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Nr. 13

Der Wiederaufbau der Eisenbahnbriicke iiber den Rhein bei Chalampé-Neuenburg

Von Dipl. Ing. H. WERNER, in Fa. Locher & Cie., Ziirich, und Dipl. Ing. W. KOLLROS, in Fa. Bell & Cie. A.-G., Kriens-Luzern

1. Geschichte der Briicken von Chalampé und Neuf-Brisach

Wéhrend der schweren Kdmpfe im Winter 1944/45 am Rande
der «Colmarer Tasche» erfolgte der deutsche Nachschub und
spitere Riickzug der Truppen vor allem iiber die beiden Eisen-
bahnbriicken iiber den Rhein bei Chalampé (Km. 198,600) der

Linie Miilhausen-Miillheim und bei Neuf-Brisach (Km. 224,900)

der Linie Colmar-Freiburg i. Br. (Bild 1). Diese beiden Briicken
bildeten deshalb das Ziel zahlreicher, massiver alliierter Flieger-
angriffe, denen jedoch ein entscheidender Erfolg versagt blieb.
Immer wieder konnten die Briicken nach kurzen Unterbriichen
betriebsbereit gestellt werden und dienten dank einem speziell
ausgebildeten Fahrbelag und eigens geschaffenen Zufahrtsrampen
auch Motorfahrzeugen als Uebergang.

Anfang Februar 1945 gliickte dem vereinigten 1. und 2. fran-
z0sischen Armeekorps und 21. amerikanischen Armeekorps der
Einbruch in die «Colmarer Tasche». Neuf-Brisach wurde am
6. Februar 1945, Chalampé am 9. Februar 1945 erobert. Beide
Uebergédnge waren aber nicht mehr beniitzbar; die Deutschen
hatten sie durch Sprengungen nachhaltig zerstort, und zwar
Breisach am 2. Februar 1945, Chalampé am 9. Februar 1945.
Wéhrend die Briicke von Chalampé zur Not noch fiir Fuss-
truppen passierbar war, war in Breisach eine solche Mdglichkeit
nicht mehr vorhanden.

Im Zuge der Eroberung Deutschlands hatten sich die alliierten
Kommandostellen entschlossen, ihren Vormarsch iiber den Rhein
weiter nordlich durchzufiihren, sodass eine Rekonstruktion der
beiden Eisenbahnbriicken von militdrischer Seite aus nicht mehr
unternommen wurde. Doch befasste sich die Société Nationale
des Chemins de fer Francais (SNCF') sofort nach der Befreiung
des Elsass mit der Wiederherstellung der Eisenbahnbriicken, die
vor allem fiir den Nachschub der franzosischen Besetzungsarmee
von grosser Wichtigkeit sind. Neben betriebstechnischen und
strategischen Ueberlegungen waren es auch Mangel an Material
und die knappe zur Verfiigung stehende Zeit, welche die SNCF
in Verbindung mit den militdrischen Stellen bewog, zuerst die
Eisenbahnbriicke von Chalampé instandzustellen und den Verkehr
lber die Briicke von Breisach vorderhand stillzulegen. Das Pro-
jekt der SNCF fiir die provisorische Wiederinstandstellung
sah vor (Bild 3, d und ¢): 1. Das neue Tracé 7,5 m flussabwirts
zu verlegen und die urspriingliche Gleisaxe fiir die spétere, end-
gililtige Konstruktion zu reservieren. 2. Den durch die Sprengung
stark beschéddigten Pfeiler 4 abzubrechen und neu aufzubeto-
nieren. 3. Den einseitig abgestiirzten Mitteltrdger zu heben.
4. Die zerstorte Oeffnung rechts wegzuschaffen und durch den
unversehrten Mittel-
trdger aus Breisach
zu ersetzen. 5. Den
zerstorten Tréger
linksdurch zwei Stiitz-
weiten einer deutschen
Kriegsbriicke, System
Roth-Waagner, zu er-
setzen, die noch in
Breisach teilweise un-
beschédigt vorhanden
war. 6. Die restlichen
zerstorten Landoff-
nungen, je zwei am
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Bild 1. Hauptstossrichtungen der
Alliierten im obern Elsass, Anfang Februar 1945

linken und rechten Ufer, durch kurze, vollwandige Trédger aus
den deutschen Bestinden des Lagers Fourchambauld zu ersetzen

Diese vorzunehmenden Transporte, Verschiebungen, Mon-
tage- und Demontagearbeiten wurden durch Vermittlung des
Eidg. Amtes flir Wasserwirtschaft und des Schweiz. Komitee fiir
die wirtschaftliche Beteiligung am européischen Wiederaufbau
unter namhafter Beteiligung schweizerischer Unternehmungen
durchgefiihrt. Deren interessanteste Phasen bilden den Inhalt
dieses Aufsatzes.

Bevor im Einzelnen auf die im Winter 1945/46 durchgefiihrten
Arbeiten eingegangen wird, moge an Hand der Skizzen (Bild 3
und 4) das Schicksal, das diese beiden Eisenbahnbriicken seit
ihrer Erstellung erlitten haben, kurz dargestellt werden. Die
Skizzen zeigen, mit welchem Improvisationstalent franzdsischer-
seits, und mit welchen Mitteln deutscherseits nach den Zersto-
rungen diese wichtigen Rheinilibergénge jeweils wieder betriebs-
fertig gemacht wurden. Erschwerend fiir die Projektierung der
Rekonstruktion war, dass durch die kriegerischen Handlungen
und die damit verbundenen Wechsel in den Bahnverwaltungen
keine einwandfreien Pldne dér alten Konstruktionen mehr vor-
handen waren, und dass die meisten Anhaltspunkte fiir die Ver-
messung (Axpunkte und Hohenmarken) zerstort worden waren.

a) Die Briicke von Chalampé (Bild 2 und 3)

Die Briicke wurde von den Deutschen im Jahre 1875 fertig
erstellt. Simtliche Pfeiler — mit Granit und rotem Sandstein ver-
kleidet, widhrend das Innere aus Filllmauerwerk bestand — waren
fiir Doppelspur gebaut. Die nur eingleisige Eisenkonstruktion
bestand aus drei grossen Mitteloffnungen von je 72 m (IIIa bis
Va), die als mehrmaschige Fachwerke von 7,2 m Hohe und mit
fallenden Diagonalen den Strom iiberbriickten. Beidseitig schlossen
je zwei Landoffnungen (Ia, IIa, VIa, VIIa) von je 28 m Stiitz-
weite an, die mit monumentalen Briickenabschliissen voneinander
getrennt waren. Die Dimensionierung erfolgte fiir einen Last-
zug von 5 t/Ifm Gleis. Gesamtgewicht der Briicke rd. 800 t, Ge-
samtlinge 345 m. Im gleichen Zeitabschnitt wurden von den
Deutschen die Rheintibergédnge in Hiiningen, nordlich Basel, und
in Breisach im gleichen System und mit den gleichen Spannwei-
ten der drei Haupttrdger von je 72 m ausgefiihrt.

Um die Jahrhundertwende geniigte diese Konstruktion den
auftretenden Lasten nicht mehr. Die Briicke wurde auf den be-
stehenden breiten Pfeilern flussabwérts geschoben und in die
alte Briickenaxe wurde bis zum Jahre 1906 eine neue Konstruk-
tion gleichen Systems, aber aus Stahl eingebaut (Trédger Ib bis
VIIb). Sie hatte folgende Gewichte: drei Flussoffnungen zu
72 m zu 348 t—1044 t. 2> 2 Landspannungen zu 28 m 2zu
112,5 t — 450 t, total 1494 t. Die alte Briicke von 1875 wurde auf
der Nordseite belassen.

Wihrend des zweiten Weltkrieges wurde die Briicke erst-
mals im Oktober 1939 durch die Franzosen zerstort (Bild 3b).
Es waren gesprengt: Widerlager links und Pfeiler 1. Dadurch
verloren die Tridger Ia/b und IIa/b ihre Auflager und stiirzten
auf den Grund. Die Beschédigungen an den Trigern selbst waren
geringfiigig. Pfeiler 3 war ebenfalls zerstort, sodass die Tréger
IITa/b und IVa/b auch in die Tiefe stiirzten und dabei zum Teil
erheblich beschddigt wurden. An den Trégern selbst waren keine
Sprengungen vorgenommen worden. Von Flussmitte an (einschl.
Pfeiler 4) war die Briicke intakt gelassen worden.

Bild 2. Die Briicke von Chalampé nach der Zerstérung vom 9. Februar 1945,
Blick vom linken Ufer flussaufwiirts
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Ansicht der Brlicke 1875-1306 — 1939 vor der Zerstorung
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Bild 3. Geschichte der Briicke von Chalampé in Skizzen 1 : 2000

Die Deutschen begannen im Juli 1940 mit der Rekonstruk-
tion der Briicke und gingen dabei folgendermassen vor (Bild 3):
Widerlager links und Pfeiler 1 wurden aufgebaut und die 28-
metrigen Landspannungen Ib und IIb wieder eingebaut. Die
gleichen Triger Ia, IIa wurden verschrottet. Einige Schwierig-
keiten bot der Wiederaufbau des Pfeilers 3, da er bis unter die
Wasgserlinie gesprengt worden war. Innerhalb einer eisernen
Spundwand wurde der Rest des Mauerwerkes abgebrochen, das
Material mittels Greifer unter Wasser entfernt und die neuen

S P300 - e e

1
I
19,60~ »k-1700 t=1

Fundamente auf die ganze Pfeilerlinge unter Wasser betoniert.
Der Aufbau in Beton {iiber Mittelwasserspiegel erfolgte jedoch
nur fiir das siidliche Gleis. Gleichzeitig mit dem Pfeileraufbau
wurde mit der Instandstellung der Tréger III und IV begonnen.
Der Tréger IIIa konnte wieder verwendet werden. Er wurde ge-
hoben, auf einem Verschubgeriist montiert und nach Fertigstel-
lung zuriick in die Axe des Trégers IIIb geschoben. Tridger IV b,
der noch auf Pfeiler 4 auflag, wurde ebenfalls gehoben. Zu die-
sem Zweck wurde in rd. 28 m Distanz vom Pfeiler 3 ein Bock-
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Bild 4. Geschichte der Briicke von Breisach in Skizzen 1 : 2000

kran rittlings der Briicke auf einem Pfahlrost aus gerammten
eisernen Krupp-Pfihlen montiert. Die acht letzten Felder — rd.
24 m — des Tragers IVb waren durch den Sturz vom Pfeiler 3
stark beschddigt worden. Sie wurden durch die entsprechende
Anzahl intakter Felder des Trégers IILb ersetzt und vom Bock-
kran gegen den Pfeiler 3 hin fliegend vorgebaut. Die Reste der
Tréager IIIb und IVa wurden aus dem Rheinbett entfernt und
verschrottet. Die Briicke konnte im Juni 1941
dem Verkehr wieder iibergeben werden.

Am 9. Februar1945 wurde die Briicke durch
die sich zuriickziehenden Deutschen gesprengt.
Die Wirkung ist aus Bild 3d ersichtlich. Im
Einzelnen wurden zerstort: Pfeiler 1 und 2, wo-
durch die Landspannungen Ib bis ILb in sich
zusammensackten. Tréger IIla war gesprengt
worden, ebenso Pfeiler 4. Wohl stand noch
der grosste Teil des Pfeilers, doch hatte die
Sprengung geniigt, um den Mitteltriger von
den Lagern des Pfeilers 4 zu heben. Er stiirzte
ldngs des Pfeilers in den Rhein, wobei er sich
rd. 3,20 m gegen das elséssische Ufer hin ver-
schob. Die iibrigen Triger gegen das deutsche
Ufer, nimlich Tréger V a/b, VIa/b und VIIa/b
waren durch Sprengungen zum Einsturz ge-

Stehengebliebene Triger nach Chalampé transportiert
Briicke Breisach vorldufig nicht wiederhergestellt

bracht worden und fiir eine Wiederverwendung vollstdndig un-
brauchbar.

Der Plan fiir die Wiederinstandstellung der Briicke ist ein-
leitend beschrieben worden.
b) Die Briicke von Breisach (Bilder 4 und 5)

Wie bereits erwidhnt, wurde die erste Briicke von den Deut-
schen im gleichen Zeitraum (1875 bis 77) wie diejenige von Cha-

Bild 5. Briicke von Breisach nach der Zerstérung vom 2. 2. 1945, vom linken Ufer aus gesehen
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lampé erbaut. Die drei Mit-
teléffnungen, als mehrma-
schige Fachwerke ausge-
bildet, hatten die gleichen
Spannweiten von 72 m. Mit
den vier sekundédren Land-
spannungen betrug die ge-

sammte Briickenldnge 334m
bei einem Totalgewicht von
rd.830t (Bild4a). Auchhier
waren sédmtliche Briicken-
unterstiitzungen von An-
fang an fiir Doppelspur ge-
baut, widhrend die Eisen-
iiberbauten nur einspurigen
Verkehr zuliessen.

Im Friithjahr 1940 wurde
die Briicke von franzdsi-
schen Genietruppen ge-
sprengt (Bild 4b). Es wur-
den vom franzosischen Ufer
her die ersten 200 m der
Briicke zerstort und damit
unbrauchbar gemacht: 1.
Sédmtliche Eisenkonstruk-
tionen bis zum mittleren
Flusspfeiler; 2. das linke
Widerlager, der festungsar-
tige Briickenabschluss, so-
wie der erste Flusspfeiler.
Vom zweiten Flusspfeiler
gegen das deutsche Ufer
hin war die Briicke unbe-
schéddigt. Die Rekonstruk-
tion wurde im Juli 1940
durch zwei deutsche Pon-
tonier-Kompagnien in Angriff genommen und war -
am 23. August, nach 28-tdgiger Arbeit beendet.
Die zerstorten 200 m der alten Briicke wurden
durch fiinf Spannweiten des Kriegsbriickensystems
Roth-Waagner ersetzt (Bild 4c). Als neue Auf-
lager dienten eiserne Rohrpfdhle mit Betonban- -
ketten und hoélzernen Aufbauten. Da die in der

Bild 6. Erste Hélfte der
MAN-Briicke aus Brei-
sach in Chalampé, Ver-
schiebung 2. Phase.

Blick vom Schlepper
«Zirich» flussabwirts

alten Briickenaxe liegenden Triimmer eine rasche
Rekonstruktion verhindert hitten, wurde die
neue Briickenaxe 6,75 m oberhalb der bestehenden
festgelegt. Dies bedingte ein Verschieben der

2. Phase

A 48t (A~75¢) Rechtes Ufer
i

stehengebliebenen und wiederverwendeten Briik-
kentrdger am deutschen Ufer um die gleiche
Distanz. Zusitzliche Tiefbauarbeiten waren dazu
nicht erforderlich, da die fiir die Doppelspur ge-

bauten Pfeiler und das rechte Widerlager genii-
gend breit waren.

Noch im August 1942 wurde mit dem Weg-
rdumen der alten Briickentriimmer begonnen und
Studien fiir den endgiiltigen Wiederaufbau der
Briicke in die Wege geleitet. Die Stahlarbeiten wurden der MAN
in Gustavsburg iibertragen, die 1942 mit den Arbeiten begann.
Die neuen Konstruktionen, d. h. die beiden Mittel6ffnungen als
Fachwerke von wieder 72 m Spannweite, sowie zwei Landspan-
nungen zu 30 m und 25 m aus 1,96 m hohen Vollwandtrigern,
kamen in die urspriingliche Brilickenaxe zu liegen (Bild 4d).
Mit Riicksicht auf die Schiffahrt wurden die neuen Pfeiler
1,85 m hoher als die alten Bauten erstellt und die bestehenden
Unterbauten um das gleiche Mass erhéht. Vom 1. bis 10. Mai
1944 wurde die Briicke gesperrt und die alte Konstruktion auf
der deutschen Seite gehoben und zuriick in die alte Axe ver-
schoben. Am 10. Mai 1944 konnte der Verkehr iiber die neue
Briicke aufgenommen werden, die kurz darauf noch einen schwe-
ren Bohlenbelag erhielt und dadurch auch als Strassenbriicke
beniitzt werden konnte.

72 Fliegerabwehrgeschiitze und iiber 40 Sperrballone konnten
nicht verhindern, dass die Briicke verschiedentlich von alliierten
Fliegern heftig angegriffen wurde. Dadurch entstanden Schiden
an den beiden #usseren Mitteltrdgern; die ausser Betrieb be-
findliche, aber immer noch vorhandene Roth-Waagner-Briicke
wurde teilweise zerstort, ebenso die beiden Landspannungen am
deutschen Ufer. Die letztgenannten mussten entfernt werden und
wurden durch behelfsméssige Konstruktionen aus I-Din-Tridgern
ersetzt. Nach erfolgtem Riickzug wurde das Objekt am 2. Feb-
ruar 1945 durch die Deutschen griindlich zerstort. Nebst den
Landpfeilern wurden auch die eisernen Ueberbauten gesprengt.
Einzig die Mittel6ffnungen blieben intakt, sowohl der neue 500 t

20 30 som
4

Bild 7. Verschubgeriist in Chalampé und Querschnitt Schiffgeriist, 1:700
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Bild 8. Lingsschnitt des Schiffsgeriistes, Masstab 1:700
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Bild 9. Erste

Zwei Griinde machten den Bau eines
Verschubgeriistes in der Axe des zu ver-
setzenden Tragers notwendig. Einmal
verunmoglichte das Flussprofil, mit dem
grosseren Trégerstiick so nahe an das
badische Ufer zu fahren, dass es direkt
auf dem Pfeiler 5 hitte abgesetzt wer-
den konnen. Nach erfolgter Einfahrt
musste dieses Tragerstiick noch um rd.
35 m ldngsverschoben werden. Ander-
seits war fiir den Zusammenschluss des
Briickenstosses ein Hilfsgeriist zur tem-
pordren Auflagerung der beiden Stoss-
enden unumgénglich.

Die Konstruktion des Verschubgerii-
stes ist aus Bild 7 ersichtlich. Die ersten
fiinf Joche vom Pfeiler 5 aus waren ge-
wohnliche Stempeljoche, die ihre Lasten
iiber Schwellenhdlzer direkt auf den
Untergrund iibertrugen. Die Joche 6 bis 8
wurden gerammt. Sehr kréaftig hat man
die allseitigen Windverbédnde ausgebil-
det. Die Verschubbahnen iiber den Jochen
bestanden aus zwei iibereinander liegen-
den I DIN 30. Zum Spurhalten und als
Windverbdnde dienten angeschweisste
Eisenbahnschienen. Mitte Januar 1946,
nach 11!/, monatiger Bauzeit, waren die
rd. 140 m3 Rund- und Kantholz abgebun-

A T E S o Fikrungs- i i
) g den un(.i_ das Gsirust bereit zur Aufnahme
= | e o der Briickentriger.
Fed b) Das Schiffsgeriist
om 75 : Bei der Berechnung und konstrukti-
o 50 I TR I N e VeR Durct}bildung des Schiffsgeriistes
J;ﬁygrém = Sicherhersae] ool BH fresse waren drei Punkte zu beriicksichtigen:
: omso Tl | e e 1. Die totale Last musste so auf die ge-
s { S - T s 2 a2
% oM refste yiage || LS ow f__ S S— wihlten Schiffe iibertragen werden, dass
L [

diese keine {iiberméssigen Beanspru-

chungen erlitten. 2. Die Holzkonstruk-
tion musste in ihrem oberen Teil so aus-
gebildet werden, dass der Briickentrédger
auch bei stark schwankender Wasser-
fiilhrung des Rheins aufgenommen wer-

Bild 10. Hubvorrichtung auf dem Schiffsgeriist, Masstab 1 :150

schwere Trédger wie auch die Teile der Roth-Waagner-Briicke.
Den Zustand nach der Sprengung zeigen die Bilder 4e und 5).

Im August 1945 begann der Abbruch der Roth-Waagner-
Briicke durch eine franzosische Firma. Die noch verwendbaren
Einzelteile wurden in Schiffe verladen und dann von Strassburg
per Bahn nach Chalampé befordert, wo man sie fiir die Rekon-
struktion der linken Stromdéffnung verwendete. Der grosse Mit-
teltrdger wurde in Chalampé als rechte Stromdffnung eingebaut.

2. Die Verschiebung und der Transport des Mitteltrigers von
Breisach nach Chalampé

a) Freilegung der Einfahrt und Bau des Verschub-
geriistes in Chalampé

Wie einleitend erwéhnt, wurden die durch die Sprengungen
unbrauchbar gewordenen Triger Va und Vb durch den Mittel-
trdger aus Breisach ersetzt. Der Transport dieses Trigers sollte
auf dem Wasserwege erfolgen. Zur Aufnahme des Trégers muss-
ten in Chalampé folgende vorgédngige Arbeiten durchgefiihrt
werden: 1. Entfernen der alten Trédger V (Bild 11), um die Ein-
fahrt der Trégerschiffe und den Bau des Verschubgeriistes zu
ermoglichen; 2. Bau des Verschubgeriistes.

Die beiden Trédger V mit einem Totalgewicht von rd. 600t
wurden zuerst iiber Wasser abgebrannt und spéter die restliche
unter Wasser liegende Konstruktion von rd. 300 t mittels eines
am Land verankerten schweren holzernen Zweibeines und einer
Schiffsbatterie mit montierter Dampfmaschine an Land gezogen
und ebenfalls verschrottet. Da die Trédger zum Teil schon stark
eingekiest waren, war Gfters ein Zug bis zu 150 t aufzuwenden,
der, durch verschiedene Seilflaschenpaare reduziert, mittels vier
am Land verankerten Handwellenb6cken und der Dampfmaschine
auf den Schiffen erzeugt wurde. Wenn sich die Trigerteile durch
mechanischen Zug nicht mehr fortbewegen liessen, wurden durch
das Rammen von 3”- Rohren und darauffolgendes Sprengen unter
Wasser gute Erfolge erzielt. Diese Arbeiten dauerten sechs
Wochen, bis zum 22. Dezember 1945.

den konnte. 3. Der Unterschied in der
lichten Durchfahrtshéhe zwischen den
Briicken Chalampé und Breisach be-
trdgt im Mittel 3,15 m. Es musste also
eine Vorrichtung geschaffen werden, um
die Triager in Chalampé um dieses Mass heben zu konnen.

Zw 1: Das Geriist ist aus den Bildern 6 bis 10 und 12 bis 15
ersichtlich. Die an den vier Pumpenauflagern auftretenden Ein-
zelkrédfte (beim grosseren Trager von 300 t Gewicht — 75 t) soll-
ten weitgehend verteilt werden. Dies geschah einmal durch 2 x 4
Fachwerkbinder, die ihre Einzelkrdfte an die in den Schiffen
lingseingebauten acht Nageltrdger von 28 m Lidnge und 1,60 m
Hoheabgaben. Die verhéltnisméssig grosse Steifigkeit dieser Trédger
berechtigte zur Annahme, dass die Lasten auf 28 m Lénge gleich-
missig verteilt auf die Schiffskorper iibertragen werden. Pro m
Nageltridger betrug demnach die Belastung (Gerilist + Nutz-
last) 2 t.

Bild 11. Briicke Chalampé vor Beginn der Arbeiten im Sommer 1945,
vom linken Ufer aus
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Bild 12. Hydraulische Presse im Schiffsgertiist

Bild 13. Oberer Teil des Schiffsgeriistes mit Fiithrungsholzern und festen Verschub-

rollen, dariiber MAN-Triger

Zw 2: Mit der Auftraggeberin wurde vereinbart, die Trans-
portmdoglichkeiten auf die maximale bzw. minimale Wasserfiih-
rung des Rheins von 1400 m?/s bzw. 400 m3/s zu beschrénken.
Dies entspricht in Breisach und in Chalampé einem H6henunter-
schied von rd. 1,60 m. Mit Riicksicht auf den Transport schien
es nicht ratsam, das Geriist nur nach dem hdchsten angenom-
menen Wasserstand zu konstruieren, und bei allfillig tiefer an-
zutreffenden Wasserspiegeln die fehlende AuflagerhShe mittels
Stappelhodlzern auszugleichen. Die Unternehmung entschloss sich
deshalb, jeweils mit dem Geriist unter die Briicke zu fahren und
dieses dort den Verhdltnissen anzupassen. Dies geschah mittels
zwolf stehenden Stosshoélzern 18 >< 30 cm, welche die Driicke aus
den Pumpenauflagern auf die Hauptbinder 2, 3, 7, 8 libertrugen
(Bilder 7, 8, 10 und 12).

Die getroffenen Annahmen fiir die Wasserfitlhrung haben
sich gerechtfertigt. Beim ersten Transport am 1. Februar 1946
fithrte der Rhein rd. 750 m?3/s, beim zweiten Transport am 26.
Februar 1946 rd. 880 m3/s, entsprechend den Aufzeichnungen in
Rheinfelden von 717 m?/s bzw. 844 m?/s als mittlerer Tageswas-
sermenge.

Zu 3: Durch den Einbau von Quer- und L&ngsverschubbah-
nen wurde die Briicke in Breisach schon gehoben, sodass sich
der absolute Hohenunterschied zwischen den beiden Auflager-
Koten von 3,15 m auf 2,656 m verminderte. Die Anordnung der
Hubvorrichtung ist aus Bild 10 ersichtlich. Das oberste Tragglied
des Schiffsgeriistes war ein IDIN 75, das den offenen Untergurt
des MAN-Tragers von unten stiitzte und spéter fiir das Abrollen
des grosseren Briickentridgers ab dem Schiffsgeriist verwendet
wurde. Quer zum IDIN 75 lagen, im Abstand von 11 m, zwei
Paare I DIN 50, und unter jedem Trigerende derselben ein
100 t-Hebetopf, also total acht Stiick, von denen jeweils die Hilfte
unter Druck war, wihrend die andere H&lfte neu unterstappelt
und nachgestellt wurde. Jeder Hebetopf gab seinen Auflager-
druck an zwei IDIN 30 ab, von denen der obere mit dem Topf
verbunden, der untere fest auf den Bindern 2, 3 bzw. 7, 8
montiert war. Zwischen den beiden IDIN 30 wurden schrittweise
— mit dem Hoherpumpen der Briicke — stehende Zwischenhdlzer
eingebaut. Aus Sicherheitsgriinden wurde zudem unter den zwei
Paaren I DIN 50 noch je ein Stappel aus Schwellenhdlzern hoch-
gefiihrt, die auf IDIN 40 ruhten.

Angaben iiber das Schiffsgeriist: Abbund in der Schweiz,
Einbau in die Schiffe in Chalampé vom 5. bis 27. November 1945,
Holzbedarf rd. 210 m?, Eisenteile (Schrauben und Tréger) rd. 27 t.

Zwei Losungen waren fiir den Transport des Trégers von
Breisach her moglich: 1. Transport des ganzen, 500 t schweren
und 72 m langen Trigers in einem Stiick; 2. Trennen des Tré-
gers in Breisach und somit zweimaliger Transport. Folgende
Griinde bewogen die Unternehmung und den ihr zur Seite ste-
henden Schiffahrtspezialisten, Losung 2 vorzuschlagen: a) Da
die Transporte wihrend der Niederwasserperiode durchzufiihren
waren, war es fraglich, ob der Rhein zum gegebenen Zeitpunkt
geniigend Wasser fiihren wiirde, um den entsprechend weitge-
kuppelten Schiffen eine gefahrlose Durchfahrt zu ermdglichen.
b) Die griossere Last hiitte praktisch zu einer Verdopplung des
Geriistholzes und der Eisentrdger fiir die Konstruktion des
Schiffsgeriistes gefiihrt. Beides war innert der kurzen zur Ver-
fligung stehenden Zeit nicht aufzutreiben.

Zuniéchst handelte es sich darum, in der Schweiz zwei Schiffe
zu finden, die moglichst gleich konstruiert und fédhig waren, die

kombinierte Last aus Briickentrédger (300 t), Schiffsgeriist (150 t),
Kupplung (17 t), zusétzlicher Balast (50 t), zusammen rd. 517 t
zu tragen. Wichtig war ferner, dass die beladenen Schiffe mit
Riicksicht auf den voraussichtlich niederen Wasserstand einen
moglichst geringen Tiefgang hatten. Die Wahl fiel auf die bei-
den Rheinkdhne «Maloja» und «Silvaplana» einer schweizerischen
Reederei, die je eine Lidnge von 65 m, eine Breite von 9 m und
eine Seitenhdhe von 2 m besitzen. Der Tiefgang des leeren Schiffes
betrdgt 0,52 m. Bei der angegebenen Vollast von 517 t hatten die
Schiffe einen Tiefgang von 1,05 m.

Voraussetzung fiir das Gelingen des Transportes war, dass
die 26 km lange Reise von Breisach nach Chalampé in einem
Tage durchgefiihrt werden konnte, da ein Ankern {iiber Nacht
auf grosse Schwierigkeiten gestossen wére. Bei einer Strom-
geschwindigkeit von 10 bis 12 km/h und einer Reisegeschwindig-
keit bergwérts von 4 bis 5 km/h musste demnach eine effektive
Geschwindigkeit von rd. 17 km/h eingehalten werden. Es war
klar, dass die beiden Transportschiffe mit ihren eingebauten
400 PS-Dieselmotoren die notige Leistung nicht aufgebracht
hétten. Praktische Ueberlegungen, wie das Schonen der Kupp-
lungskonstruktion, fiihrten sogar dazu, die Motoren wéhrend des
Transportes ganz abzustellen. Als geeignetstes Zugmittel wurde
der Schlepper «Ziirich» der gleichen Reederei bewertet. Dieser
dreischraubige Schlepper mit einer Totalleistung von 2400 PS
ist sehr mandvrierfdhig und eignete sich dank seiner geringen
Breite von nur 8 m sehr gut, um in die schmalen Einfahrtsoff-
nungen von 22 m in Chalampé und 21,7 m in Breisach einzu-
fahren.

Vor dem Einbau des Schiffsgeriistes waren die leeren Schiffe
horizontal zu legen und zu kuppeln. Das Erste geschah durch
Einbringen von je 25t Ballast in den Bug. Dadurch wurde auch
in Léngsrichtung der Schiffe eine horizontale Ebene fiir die Auf-
nahme der Briickentridger geschaffen und gleichzeitig konnten
die Spannungen im Schiffsrumpf, die bei der beschridnkten Auf-
lagerbreite der Last von nur 28 m (Lénge der Nagelbinder) be-
trdachtlich waren, vermindert werden.

Das Kuppeln der Schiffe wurde wie folgt vorgenommen.
Ueber die mit einem lichten Zwischenraum von 2 m parallel
nebeneinanderliegenden Schiffe wurden vorn und hinten zwei
20 m lange IDIN 40 eingebaut. Sie wurden teils an den dusseren
Schiffswandungen befestigt, teils durch starke Eisenkonstruk-
tionen auf die Schiffsboden abgestellt. Um wéhrend des Trans-

Bild 14. Bergfahrt der ersten Briickenhiilfte
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Bild 10. Auflagerung des MAN-Trigers auf den festen Verschubrollen
des Schiffsgeriistes

portes jegliches gegenseitige Lingsverschieben der beiden Schiffe
zu verhindern, wurde zwischen ihnen ein zusétzlicher Diagonal-
verband aus Rundeisen ¢ 37 mm eingebaut. Durch diese Anord-
nung erhielt das ganze System eine metazentrische H6he von
rd. 35 m, wédhrend der Schwerpunkt des Systems wihrend des
Transportes rd. 6,40 m iiber Schiffsboden lag. Diese konstruk-
tive Anordnung bewidhrte sich vollauf. Wahrend der Operationen
in Chalampé wurden Windgeschwindigkeiten bis zu 25 m/s ge-
messen, wobei sich weder an den Schiffen, noch an den Kupp-
lungen oder am Holzgeriist die geringsten Ueberbeanspruchungen
zeigten.

c) Die Schiffs-Transporte

Noch vor der ersten Talfahrt des unbelasteten Convoys von
Chalampé nach Breisach waren in Breisach die notwendigen
Halteseile ausgelegt worden. Deren wichtigste waren die beiden
30 mm starken Hauptstringe, die rd. 600 m oberhalb der Briik-
kenstelle an beiden Ufern befestigt worden waren. Ihre beiden
Enden waren rd. 60 m oberhalb der Briicke an Bojen befestigt.
Eine weitere Anzahl Seile, die an den Pfeilern der Briicke und
an den Ufern befestigt waren, dienten fiir die seitliche Befesti-
gung und das seitliche Ausregulieren. Im Moment, da die beiden
Schiffe zwischen die Markierungsbojen der Hauptstrdnge einge-
fahren waren, wurden die Strédnge aufgenommen und mittels
starken Schékeln an den Ankerketten der «Maloja» und «Silva-
plana» befestigt. Losgelost vom Schlepper wurden die Schiffe
alsdann langsam an den Ankerketten unter die Briicke manov-
riert, wihrend gleichzeitig die Seitenseile befestigt wurden. Diese
heiklen Operationen — das Schiffsgeriist musste mit grosstmog-
licher Genauigkeit unter den rechnerisch ermittelten Schwer-
punkt des Briickenteiles gebracht werden — verliefen erfolgreich.
Wéihrend der zum Laden des Trédgers notigen Vorarbeiten wur-
den allseitige Abweichungen des schwimmenden Geriistes gegen-
iiber dem noch festen Briickentrdger von max. 12 mm gemessen.

Das Manover bei der Ausfahrt aus der Briickenéffnung in
Breisach mit dem geladenen ersten Trigerstiick vollzog sich

Bild 15. Ankunft der zweiten

Briickenhilfte in Chalampé

Bild 17.

Bewegliche Verschubrollen’

grundsétzlich gleich wie die Einfahrt. Wieder wurden die ersten
Meter Fahrt nicht mit dem Schlepper, sondern mit den Winden-
motoren der Ankerketten vorgenommen. Dieses erlaubte ein viel
genaueres Fahren, was ganz besonders bei der ersten Ausfahrt
wichtig war, weil infolge der knappen Konstruktionsbreite des
Hilfsjoches der Stoss der Briicke nur sehr wenig ausgefahren
werden konnte; teilweise war der lichte Abstand in der Trenn-
stelle nur 2 bis 3 em. Durch sorgféltiges Seitwidrtsfahren mit
dem aufgeladenen Tréger konnte dann der Abstand rasch ver-
grossert werden. Einmal aus der Kkritischen Zone, wurden die
Schleppstrdnge des Schleppers iibernommen, die iibrigen Befe-
stigungsseile von den Schiffen geldst, und nach wenigen hundert
Metern hatte der Schleppzug seine volle Geschwindigkeit erreicht.

Gleiche Befestigungsseile waren in Chalampé zum voraus
bereit gelegt worden. Die Schiffsmandver waren dort die nidm-
lichen mit dem Unterschied, dass die Tradgerschiffe iiber ihre
Ankerketten mit dem Schlepper verbunden blieben und erst dieser
an die 450 bis 500 m langen Landseile verankert wurde. Diese
Vorrichtung ermoglichte ein noch genaueres Lenken der Triger-
schiffe, d. h. ein Einfahren mit dem 300 t schweren Triger, 14 m
iiber Wasser, auf 1 cm genau, um das Absetzen des Trigers auf
die vorbereiteten Schubbahnen I DIN 30 zu ermdglichen.

Die beim ersten Transport erzielten Ergebnisse waren derart
befriedigend, dass fiir den zweiten Transport des leichteren Tri-
gerstiickes keine Aenderungen in den Anordnungen getroffen
werden mussten. (Schluss folgt)

3. Kongress der Schweizerischen Stidtebauer
am 1. und 2. Juni 1946 in Bern

Zusammenfassender Bericht von Dipl. Arch. A. GNAEGI, Bern

Der vom «Schweizerischen Ausschuss fiir Stddtebau» ver-
anstaltete und von den Organen des Stadtplanungsamtes Bern
organisierte 3. schweizerische Stddtebaukongress zdhlte rund 320
Teilnehmer aus der ganzen Schweiz.

Stadtprdsident G. Béguin, Neuchatel, als Prédsident des
Schweiz. Auschusses fiir Stddtebau, hielt in seinem Eréffnungs-
wort einen kurzen Riickblick auf die vorangegangenen Kon-
gresse 1942 in Neuenburg und 1944 in Genf, die den heutigen
ersten Kongress seit Kriegsschluss gleichsam vorbereiteten. Dann
rechtfertigte und umgrenzte er die besondere Stellung der Stédte-
bauer innerhalb des weiter gezogenen Kreises der Landespla-
nung. Er betonte den Willen der Stddtebauer, auf dem Boden
der Wirklichkeit zu stehen.

Bundespridsident Dr. K. Kobelt iiberbrachte die Griisse
des Bundesrates. Er sprach von der Notwendigkeit des gegen-
seitigen Verstédndnisses zwischen dem Bund und den Stddten
zur Losung der vielen Zukunftsprobleme, ferner von der Ver-
pflichtung, die neuzeitlichen Bediirfnisse unter Schonung des
wertvollen Ueberlieferten zu befriedigen. Er begriisste den Wil-
len der Stédtebauer, ihre Aufgabe im Einklang mit den Bestre-
bungen der Landesplanung zu erfiillen und warnte vor der Illu-
sion eines ewigen Friedens. Die Bekdmpfung der heutigen Woh-
nungsnot bezeichnete er als eine der dringlichsten Aufgaben.
Nach Ueberwindung der Materialknappheit und weitgehendem
Ausgleich der Teuerung durch oOffentliche Beitridge liegt die
grosste Schwierigkeit heute im Mangel an Arbeitskriften. Die
Bemiihungen des Bundes gehen deshalb dahin, eine Zersplitte-
rung der Arbeitskrifte im Baugewerbe zu vermeiden, indem
die Ausfiihrung von nicht dringlichen 6ffentlichen Bauten und
industriellen Konjunkturobjekten zuriickgestellt werden soll.
Bundesrat Kobelt schloss mit der Ermahnung an die Stddte-



	Der Wiederaufbau der Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Chalampé-Neuenburg

