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Vom Bau der viergeleisigen
Eisenbahnbriicke iiber den Neckar und des

Rosensteintunnels bei Cannstatt.
Von W. Siegerist, Oberingenieur
der Firma Dyckerhoff & Widmann A.-G., Zweigniederlassung Dresden.

Mit den grossen Umbauarbeiten am Bahnhof Stutt-
gart ist gleichzeitig der viergeleisige Ausbau der Strecken
Ludwigsburg-Stuttgart und Stuttgart-Plochingen in Angriff
genommen worden. Bei Cannstatt erforderte dies als Er-
satz fir den alten, mitten unter dem Konigl. Schlosse
Rosenstein durchfiihrenden zweigeleisigen Rosensteintunnel
und an Stelle der bestehenden, an den alten Tunnel an-
schliessenden schmiedeeisernen Eisenbahnbriicke iiber den
Neckar die Erstellung von zwei neuen Bauwerken zur
Aufnahme von je vier Geleisen.

Diese beiden Bauwerke in einem Kostenbetrage von
zusammen 2,5 Millionen Mark sind der Firma Dyckerhoff
& Widmann A.-G., Niederlassung Karlsruhe, zur Aus-
fahrung iibertragen worden, auf Grund eines engern Wett-
bewerbes, zu dem im Januar 1911 die Generaldirektion
der Wiirttembergischen Staatseisenbahnen sechs grossere
Firmen aufgefordert hatte.?)

Die nachstehenden Ausfihrungen sollen neben einer
Beschreibung der 4ussern Gestaltung und konstruktiven
Durchbildung der beiden Bauwerke das Wesentliche {iber
die dussern Verhiltnisse, die verwendeten Materialien mit
ihren Beanspruchungen und Festigkeiten bringen und
namentlich einer Darstellung des ganzens Arbeitsvorganges
dienen.

) Ueber diesen Wettbewerb ist von den Herren Baurat J. Jors
und Eisenbahnbauinspektor Dr, Ing. Sckdichterle in der Zeitschrift ,,Beton und
Eisen®, Jahrg. 1912, Helt 6, 7, 8, berichtet worden. Einen Vortrag iiber
beide Bauwerke hat Herr Dipl.-Ing. Spangenberg, Direktor der Niederlassung
Karlsruhe der ausfihrenden Firma Dyckerhoff & Widmann A.-G., im Mirz
dieses Jahres im deutschen Betonverein in Berlin gehalten und in der
Betonbeilage der Deutschen Bauzeitung Nr. g und folgende verdffentlicht.

Ansicht der neuen Eisenbahnbriicke iiber den Neckar bei Cannstatt, von der Konig Karls- Briicke aus.

I. Die Neckarbriicke.

Aeussere Form.

Die Brticke tritt als reines Betonbauwerk in Erschei-
nung. Naturstein ist nur fir die teilweise Verkleidung
der Flusspfeiler und ihrer Vorkopfkanten zum Schutze
gegen den Angriff von Eis und Hochwasser zur Verwen-
dung gelangt. Im tbrigen ist der Betoncharakter vollstindig
gewahrt. Samtliche Sichtflachen haben einen 10 ¢m starken
Vorsatzbeton, Mischung 1:31/,, erhalten mit einem warmen
gelblichen Grundton, belebt durch schwarze Einsprenglinge.
Die steinhauermissige Bearbeitung der Sichtflichen bringt
den auch in verschiedenen Mischungsverhiltnissen begriin-
deten Wert und Charakter der einzelnen Bauteile in der
Weise zum Ausdruck, dass die grossflichigen, mager ge-
mischten Konstruktionsteile mit geringen Beanspruchungen,
wie die Steinmauern und Pfeilerschafte, eine ganz rauhe
Bearbeitung durch kraftiges Aufspitzen mit dem Prelleisen
erhielten, wahrend die Stirnen der fetter gemischten Ge-
wolbe gekronelt wurden, und die aus dem feinsten Material
hergestellten architektonischen Schmuckteile, wie Lisenen,
Konsolen, Gesimse und Briistungen die feinste Bearbeitung
durch Stocken und Charrieren erhielten. Die Wirkung
dieser Sichtflichenbehandlung ist eine sehr ruhige und
vornehme. Die Architektur, von Baurat M. Mayer in
Stuttgart, ist entsprechend dem Programm einfach gehalten,
besonders einfach in den Gruppen auf den beidseitigen
Vorlandern, was die drei grossen Oeffnungen, die etwas
reichere Gesimse und einen besondern Schmuck durch die
Lisenen erhalten, umso wirkungsvoller heraustreten l#sst.
Besonders betont sind die grossen Gewolbestirnen, die im
Gegensatz zu den kleinen Gewolben aus dem Mauergrund
heraustreten, sowie beide Flusspfeiler, in denen das Auf-
streben durch Wegfall der Gesimse und Ueberhohung der
Briistung noch besonders zum Ausdruck gebracht ist. Durch
eine feine Verteilung der Massen ist ein ruhiger und wir-
kungsvoller Gesamteindruck erreicht worden.

Im Plan (Abb. 1, S. 167) ist zu ersehen, wie die Briicke
in unmittelbarem Anschluss an den geradlinigen Rosen-
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steintunnel in einer Kurve von 500 m
Radius mit sieben Oeffnungen vom Rosen-
steinhiigel aus das Neckartal nach dem
neuen Stationsplatz hin tberbrickt.

Eine erste Oeffnung mit einem Eisen-
betonbogen von 16,00 m Spannweite dient
zur Unterfithrung der Stuttgarter Strasse,
einer wichtigen Verkehrsstrasse. Es folgen
die drei grossen Oeffnungen mit Stampf-
beton-Dreigelenkbogen iiber dem Neckar
samt seinen beiden Vorlindern und dem
Kanal mit Spannweiten zwischen den
Kampfergelenken von 49,0 2, 54,0 m und
49,0 m, bezw. zwischen den Kampferlinien
von 56,6 m, 61,6 m, 55,9 m, bei einem Ver-
haltnis der Pfeilhohe zu dieser Spannweite
von 1:10. Der Kriimmungsradius im Schei-
tel dieser Oeffnungen betrigt 75 m. Auf
dem rechten Vorland schliessen sich weiter
zwei Stampfbetonbogen von je 17,0 m
Spannweite und als letzter ein Eisenbeton-
bogen von 20,0 m Spannweite uber der
Schéne-Strasse an. Die Linge der Briicke
zwischen den beiden #ussersten Strassen-
fluchten betragt 288,6 m, die Linge des
ganzen Bauwerkes 322,3 .

Die Briicke ist zur Aufnahme von vier
Geleisen gebaut, wovon ein Geleisepaar
dem Vorortsverkehr, eines dem Fernverkehr dienen soll.
In jedem Geleisepaar haben die beiden Geleise von der
offenen Strecke und dem Tunnel her bis zur rechten Halfte
der Flussoffnung den Normalabstand von 3,50 72, der sich
von hier gegen den Bahnhof Cannstatt hin auf 7,50 7 am
Briickenende erweitert. Der Abstand der beiden innern
sGeleise mit 5,80 7 im Tunnel verengt sich bis zur Fluss-
offnung auf 4,00 m und erweitert sich wiederum gegen den
Bahnhof Cannstatt auf 4,80 m am Briickenende.

Das Geleise rechts, das Ferngeleise nach Esslingen,
hat als innerstes Geleise der Kurve einen Radius von
500 m. Dabei liegen alle vier Geleise auf gleicher Hohe
und das gleichmissige Gefalle gegen Cannstatt betragt auf
dem Ferngeleise nach Esslingen gemessen 5,6 %/po.

Anfang und Ende der Briicke liegen in Uebergangs-
kurven. Weitere unregelmissige Verbreiterungen sind
beidseitig tber den kleinen Oeffnungen bedingt durch die

Abb. 3.

Abb. 4.

Ansicht der ncuen Neckarbriicke von oberhalb der Stuttgarter Strasse aus (Aufpahme 28. 1L 1914).

Linker Flusspfeiler (Nr. 3) von der Oberwasserseite.

Aufstellung von Ein- und Ausfahrtssignalen {iir Tunnel und
Station Cannstatt auf den Gruppenpfeilern 2 und 5.

Dies alles, zusammen mit dem Gefalle, fithrte zu einer
recht komplizierten dussern Form des Bauwerkes.

Die Breite der Briicke zwischen den Bristungen, die
vom nachstliegenden Geleise durchwegs mindestens 2,5
Abstand haben, verengt sich von 17,90 m am Briicken-
anfang auf 15,0 7 in der Flussoffnung und wachst gegen
das Ende wieder auf 24,0 m an. Die Bristungen selbst
verlaufen beidseitig parallel zur Geleisekriimmung, ausge-
nommen an den Verbreiterungen bei Pfeiler 2 und 5, und
laden mit ihrer Aussenkante in den Scheiteln der grossen
Gewslbe um 0,65 m iber die Gewolbestirne, im Scheitel
der kleinen Gewolbe um 0,30 m iber die Stirnmauer-
flaiche aus (Abb. 5).

Ueber allen kleinen Oeffnungen sind die Stirnmauern
als konzentrisch zu den #ussersten Geleiseaxen, bezw.
zur Bristung gekriimmte
Flichen mit 1/50 Anlauf
ausgebildet, wobei die
eigentlichen Gewdlbestir-
nen nicht durch ein be-
sonderes Hervortreten be-
tont sind.

Bei den grossen Gewol-
ben treten die Gewdlbe-
stirnflichen um 10 ¢ aus
den Stirnmauerflichen
heraus und sind auf der
konkaven Seite durch eine
mit einem etwas kleinern
Radius als die Briistung
(mit R = 397,2)gekrimmte
lotrechte  Zylinderflache
gebildet. Die Stirnmauer
zwischen der obern Ge-
wolbeleibungslinie und
Unterkante Gesims hat
wechselnden Anlauf von
1:co im Scheitel bis zu
1:24 in der N#he des
Kampfers, ist also eine
windschiefe  gekrimmte
Flache. Auf der konvexen
Seite verlaufen die untern
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Abb, 5.

Leibungslinien der Gewdlbe im Grundriss geradlinig,
wobei sich diese Geraden auf den Pfeilermitten schneiden.
Die obern Gewdlbeleibungslinien verlaufen hier im Grund-
riss schon wieder nach einer flachen Kurve. Die Gewdlbe-
stirn selbst hat dabei wechselnden Anlauf und zwar von
I:c0 im Scheitel bis zu 1:10,6 im Kampfer. Sie ist
also, wie auch die Stirnmauern, ebenfalls eine windschiefe
gekrimmte Fliache. Die Stirnmauern haben durchwegs einen
etwas starkern Anlauf wie die Gewdlbestirn. Die Lisenen
daselbst steigen in ihrer vordern Fliche jeweils gleich-
geneigt wie die Gewdlbestirn zu den Konsolen .auf, sodass

Viergeleisige Eisenbahnbriicke iiber

Alter Fosensteintunnell.

ressenuserfunrg
cratjaschacht

Neuer Parkeiigas,
=

R

Abb. 1.

Rechtsufriger Gruppenpfeiler (Nr. 5), Oberwasserseite.

sie nach oben hin immer weiter aus der
starker geneigten Stirnmauer hervortreten.

Am linken Gruppenpfeiler sind auf
Hohe der Stuttgarter Strasse gegen den
Kanal hin beidseitig der Bricke von
massiven Bristungen eingefasste Austritte
angelegt (Abb. 3).

Geologische Verhiltnisse.

Der Untergrund besteht aus Keuper-
mergeln, iiberlagert von Diluvialschutt und
jingern Anschwemmungen, alles wenig
tragfdhige Schichten. Dem linken Neckar-
ufer entlang ziehen sich zahlreiche Ver-
werfungen, die trotz sorgfiltiger Boden-
untersuchungen bei der Bauausfihrung
Ueberraschungen gewirtigen liessen. Vom
rechten Vorland her zieht sich fast tiber die
ganze Baustelle unter etwa 2 m Humus,
Lehm und Schlamm eine 3 bis 41/, m
michtige Kiesschicht, die besonders im
rechten Vorland sehr fest gelagert ist.
Mitten in der Baugrube von Pfeiler 2 und
Widerlager 1 endigt sie aber an einer
steilen Verwerfung auf Letten- und Mer-
gelschichten.

Unter dem festgelagerten Kies folgen
Lettenschichten von rasch wechselndem
Charakter; bei den beiden Flusspfeilern
gehen sie bald in den sehr harten, muschelig brechenden
Steinmergel iiber, in dem auch dinne Schichten von Letten-
kohlen-Sandstein eingelagert sind. Ueberall zeigt sich ein
starker Kohlensiuregehalt des Wassers.

Der Neckar bringt im Januar und Februar seine ge-
fahrlichsten Hochwasser. Die hochsten Wasserstinde
wahrend der Bauzeit wurden erreicht am 10. Januar 1912
und am 10. Januar 1914 mit 218,30. Im ibrigen zeigte
der Wasserstand infolge der Nihe eines Wehres nur ganz
geringe Schwankungen und die Strémung an der Baustelle
ist nur eine schwache, (Forts. folgt.)

den Neckar und Rosensteintunnel.

Lageplan der alten und der ncuen Bauwerke Rosensteintunnel und Neckarbriicke bei Cannstatt, — Masstab 1 : 4000.




	Vom Bau der viergeleisigen Eisenbahnbrücke über den Neckar und des Rosensteintunnels bei Cannstatt

