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Titelbild: Friihe fotografische Aufnahme vom 7. September 1878. Der Rosensteintunnel von der Neckarbriicke aus. Das Bild

verdeutlicht die geringe Uberdeckung zwischen dem Tunnelscheitel und dem Schloss. Der Wiirter steht vor dem Tunnelportal
auf der linken Seite. (Sammlung R. Rider)
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Zu dieser Broschiire

Nicht alle historische Bauwerke, die aus dem Stuttgarter Stadtbild verschwunden sind, fielen den Bomben
im 2. Weltkrieg zum Opfer. Auch die Nachkriegspolitiker haben ihren unerfreulichen Beitrag dazu geleis-
tet, dass erhaltenswerte Bauwerke abgerissen wurden. Dem Verein zur Erhaltung und Forderung histori-
scher Bauten ist es jedoch immer wieder gelungen, schiitzenswerte Bauwerke der Nachwelt zu erhalten.
Fiir die Kampagnen wurden jeweils Broschiiren iiber die historische Bedeutung der jeweiligen Bauwerke
publiziert. Zum 40-jihrigen Vereinsjubildum hat Rudolf Réder mit Unterstiitzung des Vereins sein Buch
..Carl von Etzel und Ludwig von Klein — Wiirttembergs Eisenbahnpioniere und ihr Wirken in aller Welt*
im November 2016 vorgestellt.

Diese Publikation ist das Ergebnis von einer mehr als 10jidhrigen Forschungsarbeit iiber die Eisenbahnge-
schichte im Konigreich Wiirttemberg. Der Verfasser beschreibt in seinem Buch u.a. den Bau von Eisen-
bahntunneln im 19. Jahrhundert. Der Tunnel, der direkt unter dem Schloss Rosenstein verliuft, ist der l-
teste Eisenbahntunnel Wiirttembergs. In der vorliegenden Broschiire hat Rudolf Réder diesen Tunnel noch
umfassender dargestellt und zusiitzlich nicht veroffentlichte Abbildungen beigefiigt. Mit der Inbetriebnahme
des Stuttgarter Hauptbahnhofs in den 20er Jahren ist dieser Rosensteintunnel bahntechnisch hinfillig
geworden. Das Desinteresse der Offentlichkeit hat dem Vandalismus an diesem technischen Baudenkmal
Vorschub geleistet.

Unser Verein hat sich bereits im Jahre 1997 in die Diskussion iiber den Bahnhofsumbau eingebracht und
sich mit einer Broschiire fiir die Erhaltung des sogenannten ,, Tunnelgebirges™ eingesetzt.

Der Bonatzbau ist inzwischen amputiert. Ob der Durchgangsbahnhof tatsiichlich die Erwartungen der
Befiirworter erfiillt, wird im tiiglichen Bahnbetrieb zu beweisen sein. Uber die Erhaltung der technischen
Eisenbahn-Bauwerke im Bereich des Projektes Stuttgart 21, die als Sachgesamtheit unter Denkmalschutz
stehen, wird noch diskutiert. Im Rahmen der geplanten Internationalen Bauausstellung bestiinde die Gele-
genheit, den Umgang mit der vorhandenen historischer Bausubstanz sensibler zu handhaben.

Mit dieser Broschiire mochte der Verein zur Erhaltung und Forderung historischer Bauten auf die histo-
rische Bedeutung des Eisenbahntunnels unter dem Schloss Rosenstein hinweisen. Die Wiederherstellung
des Tunnelportals wiire dazu das sichtbare Zeugnis. Die Fliche vor diesem Portal bietet einen schénen
Ausblick auf den Neckar und die Altstadt von Bad Cannstatt. Von dort aus kénnte auch die Entwicklung
der geplanten ,.Stadt am Fluss* verfolgt werden. Der Tunnel selbst bietet Raum fiir eine vielfiltige und
dem Baudenkmal angemessene Nutzung. Auch dieser Aspekt soll Gegenstand der Diskussion sein, die mit
dieser Broschiire angestoBen werden soll.

Matthias Busch von Pro-Alt Cannstatt hat dankenswerterweise weitere Informationen zur Endfassung der
Broschiire beigetragen.

Frank Schweizer
Vorsitzender

Verein zur Erhaltung und
Forderung historischer Bauten e.V.
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1. Die Vorgeschichte des Rosensteins

Die Erhebung des Kahlensteins, auf dem das Schloss Rosenstein errichtet wurde, entstand als eine eiszeit-
liche Morinen-Ablagerung. Bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts wurde das Gelinde fiir Wein- und Ackerbau
genutzt.

Anfang des 18. Jahrhunderts endete im Osten die heutige Felix-Mendelssohn-Bartholdy-Allee (Rossbiindiger-
Allee) an der Stelle, an der spiiter das Schloss mit seinem Park entstehen sollte.

Nach dem friihen Tod von Kénigin Katharina 1819, GroBfiirstin von Russland, lies Kénig Wilhelm I. in
Sichtweite des Kahlensteins die Stammburg Wiirttemberg abtragen um dort, an diesem erhabenen Ort,
durch Giovanni Battista Salucci (1769-1845) zwischen 1820 und 1824 fiir Katharina ein Mausoleum errichten
zu lassen. Der Florentiner Salucci, der auf Anraten der Konigin die Stelle als Hofbaumeister erhalten hatte,
durfte nun auch in in Sichtweite zum Wiirttemberg, auf dem Kahlenstein ein Schloss, oder wie es damals
auch hieB, ein Konigliches Landhaus bauen in dem Konig Wilhelm einst vorhatte, mit Katharina zusam-
men zu leben.
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Bild 1: Blick zur Grabkapelle Wiirttemberg vom Schloss Rosenstein aus. (Aquarell R. Rider)
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Bild 2: Das Landhaus Rosenstein aus der Vogelschau. Am rechten Bildrand ist ein Zug zu erkennen, der von Stuttgart kommend in
den Rosensteintunnel einfihrt, um ihn nach der Unterquerung des Landhauses an der Neckarbriicke wieder in Richtung Cannstatt
zu verlassen. In der Gegenrichtung fihrt der Zug in den Tunnel Richtung Stuttgart. (Sammlung R. Réder)

Zwischen 1824 und 1830 entstand so ein beeindruckender, eingeschossiger Bau in klassizistischem Stil mit
zwei fast identischen, langgestreckten Fassaden: eine Richtung Neckar und das Hauptportal in Richtung
Stadt. Vom Park aus fiihren seitliche Auffahrten zum Eingangsbereich. Beide Ansichten haben im erhohten
Mittelteil einen ionischen Séulenportikus und an beiden Eckpavillons toskanische Portiken. Zu beiden Seiten
des Mittelbaus schlieBen sich zwei Fliigelbauten an, die jeweils ein Atrium mit Wasserspielen hatten.

Die Portiken sind durch ein profiliertes, mit Reliefdarstellungen versehenes Gesimsband miteinander
verbunden. Das in die Landschaft harmonisch eingebundene, von Symmetrie geprigte Bauwerk bietet ein
reprasentatives, ansprechendes Gesamtbild.

Seit dem Bau des ,.Landhauses Rosenstein™ wurde der Kahlenstein als Rosenstein bezeichnet.
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2. Die Planungen zum Bau einer Eisenbahn

Das Konigreich Wiirttemberg galt nach dem ,.Jahr ohne Sommer* 1817 als das Armenhaus Deutschlands,
aus dem es wegen der Hungersnot zu einem Massenexodus von Biirgern nach Osteuropa sowie nach Nord-
und Siidamerika kam. Konig Wilhelm und seine Gemahlin Konigin Katharina 6ffneten auch ihre Privat-
schatullen, um die schlimmste Not zu lindern und um Getreide im Ausland zu kaufen. Beide schufen auch
vorbeugende MaBnahmen fiir die Armenfiirsorge. Durch den Bau von Chausseen sorgte Wilhelm fiir Arbeit
und Brot und durch die Forderung von Wirtschaft und Handel suchte er das Schlimmste zu verhindern.

Die Landwirtschaft, das Handwerk und Kleingewerbe konnte sich wegen mangelnder Verkehrsverbin-
dungen nur sehr begrenzt entwickeln. Ganz oben stand daher der Wunsch nach einem leistungsfihigen
Verkehrssystem, das fiir den raschen und kostengiinstigen Transport von Menschen und Giitern zwischen
Rhein, Neckar, Donau und Bodensee dienen sollte. Entsprechend den damaligen Moglichkeiten fasste man
vorrangig den Ausbau der Wasserwege ins Auge. Doch Wiirttemberg mangelte es an wasserreichen Fliissen
und hatte obendrein fiir den Bau von Kaniilen eine duBerst ungiinstige Topografie. Besonders der Gebirgs-
riegel Schwiibische Alb versperrte den Hauptverkehrsweg von Belgien nach Italien und von Paris nach
Wien und Bratislava. Auch die Kleinstaaterei verhinderte fortschrittliche Losungen.

Nach vielem Hin und Her ergriff der Kénig 1832 die Initiative und lies durch eine Kommission priifen, ob
Wasserwege oder Eisenbahnen das Mittel der Wahl fiir Wiirttemberg sei. Seit 1832 war auf dem Kontinent
bereits die Donau bei Linz mit der iiber 100 km entfernten Moldau bei Budweis durch eine pferdebetrie-
bene Eisenbahn verbunden.
Schon ein Jahr bevor der ADLER von Niirnberg nach Fiirth dampfte entschied sich der Konig 1834 fiir den
Bau von Eisenbahnen in Wiirttemberg.
In England waren Eisenbahnbauten fiir die bereits entwickelte Industrie eine dringende Voraussetzung fiir
weitere Expansionen. Im Agrarland Wiirttemberg dagegen wollte der Kénig Eisenbahnen bauen, um die
Entwicklung von Gewerbe, Industrie und Handel erst zu stimulieren.
Niemand wusste so recht, wie man Eisenbahnen baut. So entstand die Idee,
w2ur Anschauung der Vortheile, welche die Eisenbahnen gewdhren, und gleichsam als Muster, sowie
zur technischen Einiibung des Gegenstands es angemessen wéire, vorerst eine solche Bahn zwischen
Sturtgart und Canstatt auszufiihren.* '

Der Wunsch nach einer Ubungsbahn fiir die ,.vaterlindischen Techniker* zeigte, wie unsicher die hiesigen
Fachleute damals waren.
1835 bildeten sich zwei private Eisenbahn-Gesellschaften, die aber nur iiber die Streckenfiihrung stritten.
Konig Wilhelm sah sich 1836 zu einem Machtwort genétigt, indem er betonte:
..Was die Richtung der Bahn betrifft, so ist allerdings dem kiirzesten Wege der unbedingte Vorzug zu
geben und hat daher die Untersuchung der Ausfiihrbarkeit einer Bahn-Linie |durch das Filstal und] iiber
die Alp allen iibrigen voranzugehen.” *

Der Konig hatte gut reden, gab es doch noch nirgends ein Beispiel fiir eine solche Gebirgsbahn.

Die beiden Gesellschaften mussten fusionieren, stritten aber weiter und verfiigten iiber eine groe Summe
gezeichneter Aktien.

Das Bauvorhaben scheiterte jedoch als einige Aktioniire von der Kapitalzeichnung zuriicktraten, weil mit
einem schnellen Bau und schnellen spekulativen Gewinnen nicht zu rechnen war. Grund hierfiir war die
fehlende Konzession, welche die fusionierte Gesellschaft zwar beantragte, die aber aus Mangel an geneh-
migungsfihigen Pldnen nicht erteilt werden konnte.
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Die Regierung veranlasste eigene Untersuchungen iiber mogliche Streckenverliufe, dazu beauftragte sie
den Ulmer Kreisbaurat Georg Biihler sowie den Wasserbaudirektor Generalmajor Carl Christian von
Seeger.

Beide planten unterschiedliche Strecken nach englischem Vorbild mit geringen Steigungen und weiten
Gleisbogen, was im hiigeligen Wiirttemberg zu kuriosen und teuren Bahntrassen gefiihrt hitte. Vor allem
Biihler plante einen abenteuerlichen Schieneniibergang iiber die Schwiibische Alb, der so aufwendig war,
dass er nicht zu finanzieren war und dariiber hinaus ein riesiges betriebliches Hindernis gewesen wiire.
Auf dieser Grundlage fanden die Planungen 1839 einen vorlidufigen Abschluss. Der Kammer der Abge-
ordneten wurde das Ergebnis zur Stellungnahme vorgelegt, die diese keines Blickes wiirdigte (SchlieBlich
musste man ja nicht alles einfach abnicken!). Fiir die von Biihler und Seeger vorgelegte Planung gab es
erhebliche Vorbehalte von den Institutionen und der Offentlichkeit.

Auch war nicht klar, wie die Eisenbahn finanziert werden sollte, ob auf Staatskosten oder durch private
Investoren.

So war der Stand auch noch bis ins Jahr 1841.

Die einst so euphorisch begonnenen Eisenbahninitiativen wichen einer tiefen Resignation. Die Zweifel
waren tiefgreifender Natur, so dass das ganze Vorhaben in der Bevilkerung und auch von Abgeordneten
zunechmend weiter abgelehnt wurde. mit Aussagen wie: ..zu teuer™, ,,unnotig fiir Wiirttemberg™ oder .,Luxus
ohne Anschliisse zum Ausland™ usw. Um die Eisenbahnfrage kehrte eine bedenkliche Ruhe ein.
Aufforderungen und Dekrete des Konigs verhallten folgenlos. Doch Biihler plante weiter und hiufte nur
Papier auf, ohne dass sich an der Planungsqualitiit viel dnderte.

Auch in der Kammer der Standesherren wurde das Thema nicht behandelt.

Die Klidrung des wie und des ob iiberhaupt in der Eisenbahnfrage wurde schlussendlich an den Geheimen
Rat, dem Beraterstab des Konigs, zur Entscheidung iiberwiesen.

Auch das Gutachten eines erfahrenen osterreichischen Eisenbahntechnikers brachte keinen Durchbruch.

In der Offentlichkeit schwand jegliches Vertrauen in die Planungen, obwohl doch ein Eisenbahnnetz in
Wiirttemberg so dringend notwendig war.

Dem Geheimen Rath gelang es nach langen Verhandlungen mit beiden Kammern 1843 ein ,.Gesetz betreffend
den Bau von Eisenbahnen™ zustande zu bringen.

Mit diesem Eisenbahngesetz wurde einerseits die durchgiingige Linie von Heilbronn durch das Filstal
nach Ulm und von da nach Friedrichshafen an den Bodensee sowie andererseits die Anschliisse nach Ba-
den und Bayern als vom Staat zu bauende Eisenbahnen beschlossen.

Nur, wer sollte diese Absicht wie umsetzen?
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”lll' Erlediguug.

I Unmittelbare Koniglidhe Dekrete.

A) Gefes,
Betreffend den Bau von Gifenbabnen.

Wilhelm,

von ®otted Gnaden Konig von Witrttemberg.

Jn Betref§ de¢ Baues von Cifenbabuen im Konigreidy veroronen und verfigen Wix,
nad Hnporung Unferes Gebeimen- Raths und unter Jufimmung Unferer getreuen
Stanve, wie folgt: %

. ).

@s werven auf Staatsloften Eifenbabnen erbaut, welde den Wittelpuntt ded Lanbes, X . .
Gtuttgart uno Gannflatt, auf ver cinen Seite vurdh vas Filéthal mit Um, Bieradh, Ra: Bild 3: Erste Seite des Eisenbahngesetzes von 1843 mit
vensburg und Frievridebefen, auf ber andern Seite it ter wweftliden Landedgrense, fo wic dem fiir den Bau wichtigsten Paragraphen. (Sammlung
in nértlider Rideamg mit Heilbronn verbinven. R. Réder)

HESSEN

SCHWEIZ REICH ] Bild 4: So ihnlich sah der vorgesehene Streckenverlauf

nach dem Eisenbahngesetz aus. (Grafik Klaus Bossert)
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3. Die genehmigte Planung

Mit dem Eisenbahngesetz wurde weiter beschlossen, eine technisch-administrative Behorde einzurichten,
die konkret fiir den Bau und Betrieb der Eisenbahn verantwortlich sein sollte: die Eisenbahn-Kommission.

Fiir die qualifizierten technischen Aufgaben in der Eisenbahn-Kommission fehlte es an einem im Eisen-
bahnbau erfahrenen Ingenieur.

Die wiirttembergische Regierung wandte sich auf Driingen der Stindeversammlung 1843 an ihre Gesandt-
schaften in Berlin, Paris und Wien, um von dort ,, wenigstens einen fremden Fachmann nach Kenntnis und
durch eigene Leitung von Eisenbahnbauten ganz erprobten Techniker, der fiir dieses Geschdift hauptséich-
lich zu verwenden wire, zu gewinnen.* *

Mit sicherem Gespiir machten die Vertreter der Gesandtschaften die damals bedeutendsten Miinner des
Eisenbahnbaus ausfindig und versuchten diese fiir den Bau der Wiirttembergischen Staatseisenbahnen zu
gewinnen.

Aus Paris verwies der vorgeschlagene Prof. Paul Clapeyron verwundert auf den in Wien arbeitenden
Wiirttemberger Carl Etzel. der, wie es hieB, ..wie wohl kein zweiter fiir die vorgesehene Aufgabe geeignet
erscheine.” *

Auch aus Wien meldete sich der zuvor schon engagierte Gutachter. Er zeigte sich verwundert dariiber, dass
man sich liberhaupt in dieser Frage an ihn gewandt hatte, ,,wéhrend doch Wiirttemberg selbst ausgezeichnete
Krdifte besitze, diese aber ins Ausland ziehen lasse* °.

Gemeint war auch hier der 31 jdhrige Carl Etzel.

Es stellt sich nun die Frage. wodurch konnte sich der Stuttgarter Etzel diesen Ruf erwerben?
Hier einige seiner Wegmarken:

Geboren 1812 in Stuttgart. Gymnasium, Evangelisch Theolo-
gisches Seminar in Blaubeuren, Lehre bei seinem Vater (dem
Erbauer der Neuen Weinsteige), Studium an der Gewerbeschule.
Danach war er in Paris am Bau der Eisenbahnen von Paris nach
St. Germain bei Prof. Clapeyron beteiligt. Dort schuf er eine
Aufsehen erregende Briicke und schrieb nach einer Studien-
reise in England ein Buch iiber Erdarbeiten fiir den Eisen-
bahn- und Kanalbau. Im Biiro Clapeyron, zum Bau der Bahn
Paris—Versailles. wurde er in das Kabinett der Ingenieure erster
Klasse aufgenommen. 1838 kehrte er nach Stuttgart zuriick, um
bald darauf einer Berufung nach Wien nachzukommen, wo er
spektakulire Bauten schuf, sich als Gutachter betitigte und sich
am Bau der Bahn von Wien nach Gloggnitz beteiligte.

Carl Etzel war bereit nach Stuttgart zu kommen, jedoch nicht
ohne seine eigenen Bedingungen fiir die Anstellung zu stellen.

Mitte August 1843 nahm Carl Etzel die Arbeit in Wiirttemberg
auf. Dann ging es Schlag auf Schlag.

Zuallererst legte er neue Baugrundsiitze fest die. mit Ausnahme
Das Originalgemiilde ist im Krieg verbranit. des Albiibergangs, kiinftig fiir die Weiterarbeit an allen Eisen-
Rekonstruktion nach einer SW-Fotoerafie. bahnen Wiirttembergs verbindlich waren. Groiere Steigungen
(R. Réder) und engere Kurvenradien sollten die Baukosten in Grenzen

Bild 5: Portriit von Carl Etzel von 1839.
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halten. Damit waren alle bisherigen Pline Makulatur.

Mit der sogenannten Zentralbahn von Ludwigsburg nach Esslingen sollte vordringlich begonnen werden.
Carl Etzel normte wiederkehrende Bauaufgaben wie die fiir die Gleisbettung und Entwiisserung der Trasse,
fiir die Wasserdurchlisse, fiir Wege- und StraBenunterfiihrungen an Bahndiimmen, fiir Bahnwiirterhiuser
und Bahnhofe unterschiedlicher Klassen sowie fiir Briickenbauwerke mit den dazu nétigen Hilfsmitteln.

Diese Normierungen erlaubten eine einheitliche und kostengiinstige Bauausfiihrung und erméglichten die
Arbeiten zur Ausfiihrungsplanung und Bauiiberwachung an Fachleute vor Ort zu delegieren, ohne dass
dabei das einheitliche Gesicht der Anlagen verloren ging.

Er legte fiir Wiirttemberg die Normalspur als Spurweite fest, obwohl Baden nur einem Anschluss zustim-
men wollte, wenn Wiirttemberg seine Eisenbahn ebenso in Breitspur ausfiihren wiirde.

Trotz vieler Stérungen und Behinderungen durch einen in Wiirttemberg im Regierungsauftrag weilenden
englischen Gutachter, der aber selbst projektierte und weniger begutachtete, arbeitete Etzel rasch und unbe-
irrt weiter. Schon im Dezember 1843 hatte er das Konzept fiir die Zentralbahn von Esslingen bis Ludwigs-
burg sowie fiir den Albaufstieg bei Geislingen in der Tasche, als er fiir Restarbeiten noch einmal nach Wien
reisen musste.

Nach seiner Riickkehr im Januar 1844 sollte er seine Vorschliige fiir die Zentralbahn, vergleichend mit
denen von Biihler und Seeger sowie mit denen des englischen Gutachters vortragen. Etzel fiel also die Auf-
gabe zu, die Arbeit dieses Gutachters zusammen mit seiner eigenen zu bewerten. Die Vergleiche gelangen
ihm iiberzeugend.
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Bild 6: Auszug aus den Details der Eisenbahn-Normalien von Carl Etzel, koloriert und als Collage zusammengestellt.
a ) eines von drei verschiedenen Bahnwiirterhiiusern.
b ) eine Uberfiihrung bei geringer Dammhdhe.
¢ ) einer von acht verschiedenen Wasserdurchliissen.
d ) handbetriebene Schienenbiegemaschine fiir die Baustellen vor Ort.
e ) mit Spindel verstellbarer holzerner Spriel fiir Abstiitzungen im Tunnelbau.
(Sammlung R. Rader)
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Wiihrend Biihler und Seeger die Linienfiihrung von Esslingen nach Neckarweihingen entlang des Neckars
und Ludwigsburg auf dem linken Ufer nicht hochwassersicher planten und die Residenzstadt Stuttgart von
Berg aus nur mit einer Stichbahn anschlieBen wollten, machte Carl Etzel die Residenzstadt zum Mittel-
punkt seiner Zentralbahn und legte die Bahntrasse zwischen Esslingen und Cannstatt, erhoht und hochwas-
sersicher, auf das rechte Neckarufer. Er legte den Bahnhof Cannstatt dicht an die damalige Ortsbebauung
heran, was einen Tunnel unter dem Schloss Rosenstein notwendig machte. Den Zentralbahnhof Stuttgart
legte er ins Zentrum an die heutige Bolzstrale. woriiber heftige Meinungsverschiedenheiten in der Offent-
lichkeit entstanden. Von dort fiihrte er die weitere Strecke nach Norden, unterquerte die Prag mit einem
zweiten Tunnel nach Feuerbach und Ludwigsburg, so wie wir es heute kennen.

Endlich lag fiir die Zentralbahn mit Etzels Gutachten vom Februar 1844 ein schliissig begriindetes Konzept
vor. Etzel erhielt den Auftrag binnen zweier Wochen, zusammen mit dem Nachfolger Biihlers, Michael
Knoll. dafiir die Kosten zu ermitteln.

Diese wurden dann mit einem Betrag von
tiber 3,7 Millionen Gulden vorgestellt. Die
Mehrkosten von iiber 340.000 Gulden ge-
geniiber den bisherigen Planungen von 1841
begriindeten sie plausibel mit dem zwei-
gleisigen Ausbau zwischen Cannstatt und
Stuttgart und den bislang falschen Planungs-
grundlagen. Es gibt also keineswegs eine
Parallele zu Stuttgart 21.

Nach den Baukosten sollten auch die Be-
triecbskosten fiir die vorgeschlagenen Stre-
ckenalternativen begutachtet werden. Carl
Etzel schlug dazu Ludwig Klein aus Wien
vor, der die Planungen aus betrieblicher
Sicht bewerten und die anfallenden Betriebs-
kosten ermitteln sollte.

Bild 8: Medaillon am Bahnhof Geislingen: Michael Knoll, der
fiir die Ausfithrungsplanung verantwortlich war und filschlicher
Weise als der Ideengeber fiir die Geislinger Steige gilt.

(Foto: R. Roder)

Ludwig Klein, der am Bau der ersten russischen Eisenbahn beteiligt war und deren anfinglichen Betrieb
leitete, unternahm danach, 1838, mit seinem Mentor Franz Anton Ritter von Gerstner eine Reise nach
Ubersee, um das nordamerikanische Verkehrswesen zu untersuchen. Klein verfasste im Miirz 1844 ein aus-
fiihrliches Gutachten zu den Planungen der Zentralbahn. Er errechnete nachvollziehbar die Betriebs- und
Unterhaltungskosten der Bahn in Abhiingigkeit von den Steigungen und Kurvenradien, ebenso die Regie-
kosten der Verwaltung. Eine Meisterleistung fiir diese Zeit.

Nach diesen Berechnungen stellte Klein schlussendlich fest, dass der von Carl Etzel projektierten Linie
gegeniiber allen anderen aus betrieblicher Sicht ..entschieden der Vorzug gebiihrt™* Er errechnete einen
Betriebskostenvorteil von jihrlich tiber 5.712 Gulden fiir die gesamte Zentralbahn gegeniiber den anderen
Planungen bei den vorgesehenen je vier Zugpaaren nach Esslingen und Ludwigsburg.
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Bild 9: Portrait von Ludwig Klein in jungen Jahren.
(R. Roder)

Weiter ermittelte er fiir die vorgegebenen Passagierzahlen
und den iiblichen Tarifen einen jihrlichen Netto-Ertrag
von rund 154.000 Gulden und dass damit bei einem
Zinssatz von 4% die Baukosten zu finanzieren seien.
Dieses Ergebnis brachte dann den Durchbruch.
Innenminister Schlayer leitete das Gutachten an den
Konig weiter, der bereits am Folgetag dem Minister
gegeniiber schriftlich anordnete: ,,unverweilt” mit dem
Bau zu beginnen nicht ohne Oberbaurat Etzel , fiir die
bei dieser wichtigen Angelegenheit an den Tag gelegte
Unbefangenheit, so wie fiir den, auf die vorgelegten
Arbeiten verwendeten Fleif$ und die dabei zu erkennende
Griindlichkeit, Hichst lhre besondere Zufriedenheit zu
erkennen zu geben." °

Ludwig Klein wurde spiter als wichtiger Mitarbeiter in
die Koniglich Wiirttembergische Eisenbahn-Kommission
berufen.
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Bild 10: Kolorierter Lageplan des Rosensteinparks, mit Schloss, Tunnel und der Neckarbriicke.
Aus der Eisenbahnzeitung von 1847. (Sammlung R. Roder)

4. Der Eisenbahnbau in Wiirttemberg beginnt

Weil geeignete Baufirmen im Land fehlten. mussten die Arbeiten in Staatsregie ausgefiihrt werden.

In einem Zeitraum von dreieinhalb Monaten entstanden alle Ausfiihrungsplanungen. Es wurden die Grund-
stiicke erworben sowie Arbeitskriifte angeheuert und eingewiesen, so dass der Eisenbahnbau in Wiirttem-
berg im Juni 1844 beginnen konnte.

Doch so einfach ging es nicht von statten. Von Seiten des Hofbaumeisters Gabriel und dem Erbauer der
Wilhelma und spiteren Hofbaumeister Zanth regte sich heftiger Widerstand gegen eine Unterfahrung

des Landhauses Rosenstein. Beide hatten beim Konig mit ihrer Meinung durchaus Gewicht. Dem Konig
gegeniiber musste Carl Etzel sich mit einem Gutachten .,mit aller Gewissenhaftigkeit iiber die vorliegende
Frage diuffern.” 7 In seinem Bericht arbeitete er den Widerspruch zwischen ihm und den ,,Hof-Bautechnikern*
heraus und erliduterte seine Position. Unter dem Vorsitz des Innenministers fand ein gemeinsames Treffen
statt, bei dem sich die Gegner der Unterfahrung in Widerspriiche verstrickten, withrend Carl Etzel mit der
Vorstellung seiner Tunnelbaumethode die Gefahrlosigkeit des Unternehmens iiberzeugend darlegte.

Zum Beweis seines Vertrauens stellte sich der Konig am 29. Mai 1844 schriftlich hinter Carl Etzel:
.In Betreff des unter dem Landhause Rosenstein durzufiihrenden Tunnels, ertheile Ich der von dem Ober-

baurath Etzel angegebene Linie Meine Genehmigung.™ *

In einem Brief an den Konig bedankte sich Carl Etzel fiir diese ,,allerhichste Entschlieffung.”®
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Mit dem ersten Spatenstich am Pragtunnel am 26. Juni 1844 begann aus dem Nichts, nach nur 10 Monaten
Vorbereitung, der Eisenbahnbau in Wiirttemberg durch Carl Etzel. Vier Tage spiiter folgte der erste Spaten-
stich am Rosensteintunnel.
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5. Der Rosensteintunnel

Dieser 363 Meter lange Tunnel war wegen der nur etwa 13 m starken Uberdeckung vom Tunnelscheitel
bis zu den Fundamenten des dariiber liegenden Schlosses eine riskante Herausforderung, zumal von dem

Bauwerk keine Fundamentpline aus der Bauzeit aufzufinden waren.
(siehe auch das Titelbild)

Mit der Zuriickweisung des Einspruchs der Koniglichen Hofkammerverwaltung gegen die Untertunnelung
des koniglichen Landhauses zeigte sich, dass Konig Wilhelm 1. ein ausgesprochen groBes Vertrauen in Carl
Etzels Arbeit hatte und zu den grofien Befiirwortern der Eisenbahnplanungen zihlte.

Bild 11: Ein bei Ebner in Stuttgart herausgegebenes lithografisches Blatt vom Schloss,

dem Tunnel und der Neckarbriicke, nach einer Zeichnung von Christian Leins.
(Sammlung Uwe Siedentop)
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Das deutsche Eisenbahnwesen
wurde durch diesen Tunnelbau
um eine Attraktion reicher:

ein Schloss, aus dessen Keller
die Eisenbahn hervorgefahren
kommt! Ob dem Konig dieser
Gedanke wirklich gefiel wissen
wir nicht, ein beachtetes Glanz-
stiick war es allemal. Durch
die Zeichnung von Christian
Leins, dem Freund von Carl
Etzel, in hoher Auflage bei
Ebner in Stuttgart, als lithogra-
fische Blitter herausgegeben,
wurde dieses Kuriosum in ganz
Deutschland bekannt. Das von
Christian Leins dargestellte
Tunnelportal mag zwar dem
Konig gefallen haben aber das
ausgefiihrte, nach dem Entwurf
von Carl Etzel, war deutlich
bescheidener.

Im Gegensatz zu allen anderen
BaumaBnahmen der Zentral-
bahn wurde der Bau der Portale
von Baufirmen ausgefiihrt.

Bild 12: Kolorierte Zeichnung des
erhaltenen Portals am Rosenstein-
tunnel von Carl Etzel. wie es auch
ausgefiihrt wurde.

(Sammlung R. Réder)
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Bei diesem Tunnelbau musste Carl Etzel zwingend jede
Setzung vermeiden und durch die Wahl der Tunnelbau-
methode eine maximale Sicherheit fiir das Schloss ge-
wiihrleisten. Die Ausmauerung musste dem Ausbruch des
Tunnels unmittelbar nachriicken, damit sich der dariiber
liegende Berg nicht lockern konnte. Ublicherweise wurden
im ausgebrochenen Tunnel zur Abstiitzung Bretterver-
schalungen iiber der Stiitzkonstruktion eingebaut, die
hinter der Ausmauerung verblieben. Setzungen durch
verfaulendes Holz hinter der Ausmauerung mussten aber
vermieden werden. Deshalb mussten die Arbeiter unter
dem Landhaus Gusseisenplatten mit frischem Beton und
mit Hilfe der eigens entwickelten Streben mit Schraub-
spindel (siche Abbildung 13d) ohne jegliche Hohlriume
hinter den Gussplatten gegen den ausgebrochenen Berg
hochschrauben. Die Steine zur Ausmauerung wurden so
behauen, dass ein Formschluss mit dem ausgebroche-
nen Gebirge und mit den gusseisernen Platten unter dem
Schloss entstand, die dort verbleiben konnten.

Aller Vorsicht zum Trotz kam es doch zu einem Zwi-
schenfall.

Bild 13a-c: Verschiedene kolorierte Schnitte der Tunnelausbruchs
zeigen die umsichtige Vorgehensweise beim Tunnelbau unter dem
Schloss. aus der Eisenbahn-Zeitung von 1847. (Sammlung R. Rdder)

Bild 13d: Die Abbildung zeigt die fertig ausgebaute Tunnelréhre, wo-
bei die rechte Hiilfte den verstirkten Ausbau unter dem Schloss mit
den dariiber liegenden verrippten Gusseisenplatten zeigt. (Eisenbahn-
Zeitung 1847, Sammlung R. Réder)
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gilt vor allem wenn, wie unter Schloss und Park Rosenstein, keine Probebohrungen ausgefiihrt werden
durften. Daher konnte allein auf der Grundlage logischer Riickschliisse aus friiheren Untersuchungen und
mit einem gewissen Anteil an MutmaBung und Gottvertrauen ans Werk gegangen werden. So wurde im
Untergrund eine trockene Moriinen- und Tuffmasse angenommen.

Trotz aller Vorsicht kam es kurz vor der gegliickten Unterfahrung des Schlosses von Cannstatt her am
5. Januar 1846 zu einem Verbruch. Die Annahme von trockener Ausbruchsmassen war ein Trugschluss.

Aus einem der Wasserspiele in einem der beiden Innenhdfe des Schlosses war wegen eines undichten
Beckens stiindig Wasser in den Boden gelangt, das den Untergrund aus sandigem Lehm bis in den Bereich
der Tunnelbaustelle in eine breiartige Masse verwandelt hatte. Eine darunterliegende dichte Schicht ver-
hinderte das weitere Einsickern dieses Wassers. Mit dem Vortrieb wurde die nasse Blase angestochen, die
sich mit Druck in den Stollen entleerte. Von dem dadurch entstandenen Hohlraum aus, der von unten nicht
einsehbar war, konnte der Schaden nicht repariert werden. Es konnte weiterhin wahrgenommen werden,
dass herunterfallendes Material die Hohlung nach oben zusehends vergroBern wiirde. Alle Versuche durch
Bohrungen Klarheit zu bekommen schlugen fehl.

Carl Etzel durfte den Gegnern der
Schlossuntertunnelung jetzt keine
Angriffsfliche bieten. Mit klarem
Blick gewann Etzel die Gewissheit,
dass dem Problem ohne massive Ge-
m - fahrdung des Schlosses nur von oben
ﬁ : ’—I D beizukommen war. Es musste schnell

gehandelt werden.

==l
| Mit koniglicher Genehmigung durfte
Etzel einen Schacht vom Innern des
H A Schlosses aus graben lassen, um von
] = = oben das Erdreich trocken zu legen
und den Hohlraum aufzufiillen, damit

N es nicht zu weiteren Setzungen des
Schlosses kam.

Fazit: Sage nie bei einer solchen
7, BaumaBnahme es gebe kein Risiko!

Die Gefahr fiir das Schloss war zwar

gebannt, allerdings verursachten
diese Schwierigkeiten im Tunnel eine

7, finfmonatige Bauverzogerung.
Bild 14a: Abbildung der Schlammblase, die
sich unter dem Schloss gebildet hatte und
/ / einen Hohlraum verursachte.
/ / Aus der Eisenbahn-Zeitung von 1848.
7 % (Sammlung R. Rader)
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Im Verlauf der Bauarbeiten am Rosensteintunnel kam es zu einem weiteren Verbruch. Am 24. April 1846
stand im ,,Neuen Tagblatt fiir Stuttgart und Umgegend* folgende Notiz:

» Hiesiges.

Zu den vielen Ungliicksfillen bei Erbauung von Eisenbahnen hat sich heute [am 21. April] wieder ein
neues gesellt. Zwei Jungen, die in dem Cannstatter Tunnel beschdiftigt waren, durch einen plétzlichen
Seiteneinsturz mit Erde bedeckt, so daf$ der eine todt, der andere aber schwer verletzt unter dem Schutte
hervorgezogen wurde. Michte dies doch die letzte Hiobsbotschaft dieser Art seyn.*

Dem Zeitpunkt nach zu urteilen entstand dieser Verbruch in der Réhre, die von Westen her vorgetrieben
wurde. Der in der Eisenbahn-Zeitung abgebildete Lingsschnitt des Rosensteintunnels zeigt in der Wiese
zwischen Schloss und dem westlichen Tunnelportal eine sehr tiefe Senke, die durch diesen Verbruch ent-
standen sein konnte. Offensichtlich ist beim weiteren Tunnelbau fiir die SicherungsmaBnahmen nicht die
gleiche Sorgfalt ausgeiibt worden. wie bei der Unterquerung des Schlosses. Beim Bau des Pragtunnels gab
es ohne Verbruch drei Todesfiille.
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1 Lage || Bild 14b: Abbildung der Schlammblase, die sich unter
9 dem Schloss gebildet hatte und einen Hohlraum ver-
des ursachte. Eisenbahn-Zeitung von 1848. (Sammlung
Tunnels R. Rider)
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Bild 15: Eisenbahnbriicke. Tunnel und Schloss Rosenstein bei Cannstatt. Gezeichnet und laviert von C. Finkes. datiert auf den 6.
September 1846. (Stadtarchiv Stuttgart, Sign.: B 02547)

Die Neckarbriicke am Rosenstein war eine typische Holzkonstruktion Etzels. Ziige in Richtung Cannstatt
mussten, vom Rosensteintunnel kommend, zuniichst eine Staatsstralie iiberqueren. Wegen der geringen
Hohe iiber der Fahrbahn musste der Holziiberbau auf gusseisernen Stiitzen ausgefiihrt werden.

Die hochwassersichere Querung des Neckars erfolgte iiber neun Briickenjoche auf steinernen Pfeilern.
Jedes Joch hatte eine Spannweite von 21.5 Metern. Einen Fuligiingerweg hingte Etzel unter den hélzernen
Uberbau. Dabei bildete er die Widerlager auf den Steinpfeilern so aus, dass der spiitere Einbau eiserner
Joche bei eingleisigem Bahnbetrieb problemlos moglich war.

Der erste Probezug konnte von Cannstatt kommend iiber den Viadukt und durch den Rosensteintunnel
piinktlich zum Geburtstag des Konigs am 27. September 1846 in die Stuttgarter Zentralstation einfahren.
Der Zug bestand aus einer Lokomotive mit einem vierachsigen Wagen, die Ludwig Klein aus Nordamerika
beschafft hatte.

[8S]
N
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Das gestiegene Verkehrsaufkommen machte 1907 die Erweiterung aller Bahnanlagen im GroBraum Stutt-
gart erforderlich. Im Zuge der Verlegung des Hauptbahnhofs an die SchillerstraBe mussten auch die Stre-
cken von Ludwigsburg bis Esslingen viergleisig ausgebaut werden. Unter dem Rosengarten am Schloss
Rosenstein entstanden 1912/13 zwei neue Tunnelrohren und in der Verlingerung eine neue in Stampfbeton
ausgefiihrte, viergleisige Eisenbahnbriicke die Ende 1915 in Betrieb ging.

Der erste Abschnitt des von Bonatz und Scholer entworfenen neuen Hauptbahnhofs (Gleis 9 bis 16) ging

in der Nacht vom 22. zum 23. Oktober 1922 in Betrieb und der alte Bahnhof an der Bolzstrassewurde in
dieser Nacht stillgelegt. Diese Inbetriebnahme erfolgte mit den zwei Zulaufgleisen der siidlichen Rohre des
neuen Rosensteintunnels. Die nordliche Rohre konnte erst in Betrieb gehen, nachdem die alte Strecke mit
dem engen Etzel-Tunnel stillgelegt und die Trasse auf die Hohe der neuen Strecke angehoben wurde. Das
westliche Tunnelportal stand dieser neuen Trasse im Wege und wurde daher beseitigt.

So blieb nur das ostliche Portal des alten Tunnels mit der Galerie, aber ohne Briickeweiterhin erhalten.

Bild 16: Aquarell von Hartmut Mezger, das die Ausfahrt der ersten wiirttembergischen Schnellzuglokomotive mit ihrem Zug aus

dem Rosensteintunnel zeigt.
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6. Die Nutzung des Tunnels durch die
Koniglich Wiirttembergischen Staatseisenbahnen

Der Verkehr mit Pferdefuhrwerken auf der StaatsstraBBe vor dem 6stlichen Tunnelportal musste beim
Herannahen eines Zuges gewarnt werden, damit die Kutscher ein Scheuen der Pferde vermeiden konnten.
Dazu war ein Wiirterposten auf der Cannstatter Seite des Tunnelsnétig, der tagsiiber mit einer roten Fahne
auf der Briicke warnte und nachts mit einer roten Laterne. Auf dem Titelbild ist der Wiirter links vor dem
Tunnelportal zu sehen.

Der zweigleisige Etzel-Tunnel erfiillte alle Anforderungen bis er um 1920 durch die neuen Tunnelrdhren
ersetzt wurde, die in offener Bauweise erstellt wurden. Dadurch war der engere Tunnel von Carl Etzel fiir
den Eisenbahnbetrieb entbehrlich geworden.

Ohne nennenswerte Stérungen und Schiiden hielt der Etzel-Tunnel die ganze Betriebszeit durch. Das dem
Hauptbahnhof zugewandte Tunnelportal musste fiir die Einféidelung der neuen Tunnelréhren in die beste-
hende Strecke beseitigt werden. Der Zugang zum Tunnel auf der Westseite blieb aber erhalten. (in Rich-
tung Stuttgart)

Bild 17: Aufnahme von 1898, die Herzog Philipp von Wiirttemberg vom Schloss aus, iiber die Galerie auf dem Tunnelportal hin-
aus zur zweiten, eisernen Neckarbriicke gemacht hat. (Archiv des Hauses Wiirttemberg, Altshausen)
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Die Galerie diente vor der Jahrhundertwende den jungen Herzdgen auch als Beobachtungsposten fiir ein-
und ausfahrende Ziige. So sind Fotos von Herzog Philipp von Wiirttemberg iiberliefert, der einfahrende
Ziige auf der Briicke ablichtete.

Die vorspringenden Mauerteile der Galerie wurden damals noch von acht Schmuckschalen gekront und
ergaben dadurch ein nobles Bild.

Nach dem Ersten Weltkrieg dankte Konig Wilhelm II. ab und Wiirttembergs Eisenbahnen verloren den Zusatz
..Koniglich®. Die wiirttembergischen Eisenbahnen firmierten nur fiir kurze Zeit als ,,Wiirttembergische
Staatseisenbahn*.

Kein Aprilscherz, aber am 1. April 1920 horten auch die Landerbahnen auf zu existieren. Sie gingen nun in
der Deutschen Reichsbahn Gesellschaft auf, die von Berlin aus gefiihrt wurde, durchaus nicht zum Vorteil
der siidlichen Linder des deutschen Bundes.

Kurze Zeit darauf wurde auch Etzels Rosensteintunnel fiir den Eisenbahnbetrieb entwidmet.

Bild 18: Die beiden zweigleisigen Tunnelrdhren und die in Stampfbeton ausgefiihrte viergleisige Eisenbahnbriicke in ihrem
Bauzustand von 1913 machte nach ihrer Inbetricbnahme und der Entwidmung des Bahnhofs in der BolzstraBe im Jahr 1922 den
Etzel-Tunnel fiir die Reichsbahn entbehrlich. Das Bild verdeutlicht auch den Héhenunterschied der beiden Tunnels, der wegen

der Hoherlegung des Cannstatter Bahnhofs erforderlich wurde. (Sammlung R. Réder)
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7. Das Eisenbahnungliick im Rosensteintunnel

Beim Bau des Rosensteintunnels musste gespart werden, daher ist der Querschnitt so klein als moglich
gewiihlt worden. Damit wurde auch das Risiko beim Bau unter dem Schloss Rosenstein etwas minimiert.
Dies hatte zur Folge, dass die Gleise im Tunnel enger beieinander lagen als sonst iiblich, was auf dem
Titelbild gut zu erkennen ist. Selbst eine geringe Uberschreitung des LademaBes konnte dadurch zu erheb-
lichen Betriebsstorungen fiihren. Bei Inspektionen im Tunnel mussten sich die Personen beim Herannahen
eines Zuges in die dafiir vorgesehenen seitlichen Nischen im Tunnel fliichten.

Ein wiirttembergischer Giiterzug, dessen Ladung verrutscht war, beschidigte im Tunnel mit den in das
Gegengleis hineinragenden Teilen den entgegenkommenden Orient Express am 4. November 1904 erheblich.
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Bild 19: Die beschiidigten Wagen des Oreintexpress wurden im Bahnhof Cannstatt zur Schadensaufnahme abgestellt.
(Sammlung R. Réder)

26 VEREIN ZUR FORDERUNG UND ERHALTUNG HISTORISCHER BAUTEN e.V.



8. Etzels Rosensteintunnel bis heute

Etzels zweigleisige Tunnelréhre unter dem Schloss wurde nach dem Ende des Eisenbahnbetriebs anderen
Zwecken zugefiihrt, unter anderem zur Champignonzucht und als Lagerraum. Wiihrend des Zweiten Welt-
kriegs wurde der Tunnel als Luftschutzbunker genutzt. So konnten die Beschiiftigten des Bahnpostamts
und die Bahnmitarbeiter den Tunnel von der Stuttgarter Seite aus als Schutzraum nutzen. Dazu wurden

an beiden Seiten Zwischenwinde eingebaut, um die Personen im Tunnel vor méglichen Druckwellen zu
schiitzen. Der Zugang zum Tunnel auf der Westseite ist auch ohne Portal heute noch moglich, allerdings
nur fiir Mitarbeiter der EnBW.

Nachdem die Champignonzucht 1965 eingestellt wurde, entdeckten Obdachlose den ungenutzten Tunnel
bald als Ubernachtungsstitte, weshalb das Portal auf unschone Art und Weise zugemauert wurde. In der
Folge nutzten Sprayer die Mauer als Malplattform.

Auch lies man die Vegetation aus dem Mauerwerk des Tunnelportals iippig wuchern, was zu Schiiden an
der Substanz fiihrte.

Die Deutsche Bundesbahn stritt sich jahrelang mit dem Liegenschaftsamt, wer nun Eigentiimer des Tun-
nels und damit unterhaltungspflichtig sei. ..Gegen einen Ablésebetrag™ ging 1993 das Tunnelbauwerk an
die Oberfinanzdirektion iiber. Die Hiilfte der veranschlagten Kosten fiir eine Verfiillung des Tunnels iiber-
wies die Bundesbahn an die Oberfinanzdirektion. die nun aber fiir die Unterhaltungslast und die Sicherheit
der Liegenschaft zu sorgen hat." Verfiillt wurde der Tunnel bis heute nicht.

Zur Entwiisserung der Tiefbaustellen von Stuttgart 21 wird das abgepumpte Grundwasser mit den blauen
Rohren durch den Tunnel gefiihrt und in den Neckar eingeleitet. Um die Stabilitit des Tunnels unter dem
Schloss zu erkunden, wurden Probebohrungen von Innen mit einem Durchmesser von rund 150 mm, nach
oben und nach den Seiten untersucht. Dadurch ist die intakte Ausmauerung der Tunnelrshre beschiidigt
worden. Da die urspriingliche Vorgehensweise mit den eingesetzten Materialien bekannt war, hiitte die
Untersuchung mit den entsprechenden Methoden auch zerstérungsfrei erfolgen konnen.

Ergebnis dieser Bohrungen war der Nachweis, dass die Abstiitzung des ausgebrochenen Tunnels mit
gerippten Gusseisenplatten erfolgte. Diese wurden zur formschliissigen Uberbriickung der Unebenheiten
zwischen dem Tunnelausbruch und den Gussplatten mit Beton ausgeglichen und verblieben hinter der tra-
genden Ausmauerung, ohne Setzungen zu verursachen.
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Bilder 20 und 21: Heutiger Zustand des Tunnelportals am Rosenstein und der dz

tiber liegenden Galerie. Die Aufnahmen zeigen,
wie dringend nétig eine Sanierung fiir dieses Denkmal ist. (Fotos: R. Réder)
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9. Ausblick

Die Reste des Rosensteintunnels von Carl Etzel unter dem Schloss und das Portal mit der dariiber liegenden
Galerie sind ein einmaliges Zeugnis der Ingenieurskunst aus der Anfangszeit des Eisenbahnbaus in Wiirt-
temberg. Sie sind daher ein technisch und heimatgeschichtliches Denkmal, das fiir die Nachwelt dringend
zu sanieren und zu erhalten ist.

Der unschén zugemauerte Tunnel ist in seiner Anmutung nicht gerade ein positives Beispiel fiir den
Umgang mit Baudenkmilern in Stuttgart. Der Tunnel befindet sich unter dem Schloss in einem stabilen
Zustand, fast wie am ersten Tag. Lediglich an der Decke haben sich durch einsickerndes Wasser kleine
Tropfsteine gebildet. Mit seinem erhaltenen, aber sehr vernachlidssigten Tunnelportal stellt es das ilteste
Eisenbahnbauwerk in Wiirttemberg dar.

Zwischenzeitlich befindet sich, zu dicht am Cannstatter Tunnelportal, hangabwiirts eine Stiitzmauer, die
seitlich zur Tunnelachse versetzt zu einem unerfindlichen Bauwerk gehort (oder ist es etwa ein Widerlager
fiir eine FuBgéingerbriicke?), das jedoch durch seine Platzierung und Gestaltung dazu beitrigt, das Denk-
mal weiter zu entwerten.

Insgesamt wurde dieses Baudenkmal durch Vandalismus und fehlendem Respekt nicht nur vernachlissigt
sondern zum Teil auch beschadigt. So ist der Bewuchs von Biaumen und Striuchern aus dem Mauerwerk

des Portals zu spiit entfernt worden, was zum Absturz eines Teils der Galerie fiihrte und andererseits sind

Teile der Briistung durch Wurzeln eines Baums erheblich angehoben worden, so dass fiir die Standsicher-
heit kiinftig einiges getan werden muss.
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Bild 22: Vision einer kiinftigen Gestaltung des Tunnelportals. (Lavierte Federzeichnung R. Réder / M. Dirk)

Bild 22 zeigt eine Vision des sanierten Tunnelportals, das die Bedeutung des Denkmals unterstreicht. Frei
von jedem Bewuchs steht das Tunnelportal in seiner ganzen, schlichten Schonheit im Rosensteinpark und
wertet den Hang zum Neckar hin auf. Davor befindet sich auf der Freifliiche eine Aussichtsplattform., die
den Blick auf Bad Cannstatt und den Neckar freigibt. Die iiberkragende Plattform erinnert an die, an dieser
Stelle von Carl Etzel gebauten, hilzernen Eisenbahnbriicke iiber den Neckar. Ein zuriickversetztes Gittertor
lasst den Tunnelcharakter wieder aufscheinen und schafft fiir FuBginger einen Unterstand bei Regen.

Eine dahinterliegende Trennwand kann aber auch weitere Gestaltungsmoglichkeiten eréffnen: von Infor-
mationen iiber den Tunnelbau im 19. Jahrhundert, einem Malgrund, der einen aus dem Tunnel herannahenden

historischen Zug darstellt, bis hin zu einem Relief, das eine Situation aus dem Tunnelbau zeigt.

Der Phantasie und der Kreativitit sind keine Grenzen gesetzt.
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Riickumschlag oben: Blick auf den Rosenstein mit der Neckarbriicke. Das Tunnelportal unterhalb des Schlosses ist durch Biiu-
me und Biische verdeckt. (Sammlung R. Réder)

unten: Blick vom Rosengarten des Schlosses auf die Neckarbriicke Richtung Cannstatt. (Sammlung R. Réder)
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