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Abb. 21. Bungalow des Chah bei Ahwaz am Fluss Karoun.

Der Eisenbahnbau in Iran
Von Prof. ROBERT GRUNHUT, Ziirich

Nachdem Réza Chah Pahlewi sich am 24. April des Jahres
1925 im Thronsaal des Golestan-(Rosengarten)Palastes in Tehe-
ran, im Perlengewande und mit dem diamanteniiberséiten Degen
Nadir Chah’s umgiirtet, die fiir ihn geschaffene Krone Persiens
selbst aufs Haupt gesetzt hatte, begann er in fieberhafter Eile
die Modernisierung des Reiches, das, vor 2500 Jahren einst
gross und méchtig, nach der Eroberung durch die Araber ver-
fallen war, um es neuer Bliite zuzufiihren.

Die Karawanenwege, auf denen Reittiere und Kamele die
Transporte besorgten, wurden durch Automobilsirassen ersetzt,
deren Lénge schon im Jahre 1931 10 400 km betrug und heute
rund 12000 km erreicht hat. Die Strassen, die in der Regel
8 m, streckenweise auch 10 bis 12 m breit sind, haben gut-
unterhaltenen Kiesbelag, der die KEinhaltung normaler Auto-
Geschwindigkeiten erlaubt. Der Mangel an Steinen, Zement!),
Eisen und z.T. sogar an Holz, sowie an vielen zum Bauen not-
wendigen Gerdten und die grosse Eile, mit der gebaut werden
mufBte (und die eine einigermassen sorgfiltige Planung nicht
erlaubte) blieben nicht ohne Einfluss auf den Strassenbau. Der
Zwang, Kunstbauten zu vermeiden und die Fliisse und Béche
in geringer Hohe und mit kleinen Oeffnyngen zu iiberbriicken,
fiihrte zu verlorenen Steigungen und lédngeren Talausfahrten
und gestaltete das Léngenprofil noch unglinstiger, als dies
schon durch die Notwendigkeit verursacht war, die zahlreichen
parallelen Ketten der Randgebiete im Norden, Westen und
Stiden des Landes zu iberschreiten. Die Strassen erklimmen
Hohen von iiber 2000 m, sodass der Verkehr in schneereichen
Wintern oftere Unterbrechungen erleidet.

1) Im Jahre 1934 hat die erste Zementfabrik des Landes in Teheran
ihre Produktion aufgenommen.
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Abb. 1. Uebersichtskarte der Verkehrswege im nahen Orient.

Abb. 20. Strassenunterfilhrung der transiranischen Bahn in Ahwaz.

Die in den Jahren 1931 bis 1933 erbaute, 218 km lange
Tchalouss-Strasse, die kiirzeste Verbindung Teherans mit dem
Kaspischen Meere, war zunidchst in 3000 m Hohe iiber das El-
burs-Gebirge gefiihrt worden. Da sie aber, was vorausgesehen
werden konnte, der Schnee wiahrend sechs Monaten im Jahr
unpassierbar machte, entschloss sich die Regierung, die offene
Passiiberquerung durch einen 1900 m langen Tunnel in 2700 m
Hohe zu ersetzen, der zur Zeit von einer belgischen Unterneh-
mung (unter schweizerischer Leitung) gebaut wird. Die Zeit
wird lehren, ob nicht eine noch grossere Senkung der Kulmi-
nation zweckméssiger gewesen wire. Wenn die giinstige wirt-
schaftliche Entwicklung des Landes andauert — und das zu
bezweifeln besteht kein Anlass —, wird auch der Strassenbau
noch fortgesetzt werden.

Aber nicht nur den Strassenbau hat der Chah gefdrdert.
Schon als Kriegsminister hat er im Jahre 1923 den Bau einer
das ganze Land durchquerenden HEisenbahn angekiindigt, und
im Jahre 1928 wurde damit begonnen.

Der erste generelle Entwurf einer transpersischen Bahn
wurde von Lesseps, dem Erbauer des Suezkanals, in den 60er
Jahren des letzten Jahrhunderts vorgelegt. Er plante eine Linie
durch Kleinasien und Mesopotamien, die von Bagdad, das siidl.
Persien durchquerend, nach Indien fiihren sollte — ein Projekt,
das von den Interessenten an einem Landweg nach Indien noch
vor nicht langer Zeit beflirwortet worden ist. In der Folge be-
warben sich bald die Engldnder, bald die Russen um persische
Eisenbahnkonzessionen; die Verwirklichung dieser Plédne ist
aber stets durch die Rivalitdt beider Nationen verhindert wor-
den. Noch kurz vor dem Weltkrieg hat ein internationales, von
russischer Seite gestiitztes Konsortium das Projekt einer Linie
vorgelegt, die von Tiflis iiber T&bris nach Teheran und dann
weiter iiber Jsfahan an die Grenze von Belutschistan und mit
einer Abzweigung nach dem Golf vorgesehen war. Die Eng-
ldnder, die schon frither das Projekt einer Linie von Moham-
merah, dem Hafen am Golf, nach Teheran vorgelegt hatten,
beantragten im Jahre 1920 die Erstellung einer Linie, die das
mesopotamische Netz von Khanikin {iber Kermanchah mit
Teheran und iiber das am Kaspischen Meer gelegene Pahlewi
(Enseli) mit Baku verbinden sollte.

Bei der von der persischen Regierung zur Ausfiihrung be-
stimmten Linie ist, dem Plane der Engldnder entsprechend, das
Nordende des persischen Golfs zum Ausgangspunkt der Bahn
bestimmt worden. Den Wiinschen der Russen nach einer Ver-
bindung ihres kaukasischen Netzes mit Teheran soll, wie am
Schlusse des Berichtes noch erwdhnt werden wird, in einer
zweiten Etappe des persischen Bahnbaues entsprochen werden.

Abb. 16. Miihirdder oberhalb der Strassenbriicke in Disfoul.
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Abb. 4. Vegetation im Talartal.

Die im Bau begriffene Linie (Abb.1
und 2) beginnt im Bandar-Chapur
am persischen Gol fund fiithrt in noérdl.
Richtung {iber die Stéddte Disfoul,
Burudjird, Sultanabad und Khoum
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Kaspischen Meeres, wo sie in der Nihe S
der russischen Grenze in Bandar-Chan
ihr Ende erreicht. Die gesamte Linge
der Bahn ist 1300 km, wovon 842 km
auf die Linie vom Golf nach Teheran
und 458 km auf die Linie von Teheran
zum Kaspimeer entfallen.

Die Fiihrung der Linie an den Golf ist durchaus verstdnd-
lich, denn sie sichert dem Lande den unmittelbaren Anschluss
an den Weltverkehr und befreit es von der bisher besonders
fiir die Nordprovinzen gegebenen Notwendigkeit, Import und
Export iiber Russland zu leiten. Fiir die Wahl des im &ussersten
Siidwesten des Landes gelegenen Bandar-Chahpur mogen die
sich dadurch ergebende Abkiirzung der Line, dann aber auch
die gilinstigen Hafenverh&ltnisse, sowie der lebhafte Verkehr
entscheidend gewesen sein, der sich am Nordende des Golfes
in der N&he von Basrah und des grossen Petrolhafens der
Anglo Iranian Oil Cy. in Abadan abwickelt. Weniger einleuch-
tend erscheint die Wahl des nordlichen Endpunktes der Bahn
in der Siidostecke des Kaspischen Meeres, fiir den wohl die
Fruchtbarkeit der norddstlich von Teheran gelegenen Provinz
Mazenderan entscheidend gewesen sein mag. Vielleicht wurde
auch die Moglichkeit einer Verbindung mit dem russischen
Bahnnetz in Betracht gezogen, die durch den Bau einer Linie
von Bandar-Chah {iiber Astrabad ldngs der iranisch-turkme-
nischen Grenze, oder von Firouzkouh (an der Nordbahn 200 km
ostlich von Teheran gelegen) {iiber Mesched nach Merw her-
gestellt werden konnte. Damit wére {iber die bereits vorhan-
denen Linien Merw-Taschkent der Transkaspischen Bahn, Tasch-
kent - Nowo Simbirsk der Turkestan-Sibirischen Bahn (Turk-
Sib) und weiter ostwérts iiber die Sibirische Bahn nach Wladi-
wostok eine transasiatische Bahnverbindung vom Mittelldndi-
schen Meer zum Stillen Ozean gewonnen.

Die Bahn wird normalspurig gebaut. Prof. Dr. Blum (Han-
nover) hat in der «Verkehrstechn. Wochey 1933, Heft 37, und
im «Archivy 1936 die Meinung vertreten, dass den Verkehrs-
bediirfnissen des Landes eine Schmalspurbahn geniigt hétte,
und Dieckmann ist im «Archivy 1934 noch weiter gegangen, in-
dem er sogar ein Netz guter Autostrassen als vollstdndig aus-
reichend bezeichnet hat. Diese Auffassung ist noch bis in die
jlingste Zeit in Persien, insbesondere im Hinblick auf die
grossen Kosten der Normalspurbahn und auch deshalb ver-
treten worden, weil die jetzt in Ausfilhrung begriffene Bahn
eine grosse Zahl bedeutender Stddte, wie Hamadan, Kerman-
cha, Isfahan, Kashan, Schiraz, Kerman und Mesched nicht be-
rithrt, sodass diese auch weiterhin auf Strasse und Auto ange-
wiesen bleiben werden.

Aber solche Ueberlegungen sind fiir die persische Regie-
rung nicht von Bedeutung gewesen. Sie hat sich, wie Dieck-
mann sagt, aus militdrischen und politischen Erwigungen fiir
eine Normalspurbahn entschieden, und er hétte beifiigen kon-
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Abb. 2. Léngenprofil der transiranischen Eisenbahn, Lingen 1 :10000000, Hthen 1 : 100000.

nen, dass dies auch aus Prestigegriinden geschah und dass
die Schmalspur als minderwertig angesehen und als der Wiirde
des Landes nicht entsprechend abgelehnt worden ist. In die-
sem Zusammenhang darf nicht unerwdhnt bleiben, dass von
den Nachbarldndern nur die Tirkei die Normalspur besitzt,
wihrend die russischen Bahnen die Breitspur (1,524 m) und die
irakischen Bahnen die Kapspur (1,067 m) haben.

Abb. 2 zeigt das schematische Lingenprofil der Bahn. Von
Norden her durchschneidet die Linie zunichst bis km 127 (Sta-
tion Chahi) die zwischen dem Kaspischen Meere und dem
Fuss des Elbursgebirges liegende feuchte, von Wasserldufen
durchzogene, mit Kulturpflanzen aller Art bestandene, aber
auch von Malaria durchseuchte Kiistenebene. Der Wasserspiegel
dieses grossten Binnensees der Erde liegt 26 m unter dem
Meeresniveau, der Kamm der Elburskette (Kalkstein mit
zwischengelagerten Eruptivgesteinen) hat eine durchschnittliche
Hohe von 3000 m; ihr hdchster Gipfel und zugleich der hochste
Berg des Landes, der Demawend, ein erloschener Vulkankegel,
rund 70 km von Teheran entfernt, ist 5670 m hoch. Der Pass
von Gadouk, den die Bahn in einem 2880 m langen Tunnel
unterfdhrt, liegt auf 2200 m, der Scheitel des Tunnels auf
2112 m Hohe.

Abb. 9. Portal eines kleinen Tunnels bei Km. 151,5.
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Abb. 3. Entwicklung der Bahnlinie auf der Nordrampe des Elburs-Gebirges, Masstab 1: 180 000.
St = Station, Pl = Palier (Strecke verminderter Steigung fiir allfdlligen spitern Ausbau zu einer Station).

Der Aufstieg der Bahn von Chahi auf diese Hohe vollzieht
sich im Tale des Talarflusses bis zur Station Pol-e-Sefid (km 175
und 570 m ii. M.) mit 159/, und weiterhin mit einer grossten
(in Kurven und Tunneln erméissigten) Steigung von 28 /4. Die
Talweg-Distanz von Pol-e-Sefid bis zum Tunnelscheitel betrégt
35 km, der zu bewdltigende Hohenunterschied 1542 m; die durch
vier lingere und eine kurze Doppelschleife (Abb. 3) gewonnene
Bahnlinge betrdgt 66 km. Der Kkleinste Kurvenhalbmesser ist

220 m. Die in der Hauptsache im Haupttal und mit Vermeidung:

der geologisch ungiinstigen Seitentéler gewonnene Linie ist sehr
reich an Kurven und Tunneln; von diesen sind 60 auf der etwa
100 km langen Rampenstrecke erstellt worden und nur ein
Drittel der Linie liegt gerade. Die hier zu Iosende Aufgabe
war viel schwieriger, als sie bei unseren Alpenbahnen gegeben
war, denn bei diesen liegt der Scheitelpunkt, sogar bei der
tunnellosen Brennerbahn, 750 bis 1000 m tiefer. Nur in Sid-
amerika, in Mexiko und bei der Darjeelingbahn waren Schwie-
rigkeiten #hnlicher Art zu bewiltigen.

Bei der Beurteilung des gewéihlten Tracé muss beachtet
werden, dass die nervose Eile, mit der die Regierung auf den Be-
ginn der Bauarbeiten und die Fertigstellung der Bahn dréngte,
ausreichende topographische Aufnahmen und griindliche Tracé-

Abb. 8. Siidportal des Scheitel-Tunnels durch das Elburs-Gebirge (Mai 1933).

studien verhindert hat. Dass die massgebenden Herren die Not-
wendigkeit solcher Studien nicht erkannt haben, muss umso-
mehr in Erstaunen setzen, als die Perser iiber auserordentlich
reiche geistige Begabung verfiigen und ihre Fdhigkeit zu metho-
dischem Denken nicht geleugnet werden kann?). Lageplan und
Lingenprofil in der bei uns iiblichen und flir solche Arbeiten
nétigen Vollstdndigkeit wurden nicht angefertigt und manche
beim Bau vorgekommene Ueberraschung ist auf diese Unter-
lassung, an der die europiischen Ingenieure nicht ganz un-
schuldig waren, zuriickzufithren. Vom Drang nach vorwérts
getrieben, wurden sogar die Arbeiten an einigen Stellen der
Nordrampe und am Scheiteltunnel begonnen, bevor die Axe der
Linie endgiiltig festgelegt war. Aber wenn auch durch griind-
licheres Studium einiges hitte besser gemacht werden konnen,
so darf dem Werk der projektierenden Ingenieure, besonders
auch im Hinblick auf die Schwierigkeiten und Hindernisse,
denen sie begegneten, warme Anerkennung nicht versagt werden.

Auf Abb. 4 erkennt man die reiche Vegetation im Talartale;
die Abb. 5 und 6 zeigen die Ausfithrung einiger Kunstbauten
der Nordrampe; Abb. 7 stellt die von einer massiven Bogen-
briicke iiberspannte, bei km 219,7 ins Talartal miindende Vresk-
Schlucht dar und Abb. 8 zeigt das Siidportal des Scheitel-
tunnels mit dem Voreinschnitt und den dariiber befindlichen
Werkstitten und Wohnbaracken. Die Abb. 9 bis 13 zeigen einige
Briicken und ein Tunnelportal nach der Vollendung.

Der Abstieg vom Pass zu der iranischen Hochebene erfolgt
mit 18,59/, Gefille durch das Tal des Hable-Roud, dessen Was-
ser sich in einem wihrend des grossten Teils des Jahres trok-
kenen Salzsee (Kawir) verliert. Vom siidlichen Ausgang dieses
Tales bei Kischlak (km 346) wendet sich die Bahn westlich
nach der 1170 m ii. M. gelegenen Hauptstadt Teheran, die an
jhrem Siidrande einen grossen, modernen, der Bedeutung und
Wiirde der Stadt entsprechenden (sogar mit elektrischer
Weichen- und Signalstellung versehenen) Bahnhof erhdlt.

Von Teheran fiihrt die Bahn siidwarts nach Khoum
(km 583), der heiligen Stadt mit der Grabmoschee und ihrer
weithin sichtbaren goldenen Kuppel, und dann siidwestwarts
nach Sultanabad, der Stadt der Teppich-Manufakturen; sie
kreuzt bei Malayer mittels einer Rampe von 15 /g in 2150 m
Hohe einen Ausldufer des Elwend-Gebirges, beriihrt dann west-
lich von der Kette das in herrlicher Oase gelegene Burudjird

2) Eine topographische Aufnahme des Landes besteht nicht. Erst in
jlingster Zeit ist von militédrischer Seite die Anregung ausgegangen, wenig-
stens die nicht steppenartigen Landesteile vermessen zu lassen, aber bis
jetzt ist der Anregung noch keine Folge geleistet worden.
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Abb. 10. Eisenbetonbriicke tiber den Kharkhoun, Km. 146,7.

(1560 m {ii. M.), um nach Durchfahrung der gut bewéisserten,
fruchtbaren Ebene bei Bahrein (km 838) in die vom Ab-i-
Cesar und vom Ab-i-Diz durchflossene, 180 km lange enge
Schlucht einzutreten, die vor dem Bahnbau als unzuginglich
angesehen worden war. Die Ueberwindung dieser Schlucht, in
deren siidlichem Teil nicht einmal fiir einen Dienstweg neben
der Bahn der Platz gewonnen werden konnte (Abb. 14 und 15;
diese zeigt den Austritt des Flusses aus der Schlucht Nr. 2 und
ldsst ihren Verlauf im Hintergrunde zwischen den Felsen er-
kennen), erforderte die Erstellung aussergewohnlich vieler Tun-
nel und Briicken und verursachte ganz ausserordentliche Schwie-
rigkeiten und Kosten.

Bei der malerisch auf hohem Felsen gelegenen Stadt Disful
(Abb. 16) tritt der Ab-i-Diz in die dem Plateau vorgelagerte,
bis zum Golf reichende Ebene, in der er nordlich von Ahwaz
in den zum Schatt-el-Arab fliessenden Karoun miindet. Etwa
sechzig Kilometer nordlich der Stadt Disful, bei km 970, zwang
die Enge und Steilheit der Schlucht dazu, sie zu verlassen und
die Bahn auf der westlichen (rechten) Flusseite in hdoherer,
aber gesicherter Lage zu der 10 km westlich von Disful am
Bala-Roud-Fluss gelegenen Station Salehabad zu fiihren. Das
von km 970 bis 1020 eine eigenartige Tracéfithrung verratende
Léngenprofil hitte sich durch griindliches Studium, und wenn die
Bauausfithrung' auch hier nicht vor Ausarbeitung des Projektes
begonnen worden wéire, verbessern lassen. Um das Léngenprofil
verstédndlich zu machen, sei erwédhnt, dass die Bahn bei km 990
das tiefe Tal des in den Ab-i-Diz miindenden Dom-Dom-Flusses
mit einer Hochbriicke iiberschreitet. Abb. 17 zeigt einen in
Ausschachtung befindlichen Einschnitt beim Eintritt ins Ge-
birge nordlich von Salehabad.

Auf der 250 km langen Strecke von Salehabad bis zum
Persischen Golf durchfidhrt die Bahn die von den Fliissen
Sabzad, Bala-Roud und Karkha durchstromte Ebene, in der
Weite und Zahl der Briicken nicht gross genug gemacht werden
konnten und noch immer vermehrt werden miissen, weil die
Fliisse die im Dezember und Januar niederstromenden Regen-
mengen nicht zu fassen vermdgen, iiber die Ufer treten und

Abb. 14. Schlucht Nr. 2.

Abb. 15. Austritt des Flusses aus Schlucht 2.

Abb. 11. Eisenbetonbriicke tiber den Talar, Km

=

5, 2 Oeffnungen zu 30 m.

selbst die niedrigen, die Flussgebiete trennenden Wasserschei-
den {iiberfluten. Abb. 18 zeigt die Zerstérung des Bahndammes
durch die Fluten im Februar 1930. Dreissig Kilometer siidlich
von Salehabad werden westlich von der Bahn die Ruinen Susas
sichtbar, das der mythische Memnon erbaut, wo Daniel und
Esther gelebt, der grosse Darius residiert hat, und wo Alexan-
der und seine Generédle sich zur Bekridftigung der Eroberung
mit den Tochtern des Landes verméhlt. ..

Bei km 1190, in der N#ihe der im Petrolgebiet liegenden
Stadt Ahwaz, iibersetzt die Bahn auf einer 1032 m langen
Stahlbriicke (Abb. 19) den Karoun, deren Pfeiler auf einem
Felsriff und auf den Mauerwerksresten eines angeblich von
Alexander zerstorten Stauwehrs fundiert werden konnten3?). Die
von amerikanischen Ingenieuren erbaute, im Jahre 1930 fertig-
gestellte Briicke wurde bis Ende des Jahres 1932 auch von
Strassenfuhrwerken beniitzt. Nachdem das Verbot dieser Be-
niitzung von einer Stunde auf die andere verfligt worden war,
musste etwa 2 km unterhalb eine Strassenbriicke gebaut wer-
den, deren Lidnge nur 470 m betrdgt. 110 km stdlich von
Ahwaz erreicht die Bahn an der Khor-Musa genannten Lagune
in Bandar-Chahpur ihr Ende, wo mit Aufwand von 60 Mill.
Goldfranken der Haupthafen des Landes erbaut werden soll.

Mit den Bauarbeiten der Bahn war im Jahre 1928 auf
Grund eines Regievertrages begonnen worden, den die Regie-
rung mit einem deutsch-amerikanischen Konsortium abgeschlos-
sen hatte. Die Deutschen sollten im Norden, die Amerikaner
im Siiden die Bahn vom Hafen bis zum Fuss des Gebirges er-
bauen. Infolge verschiedener, nur zum Teil sachlicher Differen-
zen mit den Amerikanern erfolgte im Frithjahr 1930 die Auf-
hebung des Vertrages, aber den Deutschen wurde gestattet,
ihre Arbeiten fortzusetzen. Die von ihnen nach deutschen Nor-
malien sachlich sparsam erbaute, 127 km lange Strecke vom
Kaspischen Meer nach Chahi konnte im Méirz 1931 in Betrieb
genommen werden. Im Siiden, auf der Strecke vom Golf bis
Disful, hatten die Amerikaner in Uebereinstimmung mit dem
Wiistencharakter der Gegend weitrdumig und in représenta-
tivem Stil geplant und zu bauen begonnen. Abb. 20 zeigt die
Unterfithrung der Hauptstrasse von Ahwaz und Abb. 21 eines
der acht Bungalows, die in einem grossen Park am rechten
Ufer des Karoun, gegeniiber der Stadt Ahwaz, errichtet wor-
den sind. Die Arbeiten wurden nach Weggang der Unterneh-
merfirmen von amerikanischen Ingenieuren fortgesetzt und

%) Siehe unter Mitteilungen: Die Bewésserung in Iran.

Lo

Abb. 17. Typische Landschaft in der Néhe des persischen Golfes.
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Abb. 12. Eisenbetonbriicke bei Outoudjan, Km. 140,1.

am Ende des Jahres 1932 konnte auch die 250 km lange Strecke
vom Golf bis Salehabad eroffnet werden.

Nach Vollendung der beiden Kiistenstrecken folgte im Nor-
den und Siiden ein Experiment, das von Anfang an zum Schei-
tern verurteilt war. Ein damals allmichtig scheinender Minister
wagte es, die Arbeiten ohne ein baureifes Projekt, ohne genii-
gendes Personal, genligende Gerdte und Baumaterialien in
Regie weiterzufiihren. Aber schon im April 1933 — nach Amo-
vierung des erwihnten Wiirdentrégers, der bald darauf auch
seine irdische Laufbahn beschloss —, gerade noch rechtzeitig,
um den Schidigungen ein Ende zu setzen, die der Staat durch
dieses Vorgehen erlitten hatte, kam ein Vertrag zum Abschluss,
der einem bis dahin in der Tirkei wirkenden schwedisch-déni-
schen Konsortium die technische und kaufmé#nnische Leitung
des Bahnbaues iibertrug und die offentliche Ausschreibung der
Arbeiten und ihre Vergebung an geeignete Unternehmer an-
ordnete. Damit war endlich die erforderliche Arbeitsteilung
zwischen Leitung und Ausfiihrung gewonnen und ausser eini-
gen persischen Fachleuten zahlreichen européischen Unterneh-
merfirmen und ihrem Personal ein Tétigkeitsfeld eroffnet, das
ihnen bei der in Europa herrschenden Krise doppelt willkom-
men war. Anderseits hat aber diese Krise auch Persien Vorteile
gebracht, weil der durch sie verursachte Zustrom von Unter-
nehmern und Leuten aller technischen Berufe ein Sinken der
Preisangebote fiir Arbeiten und der Geh#lter und Ldhne von
Ausldndern zur Folge gehabt hat. Der Taglohn des persischen
Arbeiters ist iiberall in den letzten Jahren immerfort gestie-
gen. Er betrug im Jahre 1931 noch 0,6 bis 1 Fr. und stieg im
Jahre 1935 auf 2 Fr., als im Norden 20000, im Siiden 15000
Arbeiter beschéftigt wurden. Ueberfliissig zu betonen, dass die
Dauer der tdglichen Arbeitszeit nicht normiert ist, und, wenn
die Hitze es zuldsst, vom Aufgang bis zum Niedergang der
Sonne wihrt. Die Schwierigkeit, in dem diinn bevolkerten
Lande, wo so vieles fehlt, so grosse Massen zu beherbergen, zu
bekostigen und gesund zu erhalten, darf nicht unterschétzt
werden. Dass sie iiberwunden wurde, zeugt fiir die gute Or-
ganisation seitens der Behorden, aber auch fiir die bewunderns-
werte Genligsamkeit des Persers. Das ungesunde Klima im
feuchten, durch Malaria und typhose Fieber verseuchten Nor-
den, wo die vielen Schneefidlle in allerdings kurzem Winter die
Arbeit unterbrachen, und die ausserordentlich grosse Hitze im
Siiden, die das Arbeiten nur am Morgen und am Abend oder
in der Nacht gestattete, haben die Schwierigkeiten betricht-
lich erhoht.

Abb. 19. Eisenbahnbriicke iiber den Karoun bei Ahwaz, 1032 m lang.

Abb. 13. Briicke aus Mauerwerk iiber den Vedjat, Km. 159,6.

Die Arbeiten an der Nordrampe waren italienischen Bau-
firmen, die Arbeiten im Siiden zwischen Salehabad und Bah-
rein sind belgischen, franzodsischen und persischen Firmen an-
vertraut. Die zahlreichen Tunnel dieser Siidstrecke sind zu-
meist unter der Leitung junger schweizerischer Ingenieure
erstellt worden, die damit einen schonen Beweis nicht nur fiir
ihr auch von den Persern anerkanntes technisches Konnen, son-
dern auch fiir ihre Anpassungsfihigkeit abgelegt haben. Mit
besonderer Befriedigung muss es uns auch erfiillen, dass die
technische Leitung wund insbesondere die Projektierung der
Briicken und Kunstbauten der Gebirgsstrecke schweizerischen
Ingenieuren anvertraut war. Zu den Resten der vor Jahrtausen-
den errichteten Bauwerke treten nun — ein eindruckvolles Zei-
chen der Zeit — die Werke moderner Ingenieurbaukunst. So
dankt der Okzident fiir das, was er am Beginn seiner kultu-
rellen Entwicklung vom Orient empfangen.

Die Kosten der Bahn werden voraussichtlich 500 Millionen
Goldfranken betragen; sie werden aus den Monopol-Einnahmen
fiir Tee, Zucker und Petrol gedeckt, und der vom Chah schon
vor der Thronbesteigung proklamierte Entschluss, fiir den
Bahnbau keine Anleihe aufzunehmen, dem Lande keine Schul-
denlast aufzubiirden, ist bis jetzt verwirklicht worden. Wie topo-
graphisch verschieden die von der Bahn durchzogenen Gegen-
den sind, ist aus der Verschiedenheit der Kosten fiir den Un-
terbau zu erkennen. Die maximalen kilometrischen Kosten der
tunnelreichen Linien im Talartal und in der Ab-i-Diz-Schlucht
sind zu 900 000 Fr. veranschlagt, widhrend die Kosten des Kilo-
meters in der Wiistenstrecke 0Ostlich von Teheran nur 40 000
Franken erreichen werden. Ein Nachweis iiber die bisherigen
Aufwendungen fiir den Bau der Bahn und fiir ihre (in der
Hauptsache in Deutschland, Schweden, Russland und Belgien)
beschaffte Ausriistung ist bisher nicht verdffentlicht worden.

Nach den bestehenden Vertrigen sollen die Nordlinie der
transiranischen Bahn im Frithjahr 1937, die Siidlinie zwei Jahre
spiter vollendet und in Betrieb genommen werden. Der Stand
der Bauarbeiten erlaubt nicht, an der Einhaltung dieser Ter-
mine zu zweifeln.

Der Eisenbahnbau in Iran wird aber im Jahre 1939 nicht
zu Ende sein. Am 7. Oktober 1936 hat der Chah erklidrt, dass
unmittelbar nach Vollendung der in Ausfithrung befindlichen
Linien der Bau der Bahn begonnen werden soll, die Teheran
iiber Kazwin mit Tabris (Tauris) verbinden wird. Durch diese
neue, etwa 650 km lange Linie wird die isolierte transiranische
Bahn den Anschluss an die Bahnen Russlands und der Tirkei
erhalten, da die von Tibris nordwirts fithrende, von den Rus-
sen wihrend des Krieges erbaute und spéter an Persien abge-
tretene, 145 km lange, breitspurige Linie in Dschulfa an das
kaukasische Netz (Tiflis und Baku) anschliesst und iiber Eri-
wan-Erserum die Verbindung mit dem tiirkischen Netz her-
stellt.

Abb. 18.

Typische Hochwasserzerstorung bei Salehabad.
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Von der Bahnverbindung Irans mit dem Zweistromland
Irak (iiber Kermanchah-Kerkuk) ist in der letzten Zeit nicht
mehr gesprochen worden. Ein Zeichen dafiir, dass dieser An-
schluss zunichst nicht verwirklicht werden soll, ist wohl auch
darin zu erblicken, dass die von Teheran nach dem Golf fiih-
rende Linie, die nach einem fritheren Projekt Hamadan (Ek-
batana) die alte Hauptstadt Mediens, hitte beriihren sollen,
nun weiter ostlich {iber Sultanabad gebaut wird.

Der Bau einer Bahn von Khoum nach Isfahan und Schiras
wird wohl bald nach Inbetriebnahme der nach T#bris fiihren-
den Linie erfolgen. Dagegen wird die von den Englindern wih-
rend des grossen Krieges von Belutschistan her erbaute 85 km
lange, nach Zahédan (Dozdab) fithrende Linie, ein Kkleinster
Anfang einer Bagdad-Indien-Bahn, wohl noch lange Zeit Torso
bleiben.

Das Schweizer. Bundesbrief-Archiv in Schwyz

Architekt J. BEELER, Ziirich

Gliicklich und eindeutig, wie schon das Wettbewerbsergebnis
(s. Bd. 103, S. 22%) war, ist auch der Bau unseres Bundesbrief-
archivs gelungen; fast ohne Aenderung gegeniiber dem Wett-
bewerbsentwurf konnte der Architekt das Haus ausfiithren. Welch
ein Gliick, dass an Stelle eines monstrésen Nationaldenkmals,
das man vor einem Vierteljahrhundert in diese Gefilde setzen
wollte!), nun ein schlichtes Haus mit einem kleinen Wiesen-
garten getreten ist. Sogar so bescheiden ist der ihm angewiesene
Bauplatz, dass kaum mehr als einige Wagen auf der Strasse
vor der Treppe parkieren konnen, und so steil der Hang, dass
diese Freitreppe unmittelbar in die Vorhalle fiihrt, ohne auch
nur einem schmalen Podest zwischen sich und der Halle Raum
zu gonnen. Hat man aber einmal diese Hohe
gewonnen, so ist man angenehm {iberrascht
von der Gastlichkeit dieses Vorhallenraumes,
der mit seinem vorgelagerten Wiesenplan zu-
sammen (Abb. 4 und 5) nun einen Ort jener
entspannten Ruhe bietet, die man den histo-
rischen Dokumenten muss entgegenbringen
konnen, wenn sie uns etwas sagen sollen.
Auch als Sammel- und Ausgleichbecken gros-
serer zu- und abfliessender Strome von Be-
suchern leisten diese offenen und gedeckten
Erdgeschoss-Rdume unentbehrliche Dienste.

Durch die hintere Halle mit einer kleinen
Brunnenplastik von J. Bisa (Brunnen) erreicht

1) Siehe die bezliglichen Wettbewerbsentwiirfe in
Bd. 54, S. 182*; Bd. 57, S. 110*; Bd. 59, S. 218*.
Eine Geschichte der Archiv-Baupldne enthilt der
«Bote der Urschweiz», Schwyz, vom 2. Aug. d. J.

Abb. 8. Die zu bemalende Stirnwand des Archivsaales. Im Blechschirm
iiber den Briefschaukasten die indirekte kiinstliche Beleuchtung.

man iiber eine einfache Treppe die Galerie zur Panzertiire des
Hauptraumes (Abb. 5). Auf dieser Galerie ist ein Tisch aufge-
stellt, der das Besucherbuch tridgt, in das jeder seinen Namen
gerne einschreibt; was man aber bei starkem Andrang etwas
vermisst, ist eine ausreichende Gelegenheit, seine Sachen abzu-
legen. Denn das Bediirfnis darnach wird einem erst hier oben
deutlich — umsomehr als man die hinter der Kasse im Erd-
geschoss etwas verschachtelte Garde-
robe leicht 1iibersieht, — umsomehr
auch, als im Saal die Sitzgelegenheit
zu ruhigem Studium etwas spérlich
geboten wird.

Der Archivsaal selbst gibt sich eben-
so natiirlich und ohne Pathos wie der
ganze Bau iberhaupt, und ist darum
ebenso ansprechend (Abb. 8 und 9). Was
die Hauptsache ist, fesselt den Blick des
Eintretenden sofort: der Bronceschrein,
der die beiden wichtigsten Bundesbriefe
(von 1291 und 1315) enthdlt. An der
Fensterwand sind andere wichtige Briefe
und Biindnisse der Eidgenossen mit
ihren Siegeln, an der gegeniiberliegenden
und an der Riickwand die ehrwiirdigsten
Banner hinter Glas verwahrt; die heute
noch leere Stirnwand soll spéter ein
Wandbild erhalten. Der Boden ist aus
dunkelbraunroten Klinkern, Wénde und
Decken sind weiss, die Schaukasten
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dunkel Eichenholz.

Abb. 3. Freskomalerei von H. DANIOT :

Der Schwur von 1291. — Eine eingehende Analyse
des Bildinhaltes gibt ein Sonderdruck der
«Gotthardpost», Altdorf.
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Abb. 1. Lageplan, 1 : 2000.

Wir mdochten es als Zeichen gesunder
Vitalitdt des Schwyzer Volkes ansehen,
dass es nicht nur einem der Ihrigen ge-

Abb. 2. Hauptansicht aus Siidost, von der Bahnhofstrasse aus.
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