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Abb. 1. Die Konstruktion der Schwarzwasserbriicke bei Riitiplétsch. — Masstab 1:175

Die neue holzerne Strassenbriicke iiber das Schwarzwasser bei Riitiplotsch, Kt. Bern

Von Dr. sc. techn. ERNST BURGDORFER, Dipl. Ing. E. T. H., Bern.

Wolkenbriiche seltener Heftigkeit bewirkten am 10. Mai 1936
ein derartiges Anschwellen des Schwarzwassers und seiner Neben-
fliisse, dass das westliche Widerlager der bestehenden Holzbriicke
und damit diese selber weggerissen wurde. Nach Vornahme der
notwendigsten Ufersicherungen begann man bereits am 11. Mai
mit dem Bau eines vorldufigen Fussgédngersteges, sowie einer
Notbriicke fiir 6 t Tragfahigkeit. Eine kleine Insel in der Mitte
des Flussbettes erlaubte die Aufstellung zweier Sprengwerke
von ungefdhr 16 m Spannweite. Die Notbriicke wurde unter der
Leitung von Ing. Franz Lauterburg mit ortsansissigen Zimmer-
leuten in 14 Tagen erbaut, sodass sie am 26. Mai dem Verkehr
iibergeben werden konnte.

Die alte Briicke hatte eine Durchflussweite von nur 19 m,
wodurch das Flussbett an der Briickenstelle in unzulédssiger Weise
eingeengt wurde. Gestiitzt auf die Erfahrungen beschloss man,
die lichte Weite zwischen den Widerlagern auf 31,40 m zu ver-
grossern und ausserdem die Fahrbahn derart.zu heben, dass die
grossten Hochwasser ohne Gefahr abfliessen konnen. Um eine
Zerstorung der Widerlager nach Moglichkeit zu vermeiden, wur-
den sie in massivem Beton 3 m tief gegriindet, wobei zur wei-
teren Sicherung noch zwei Reihen Eisenbahnschienen weitere 3 m
tief in den Grund gerammt und mit dem Beton verbunden wurden.

Belastungsannahmen. Der statischen Berechnung ist Art. 9
der neuen Verordnung vom 14. Mai 1935 zugrunde gelegt. Als
Verkehrslast wurden zwei hintereinanderfahrende Motorlastwagen
von je 13 t Gesamtgewicht und 10 t grdsstem Achsdruck, aus-
serdem auf den Fahrbahnteilen, die ausserhalb des durch den
Lastwagen beanspruchten Streifens von 2,50 < 18,00 m liegen,
eine gleichméssig verteilte Belastung pe — 500 — 2 1 angenom-
men. Der Stosszuschlag nach der Formel

550 - 51
Rt ey

ergibt sich fiir die Haupttrdger zu etwa 17°¢/, fiir die Quer-
trdger zu 37°/,. Diese Werte liegen nahe bei denen der DIN
1074, die fur die Haupttréger von Holzbriicken 20°/, fiir alle
Fahrbahnteile 40 °/, Stosszuschlag vorschreiben. (Zu unserer Vor-
schrift mag eine Bemerkung gestattet sein: Es ist ganz ausge-
schlossen, dass Wagen auf der Briicke mit grosser Geschwindig-
keit fahren konnen, wenn der iibrige Raum durch Menschen-
gedrédnge versperrt ist; wenn schon neben den Lastwagen Men-
schengedringe auftritt, dann ist wahrscheinlich deren Geschwin-
digkeit gering und ein Stosszuschlag nicht mehr berechtigt.)

Gleichzeitig mit den Verkehrslasten wurde auf dem Dach
halbe Schneelast von 75 kg/m* Dachgrundrissfliche angenommen.
Die unbelastete Briicke wurde mit einem Winddruck von 150 kg
pro m? durchgerechnet; er ist massgebend fiir die Ausbildung
der Portale und der Windverbénde. Die gesamte Auflagerkraft
des oberen Windverbandes betrdgt 12,7 t; der sorgféltigen Aus-
bildung der Windverbénde ist deshalb bei gedeckten Holzbriicken
ebenso viel Aufmerksamkeit zu schenken wie etwa der Ausbil-
dung der Haupttriger.

Bauliche Einzelheiten (Abb. 1).

Auf Grund langjidhriger Erfahrung, die ich bei verschiedenen
Verstidrkungsarbeiten an alten Holzbriicken sammeln konnte, bin
ich der Ansicht, dass eine stédndige holzerne Strassenbriicke mit
Dach und Seitenverschalung derart geschiitzt werden muss, dass
die Hauptknotenpunkte nicht vom Schlagregen getroffen werden
konnen. Aus diesem Grunde darf besonders an den Briickenein-
gidngen mit dem Dachvorsprung nicht gespart werden (Abb. 3).
Holz schwindet besonders quer zur Faser stark, auch solches,
das ein ganzes Jahr an freier Luft und im Trockenen gelagert
worden ist. Je nach dem Alter und Standort des Stammes zeigt
dieses Schwinden Unterschiede. Auf diese Eigenschaft ist bei
der Ausbildung der Knotenpunkte Riicksicht genommen worden.
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Der Haupttrdger (Abb. 2) ist ein einfacher Fachwerkbalken
mit steigenden Schridgen und unterteiltem System. Gurte und
Streben sind zweiwandig ausgebildet. Die hdlzernen Hédngepfosten
sind bei den Hauptknotenpunkten sechsteilig, bei den Neben-
knoten dreiteilig (Abb. 4). Alle zugfesten Anschliisse wurden mit
Ringdiibeln Eidg. Patent 183609 der Firma Geiger & Co. in Bern
hergestellt. Diese offenen Ringdiibel gewéihrleisten durch ihre
besonders giinstige Form einen #dusserst geringen Schlupf. Be-
sonders wertvoll ist dabei, dass beim Fridsen die Rénder der
Nuten nicht aufgerissen werden, wie dies bei andern Ringdiibeln
gelegentlich geschehen kann. Die Anschliisse der Héngestangen
(Abb. 6) sind so durchgebildet worden, dass das Querschwinden
der Gurtholzer keinen nachteiligen Einfluss auf die Tragféhig-
keit der Verbindung hat. Ausserdem konnen die Hingestangen
mittels Keilen zwischen dem Untergurt und den Futterholzern
der Vorstosshdlzer nachgestellt werden. Die Streben sind mit
einfachem, wo notwendig auch mit doppeltem Versatz in ein-
fachster handwerksméissiger Weise an die Gurten angeschlossen
worden (Abb. 7). Bei der Ausbildung der Knotenpunkte ist be-
sonders darauf geachtet worden, dass die Pressungen senkrecht
zur Faser innerhalb des zuldssigen Wertes von 15 kg/ecm? der
DIN 1074 geblieben sind. An den Auflagern (Abb.5) wird wegen
der grossen Strebenkraft dieser Wert iiberschritten; dort wurden
Eichensittel zwischen Gurt und Strebe eingeschaltet. Es scheint
mir wichtig auf den Umstand hinzuweisen, dass es keinen Sinn
hat, die Streben so hoch zu beanspruchen, dass sie nachher nicht
mehr angeschlossen werden koénnen. Aus konstruktiven Griinden
ruhen die Quertrdger nicht iiberall genau in den Knotenpunkten
auf. Es entstehen deshalb im Untergurt neben den Léngskréaften
ziemlich grosse Biegungsmomente. Die Untergurte wurden daher
vierteilig ausgefiihrt; der obere und der untere Balken sind mit-
tels Ringdiibeln schubsicher verbunden. Die Untergurtstdsse
konnten mit je drei hélzernen Laschen und je 2 x 4 Paar Ring-
diibeln von 20 cm @ ausgefiihrt werden (ldngste Holzer 14,20 m).
Um spiterem Querschwinden entgegen zu treten, ist die Briicke
in der Mitte 28 cm iiberhoht; die Ueberhdhungslinie ist eine
quadratische Parabel.

Die Fahrbahn besteht aus Quertrdgern in Abstdnden von
2,75 m, auf denen zunichst ein Tragbelag von 11 cm dicken und
25 cm breiten Bohlen, auf diesen ein Querbelag von 6 cm dicken
Bohlen und endlich ein geschlossener Lingsbelag mit ebenfalls
6 cm dicken Bohlen, aufruht. Der Fahrbahnlédngsbelag ist mit
Tropical gegen eindringendes Tagwasser gedichtet. Die Quer-
trdger mit 5,61 m theoretischer Spannweite bestehen aus zwei
Balken 30/32, die mit Geiger-Ringdiibeln miteinander verbunden
sind. Der dreifache Bohlenbelag wurde wie eine elastische Platte
nach einem besondern Verfahren des Verfassers gerechnet; die
Spannungsmessungen anldsslich der sorgfiltig durchgefiihrten
Probebelastung haben die Richtigkeit des Verfahrens bewiesen.

Der obere und der untere Windverband (Abb.8 u. 9) wur-
den als Howe’scher Trager mit eisernen Zugstangen ausgebildet
und an den Haupttrigergurten zentrisch angeschlossen. Da der
Wind natiirlich von beiden Seiten blasen kann, ist der Howe’sche
Tréger die einzig zuverldssige Holzkonstruktion, um wechselnde
Windkrifte aufzunehmen. Wie notwendig eiserne nachstellbare
Zugstangen sind, hat die Revision im Sommer d.J. erwiesen:
die Muttern konnten fast iiberall um mehr als einen Umgang
von Hand nachgezogen werden.

Auf jeder Seite sind die beiden Eingangsportale (Abb. 10
und 11) durch kreuzweise Verbretterungen und zugfest ange-
schlossene Biige ausgesteift. Von den 12,7 t waagrechter Wind-
kraft wurde der Lastanteil des dusseren Portals zu 80"/, jener
des inneren Portals zu 20°/, bestimmt. In beiden Portalen sind

Abb. 4. Inneres der Briicke

die auftretenden grossten Spannungen einander ungefidhr gleich.
Die #dusseren Portalfiisse sind mittels Geiger’scher Diibelring-
platten im Beton des Widerlagers verankert. Die Kippsicherheit
der unbelasteten Briicke ist 21/, fach.

Bedarf an Baustoffen fiir den holzernen Ueberbaw :

Rottannenholz der Haupttridger . . e e LT253 B ERES R Sy
Stosslaschen und Futterholzer der Haupttrager 6,1 m?3 3%,
Eichene Schwellen und StemmkKklétze . . . . 2,0 m3 Lo/
Quertridger, Schrammbalken und Gehweg-Rand-

triger . . 248 m?* 139,
Trag- und Fahrbelage emschhesshch Gehweg-

belag . .. Ao s LR EHESES el S SRR TN
Windverbénde und Portale s we s e e JSSHG.9 S R OI0E
Dach ohne Schindelabdeckung . . . . . . . 206m? 119,
Schalholzer der Seitenverschalungen gl B 3,7 m3 2°/,
Verschalungen 24 mm . . . AL Zhom b AU eIl 9,6 m3 59/,
Konstruktionsholz und Verschalung s ah i b

Fiir den laufenden Meter Briicke ergibt dies 4,65 m3? Holz
und fiir den Quadratmeter Briicke 0,67 m? Zum Verbinden der
Holzer wurden 2523 Ringdiibel mit 1180 kg Gewicht, 4640 kg
Schrauben und 780 kg eiserne Zugstangen gebraucht; zusammen
also 6600 kg Eisenteile, bezw. 35 kg Eisenteile pro m? eingebautes
Holz einschliesslich der Beldge und Verschalungen. Auf das Kant-
holz allein bezogen ergibt sich der Aufwand an eisernen Ver-
bindungsmitteln zu 44 kg pro m3. Die gesamte Lénge der fiir
die Schrauben notwendigen Bohrlocher betrdgt 961 m. Um die
Bohrer in der genauen Richtung zu fiihren, beniitzten die Zim-
merleute ein besonderes eisernes Fiihrungsgestell. Das Fréisen
der Diibellocher geschah auf dem Bauplatz durch die Firma
Geiger & Co. im Akkord mittels elektrischer Maschinen von 4 PS
Spitzen- und 2,5 PS Dauerleistung. Der Verbrauch an Anstrich-
mittel Solignum betrug fiir die ganze Holzkonstruktion einschliess-
lich Dach, Verschalung und Beldge 811 kg oder 4,3 kg pro Kubik-
meter Konstruktionsholz einschliesslich Verschalungen. Die ge-
samte Anstrichfldche ergab sich zu 4850 m® oder auf den Kubik-
meter verbautes Holz umgerechnet zu 25,3 m?/m?.

Das zur Briicke notwendige Holz wurde im Herbst 1936 in
den Lingeneystaatswaldungen gemeinsam mit den Zimmerleuten
und den Forstbeamten am Stock ausgesucht, im Winter 1936
geschlagen und darnach auf die Baustelle geschleppt. Auf dem

Abb. 2. Der Bau der Briicke iiber das Schwarzwasser bei Riitiplotsch

Abb. 3. Die fertige Briicke
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Abb. 5. Auflager Abb. 6. Knotenpunkt 2

unmittelbar neben der Briicke gelegenen Zimmerplatz wurde ein
gedeckter Schuppen aufgerichtet, in dem vom Siger eine elek-
trische S&ge eingerichtet wurde. Um das Verletzen der Stimme
beim Abschleppen zu verhindern, hat man sie erst auf dem Bau-
platz entrindet. Im Friihjahr 1937 begann das Aufschneiden der
Stimme; die fertigen Bauholzer lagerten hierauf mit Zwischen-
rdumen unter Dach und am Schatten. So hatte das Holz bis zu
seinem Einbau im Herbst 1937 geniigend Zeit zum Austrocknen,
auch erlaubte dieses Verfahren, ungeeignete Stiicke noch recht-
zeitig auszuscheiden. Der Abbund begann im Juli 1937. Die ab-
gebundenen und mit den Diibelnuten versehenen Konstruktions-
hélzer wurden in einem langen hélzernen Trog in Solignum «ge-
badet»; so konnten alle Ringnuten, alle Schraubenlocher und
Versédtze einwandfrei mit dem Impridgnierungsmittel getrinkt
werden. Als Bauholz diente Rottanne, fiir die Fahrbahn und fiir
das Dach Weisstanne. Fiir die Héngestangen, die Portalrahmen,
die Laschen und Futter wurde markfreies Holz eingebaut; alle
ubrigen Holzer, wie Streben, Untergurte und Obergurte waren
nicht markfrei. Stiicke mit besonders ungiinstig gelegenen Aesten
wurden ausgeschieden. Die Erfahrung an hundertjihrigen Holz-
briicken zeigt, dass gewohnliches Tannenholz mit geniigender
Sicherheit verwendet werden kann. Soll fiir uns der Holzbriicken-
bau einen Sinn haben, dann miissen die Querschnitte derart ge-
wihlt werden, dass ausnahmslos inldndisches Holz verwendet
werden kann, sonst bauen wir besser in Stein und Eisenbeton.

Kosten.

Die Gesamtkosten des hélzernen Ueberbaues einschliesslich
Zufahrtstrassen, Widerlager, Projekt und Bauleitung wurden
im August 1936 zu 91000 Fr. geschitzt. Die Abrechnung ergab
89436.40 Fr. Die Kosten verteilen sich auf die einzelnen Arbeiten
wie folgt:

Holzerner Ueberbau einschliesslich Belastungsprobe,

Inschrift und Honoraranteil 49800 F'r.
Widerlager . 23000 Fr.
Zufahrten 16 650 F'r.

Auf den laufenden Meter Briicke bezogen ergeben sich die Kosten
des holzernen Ueberbaues zu 1200 Fr.m, auf die theoretische
Spannweite bezogen zu 1500 Fr./m. Der mittlere Preis des ab-

Abb. 10. Portal

Abb. 11. Zugfester Anschluss der Portalstreben

Abb. 7. Knotenpunkt II

Abb. 9. Oberes Windauflager

gebundenen und aufgerichteten Konstruktionsholzes ohne Ver-
bindungsmittel und ohne Anstrich kam auf 138 Fr./m?® zu stehen.
Einschliesslich der Verbindungsmittel und des Anstrichs kostet
der Kubikmeter Briickenholz 210 Fr.
Die Arbeiten waren wie folgt vergeben:
Projekt und Bauleitung an Dr. Ing. Burgdorfer & Lauterburg,
Ingenieure S.I. A. in Bern;
Zimmerarbeiten ohne Beldge an Zimmermeister Hans Zwahlen,
Schonentannen und Alfred Rohrbach in Gambach;
Fahrbahnbeldge und Gehwege an Zimmermeister Gottfried Pul-
ver & Sohn in Riischegg Graben;
Schindeldach an Fritz Riesen, Dachdecker in Liéngenboden;
Inschriften an E. Vifian, Schwarzenburg;
Widerlager an E. von Gunten, Baugeschéft, Schwarzenburg;
Anfahrten an Schmid & Wyss, Unternehmer, Riggisberg.

Die Belastungsprobe.

Am 19. November 1937 wurde die neue Holzbriicke einer ein-
gehenden Belastungsprobe mit zwei Lastwagen unterworfen; ihre
Gewichte betrugen nach Waagschein:

Lastwagen Gesamtgewicht Vorderachse Hinterachse
5 12510 kg 3166 kg 9273 kg
8 12550 kg 3080 kg 9373 kg

Der Wiegfehler betrdgt 0,5 ¢/, beziehungsweise 0,8 ¢/,: er kann
als unerheblich betrachtet werden. Um einwandfreie Messungen
zu erhalten, wurde mit dem Briickenbaubureau der Generaldirek-
tion der SBB ein genaues Programm ausgearbeitet und uns
Sektionschef Ing. Alf. Meyer mit seinen vielen Messinstrumenten
in entgegenkommender Weise zur Verfligung gestellt.

Wegen der Querzusammendriickung der Fasern ist es bei
einer holzernen Briicke notwendig, die Auflager in die Messung
einzubeziehen. Die Finsenkungen wurden in allen vier Auflagern
und in den Hauptknotenpunkten des Untergurtes flussaufwirts
mittels Stoppani- und Griot-Durchbiegungsmessern gemessen. In
der Briickenmitte waren flussaufwérts und flussabwirts schrei-
bende Durchbiegungsmesser aufgestellt worden. Zunichst wurden
in 20 Fahrten die Einsenkungen fiir ruhende Belastung gemes-
sen, wobei die Achsen jeweilen so aufgestellt waren, dass die
Durchbiegung auch rechnerisch verfolgt werden konnte. In den

Abb. 8. Oberer Windknoten
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Abb. 12 und 13 ist die mm

Zunahme der bleiben- 2 a)

den Einsenkung in prichenmie aufi. ab.

Funktion der Anzahl 5 i g, 0 2 4 5 8 0 )
Fahrten dargestellt: es  § SR 5 10

ist ersichtlich, dass 3 Knoten 10 g mm 9//‘/”9 1Y 5 ;ngm
die bleibende Durchbie- 9 TP b) ! “=§§ e 7 ¥
gung einem Grenzwert t Aufiager : ] i 25
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wird. Die bleibenden Abb. 12. Bleibende Einsenkungen Abb. 13. Durchbiegung nach 5 14 St LR s =,
Forminderungen sind nach 5, 10, 15 und 20 Fahrten und nach 20 Fahrten c) 2— 13, £ G —i
durch das Einpressen i 43

der Versatzungen und den Schlupf der Ringdiibel bedingt. Die keineswegs gleich- Laststellung 6 3

gemessenen bleibenden Forminderungen betragen fiir die méssig liber den Quer- o= __

grosste bewegliche Last etwa !/, der federnden Durchbiegungen
(Abb. 14, a bis f). Die sehr geringen Forméinderungen sind ein
Zeichen fiir die ausserordentlich genaue handwerksméssige Aus-
fithrung und den sehr geringen Schlupf der Geigerdiibel. Die
grosste Einsenkung tritt bei der Laststellung 8 auf (Hinter-
achse des hinteren Wagens iiber Knoten 8, Abb. 15). Die federnde
Durchbiegung betrédgt in der Briickenmitte flussabwérts 4,4 mm,
flussaufwérts 4,1 mm oder !/,,,, der Spannweite.

Rechnungsmdssige Bestimmung der federnden Einsenkungen.
Es ist ofters erwiinscht, die federnden Durchbiegungen einer
neuen Holzbriicke im voraus zu berechnen. Da jedoch die Span-
nungs-Dehnungslinie quer zur Faser eine ganz andere als ldngs
zur Faser ist, begegnet man hier nicht geringen Schwierigkeiten.
Es ist klar, dass die Querzusammendriickung der Gurtholzer
nicht ohne Einfluss auf die Einsenkung sein kann. Setzt man
fiir die Querzusammendriickung E — 4000 kg/cm? und fiir die
Léngenédnderung der Stdbe E — 100000 kg/cm?, so wird die
Durchbiegung zu 9,7 mm erhalten. Rechnet man aber die Quer-
zusammendriickung nicht und misst die Stdbe mit ihrer wirk-
lichen Lé&nge, so wird die Durchbiegung zu klein erhalten. Auf
Grund der hier vorgenommenen Messungen ist vom Verfasser
folgende Rechenvorschrift als zutreffend erkannt worden: Der
Elastizitdtsmodul wird fiir Tanne 2w 100000 kg/cm? angenommen.
Gurtstibe und Diagonalen werden von EKnoten zu Knoten ge-
messen (theoretische Linge). Die Hingepfosten werden von der
dussersten Ringdiibelaxe oben bis zur dussersten Ringdiibelaxe
unten durchgemessen. Weitere Querzusammendriickungen wer-
den micht beriicksichtigt. Nach dieser Rechenvorschrift wurde
die Einsenkung nochmals fiir die Laststellung 8 mit Hilfe eines
Williot’schen Verschiebungsplanes gezeichnet (Abb. 15). Die
Uebereinstimmung zwischen Rechnung und Messung ist derart
vorziiglich, dass der Fehler innerhalb der Messgenauigkeit bleibt
(Rechnung 4,40 mm, Messung 4,1 bezw. 4,4 mm).

Die Einsenkung unter der fahrenden Last. Die Oszillogramme
(Abb. 16) wurden erst nach 20 Fahrten aufgenommen. Aus
diesen Messungen konnen folgende Schliisse gezogen werden:
1. Wenn nicht aufgeschlossen gefahren wird, sind die Durchbie-
gungen trotz dynamischer Wirkung kleiner als bei ruhender Last.
2. Bei 30 km/h Fahrgeschwindigkeit und vollstdndig aufgeschlos-
senen Fahrzeugen (obere Grenze fiir schwere Lastwagen) sind
die Durchbiegungen immer noch etwa 9 ¢/, kleiner als bei ruhen-
der Last. 3. Betrachtet man das Verhiltnis halbe Schwingungs-
weite zu grosster Einsenkung als Stosszuschlag, so ergeben sich
die Stosszuschldge wie folgt: Pferdefuhrwerk in raschem Schritt
¢ = 10,5 °/,, Lastwagen 10 km/h ¢ — 9,5 °/,, Lastwagen 20 km/h
¢ —"12°,, Lastwagen mit 30 km/h ¢ — 13,5 °/,. 4. Die Stosse
werden bei glatter Fahrbahn und Luftreifen durch die Quer-
tridger bedingt. 5. Die Eigenschwingungszahl der Briicke betriagt
365 pro Minute.

Die Spannungsmessungen. Die Durchbiegungsmessungen
gaben wohl Aufschluss iiber das elastische Verhalten der ge-
samten Briickenkonstruktion, insbesondere den Giitegrad der
handwerksméissigen Arbeiten und das Zutreffen der Rechnung
im grossen Ganzen. Ueber die Spannungsverteilung im Holzquer-
schnitt kann jedoch nur die Spannungsmessung Auskunft geben.
In Abb. 17 ist die Spannungsverteilung im Fahrbahnléingsbelag
angegeben. Rechnet man die grosste gemessene Spannung von
65 kg/cm? auf die rechnungsméssige Achslast von 10 t und den
10000
9278l
- 65 kg/em? — 98 kg/cm?, welche Spannung nahe an der zulds-
sigen Grenze von 100 kg/cm? liegt. Die Berechnung der drei-
fachen Fahrbahndecke als anisotrope Platte entspricht der Wirk-
lichkeit genau. Im weiteren wurde an der innersten Hauptdia-
gonale (Abb. 18) und am ersten Hauptpfosten (Abb. 19) die voll-
stdndige Spannungsmessung durchgefiihrt. Wie aus den aufge-
tragenen Spannungsbildern ersichtlich ist, sind die Spannungen
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Abb. 14. Gemessene Einsenkungen
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Die Briicke wurde am 12. November 1937 durch den berni-
schen Baudirektor Regierungsrat Dr. h. c. W. Bosiger in Anwesen-
heit der Projektverfasser, der Unternehmer und der ganzen Be-
volkerung in festlicher Weise dem Verkehr iibergeben.

Besondern Dank mdchte ich hier den staatlichen Organen,
Reg.-Rat Dr. Bosiger, Kantonsingenieur Alb. v. Steiger, Kreis-
Oberingenieur Dr. Ing. E. Gerber, sowie den Zimmerleuten, die
mit ihrer genauen Arbeit dieses echt bernische Werk zum guten
Ende gefiihrt haben, aussprechen.

Zur Bauvollendung der transiranischen Bahn

Der im Jahre 1927 begonnene Bau der transiranischen Eisen-
bahn '), die in einer Léinge von 1394 km den persischen Golf mit
dem Kaspischen Meere verbindet, ist vollendet. Am 26. August
1938 hat der Chah-in-Chah bei der 400 km siidlich von Teheran
in 2000 m ii. M. liegenden Station Sefid Tchechmeh die von Nor-
den und Siiden vorgestreckten Schienenstrédnge mit goldenen
Schrauben verbunden, und unmittelbar darauf rollte ein vom
persischen Golf gekommener Zug zum ersten Male nach der
Hauptstadt Teheran. Unbeschreiblicher Jubel erfiillt das ganze
Land und wirdigen Ausdruck findet die Freude der Bevol-
kerung in den dem Herrscher dargebrachten Beweisen seiner
Dankbarkeit. Diesen Dank hat er auch vollauf verdient, denn
die Eisenbahn ist sein eigenstes Werk; nicht nur durch seine
Initiative, sondern auch durch seine stete Filirsorge und seine
durch kein Hindernis gehemmte Energie ist es zustande ge-
kommen. Und diese Hindernisse waren gewaltig. Die Riick-
stdndigkeit der Bevolkerung, die noch vor wenigen Jahren den
Traditionen tiefsten Mittelalters verfallen, von den Errungen-
schaften der Neuzeit nichts wusste und ihnen zum Teil sogar ab-
lehnend gegeniiber stand, der Mangel jeder Erfahrung, der Man-
gel von fiir solche Aufgaben vorgeschultem Personal, das Feh-
len von vielen Baustoffen, von beinahe allen Gerédten und fast
jeder Industrie, das Fehlen von modernen Strassen und Ver:
kehrsmitteln, sowie die groRe Entfernung des Landes
von den industriellen Zentren der Welt, und endlich
die Schwierigkeiten der Geldbeschaffung, all das schien
dem Entschluss, ein derart grosses Werk auszufiihren.
uniiberschreitbare Schranken entgegenzustellen. DaBl sie
dennoch iiberwunden wurden, ist nur dem Chah zu danken,
und dass dies weltbekannt ist, bewiesen ihm die Gratulationen
aller europdischen und vieler aussereuropilischen Regierungen,
die er anldsslich der Bauvollendung entgegennehmen konnte.
Zu den genannten Hindernissen gesellten sich nun aber auch

1) Ausfihrlich beschrieben in Bd. 108, S. 251* (5. Dez. 1936).
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