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1. Vorwort

Im Rahmen des Ingenieurprojektes ,Bildarchiv der Philipp Holzmann AG® fur den
Fachbereich Bauingenieurwesen der Fachhochschule Potsdam wird anhand der Bilder,
die im Hauptverband der Deutschen Bauindustrie archiviert werden, versucht eine genaue
Dokumentation des Bauablaufes verschiedener Projekte darzustellen.

Durch diese Digitalisierung kdnnen die archivierten bauhistorischen und kulturhistorischen
Bestande fur die Zukunft gesichert und leichter zuganglich gemacht werden.

Der Inhalt dieser Ausarbeitung befasst sich mit dem Bauablauf der Bagdadbahn, wobei
insbesondere auf die geographischen Schwierigkeiten im Hinblick auf das Taurusgebiet
sowie die politischen Beeintrachtigungen durch den ersten Weltkrieg eingegangen wird.

Zu Beginn der Arbeit sollen die von der Philipp Holzmann AG durchgeflihrten Bauprojekte
in Kleinasien dargestellt werden. Dabei werden insbesondere Bauvorhaben in der
heutigen Tlrkei beschrieben.

Der Hauptteil des Berichtes bezieht sich auf die Planung und den Bauablauf der
Bagdadbahn. Zunachst wird ein kurzer Uberblick liber die Vorgeschichte des Projektes
verschafft. Damit zusammenhangend werden die Verhandlungen Uber die Finanzierung
und der Ausfuhrung naher betrachtet.

Wahrend der Beschreibung des Bauablaufes werden die geographischen sowie politisch-
sozialen Schwierigkeiten besonders hervorgehoben.

Im letzten Teil der Ausarbeitung folgt ein Fazit, in dem die positive Auswirkung dieser
Eisenbahnlinie bezogen auf die wirtschaftliche Entwicklung der Turkei und vor allem dem
grol3en Auslandserfolg der Philipp Holzmann AG erlautert werden soll.
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2. Philipp Holzmann AG in Kleinasien

Die Philipp Holzmann AG, gegrindet 1849, entwickelte sich allmahlich von einem national
zu einem international erfolgreichen Bauunternehmen. Vor allem nach dem ersten
Weltkrieg erlangt sie den Status eines Weltunternehmens.

Philipp Holzmann gelang der Einstieg ins internationale Baugeschaft durch die enge
Verbindung der Deutschen Bank zur internationalen Baugesellschaft. Durch die Beratung
der Vorstandsmitglieder der Wurttembergischen Vereinsbank bei den turkischen,
ostafrikanischen und stidamerikanischen Geschaften erhalt Philipp Holzmann die Chance
mit in die grof3en Auslandsprojekte der Deutschen Bank einbezogen zu werden.

Philipp Holzmann sollte Ende der 1880er Jahre einen Durchbruch als internationales
Bauunternehmen erlangen, um so die grol3en anstehenden Projekte, unter anderem in der
Turkei, durchzufihren.

Obwonhl die Deutsche Bank die finanzielle Uberlegenheit darstellte, tibernahm Philipp
Holzmann schon frih eine fuhrende Rolle in der AG und baute dieses Unternehmen
kontinuierlich auf. So kann gesagt werden, dass Philipp Holzmann die internationale
Baugesellschaft leitete. Ohne Holzmann ware ein derartiger Durchbruch unvorstellbar.

Eines der groRten und bekanntesten Auslandsprojekte der Philipp Holzmann AG war der
Bau der Eisenbahnlinie Bagdadbahn. Diese Bahn ist eine ingenieurtechnische
Hochstleistung und eines der aufwandigsten Infrastrukturprojekte seiner Zeit. In diesem
Zusammenhang konnte die Firma die Ausschreibungen fur den Bau diverser Brucken,
Tunnel, Bahnhofe und anderer Gebaude fir sich gewinnen.

Zu den weiteren Tatigkeiten des Unternehmens in Kleinasien gehort die Ausfuhrung einer
Anlage fur die Bewasserung der Ebene in der Umgebung der Stadt Konya, Turkei. In ihm
verpflichtete sich die Gesellschaft aus den benachbarten Seen und Flissen ein Gebiet der
Konyaebene zu bewassern’.

Uberdies erteilte die Hafengesellschaft Haydar Pasa der Philipp Holzmann AG den Auftrag
zur Errichtung einer eingleisigen Verladebriicke in der Bucht von Kadikdy, Istanbul?.

Zudem fuhrte Holzmann etliche Entwurfs- und Vorarbeiten in der Turkei durch. Zum
Beispiel fur den Hochwasserschutz der Stadt Adana und fir die Wasserversorgung in
Diyarbakir®.

Fachhochschule Potsdam -Fachbereich Bauingenieurwesen- Ingenieurprojekt
Yosul, Sahar- STAND 27/01/2015 4



3. Die Bagdadbahn

Wohl kaum ein Projekt hat Ende des 19. Jahrhunderts und Anfang des 20. Jahrhunderts
fur so viel Wirbel in der europaischen Politik, Wirtschaft, Gesellschaft und Kultur gesorgt
wie der Bau dieser Eisenbahnlinie, die sich vom Bosporus bis zu dem Persischen Golf
erstreckt. Das Projekt Bagdadbahn stellt zugleich den politischen Anspruch des Deutschen
Reiches aulderhalb seiner Grenzen dar.

Abbildung 1 Streckenverlauf der Bagdadbahn

3.1. Vorgeschichte

Nach den vorbildlichen Entwicklungen in Europa und Amerika kam die Erkenntnis, dass
Eisenbahnen eine wesentliche Grundlage flir den wirtschaftlichen Fortschritt und
Expansion in die Landesflache bilden.

Die 1881 in die Wege geleitete Neuordnung der tiirkischen Staatsschuld*, durch welches
die Kreditfahigkeit der Turkei eine neue Qualitat erlang, verstarkte den Glauben an die
wirtschaftliche Potenz des Landes enorm.
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Sultan Abdul Hamid Il. hatte erkannt, dass mittels einer ausgedehnten Eisenbahnlinie ein
leistungsfahiges, effizientes und schnelles Transportsystem zu schaffen ist. So war es ihm
mdglich sein Reich bis zum Persischen Golf 6konomisch zu erschlie3en und politisch zu
stabilisieren.

Aufgrund dessen intensivierten sich rasch die tlrkisch-deutschen Beziehungen?®. Der
langwierige Traum einer Bahnverbindung von Kleinasien tUber Bagdad bis zum Persischen
Golf konnte nun in die Realisierungsphase ubergehen.

3.2. Verhandlungen liber Finanzierung und Ausfiihrung

Nun war es notwendig ein funktionierendes organisatorisches und verwaltungstechnisches
Netz aufzubauen, um so die Finanzierung und die Ausfuhrung der Bagdadbahn zu
gewabhrleisten.

Zum grofdten Teil wurde das Baukapital durch die Ausgabe von Anleihen der Anatolischen
Eisenbahn-Gesellschaft aufgebracht®. Im Jahre 1890 tibernahm die Deutsche Bank in
Kooperation mit dem Wiener Bankverein die Aktien der ,Betrieb-Gesellschaft der
Orientalischen Eisenbahnen® und gewannen somit die Kontrolle Uber die im europaischen
Teil des Osmanischen Reiches gelegenen Eisenbahnen.

Neben dem Ausbau des Eisenbahnnetzes kamen zudem die zahlreichen notwendigen
Bauten wie Stationshauser und Verwaltungsgebaude.

Nach der Sicherstellung der Finanzierung des Bahnbaues, stand noch die Frage zur
Ubernahme der Ausfiihrung offen. Aufgrund des Wunsches von Georg von Siemens
gelang es der Deutschen Bank nahestehenden Bauunternehmen Philipp Holzmann & Co.
sich am Bau zu beteiligen.

Dies stellte den Einstieg von Philipp Holzmann in das internationale Baugeschaft dar und
symbolisierte zugleich den Beginn einer neuen Dimension flr dieses Unternehmen.

Nach langjahrigen Verhandlungen Uber die Weiterfuhrung der Konyabahn nach Bagdad
konnte nun 1903 mit dem Bau der Bagdadbahnlinie begonnen werden.
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4. Baubeginn der Eisenbahnlinie

Die 1.600 Kilometer lange Bagdadbahn’, welche in den Jahren 1903 bis 1940 im
Osmanischen Reich errichtet wurde, beschreibt die Eisenbahnstrecke von Konya (Turkei)
nach Bagdad (Irak).

Die Strecke stellt die Fortsetzung der Anatolischen Bahn von Konya Uber Adana, Aleppo
und Mosul bis nach Bagdad dar, die sich nach einer Erweiterung bis nach Basra am
Persischen Golf erstreckt.

4.1. Bauablauf

Die Oberleitung der Bauausfuhrung ibernahm der Komiteevorsitzende der anatolischen
Eisenbahn-Gesellschaft Otto Riese?, der dem Hauptsitz der Holzmann AG in Frankfurt ein
gesondertes Hauptblro der Gesellschaft anschloss. Dieses war hauptsachlich mit
Mitarbeitern von Holzmann besetzt. Die Aufgaben des Bauburos bestanden darin, die
Verwendung der Baugeldmittel zu Gberwachen, allgemeine Arbeitsplane aufzustellen,
Sonderentwdrfe fur groRere und wichtige Bauwerke zu bearbeiten, die erforderlichen
geschulten Mitarbeiter fur die Bauausfuhrung anzustellen und auf3erdem den Transport
der Baustoffe und Baugerate, die nicht an den Baustellen selbst beschafft werden
konnten, zu beschaffen®.

Die leitenden Ingenieure wurden fur dieses Projekt von der Firma Holzmann AG angestellt
und von dort an die Baustellen entsandt.

Die jeweiligen Bauabteilungen waren als technisch und administrativ selbstandige
Dienststellen ausgebildet. Die Zentrale beinhaltete das Sekretariat, das Technische Buro,
die Buchhaltung, die Materialverwaltung und den Sanitatsdienst.

Nun konnte mit dem Bau der Bagdadbahn endlich begonnen werden. Zur
Risikoverminderung einigten sich die Deutsche Bank und die Turkische Regierung die
Eisenbahnlinie in Etappen von je 200 Kilometern zu bauen™. Der Stahlkonzern Krupp
erhielt GroRauftrage fur die Schienen ebenso wie die in Minchen basierten
Lokomotivfabriken Krauss und Maffei. Auftrage fur weitere Baumaterialien sowie Waggons
und Lokomotiven wurden der Hannoverschen Maschinenbau AG, der Gutehoffnungshdtte,
dem Aachener Huttenverein, der Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg und Borsig in Berlin
zugewiesen™.
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Die Lokomotiven, Stahlteile und Gleise wurden auf Schiffen nach Konstantinopel
exportiert. Dort wurden sie auf die Anatolische Eisenbahn umgeladen und an das
Gleisende in Konya gebracht.

Abbildung 2: Asladen von

15 Meter langen Schienen

Die Baumaterialien wurden durch einen Dampfkran be- und entladen und somit zum
gewunschten Streckenabschnitt transportiert.

Montieren des L3ffelbaggers LSffel und Bimerbagger
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Abbildung 3: Baug;érét;
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Zudem wurden Eimerbagger und Loéffelbagger verwendet, um den Boden und Fels zu
|I6sen und zu bewegen um letztendlich den Untergrund fur den Gleisbau vorzubereiten.

Zunachst verlief die Strecke von Konya uber Eregli bis Burgulu am Beginn des
Taurusgebirges. Kilometer fur Kilometer schiebte sich der Schienenstrang von Konya auf
das Taurusgebirge zu.
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Abbildung 4:

nstiéh-yer Strecke Ronya- urgulu

Der erste Bauabschnitt bis Burgulu konnte bereits 1904 fertiggestellt werden. Aufgrund
des Trassenverlaufes durch die Ebene waren wenige technische Schwierigkeiten
vorhanden'. Jedoch versperrt dahinter eine natirliche Barriere den Weg nach Bagdad.
Hinter Burgulu stieg die Eisenbahnlinie an erreicht in Héhe von 1467 Metern'® ihren
Hochsten Punkt in Ulukischla. Der Bau der Bahn Uber das schroffe Gebirgsmassiv kostet
ein Vermogen, sodass die Bauarbeiten sechs Jahre lang ruhen mussten. Tagelang
kampften sich die Bauspezialisten, die mit empfindlichen Messinstrumenten ausgerustet
waren, durch das unwegsame Gelande. Sie entwickeln einen Streckenplan um das
Taurusgebirge.
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Abbildung 5: Ulukischla

Die Strecke fuhrte nun dem Laufe des Tschakit bis Karapunar und trat in das Gebirge mit

bis zu 1000 Meter schroff abfallenden Wanden in die grof3e Tschakitschlucht ein. Um das

Baumaterial heranzuschaffen, mussten Versorgungswege in den Fels gesprengt werden.
o2
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Abbildung 6: Beispiel eines Versorgungsweges

Durch das hohe Risiko von Steinschlag und Rutschgefahr musste die Linie in den Talhang
verlegt werden™. Dadurch ist sie nur mit Tunneln, Talbriicken und hohen Dammen

passierbar.
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Abbildung 7: DienststralRe im Taurusgebirge

Die Bahnlinie stieg dann in die Ebene nach Adana hinab und musste die Flisse Seihun
(Seyhan) und Dschihan (Ceyhan) tiberqueren. Ostlich von Adana bauten die Bauarbeiter
als erstes eine Bricke Uber den Seihun Fluss. Die Stahlelemente kamen in Einzelteilen
per Schiff aus Deutschland. Sie wurden anschlieend am Fluss zusammengesetzt. An
dicken Seilen zogen grof3e Winden die tonnenschweren Briickenteile auf eine
Behilfsbricke aus Holz. Daraufhin wurden die Kolosse seitlich auf die gemauerten Pfeiler
gezogen. In nordlicher Richtung wurde die Strecke von Adana bis zum Ful3e des
Taurusgebirges 1911 fertiggestellt. Zu diesem Zeitpunkt wies die Eisenbahnlinie eine
Lange von 1500 Kilometern™ auf.
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Abbildung 8: Bau des Giaurdere Viaduktes

Die Uberquerung des Taurusgebirges wurde anhand des Giaurdere Viaduktes ermdglicht.
Sie kreuzt das tief eingeschnittene Tal des Flusses Giaurdere. Der Bau der steinernen
Bricke begann 1905, die Fertigstellung erfolgte zwei Jahre spater.
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Bei einer Lange von 172 Meter spannt sich das Viadukt in 90 Meter Hohe Uber das Tal.
Die aus Naturstein gemauerte Bogenbrlicke besitzt elf Bogen. Die drei grof3en
Hauptoffnungen, die mit kleinen Sparbdgen” ausgestattet sind, haben jeweils eine
Entfernung von 30 Meter. Es ist deutlich erkennbar, dass beide Seitenteile aus vier
Bogenbricken mit unterschiedlichen Spannweiten bestehen. Auf der einen Seite betragt
der Abstand der Bogenoffnungen je zehn Meter, wobei auf der gegenuberliegenden Seite
der Abstand dreimal je 12 Meter und einmal sechs Meter betragt™.

Nach Durchquerung der Vorberge des Amanusgebirges verlief die Trasse weiter nach
Bagtsche (Bahce) und gelangte an den langsten Tunnel der Bagdadbahn, dessen Lange
funf Kilometer betragt.

Es begann fortan, der Streckenabschnitt, der nach Mesopotamien bei Djerablus (Jarablus)
den Euphrat erreichte. Dieser Fluss stellte die Bauingenieure erneut vor neue Problemen.
An der turkisch-syrischen Grenze soll die Trasse den Fluss Uberqueren. Hier entstand eine
der wichtigsten Grol3baustellen der Bagdadbahn, denn an der Stelle sollte die langste
Bruckenkonstruktion der gesamten Bahnlinie entstehen. Sie sollte 850 Meter lang sein,
damit die Zuge den Fluss auch bei Hochwasser gefahrlos uberqueren kdnnen. Die zuvor
hélzerne Brucke sollte nun als eine grof3e zehnbogige Stahlbriicke mit je 80 Meter
Stlitzweite konstruiert werden™.

* Sparbogen, kleine, auf dem Hauptbogen einer gewdlbten Briicke aufstehende und zu dessen Achse parallele Gewdlbe, welche als
Ersatz einer vollen Uberschiittung oder Ubermauerung einer Verminderung der auf den Hauptbogen wirkenden Lasten und eine
Ersparnis an den Stirnmauern bezwecken; http://www.zeno.org/Lueger-1904/A/Sparbogen (Stand : 23.01.2015)
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1911 wird Bagdad zum neuen Planungszentrum der Bagdadbahn. Nun sollte von der
anderen Seite aus in ndrdlicher Richtung auf Mosul zu, entgegengebaut werden. Hierbei
bestand das Problem, die Baustoffe vom Persischen Golf nhach Bagdad heranzuschaffen.
Um den Transport der Schienen und Lokomotiven aus Deutschland zu erleichtern, lie
August Meildner Pascha den Hafen am Tigris vergrof3ern. August Meil3ner Pascha
ubernahm die Leitung des Bauabschnitts in Bagdad. Von Bagdad sollte die Bahnlinie 300
Kilometer am Tigris entlang nach Mosul fihren und sich dort mit der nach Aleppo
fuhrenden Trasse treffen. Die Bauarbeiten in Bagdad kamen gut voran, sodass bereits
1912 die erste deutsche Lokomotive in Betrieb genommen wurde.

Die erste Lokomotive.

R, 75 0
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Abbildung 12: Die erste Lokomotive

Es schien als ob die Bahn endlich fertig sei. Es mussten nur noch drei Streckenabschnitte
in den Bergen und um Mosul herum geschlossen werden, welches nur 300 Kilometer von
insgesamt 2600 Kilometer betrug. Jedoch mussten die Arbeiten aufgrund des Ausbruchs
des Krieges eingestellt werden. Der Krieg und der Zerfall des osmanischen Reiches
brachten die Bauarbeiten vollig zum Erliegen. Erst in den Jahren 1936 bis 1940 baute der
irakische Staat die Bagdadbahn zu Ende®. So konnte am 15. Juli 1940 der erste Reisezug
von Istanbul nach Bagdad fahren.
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4.1.1. geographische Anforderungen

Die geographischen Gegebenheiten stellten an das Konnen der Ingenieure und der
Bauarbeiter hohe Anforderungen. Im zu tGberwindenden Taurusgebirge mit bis zu 3000
Meter HOhe und ebenso im ostlich von Adana gelegenen Amanusgebirge waren
umfangreiche Tunnelbauten zu errichten. Beide Gebirgsstrecken waren zunachst ziemlich

unzuganglich.
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Abbzldung 13: Der Durchbruch der Eisenbahn durch die Geblrge

Taurusgebirge

Anfanglich mussten flur die Vermessungsarbeiten die Felswande fur Fuldsteige und
Saumwege durch Sprengungen zuganglich gemacht werden. Fur die Ermdglichung der
Transporte wurde eine vier Meter breite und ca. 37 Kilometer lange Gebirgsstralle in die
Schlucht gebaut. Etwa in der Mitte wurde diese durch eine grof3e Seilbahnanlage mit dem
in 400 Meter tiefe liegenden Normalbahntrasse verbunden. Aufierdem wurde diese an
beiden Enden miteinander durch eine Schmalspurbahn verbunden.

Zu den bedeutendsten Bauwerken in der Taurusstrecke gehoren unter anderem 16 Tunnel
mit einer Gesamtlange von 10,5 Kilometer, das Giaurdere Viadukt und ferner eine grol3e
Anzahl von gewélbten Briicken mit Offnungen von 10 bis 25 Meter Spannweite, teilweise
aus Beton, teilweise aus Stein™.
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Amanusgebirge

Auch hier wurde eine 40 Kilometer lange Schmalspurbahn von der Endstation Mamure bis
zum groRen Scheiteltunnel in Airan gebaut. Diese wurde durch den Sohlenstollen des
Tunnels Uber die Sidrampe bis zum Anschluss an die Normalbahn des Aleppiner
Betriebsabschnittes gefuhrt.

Beide Strecken, also sowohl die im Amanusgebirge, als auch die im Taurusgebirge,
mussten dann auf Anordnung der Militarbehdrden auch Militartransporte ausfihren.

Die Amanusstrecke weist 14 Tunnelbauten mit einer Gesamtlange von 9,5 Kilometer. Es
ist erwahnenswert, dass im Amanus die kleinen Rampentunnel auch von Hand gebohrt
wurden. Zudem wurden zwei talseitig offene Galerien mit 300 Meter Lange als Schutz
gegen Steinschlag und zwei eiserne Talbriicken gebaut. Ferner wurden acht spezielle
,Kriegsersatzbrticken" konstruiert,deren Tragkonstruktion durch einbetonierte, 11,5 Meter
lange Stahltrager ausgebildet wurden und die Offnungen von 9 Meter Lichtweite
aufwiesen?®.

Um den Transport der Baumaterialien auf die schwer zuganglichen Baustellen zu
erleichtern, wurde im Taurus eine Luftseilbahn und fur die beiden eisernen Talbricken im
Amanus ein Bremsberg eingerichtet.

Um ein wiederholtes Auftreten der groRen Schaden durch Wasser- und Geschiebefuhrung
sowie Erdrutsche zu vermeiden, wurden im nachhinein ausgedehnte Wildbach
Verbauungen mit Geschiebesammelbecken und Talsperren und zudem grol3e
FluRkorrektionen,Uferschutzbauten und Entwasserungsanlagen in Dammen und
Einschnitten ausgefiihrt?'.

Auch war die Hochwassergefahrdung in den beiden Gebieten nicht auRer Acht zu lassen.
So kam es im November 1914 zu einer aulRerordentlich langen und katastrophalen
Hochwasserperiode, die gewaltige Schaden an ungefahr 10.000 m® Mauerwerk und
250.000 m?® Erdarbeiten anrichteten und diese zerstorten.
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4.1.2. politisch-soziale Beeintrachtigungen

Der fortwahrenden Kriege der Turkei mit Italien und auf dem Balkan und die grof3en
politischen Umwalzungen im Osmanischen Reich stellten empfindliche Stérungen auf
Baustellen dar?'. Dies hatte zur Folge, dass die Bauarbeiten innerhalb von sechs Jahren
dreimal vollstandig eingestellt und viermal wieder begonnen werden mussten.

Zudem verscharfte der Eintritt der Turkei am 1. November 1914 in den Ersten Weltkrieg
die Lage und bereiteten sowohl in finanzieller als auch verkehrstechnischer Hinsicht grol3e
Schwierigkeiten bei der Durchfiihrung des Baues?®. Es entstand eine Desorganisation auf
den Baustellen, da viele Ingenieure, Techniker, Beamte und Arbeiter verschiedenster
Nationen in ihre Heimat zu den Waffen eingezogen wurden. Ubrig blieben dann nur noch
eine Mehrzahl an ungelbten Kraften.

In Folge des Ersten Weltkrieges zerfallt das Osmanische Reich und ein Grofteil der
Gebiete werden aufgeteilt. Das gesamte Territorium sidlich der Bagdadbahnstrecke
Feyzipaua-Nusaybin fallt fort und bildet heute die Staatsgebiete von Syrien und Irak. Somit
wurde der noch nicht durchgehend fertig gebauten Bagdadbahn die Existenzgrundlage
entzogen und eine vollig neue Situation geschaffen.

Mit dem Friedensvertrag der Turkei nach dem Ersten Weltkrieg wurde sudlich der
Bagdadbahn eine fiinf Kilometer Strecke als Siidgrenze der Tiirkei festgelegt®.

Die Endhaltestellen dieser Bahn waren Tel Kotschek und Samara. Erst im Jahre 1939
konnten sich die Staaten Irak und Syrien Uber den Bau dieses 387 Kilometer langen
Zwischenstiicks einigen. Am 15.Juli 1940 wurde der Streckenabschnitt Mosul- Beidschi
dann in Betrieb genommen?.

Fachhochschule Potsdam -Fachbereich Bauingenieurwesen- Ingenieurprojekt
Yosul, Sahar- STAND 27/01/2015 18



4.1.3. Zeittafel fiir den Bau der Bagdadbahn®

Streckenabschnitt Lange in km Eroffnungsdatum
Konya- Burgulu 200 25.10.1904
Burgulu- Ulukischla 38 01.07.1911
Ulukischla- Karapunar 53 21.12.1912
Karapunar- Dorak (Taurustbergang) 37 09.10.1918
Dorak- Jenidsche- Adana- Mamure 114 27.04.1912
Mamure- Islahie (Amanustbergang) 54 01.08.1917
Islahie- Radju 46 19.10.1915
Radju- Muslimije-Aleppo-Djerablus 202 15.12.1912
Djerablus- Tel Ebiad 101 11.07.1914
Tel Ebiad- Tuem 62 01.06.1915
Tuem- Raselain 41 23.07.1915
Raselain- Derbizie 61 Februar 1917
Derbizie- Nisibin 59 30.06.1918
Nisibin- Samara 466 15.07.1940
Samara- Istabulat 21 07.10.1914
Istabulat- Sumike 37 27.08.1914
Sumike- Bagdad 61 02.06.1914
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5. Schlusswort

Abschlieend kann gesagt werden, dass die Ingenieure, die mit der Planung und der
Bauausfuhrung der Bagdadbahn beauftragt waren, etliche Herausforderungen meistern
mussten. Angefangen von der Finanzierung dieses Vorhabens reichen die
Herausforderungen von den geografischen bis hin zu den politisch-sozialen
Beeintrachtigungen. Zudem sind die schwierigen Arbeitsverhaltnisse in den zum Teill
wulstenartigen Gebieten und der aufgrund des Ersten Weltkrieges verursachte Mangel an
Facharbeitskraften zu benennen. Trotz alldem konnten die Ingenieure und Planer die
gewaltigen Naturbarrieren, das Taurus- und Amanusgebirge, meisterhaft GUberwinden.

Die Bedeutung dieser einmaligen Eisenbahnstrecke ist wirtschaftlich sowie kulturell sehr
enorm. Denn nicht nur die Eisenbahnlinie an sich, sondern auch etliche Bahnhofe und
Verwaltungsgebaude wurden aufgrund dessen erbaut.

Philipp Holzmann hat durch dieses legendare Projekt einen internationalen Durchbruch im
Baugeschaft erlangt und konnte seine Firma als Weltunternehmen etablieren.

Die Bagdadbahn gilt noch heute als eines der eindrucksvollsten Bauunternehmen der
damaligen Zeit. Die Faszination dieser Bahnstrecke, die seiner Zeit viel internationales
Aufsehen erregte, gerat heute leider verkehrspolitisch und technisch in Vergessenheit.

Zu dieser Ausarbeitung sei zu sagen, dass das Archiv der Philipp Holzmann AG die
mafgebende Quelle fur alle bautechnischen Informationen war. Die in regelmafig
aufgenommenen Fotographien vermitteln einen sehr guten Uberblick Uber verschiedene
Bauablaufe, Bautechniken und Arbeitsverhaltnisse. Da es sich um ein Jahrhunderte altes
Bauvorhaben handelt, war es aullerst schwer konstruktive Unterlagen zu beschaffen. Um
den Bauablauf dieses Projektes widerzuspiegeln wurden ausschlieBlich die Fotographien
der Philipp Holzmann AG und Zeitungsartikel der damaligen Zeit verwendet.

Das Ingenieurprojekt der Fachhochschule Potsdam ermaoglichte die Einsicht in das
unfassbar vielfaltige Archiv der Philipp Holzmann AG, das sich im Hauptverband der
Deutschen Bauindustrie befindet. Im Hinblick auf die Geschichte dieses Unternehmens, ist
es aullerst Interessant zu sehen, dass die zahlreich protokollierten Projekte nun in einem
Archiv schlummern. Es befinden sich dort aul3erdem auch nicht allzu bekannte Projekte,
die jedoch trotzdem durch ein meisterhaftes Ingenieurwissen ausgefihrt wurden.
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