. Die Beto-
inerung der vier
Bogenhilften wurde an den vier Kampfern gleichzeitig in
Angriff genommen und gleichmissig bis zum Scheitel
weitergefiihrt, wo auch die Fahrbahnplatte mitbetoniert
wurde. Um ein Heben des Lehrgeriistes in der Mitte bei
diesem Arbeitsvorgang zu verhindern, wurde am Scheitel
eine Belastung mit Sandsicken vorgenommen (Abb. 14,
S. 245), die beim Vorricken des Betonierens allmahlig
wieder entfernt wurde. Der Schluss der Bogen erfolgte
am 6. Oktober. Am 1. November wurde das Ablassen des
auf 45 Sandtopfen ruhenden Lehrgeristes in tblicher Weise
vorgenommen. Die beim Aufreissen des Lehrgertstes ge-
gebene Sprengung von 5 ¢m hat sich hierbei als richtig
gezeigt; die Setzungen wihrend des Betonierens und des
Ablassens betrugen fast genau dieses Mass. Das gleiche
Lehrgeriist ist sodann fiir die zweite Oeffnung verwendet
worden, wo am 22. November die Armierungen eingelegt
und am 2. Dezember bei noch giinstiger Witterung der
Schluss derletzten Oeff-
nung erfolgen konnte.
Mit Riicksicht auf den
Winter wurde dann
das Lehrgertist erst am
17. Januar abgelassen
und schon am 19. Ja-
nuar 191o stand die
neue Briicke in einem
gewaltigen Neckarhoch-
wasser. Im Frihjahr
wurden die Steinhauer-
arbeiten, sowie die Zu-
fahrten und die Aus-
riistung der Briicke fer-
tiggestellt. Am 6. April
fand die Probebelastung
statt, die sehr befriedi-
gende Resultate ergab
(Abbildung 17); die
elastische ~ Durchbie-
gung des Scheitels bei
der Belastung betrug
bei mehreren Proben stets 3,5 bis 4,2 mm. Nachdem am
28. April die Briicke von der Behorde tibernommen worden
war, begann am 1. Mai 1910, mit der Erdffnung der Neben-
bahn Tiibingen-Herrenberg, der regelmissige Verkehr.

Abb. 16.

Eisenbeton-Portal des

Abb. 19.
Schlossberg-Tunnels in Tibingen.

Die neue Eisenbahnbriicke tiber den Neckar in Tiibingen.

Die Briicke im Neckarhochwasser am 19. Januar 1910.

Gleichzeitig wurde von der Firma Wayss & Freytag
A.-G. ein Portal fiir den Schlossbergtunnel ausgefiihrt, be-
stehend aus einer sich auf 1o m erstreckenden eingespannten
Eisenbetonplatte, die auch als Ueberfiilhrung der Neckar-
haldenstrasse vor dem Tunneleingang diente, und dessen
Architektur mit der-
jenigen der Briicke
in Einklang gebracht
wurde (Abb. 19).

Die Bauaufsicht
der Arbeiten geschah
auf Seite der Gene-

raldirektion  der

Wiirtt. Staatsbahnen
durch die Eisenbahn-
inspektion  Ttubin-
gen, seitens der Fir-
ma Wayss & Freytag
A.-G. durch ihre Fi-
liale Stuttgart, wel-
che die Bauleitung,
sowie die Anferti-
gung der statischen
Berechnungen und
Baupline dem Ver-
fasser, unter Ober-
aufsicht von Herrn
Prof. E. Mérsch, an-
vertraute. Die archi-
tektonische Bearbei-
tung lag in den Hinden des Herrn Architekten Elsidsser
in Stuttgart. Die Gesamtkosten der Briicke, ohne die Zu-
fahrten, betrugen rund M. 140000, d. h. 1400 M./Ifd. m
Briicke oder auch 264 M./m? tberdeckter Fliche.

Die neue Neckarbriicke in Tiibingen ist zur Zeit wohl
die einzige Dreigelenkbogenbriicke dieser Bauart und gleich-
zeitig ganz aus Eisenbeton ausgefiihrte Eisenbahnbriicke.

Abb. 17.

Belastungsprobe mit einer 124 # Lokomotive.

Die Ldsung der Aufgabe hat sich in architektonischer, sowie
in konstruktiver Hinsicht sehr gut bewdhrt und die Aus-
fihrung in Eisenbeton ermdglichte es, die Briicke, samt den
Fundationen, in kaum 51/, Monaten herzustellen.

Wohnhaus Dr. Strauli in Winterthur.

(Mit Tafeln 51 und 52 und Abb. 1 bis 5 auf Seite 247.)

Die Architekten Bridler & Vélki in Winterthur, von
denen wir auf Seite 166 das Wohnhaus v. Waldkirch in
Neuhausen gezeigt, haben auch dieses an der Winterthurer
Stadthausstrasse, gegeniiber dem Stadtgarten gelegene Haus
des Stadtprisidenten Dr. H. Strauli gebaut. Wie dort so
war auch hier das Bestreben wegleitend, durch ruhige Linien
und Verhiltnisse des Bauwerkes einen wiirdigen und doch
behaglichen Eindruck zu erzielen. Ausfiihrung und Ausstat-
tung entsprechen im Wesentlichen dem frither Gesagten, im
Uebrigen sei auf die Bilder und Zeichnungen verwiesen.
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