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Der Bau der Bagdadbahn

im Lichte der Kriegswirtschaft.
Von Oberingenieur Walter Morf in Ziirich,
gewesener Bauleiter der Amanus-Gebirgstrecke der Bagdadbahn.

(Fortsetzung von Seite 83 )

Und nun zu den Bauarbeiten. Zwischen den vier in
Betrieb befindlichen Stiicken war von Seiten der Baugesell-
schaft eine Bauorganisation eingerichtet, die aus vier sogen.
Bauabteilungen bestand: die erste fiir das fehlende Teilstiick
des Taurusgebirges, die zweite fiir den Amanusgebirgs-
tbergang, die dritte fiir Verlingerung der Strecke vom
Chabar bis zur sogen. Bauvertragsgrenze II bei Tell- Helif
Km. 1000 von Konia. Die vierte Bauabteilung, urspriinglich
fiir den Weiterbau der Strecke Bagdad-Samara gegen Mosul
bestimmt, {ibernahm wihrend des Krieges den Weiterbau
von Tell-Helif Km. 1000 iiber Nesibin gegen Mosul.

Die dritte Bauabteilung beendigte den Bau ihres Rest-
stlickes zwischen Ras-el Ain und Tell-Helif samt einer kleinen
Fligelbahn nach Mardin im Spitherbst 1917. Das Teilstiick
des Amanusiiberganges konnte am 1. August 1917 provi-
sorisch in Betrieb genommen werden, die definitive Fertig-
stellung und Uebergabe
an die Betriebsgesell-
schaft und den otto-
manischen Staat er-
folgte am 1. April 1918. ! i
Das Reststiick im Tau- =
rus- wurde am 5. Okto- ' ‘ %—

ber in Betrieb genom-
men, sodass heute der
Bahnstrang ohne Un-
terbruch von Konstan-
tinopel bis beinahe an j
den Tigris reicht. Es ’ "
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verbleibt also nur noch das Stiick zwischen Mosul und
Samara auszubauen; die Gesamtlinge der heute fertigen
Strecke betriagt rund 1220 km.

Die beiden Gebirgstrecken waren anfianglich ziemlich
unzuginglich. Im Taurusgebirge musste das Defilé des
Tschakit fir die Vermessungsarbeiten erst durch in die
Felswiande gesprengte Fussteige und Saumwege zuginglich
gemacht werden. Fir den Baubetrieb wurde zur Ermog-
lichung der Transporte von den beidseitigen Endstationen
eine 4 m breite, etwa 37 km lange Gebirgstrasse in die
Schlucht gebaut und ungefshr in der Mitte, an geeigneter
Stelle durch eine grosse Seilbahnanlage mit dem etwa
400 m tiefer liegenden Normalbahntracé verbunden. Nach-
dem die Sohlenstollen in den Tunnels der Tschakitschlucht
durchgeschlagen waren, wurden die beiden Endpunkte der
Normalbahn ausserdem noch durch eine Schmalspurbahn
‘von 60 ¢/ miteinander verbunden, die teilweise auf eigenem,
in den Tunnels und auch teilweise auf der offenen Strecke
auf dem Normalbahntracé lag. Im Amanusgebirge wurde
auf der Nordseite schon bei Baubeginn, zwei Jahre vor
dem Kriege, eine 40 km lange Schmalspurbahn von 60 cm
mit vollkommenem eigenem Tracé von der Endstation
Mamuré bis zum grossen Scheiteltunnel in Airan gebaut
und, nach dem im Juni
1915 erfolgten = Durch-
schlag, durch den Sohlen-
stollen des Tunnels und
ebenfalls auf eigenem
Tracé iiber die Stidrampe
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pmsﬁ o' EAU gefihrt. Die Kosten die-
ser 68 km langen Dienst-
/ bahn beliefen sich ohne

Einrechnung des Stiickes
im grossen Tunnel auf
rund ‘7 Mill. Franken.
Beide Schmalspur-Bah-
nen wurden auf der offenen
Strecke mit Dampflokomo-
tiven betrieben; die Stol-
lenstrecken wurden im
Taurus mit kleiner profi-
lierten feuerlosen Dampf-
lokomotiven mit finf ge-
kuppelten Achsen befah-
ren, die von den Kessel-
installationen der orts-
festen Tunnelkraftanlagen
gespeist wurden, im Ama-
nus mit Oberursler Benzin-
Lokomotiven, die gleich-
zeitig dem Tunnelbahn-
Betrieb dienten. Beide
Strecken mussten dann
auf Anordnung der Mili-
tarbehdrden auch Militér-
transporte ausfithren und
sind durch entsprechen-
den Ausbau auf eine
Leistungsfihigkeit von
tiglich 350 bezw. 1000
Netto-Tonnen in jeder
Richtung gebracht wor-
den, fir die 4usserst
schwierigen  Betriebver-
hiltnisse eine gewaltige
Leistung. Die Umlade-
stationen  wurden  mit
Dampf-Kranen, Ladeper-
N ; rons und Lagerschuppen
ausgeriistet. Als Kuriosum

Abb. 4. Lageplan des Staudammes und der Wasserfassung zum Kraftwerk Broc. — Masstab 1 : 1000, diirfte gelten, dass auf
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diesen 60 c¢m Schmalspurbahnen mit Minimalradien von
30 m und Maximalsteigungen bis 42 9/po €in Rollschemel-
Betrieb eingerichtet wurde fiir den Transport von Normal-
bahn- und Meterspur-Lokomotiven und Wagen. Fir das
syrische Normalbahnnetz wurden 4o grosse viergekuppelte
schwere Giiterzug-Lokomotiven (unsern S.B.B. C#/; Lokomo-
tiven entsprechend) und 4oo gedeckte Normalbahn-Giter-
wagen befordert, fir die meterspurige Hedschasbahn
20 Lokomotiven (dem Typ G*[; der Albulabahn entspre-
chend) und eine Anzahl Giterwagen. Die Normalbahn-
Lokomotiven und -Wagen wurden an den Dienstbahn-
Endstationen auf das Normalgeleise gesetzt und auf eigenen
Achsen weitergefiihrt. Deren Umladen erfolgte mit Hilfe von
Spezial-Lokomotivhebebdcken und nahm fiir ein Lokomotiv-
Untergestell oder vierachsigen Tender 15 bis 30 Minuten
in Anspruch; Kessel und Fihrerhaus wurden an den Um-
ladestationen auf die Untergestelle gesetzt. Das Meterspur-
Rollmaterial musste natiirlich wieder auf Normalbahnwagen
verladen werden, was mittels der Hebebocke ebenso
schnell ging, wie das Absetzen auf das Normalbahngeleise.

Die einzelnen Bauabteilungen waren als technisch und
administrativ selbstindige Dienststellen ausgebildet.  Sie
waren wie folgt gegliedert:

Die Zentrale in: 1. das Sekretariat, 2. das Technische
Bureau, 3. die Buchhaltung, 4. den Kassadienst, 5. die
Materialverwaltung, 6. den Sanitatsdienst.

Die Strecke jeder Bauabteilung war in vier bis finf
Bausektionen mit je drei Baulosen eingeteilt. Jede Bau-
sektion hatte ein grosseres Magazin, einen Kassadienst und
ein Hospital mit den ndtigen Nebengebauden und mehrere
Aerzte. Sie wurde von einem Sektions-Ingenieur geleitet.

Die generelle Trassierung wurde durch sogen. Studien-
brigaden ausgefiihrt, ihr folgte die Festlegung des defini-
tiven Tracé und die Aufstellung der Detailprojekte durch
die zustandigen Bauabteilungen. Sodann wurden die be-
reinigten Projekte, d. h. Langenprofile und Situationen der
Direktion der Baugesellschaft eingereicht zur Nachprifung
und Vorlage an die Betriebsgesellschaft und an das tiir-
kische Ministerium der offentlichen Arbeiten. Die Projekte
fiir die grossen eisernen Briicken und Viadukte wurden auf
der Briickenbauabteilung der Firma Philipp Holzmann A.-G.
in Frankfurt ausgearbeitet, wie denn tberhaupt die , Gesell-
schaft fir den Bau von Eisenbahnen in der Tirkei“ eine
Tochtergesellschaft der vorgenannten Firma ist.

Die Bauausfithrung erfolgte zum grossten Teil in
eigener Regie der Baugesellschaft, immerhin wurden an-
fanglich einzelne kleinere Teilsticke, manchmal auch ganze
Baulose zur Ausfithrung an Subunternehmer vergeben, dies
hauptsichlich in den ebenen Strecken bei einfachen Bau-
ausfiihrungen, wobei die Gesellschaft dem Unternehmer
das gesamte Bauinventar beistellte.

Die fortwahrenden Kriege (Italienisch-tiirkischer, erster
und zweiter Balkankrieg), die grossen politischen Umwal-
zungen in der Tirkei und sodann der Weltkrieg bereiteten
der Durchfihrung des Baues die grossten Schwierigkeiten,
sowohl in finanzieller als auch verkehrstechnischer Hin-
sicht. Wahrend einer Bauperiode von etwa sechs Jahren
mussten die Bauarbeiten dreimal vollstandig eingestellt und
viermal wieder begonnen werden. Was das fiir so grosse
Betriebe, wie es die einzelnen Bauabteilungen waren, be-
deutet, lasst sich schwer beschreiben.

Da die Beschaffung der notigen grossen Anzahl von
Maurern und Zimmerleuten auf grosse Schwierigkeiten stiess
und hohe Viadukte hauptsichlich im Erdbebengebiet der
syrischen Bruchspalte, d. h. im Amanusgebirge moglichst
vermieden werden sollten, kamen auf Anraten und Begut-
achtung von Geologen, Dimme und Einschnitte von ganz
aussergewdhnlichen Abmessungen zur Ausfiihrung (Maxi-
male Hohen bis 25 m.) Die notwendigerweise sehr lang
werdenden Durchlasse bildeten auch bei reichlicher Dimen-
sionierung der Durchlasstffnungen eine grosse Gefahr;
desgleichen die tiefen Einschnitte, ‘die an den Lehnen den
Gleichgewichtszustand storten und zu grossen Rutschungen
Anlass gaben. Eine allerdings ausserordentlich lange und

katastrophale Hochwasserperiode richtete denn auch im
November 1914 gewaltige Schaden an, indem ungefahr
10000 m3 Mauerwerk und 250000 m3 Erdarbeiten zerstort
wurden. Zwei ziemlich heftige Erdbeben verliefen dagegen
ohne an Bauwerken Schaden anzurichten.

An bedeutenden Bauwerken hatte die I. Bauabteilung
(Taurusstrecke): 16 Tunnels von 300 bis 2900 m mit einer
Gesamtlinge von rund 10,5 £, ein grosser Steinviadukt
mit drei Oeffnungen zu 35 7 und zwei Oeffnungen zu 8 m
und g5 m Hohe, ferner eine grosse Anzahl von gewdlbten
Briicken mit Oeffnungen von 10 bis 25 7 Spannweite, teil-
weise aus Beton, teilweise aus Stein.

Die II. Bauabteilung (Amanusstrecke) hatte 14 Tunnels
von 50 bis 1100 m Linge und einem Scheiteltunnel von

4906 m Linge, Gesamttunnellinge 9,5 km, zwei talseitig .

offene Galerien mit 300 7 Linge als Schutz gegen Stein-
schlag, zwei eiserne Talbriicken von 58 und 68 . Linge,
ferner als spezielle ,Kriegsersatzbriicken“ acht Briicken,
deren Tragkonstruktion durch einbetonierte, 17,5 72 lange
Differdinger Trager Profil B 60 gebildet wurden, und die
Oeffnungen von g m Lichtweite aufwiesen. Mehrere davon
hatten zwei und drei, eine sogar zehn Oeffnungen. Diese
Briicken wurden nachtriglich, nach der grossen Hochwasser-
Katastrophe, an Stelle offener und gewdlbter Durchlisse
von 4 bis 8 7, 1. W. und auch an Orten, wo verwilderte
neue Wasserlaufe sich gebildet hatten, eingebaut. Die
Triger waren bereits vorhanden und stammten von provi-
sorischen Briicken iiber den Euphrat. Zu erwahnen ist noch
ein in einen grossen Damm eingebauter, gewolbter Viadukt
mit drei Oeffnungen zu 15 7. Um die Wiederholung der
grossen Schiaden durch Wasser- und Geschiebefiihrung sowie
Rutschungen zu vermeiden, wurden nachtraglich noch aus-
gedehnte Wildbach- Verbauungen mit Geschiebesammel-
becken und Talsperren, grosse Flusskorrektionen und Ufer-
schutzbauten und Entwisserungsanlagen in Diammen und
Einschnitten ausgefiihrt.

Die III. Bauabteilung hatte als besondere Erdbeben-
Konstruktion eine eiserne Fachwerkbriicke mit drei Oeff-
nungen zu 75 m, auf zwel mittleren hohen eisernen Turm-
pfeilern und zwei seitlichen niedern Steinpfeilern aufliegend,
und Anschlussdffnungen von 12 bezw. 40 m; ferner einige
kleinere Tunnels und die Euphratbriicke mit zehn Oeff-
nungen zu 8o m, aus eisernen Fachwerktrigern auf Stein-
pfeilern. — Die IV. Bauabteilung hatte keinerlei bemerkens-
werte Objekte.

In einem Lande, wo die klimatischen Verhiltnisse
sich in Extremen bewegen, wo menschliche Ansiedlungen
dusserst sparlich sind (13 Bewohner pro 4m?), Verkehrswege
und Verkehrsmittel fehlen, und wo jede Moglichkeit zur
Unterbringung von Menschen und Tieren in bereits be-
stehende Unterkiinfte fehlt, bildet die Wohnungsfiirsorge
eine Hauptfrage. Es mussten hauptsichlich auf den Bau-
abteilungen Taurus und Amanus Wohnhauser far Ange-
stellte und Arbeiter in grosser Zahl gebaut werden, betrug
doch schon in Friedenszeiten die Zahl der beschiftigten
Leute 5000 bis 6000 Koépfe pro Abteilung, wovon wenig-
stens zwei Drittel in Gesellschaftshiusern untergebracht
werden mussten. Ferner mussten Speisebduser und Kiichen,
Hospitiler, Apotheken, Absonderungshduser, Badanstalten,
Stallungen fiir Pferde und Vieh und Betriebgebidude aller
Art eingerichtet werden. Die Wasserversorgung erforderte
in dem wasserarmen Lande grosse Anlagen. Fir die Ver-
sorgung mit Trinkwasser wurden Quellen gefasst, Hoch-
reservoirs und weitlaufige Verteilungsleitungen angelegt,
sodass bei den meisten Wohnhiusern auch je eine Wasser-
entnahmestelle eingerichtet werden konnte. Desgleichen
wurden fiir Feuerldschzwecke Hydrantenanlagen geschaffen,
wobei teilweise die definitiven Wasserstationsanlagen mit
ihren Behiltern beniitzt wurden. Fir Kondens-, Speise-
und Kiihlwasser wurde Bachwasser teilweise mit nattirlichem
Gefalle, teilweise mit Pumpen und Pulsometern aus tiefer
liegenden Entnahmestellen gefordert. Auf den grossern
Dienststellen war sowohl fiir Aussen- als auch fir Innen-
Beleuchtung elektrisches Licht eingerichtet. Insbesondere
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hatten die Tunnelsektionen technische Installationen, die
den europaischen Anlagen bei grossen Tunnelbauten nicht
nachstanden, diese sogar, was Personal-Fiirsorge anbelangt,
weit tiberholten.

Da im Taurus eine Anzahl von kleinen und grossern
Tunnels in der Tschakitschlucht sich folgten, die nur durch
zwischenliegende Briicken von einander getrennt waren,
und an den Tunnelportalen fir gréssere Installationen kein
Platz vorhanden war, wurde am obern Eingang in die
Schlucht fiir den Baubetrieb eine Kraftzentrale erstellt, die
den fiinf Unterstationen bei den jeweiligen Tunnelportalen
in der Schlucht die Kraft lieferte. In der Zentrale
waren vier Einheiten aufgestellt, bestehend aus je einer
Lanz'schen Heissdampf- Halblokomobile mit Kondensation
von 200 PS Dauerleistung und einem Drehstromgenerator
von 150 AWV bei 2200 Volt. In den Unterstationen wurde
der Strom auf die Betriebspannung von 440 Volt herunter-
transformiert. Ein 8o PS-Motor zum Antrieb eines Kom-
pressors von 12 3 Ansaugeleistung pro Minute und 6 bis
8 at Betriebsdruck und ein 13 PS-Motor zum Antrieb eines
kleinen Hochdruckventilators fir Liftung bildeten die ma-
schinelle Einrichtung der Unterstationen fiir die pneuma-
tische Bohrung. Die Hauptwerkstitte befand sich bei der
Kraftzentrale.

Im Amanus wurden die kleinen Rampentunnels von
Hand gebohrt; sie lagen unterschiedlich im Jurakalk, Mergel
und Tonschiefer. Der 5 2m lange Scheiteltunnel lag ganz
in dem sehr harten Quarzit des Untersilurs. Beide Tunnel-
Seiten hatten vollkommen gleiche Betrieb-Anlagen, bestehend
aus zwei Luftkompressoren von je 12 m3 und zwei von je
6 m® Ansaugeleistung pro Minute und 6 bis 8 af Betrieb-
druck fiir die pneumatische Bohrung, zwei direkt mit 55 PS-
Gleichstrommotoren von =220 Volt Betriebspannung ge-
kuppelte fiir die Tunnelliftung dienende Sulzer’sche Hoch-
druck-Ventilatoren, die bei 1650 Uml/min je 120 m® Luft
mit einem Ueberdruck von 8oo mm Wassersiule lieferten
und die nach Bedarf parallel oder hintereinander geschaltet
werden konnten, ferner aus einem Gleichstromgenerator
von 150 W und zwei solchen von je 20 2W bei 220 Volt
Spannung fiir den Betrieb der Ventilatormotoren, der elek-
trischen Beleuchtung, der Werkstitte und des Sigewerkes.
Die Antriebskraft lieferten wie im Taurus ebenfalls Lanz’sche
Heissdampf-Lokomobilen mit einer Gesamt-Dauerleistung
von 6oo PS pro Tunnelseite, mit Kondensation auf der
Nordseite, ohne solche auf der Stidseite, mangels des notigen
Wassers. Die Bohrung erfolgte wie im Taurus mit Bohr-
hiammern System Demag und Flottmann, teilweise auf
Siulen und Aufbruchstiitzen, teilweise ohne solche. Ausser-
dem waren noch eine grossere Anzahl Lokomobilen fiir
Pumpstationen, Ségereien, fiir kleinere elektrische Zentralen
und insbesondere auch fiir Bade- und Desinfektions-Anstalten
im Betrieb. Fir den Bau des grossen Giaur-Déré-Viaduktes
im Taurus war eine Luftseilbahn, fiir jenen der beiden
eisernen Talbriicken im Amanus ein Bremsberg eingerichtet,
die den Transport der Baumaterialien von den Lagerplitzen
auf die schwer zuginglichen Arbeitstellen besorgten.

Die gross angelegten Werkstatten waren mit allen
notwendigen Werkzeugmaschinen versehen, wie Drehbinke,
Shaping-, Vertikal- und Horizontal-Bohrmaschinen, pneu-
matischen Bohrerschirfmaschinen, autogenen Schneid- und
Schweissapparaten usw. zur Reparatur und Neuherstellung
von Gerdten aller Art. Eigene Sigewerke mit Zimmerei-
und Tischlerei-Betrieben besorgten einschldagige Reparaturen
sowie Neuherstellungen.

Ausser den Hospitilern, die pro Bauabteilung einen
Belagraum von rund 300 Betten hatten, wurden noch be-
sondere Stellen fir erste Hilfeleistung und polyklinische
Behandlung von Beamten, Arbeitern und deren Angehorigen
eingerichtet. Den Badeanstalten wurden Wischereien an-
gegliedert, um den Arbeitern die Moglichkeit zur griind-
lichen Reinigung der Unterkleider zu geben.

Eigener Telegraph mit Stationen auf allen Baulosen
mit Tag- und Nachtbesetzung der wichtigen Dienststellen
gestattete rascheste Verstindigung der einzelnen Baulose

Gebiuden.

und Bauabteilungen unter sich sowie mit den Zentral-
Behorden in Konstantinopel. Ferner hatten die einzelnen
Bauabteilungen auf ihrem Gebiet noch Telephonnetze mit
eigenen Zentralen. Die Dienstbahnen waren auch fir Per-
sonen- und Postverkehr eingerichtet; ein eigener Gesell-
schaftspostdienst besorgte den Brief-, Paket- und Geldiiber-
weisungsverkehr innerhalb des Gesellschaftsbereiches, sowie
den Anschluss an die ottomanische Staatspost in den
Provinzhauptstadten.

Die Kosten der vorgenannten technischen und Wohl-
fahrtseinrichtungen, beide Dienstbahnen inbegriffen, betrugen
fiir die beiden Gebirgsbauabteilungen Amanus und Taurus
schiatzungsweise 28 Millionen Franken, die Gesamtkosten
der ersten 1000 A der Bahn rund 450 Millionen Franken,
wovon etwa 160 Millionen auf Kriegsmehrkosten entfallen;
das rollende Material ist in diesen Betrdgen nicht inbe-
griffen, dagegen die gesamte Bahnanlage einschliesslich
Sicherung- und Signalanlagen, Stations- wund Betrieb-
(Schluss folgt.)

Biirgerliche Wohnraume.
(Mit Tafeln 8 bis 11.)

Auf den vorstehenden Tafeln 8 bis 11 bringen wir
einige bemerkenswerte raumkiinstlerische Arbeiten der in
Zirich wirkenden Architekten Pestalozzi & Schucan zur
Darstellung; sie sind zum Teil unter Berticksichtigung be-
stimmter Wiinsche der Bauherren entstanden und zeichnen
sich aus durch taktvolles Unterordnen in gegebene Ver-
hiltnisse.

Tafel 8 zeigt ein Speisezimmer, bei dessen Durch-
bildung den Architekten vollig freie Hand gelassen war.
Wandtifel und Mobel sind in poliertem Kirschbaumholz,
die Stoffiiberzige in griin gemustertem Seidendamast, die
Vorhinge aus griner Seide. Zwei weitere Bilder (Tafel 9)
sind aus dem Speisezimmer eines umgebauten Hauses, bei
dem fiir die Ausbildung der Riume wie der Mébel dem
Charakter verschiedener alter Wellenschrinke u. dergl.
Rechnung getragen werden musste. Die Ausfiihrung ge-
schah in mattiertem Nussbaumholz; Wande und Vorhinge
sind tiefrot. Noch mehr gebunden durch im Hause bereits
vorhandene Mobel und besonders auch durch die geringen
Raumhohen waren die Architekten beim Umbau des dritten
Objektes (Tafel 10). Das eine Bild daraus zeigt den Ein-
bau einer Bibliothek in Nussbaumholz, mit reich durch-
gebildetem, altgriinem Kachelofen, dunkelbrauner Wand-
bespannung und kranzartigen Bronzeleuchtern, wahrend
das obere Bild das Empfangszimmer im gleichen Hause
darstellt. Hier erhielten die Winde eine hellgemusterte
Tapete; die Mobel aus Nussbaumholz, mit roter Stoff-
bespannung und schwarzer Stickerei, stehen auf einem
schwarzen Teppich.

Im Gegensatz zu diesen, in bleibende Umgebung
eingepassten Réumen, stellt Tafel 11 die Einrichtung der
guten biirgerlichen ,Stube“ einer Mietwohnung dar. Sie
zeugte an der letztjahrigen Werkbund-Ausstellung, in Ver-
bindung mit einem kleinen ,Salon“, von dem Koénnen der
Ziircher Firma Knuchel & Kahl, deren Raumkiinstler E. Fritz
die Mobel entworfen hat. In einer kleinen Begleitschrift
erliutert dieser die Gesichtspunkte fiir den Entwurf von
Miethaus-Mobiliar, das, unter moglichster Anpassungsfahig-
keit an die wechselnden Raumformen, durch einen be-
stimmten, eigenen Charakter diesen der jeweiligen Behau-
sung aufdriicken miisse. Als Hauptstiick der Mietwohnung
werde die ,Stube“ zu gestalten sein, in der sich das
Familienleben vorwiegend abspielt. Der Autor sagt {iber
diese Stube was folgt:

,Sie nimmt die schénste und sonnigste Lage ein und
wird durch ein bis zur Decke reichendes Holztifel gegen
Kilte und Hitze aufs beste geschiitzt. Eine solche Wand-
verkleidung, sei sie naturfarbig oder in diskretem Anstrich
gehalten, weist ausser ihren praktischen Vorteilen Eigen-
schaften auf, wie sie fiir einen vielbeniitzten Raum nicht
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