Die badischen Rheinbrlicken — das Ende
des Zweiten Weltkriegs vor 75 Jahren
Teil 1 — Die Zerstdérung der Rheinbrticken
zwischen Neuenburg und Wintersdorf

Der Bau von festen Briicken Gber den Rhein wurde mit zunehmender Vernet-
zung der Lander-Eisenbahnen ab der Mitte des 19. Jahrhunderts immer dring-
licher. Dabei stellte der Bau dieser Briicken die Ingenieure an allen Flissen und
auch am Oberrhein vor groBBe technische Herausforderungen. Der Briickenbau
spiegelt daher sowohl die Entwicklung des Verkehrs- und Eisenbahnwesens als
auch die Entwicklung der Bautechnik wider. Dariiber hinaus zeugen die Rhein-
briicken von den jeweils herrschenden politischen Verhaltnissen, in denen sie
errichtet oder zerstért wurden. Wegen der Sprengung und dem damit einher-
gehenden Neubau sind nur wenige der genannten Briicken Kulturdenkmale.
Ohne einen Blick in die Baugeschichte der Briicken ware eine Schilderung ihrer
Sprengung in den letzten Wochen des Zweiten Weltkriegs zwischen November
1944 und Mérz 1945 jedoch zu kurz gegriffen. Die Darstellung der Zerstérung
aller badischer Rheinbriicken vor 75 Jahren umfasst drei Teile: Teil 1 beschreibt
die Zerstbrung der Briicken, die von Baden nach Frankreich flahrten, Teil 2 wird
die Briicken behandeln, die in die bayerische Pfalz fihrten, wahrend sich Teil 3

mit den Notbriicken und Briicken-Neubauten nach dem Ende des Zweiten

Weltkriegs befassen wird.

Ulrich Boeyng

Am 1. September 1939 begann mit dem Einmarsch
der deutschen Wehrmacht in Polen der Zweite
Weltkrieg. Bis zur Kapitulation des Deutschen
Reichs am 7. Mai 1945 und dem Ende der Kampf-
handlungen am 8. Mai sollten in Europa etwa funf-
einhalb Jahre vergehen.

Am 6. Juni 1944 begann unter dem Decknamen
.Operation Overlord"” die Invasion der Alliierten
in der Normandie und damit der Anfang vom Ende
des Dritten Reichs. Bereits Ende Dezember 1944
standen die Alliierten in Lothringen und im Nord-
osten des ElsaB3 vor dem deutschen Westwall und
waren dort bis etwa auf die Linie Merzig—Saarge-
mind-Bitsch—WeiBenburg-Lauterburg, sowie in
der Rheinebene zwischen Lauterburg und Basel bis
an den Rhein vorgertckt.

Die letzte groBe Gegenoffensive der Wehrmacht
in ElsaB-Lothringen — das ,Unternehmen Nord-
wind” — erfolgte zwischen dem 1. und 25. Januar
1945 und drangte die Alliierten im NordelsaB3 auf
die Linie Bitsch—Hagenau—Gambsheim zurtck.
Weiter stdlich konnte die Wehrmacht linksrhei-
nisch um Kolmar einen groBen Briickenkopf zu-
rickerobern. In der darauffolgenden Gegenof-

fensive zwischen dem 20. Januar und 9. Februar
1945 drangten die Alliierten die Wehrmacht bei
Kolmar wieder an den Rhein zuriick.

Im Verlauf der , Operation Undertone” vom 15. bis
24. Marz 1945 riickten die Alliierten dann aus dem
NordelsaB tber den Westwall hinweg in die Std-
pfalz und schlieBlich bis an den Rhein vor. Bei ih-
rem Rickzug sprengte die Wehrmacht zwischen
dem 20. und 24. Marz in der Pfalz die letzten intak-
ten Rheinbriicken (Abb. 12).

Das Ende der Kédmpfe zwischen
Neuenburg und Wintersdorf

Alle badischen Briicken zwischen Neuenburg und
Wintersdorf haben gemein, dass sie ins benach-
barte Elsass fiihren. Als Region hatte dieser Land-
strich eine bewegte politische Geschichte, in der
er abwechselnd zu Frankreich oder zu Deutschland
gehorte. Nach 1871 wurden im ,,Reichsland ElsaB-
Lothringen” die franzdsischen Ortsnamen einge-
deutscht. Die Reihenfolge der hier dargestellten
Briickenstandorte orientiert sich am Datum ihrer
Verkehrsfreigabe im 19. Jahrhundert.
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1-2 Eisenbahnbrticke
Kehl-Strasbourg 1861,
Nordost-Ansicht vor 1870
und Ansichtsschema.

Glossar

Bruckengerate

Schnell aufstellbare Kriegs-,
Behelfs- oder Notbriicken-
Systeme, die seit der Mitte
des 19. Jahrhunderts zu mi-
litdrischen Zwecken entwi-
ckelt wurden. Sie bestehen
aus metallenen Einzelele-
menten, die durch Bolzen
oder Schrauben zu System-
Tragern unterschiedlicher
Lange, Hohe und Tragkraft
zusammengesetzt werden
kénnen: in Deutschland
und Osterreich wahrend
beider Weltkriege unter
anderem SKR = Schaper-
Krupp-Reichsbahn und

RW = Roth-Waagner (bei-
des Fachwerktrager), in
Frankreich unter anderem
Eiffel und WS = Wendling-
Seibert (beides Fachwerk-
trager), BS = Bonnet-
Schneider (Vollwandtrager)
und in England unter ande-
rem Bailey (Fachwerktréa-
ger). In vielen Armeen und
Hilfsorganisationen werden
heute solche Briickenge-
rate eingesetzt.

Fachwerktrager

Tragwerk aus einem Fach-
werk mit in Einzelstaben
aufgelosten Seitenwanden.

Gevouteter Vollwand-
trager

Horizontaler Trager mit zur
Brlickenmitte hin schlanker
werdendem Untergurt.

Halbparabeltrager
Fachwerktrager mit zur
Brickenmitte hin anstei-
gendem Obergurt und
horizontalem Untergurt.
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Eisenbahnbriicke Kehl-Strasbourg
(StraBburg)

Der Bau der Badischen Rheintalbahn Mannheim-
Basel hatte sich in mehreren Teilstlicken vollzogen:
Am 12. September 1840 war als erster Abschnitt
die Strecke Mannheim-Heidelberg eréffnet wor-
den, der letzte Abschnitt bis Basel wurde am
21. Februar 1855 flir den Verkehr freigegeben. Seit
dem 1.Juni 1844 fuhrte bei Appenweier eine
Zweigstrecke nahe an den Rhein bis Kehl. Auf der
gegenuberliegenden Rheinseite war Strasbourg
durch die ,, Compagnie du chemin de fer de Stras-
bourg a Bale" (StB) bereits seit dem 15. Juni 1844
mit Basel und der Schweiz, sowie durch die , Com-
pagnie des Chemins de fer de I'Est” (EST) seit dem
12. August 1852 mit Paris verbunden.

Reisende, die von Kehl Gber den Rhein nach Stras-
bourg wollten, mussten jedoch in Kehl auf Pfer-
dedroschken umsteigen und Uber die Schiffsbrii-
cke nach Strasbourg fahren.

Als die badische Rheintalbahn Basel erreicht hatte,
planten die Badische Staatseisenbahn und die fran-
z6sische EST den Bau einer festen Rheinbriicke zwi-
schen Kehl und Strasbourg. GemaR dem Staats-
vertrag vom 16. September 1857 teilen sie sich die
BaumaBnahmen: Franzosische Firmen beendeten
am 24. Dezember 1859 die Griindungsarbeiten an
Pfeilern und Widerlagern, die Gebrlder Benckiser/
Pforzheim montierten bis zum 22.September
1860 die eisernen Uberbauten. Diese bestanden
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aus zwei 177 m langen parallelgurtigen Gittertra-
gern sowie beidseits aus je einer Drehbricke von
26 m Lange. Die Drehbrlcken hatten sich die Mi-
litdrverwaltungen beider Staaten beim Bau der Bri-
cke ausbedungen, um im Konfliktfall den Verkehr
durch Ausdrehen kurzfristig unterbrechen zu kén-
nen. Das reprasentative Erscheinungsbild der Bri-
cke war gepragt durch die an beiden Enden vor
den Gittertragern stehenden Portale. Die Briicke
war die erste Eisenbahnverbindung Uber den
Rhein zwischen Baden und Frankreich und wurde
am 11.Mai 1861 eroffnet (Abb. 1; 2).

Sechs Tag nach Beginn des Deutsch-Franzésischen
Krieges wurde diese Verbindung am 22. Juli 1870
auf deutscher Seite unterbrochen, jedoch nicht
durch Ausdrehen, sondern durch Sprengung der
rechtsrheinischen Drehbriicke, bei der auch das
Portal zerstort wurde. Die Licke konnte in dem
fir Deutschland erfolgreichen Kriegsverlauf be-
reits im November 1870 durch eine provisorische
Holzkonstruktion geschlossen werden. Sie wurde
1875 — zusammen mit dem ebenfalls erneuerten
Portalbau — durch einen fest montierten Voll-
wandtrager von circa 26 m Lange ersetzt. Fortan
diente die Rheinbriicke fast 50 Jahre lang dem
Zugverkehr zwischen dem Deutschem Reich und
dem Reichsland ElsaB-Lothringen.

Badische Plane zum Neubau der Brlicke, deren
lichte Durchfahrtshéhe fir den Schiffsverkehr seit
Langem bemadngelt wurde, konnten jedoch nach
Ausbruch des Ersten Weltkriegs nicht mehr reali-
siert werden. Nach dem Ende des Krieges und als
Folge der Versailler Vertrage fiel die Bricke 1919
in ganzer Lange unter franzosische Verwaltung.
Auch Frankreich hatte alsbald Neubauplane, doch
diese Plane fielen dem Ausbruch des Zweiten Welt-
kriegs zum Opfer.



Nach den Kriegserklarungen Frankreichs und Eng-
lands an das Deutsche Reich am 3. September
1939 wurde auf franzésischer Seite in Strasbourg
zunachst nur die Drehbriicke ausgedreht und der
Zugverkehr unterbrochen. Am 14.Mai 1940
sprengten franzdsischen Pioniere den westlichen
Strompfeiler, wobei die Drehbriicke ganz und der
Gittertrager teilweise zerstort wurden.

Eine holzerne Notbricke ermoglichte der Wehr-
macht ab September 1940 die Wiederaufnahme
des Bahnverkehrs in das inzwischen besetzte
Frankreich. Ab dem 10. Februar 1941 entstand
eine zweigleisige Nachfolgerin, die am 6stlichen
Ufer aus dem Vollwandtréger von 1875, tGiber dem
Rhein aus den unzerstdrten Teilen des Gittertragers
von 1861, aus einem neuen 30 m langen Voll-
wandtrager, sowie einem circa 60 m langen SKR-
Fachwerktrager am westlichen Ufer bestand.
Nach der Invasion der Alliierten begannen die
Kampfhandlungenim Elsal3 ab dem 12. November
1944. Kaum zwei Wochen spater erreichten ame-
rikanische und franzosische Truppen am 23. No-
vember StraBburg. Die Wehrmacht sprengte bei
ihrem Rickzug Uber den Rhein den zweiten
Strompfeiler der Eisenbahnbriicke und brachte da-
mit alle Uberbauten zum Einsturz.

Eisenbahnbricke Altbreisach-
Neubreisach (Neuf Brisach)

GemaB dem Staatsvertrag vom 13. Mai 1874 zwi-
schen dem GroB3herzogtum Baden und dem Deut-
schen Reich wurde der Bau einer militarstrate-
gischen Bahnstrecke zwischen Altbreisach in Ba-
den und Kolmar im Reichsland ElsaB-Lothringen
beschlossen. Das Deutsche Reich konnte die zwi-
schen dem damaligen Altbreisach und Freiburg be-
reits seit Mitte September 1871 bestehende, bei-
den Stadten gehoérende Privatbahn ab 1874 pach-
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ten und zweckentsprechend ausbauen. Ende
1877 war der Bau der Eisenbahnbriicke Gber den
Rhein vollendet und am 5. Januar 1878 konnte die
Strecke zwischen Altbreisach und Neubreisach fiir
den Bahnverkehr freigegeben werden.

Die Grundungsarbeiten Ubernahm die Aktienge-
sellschaft fur Eisenindustrie und Brtickenbau, vor-
mals Gesellschaft Harkort/Duisburg (Gesellschaft
Harkort). Hersteller der eisernen Uberbauten war
die Gutehoffnungshutte/Sterkrade (GHH), die
1877/78 gleichartige Uberbauten zwischen Neu-
enburg und Eichwald (Chalampé), sowie zwischen
Weil-Leopoldshéhe und Huningen (Hunigue) er-
richtete (Abb. 3; 4).

Die Breisacher Brlicke hatte bei einer Gesamtlange
von etwa 334 m drei Hauptéffnungen mit bau-
gleichen parallelgurtigen Standerfachwerktragern
von jeweils 72 m Lange sowie an den beiden Ufern
je zwei Flutéffnungen von 28 m Lange, die eben-
falls von Fachwerktragern Gberbriickt wurden.
Zwischen den beiden Fluttffnungen standen je-
weils zwei massive Wehrtlrme, die dem Bauwerk
in der Seitenansicht ein symmetrisches Erschei-
nungsbild gaben. Die Breite der Strompfeiler und
die Mittenabstande der Tirme waren von Beginn
an flr ein zweites Gleis ausgelegt worden, zu des-
sen Einbau es jedoch in Breisach nie kam.

Im Verlauf des Ersten Weltkriegs wurde ein gro-
Ber Teil des deutschen Nachschubs tber diese Bri-
cke geleitet. Nach dem Ende des Krieges fiel die
Bricke aufgrund der Versailler Vertrage ab 1919
in ganzer Lange an Frankreich.

Am 12. Oktober 1939 sprengten franzésische Trup-
pen die beiden westlichen Flutbriicken und den

Meubreisach - Albreisach - 1878 ([Eisenbabn) L
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Reichsland ElsaB-
Lothringen

Ein aus Teilen der alten
Landschaften Elsass und
Lothringen gebildetes Ver-
waltungsgebiet des Deut-
schen Reiches von 1871 bis
1918. Nach dem Ende des
deutsch-franzosischen
Krieges 1871 wurden die
Ortsnamen eingedeutscht:
Alsace = ElsaB,

Hunigue = Hiningen,
Chalampé = Eichwald,
Mulhouse = Mulhausen,
Neuf-Brisach = Neubrei-
sach, Colmar = Kolmar,
Strasbourg = StraBburg,
Haguenau = Hagenau,
Wissembourg = WeiBen-
burg,Bitche = Bitsch. u.v. a.
Dies énderte sich erneut
nach dem Ende des Ersten
Weltkriegs, abermals nach
dem deutschen Einmarsch
im Zweiten Weltkrieg, so-
wie noch einmal nach des-
sen Ende. Da dieser Text
eine Zeitspanne mit mehre-
ren Umbenennungen um-
fasst, wird die jeweils zeit-
gendssische Schreibweise
verwendet.

3-4 Eisenbahnbriicke
Altbreisach—Neubreisach
1878, Ansichtsschema
und Nordwest-Ansicht
vor 1939.
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Uberbauten

Jene Teile einer Briicke,
die zwischen den beid-
seitigen Widerlagern
und eventuell auf Pfei-
lern Uber ein Hindernis
fahren.

Vollwandtrager

Insbesondere im Stahlbau
verwendeter horizontaler
Trager mit geschlossenen
Seitenwanden und auskra-
genden Ober- und Unter-
gurten.

5-6 Eisenbahnbriicke
Neuenburg—Eichwald
1878, Ansichtsschema
und Siidost-Ansicht
1930.
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westlichen Strompfeiler. Anfang Juli 1940 began-
nen deutsche Pioniere mit dem Aufbau einer Be-
helfsbriicke, wobei die gesprengten Uberbauten
ersatzlos entfernt wurden. Die Lucke wurde durch
funf unterschiedlich lange RW-Briickengerate ge-
schlossen, die stromaufwaérts auf provisorischen
Pfeilern in der Achse des geplanten zweiten Glei-
ses eingebaut wurden. Der unbeschadigte 6stliche
Uberbau sowie die beiden &stlichen Flutbriicken
wurde auf den erhaltenen Pfeilern stromaufwarts
in die unbelegte zweite Gleisachse verschoben.
Am 25. Juli 1940 konnte die Strecke wieder ein-
gleisig freigegeben werden. Sie war damit die erste
der wahrend des Zweiten Weltkriegs wiederher-
gestellten Rheinbriicken am Oberrhein.

Ab August 1942 wurde mit dem Ersatz der provi-
sorischen Uberbauten durch Neubauten begon-
nen. Die Stahlbauarbeiten Gbernahm diesmal die
Maschinenfabrik Augsburg-Nuirnberg/Mainz-Gus-
tavsburg (MAN), die in der mittleren und west-
lichen Hauptoffnung zwei neue Fachwerktrager in
annahernd gleichen Abmessungen wie zuvor ein-
baute. Die 6stlichen Flutbriicken wurden durch
zwei je 30 m lange, die westlichen durch zwei je
25 m lange Vollwandtrager ersetzt. Das gesamte
Bauwerk wurde bei diesem Umbau um circa
1,85 m angehoben und flussabwarts zurtick in die
alte Gleisachse verschoben. Die fiinf RW-Gerate
des Provisoriums blieben ohne Nutzung stehen.
Am 10. Mai 1944 konnte der Bahnverkehr wieder
aufgenommen werden, bald darauf, nach Einbau
einer starken Bohlenlage auch der StraBenverkehr.
Auch im Zweiten Weltkrieg Gbernahm die Bricke
eine wichtige Rolle beim militarischen Nachschub.
Am Jahresende 1944 waren die Alliierten auf der
Hohe von Neubreisach bis an den Rhein vorgertickt.
Die Wehrmacht konnte im Verlauf des , Unter-
nehmens Nordwind” zwischen Ende Dezember
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Chalamgsd - Newenburg - 1878 (Enenbahn)

1944 und 25. Januar 1945 einen groBBen Briicken-
kopf (Poche de Colmar/Colmar Pocket) zuriicker-
obern und die Alliierten in die Vogesen auf den Ho-
henzug westlich des Thur-Tals zurtickdréangen. Die
allierte Gegenoffensive zwischen dem 20. Januar
und 9. Februar 1945 warf die Wehrmacht wieder
auf die alte Frontlinie am Rhein zurtick.

Bei ihrem Riickzug tber den Rhein sprengten die
deutschen Truppen am 5. Februar 1945 alle Vor-
landpfeiler der Breisacher Briicke und brachten —
bis auf den mittleren Uberbau der MAN und die
beiden ungenutzten, stdlich davor stehenden RW-
Gerate - alle anderen Uberbauten zum Einsturz.

Eisenbahnbriicke Neuenburg-Eichwald
(Chalampé)

Auf der gleichen Vertragsgrundlage wie bei der
Breisacher Briicke war am 13. Mai 1874 der Bau
eines Rheinlibergangs zwischen Neuenburg und
Eichwald (Chalampé) beschlossen worden. Die
zweigleisig ausgelegte Strecke sollte die badischen
Hauptbahn beim Abzweig Mllheim mit dem links-
rheinischen Mulhausen (Mulhouse) verbinden. Der
Bau der Briicke begannim Jahr 1875 und am 6. Fe-
bruar 1878 wurden Bricke und Strecke zunachst
eingleisig fir den Verkehr freigegeben (Abb. 5; 6).
Die Herstellung der Griindungen Gbernahm wie
schon in Altbreisach die Gesellschaft Harkort, Her-
steller der eisernen Uberbauten war wieder die
GHH. Das Erscheinungsbild der Briicke entsprach
in Abmessungen und Details dem der Briicke bei
Altbreisach.

Da die Uberbauten nach 30 Jahren den gestiege-
nen Verkehrslasten nicht mehr gewachsen waren,
wurden 1905/06 durch die GHH in der alten Gleis-
achse neue, starker ausgelegte Uberbauten und
neue Vorlandbriicken errichtet. Die alten Uber-
bauten wurden auf ihren Pfeilern flussabwarts ver-
schoben und nahmen das zusatzliche zweite Gleis
auf. Wie schon in Breisach gingen Uber die Neu-
enburger Briicke wahrend des Ersten Weltkriegs
umfangreiche Militartransporte.
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Noch vor dem Jahresende 1918 lieB3 die franzosi-
sche Militarverwaltung das nérdliche Gleis als Re-
parationsleistung demontierten. Nach Abschluss
der Versailler Vertrage fiel die Briicke ab 1919 in
ganzer Lange an Frankreich. Fir den Bahnverkehr
nach Frankreich wurde in Neuenburg ein neuer
Grenzbahnhof eingerichtet, der im November
1921 eroffnet werden konnte.

Auch hier sprengten am 12. Oktober 1939 fran-
z6sische Pioniere die westliche Landfeste, den
Wehrturmpfeiler sowie einen Flusspfeiler, worauf
die Vorlandbriicken und die westlichen Haupt-
Uberbauten beider Gleise abstirzten. Im Juli 1940
begannen deutsche Pioniere mit der komplizierten
Instandsetzung der stidlichen Gleisachse. Die dort
abgestirzten Vorlandbriicken wurden gehoben,
der alte westliche Haupttrager repariert und fluss-
aufwadrts verschoben. Der neue mittlere Haupt-
trager wurde gehoben und mit Teilen des schwer
beschadigten neuen, westlichen Haupttragers re-
pariert. Die beiden rechtsrheinischen Uberbauten
und Vorlandbricken waren in beiden Gleisachsen
intakt geblieben, die stidlichen Uberbauten wurde
daher genutzt, die nérdlichen blieb ungenutzt ste-
hen. Die restlichen Brlckenteile wurden ver-
schrottet. Der Bahnverkehr konnte im Juni 1941

eingleisig wieder freigegeben werden.

Beim Ruckzug der Wehrmacht Gber den Rhein
sprengten deutsche Truppen am 9. Februar 1945
das gesamte Bauwerk, sodass die massiven Bau-
teile sémtlich zerstért und die meisten Uberbauten
unbrauchbar wurden.

Eisenbahnbricke Weil-Huningen
(Hunigue)

Einen Sonderfall stellt die Rheinbrticke zwischen
Weil-Leopoldshéhe und Hiningen dar, da sie be-
reits vor dem Zweiten Weltkrieg ersatzlos zurick-
gebaut wurde.

Hisvingn - Weil - 1678 (Eenbahn

Im Staatsvertrag vom 13. Mai 1874 war auch der
Bau einer zweigleisigen Bahnstrecke zwischen Le-
opoldshohe und St. Ludwig (St. Louis) vereinbart
worden. Im Juni 1875 begannen die Bauarbeiten
und am 11. Februar 1878 wurden Strecke und Bri-
cke freigegeben. Wie bereits in Neuenburg und
Altbreisach waren fir die Grindungsarbeiten die
Gesellschaft Harkort sowie fiir die eisernen Uber-
bauten die GHH zustandig.

Diedrei ,, Schwesterbriicken” glichen sich in ihren
drei eisernen HauptUberbauten, unterschieden
sich aber in ihren Flutbriicken: Die Briicke bei Weil
hatte auf badischer Seite keine Flutbricken, wah-
rend ihre beiden westlichen Flutbrticken mit circa
36 m StUtzweite etwas langer als die der ,, Schwes-
tern” waren. Ihre beiden Wehrtlirme lagen jeweils
an den Enden der Haupttberbauten, die Befesti-
gung der Flutbrticken lag auf der westlichen Land-
feste (Abb. 7; 8).

Ab dem 20. Mai 1890 diente die Strecke zur di-
rekten Anbindung der beiden strategischen Um-
gehungsbahnen der Schweiz — der Wehratal-Bahn
und der Wutachtalbahn —an das Reichsland Elsal3-
Lothringen. Auch hier wurde 1905/06 ein zwei-
tes Gleis auf verstarkten Uberbauten verlegt und
auch hier fiel die Briicke nach den Versailler Ver-
trdgen 1919 in ganzer Lange an Frankreich.

Im Juli 1920 wurde der Zugverkehr eingleisig wie-
der aufgenommen und 1922 ging im Palmrain
nordlich von Weil der neu eingerichtete Grenz-
bahnhof in Betrieb.

Dajedoch in den folgenden Jahren der Zugverkehr
stark zurlickging, legte die franzosische , Admi-
nistration des chemins de fer d’Alsace et de Lor-
raine”am 3. April 1937 und damit kurz vor der Ver-
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7-8 Eisenbahnbrticke
Weil-Hdningen 1878,
Stidost-Ansicht 1934 und
Ansichtsschema.
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9-11 Eisenbahnbrticke
Wintersdorf—Roppen-
heim 1895, Stidost-
Ansicht 1927, Ansichts-
schema und Ostansicht
1927.
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Roppenheim - Winkersdoed - 1885 [Eiserbakn)

12 WW I, Rheinland-
Kampagne 1944—1945,
Blatt 77b.
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staatlichung der franzosischen Privatbahnen zur
.Société nationale des chemins de fer francais”
(SNCF) die Strecke still und baute im gleichen Jahr
die Uberbauten ersatzlos ab.

Eisenbahnbriicke
Wintersdorf-Roppenheim

Die letzte der auf Verlangen des Militérs gebau-
ten strategischen Strecken in das Reichsland Elsa3-
Lothringen fUhrte ab 1895 von Mannheim tber
Karlsruhe und Rastatt nach Wintersdorf, sowie von
dort Gber den Rhein nach Roppenheim in Richtung
Hagenau (Haguenau).

Die Wintersdorfer Briicke hatte eine Gesamtlange
von etwa 555 m und bestand in den Haupt6ffnun-
gen aus drei Halbparabel-Fachwerktragern von je
circa 92 m Lange, denen als Vorlandbrtcken auf
ostlicher Seite funf, auf westlicher Seite vier pa-
rallelgurtige Fachwerktrager von je circa 31 m
Lange vorgelegt waren. Das reprasentative Erschei-
nungsbild der Briicke wurde beherrscht durch zwei
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massive turmbekroénte Torbauten an beiden Enden
der Haupttrager sowie von jeweils zwei massiven
zinnenbekrénten Wehrtiirmen an den beiden En-
den der Vorlandbrticken. Sowohl die Griindungs-
arbeiten als auch die Herstellung der eisernen
Uberbauten tbernahm die Gesellschaft Harkort.
Am 1. Mai 1895 wurde die Strecke mit der zwei-
gleisigen Rheinbrtcke fir den Verkehr freigege-
ben (Abb.9; 11).

Wahrend der Mobilmachung zum Beginn des Ers-
ten Weltkriegs, im weiteren Kriegsverlauf und
schlieBlich auch fur die ab November 1918 zu-
rickkehrenden Einheiten des deutschen Heeres
hatte die Briicke eine wichtige Funktion. Auch im
zivilen Bahnverkehr in Richtung StraBburg und Pa-
ris wurde die Briicke rege genutzt. Als Folge der
Versailler Vertrage fiel die Briicke ab 1919 in gan-
zer Lange an Frankreich. Nachdem auf deutscher
Seite bei Wintersdorf ein groBer Zollgrenz- und
Rangierbahnhof eingerichtet worden war, konnte
am 17.Dezember 1922 der Zugverkehr nach
Frankreich wieder aufgenommen werden.

Am 12. Oktober 1939 sprengten franzésische Pio-
niere die Pfeiler der westlichen Vorlandbricken so-
wie den westlichen Strompfeiler, wodurch alle Vor-
landbricken und ein Halbparabeltrager absttrz-
ten. Ab Marz 1941 begannen unter deutscher
Regie die Reparaturarbeiten an der Briicke, die in
ihrer urspruinglichen Konfiguration mit zwei Glei-
sen wiederhergestellt wurde. Ab 3. Mai 1942
konnte der Zugverkehr in das besetzte Frankreich
zunachst eingleisig, ab dem 3. Februar 1943 zwei-
gleisig wieder aufgenommen werden.

Bis Mitte Dezember 1944 waren die Truppen der
Alliierten in Lothringen und im Nord-Elsa3 an den
Westwall bis etwa auf die Hohe von Bitsch—Wei-
Benburg—Lauterburg vorgeriickt. Die Wehrmacht
sprengte nach ihrem Rlickzug auf die rechte Rhein-
seite am 12. Dezember 1944 alle Strompfeiler der
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13 StraBenbriicke
Kehl-StraBburg 1897,
Ansichtsschema.
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Bricke und brachte damit die drei Hauptuberbau-
ten zum Einsturz.

StraBenbricke Kehl-StraBburg
(Strasbourg)

Bereits seit 1388 soll der Fuhrverkehr zwischen
Strasbourg und Kehl Uber die hélzerne ,,Lange Bri-
cke” maglich gewesen sein. In den zahllosen Uber-
schwemmungen und Kriegshandlungen der folgen-
den Jahrhunderte wurde diese Brlcke oft zerstort
und erneuert. Neben dieser festen Holzbriicke gab
es immer wieder auch schwimmende Schiffsbri-
cken zwischen den beiden Stadten. Die letzte von
1816 versah ihren Dienst bis zur Eréffnung der ei-
sernen StraBenbriicke von 1897 (Abb. 13).

Diese feste parallelgurtige Eisenfachwerkbricke
war insgesamt etwa 234 m lang, circa 8 m breit
und hatte beidseitig auskragende FuBwege. Sie be-
stand aus zwei Teilen von je 88,2 m, sowie einem
Mittelteil von 57,3 m Lange. Die Baukosten teilten
sich das GroBherzogtum Baden, das Reichsland
ElsaB-Lothringen, die Stadt StraBburg sowie die
StraBburger StraBenbahngesellschaft.

Die Grindungsarbeiten der beiden Flusspfeiler er-
folgten durch die Baugesellschaft Philipp Holz-
mann GmbH/Frankfurt a. M., Hersteller der drei
Uberbauten war die Gesellschaft Harkort.

Das Erscheinungsbild der StraBenbriicke war
ebenso reprasentativ wie das ihrer benachbarten
Eisenbahnbriicke und wurde auch hier betont
durch die beidseitig vorgestellten eisernen Portal-
bauten. Am 24. November 1897 wurde die neue
StraBenbriicke oberhalb der Eisenbahnbrticke fir
den Personen-, Fahrzeug- und StraBenbahnver-
kehr zwischen Kehl und StraBBburg freigegeben.
Wie schon bei der benachbarten Eisenbahnbriicke
sprengten franzosische Pioniere am 14. Mai 1940
den westlichen Strompfeiler und brachten die Stra-
Benbriicke zum Einsturz. Mit einer holzernen Fach-
werk-Notbricke konnte ab Oktober 1940 der Ver-
kehr wieder aufgenommen werden. Bis zum Juni
1942 wurde der beschadigte westliche Stahl-
Uberbau durch deutsche Pioniere notdurftig und
verklrzt instand gesetzt und zusammen mit einer
kurzen, zweifeldrigen Behelfsbriicke auf einem zu-
satzlichen Notpfeiler gelagert.

Beim Ruckzug der Wehrmacht Ende November
1944 wurde durch die Sprengung aller Strom-
pfeiler die StraBenbriicke vollstandig zerstort, wah-
rend die holzerne Fachwerk-Notbricke zeitgleich
in Brand gesetzt wurde.
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Ausblick

Im kommenden Heft folgt Teil 2 der Beitragsreihe
zu den Brlicken, die in die bayerische Pfalz fihrten.
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