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BAGHDAD RAPID
TRANSIT SYSTEM

Feasibility Study
and Preliminary Design
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ine U- und S-Bahn in Bagdad. Die Abkldrungen wurden in einer Machbarkeitsstudie zusammengefasst.
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So stellten sich die Fachleute eine U-Bahn-Station am Tigris vor. Peter Stirnemann mit seinem knapp einjahrigen Sohn in der irakischen Hauptstadt.

Eine U-Bahn fiir Bagdad
als Zeichen des Aufbruchs

Vor fiinfzig Jahren arbeitete der Ziircher Verkehrsplaner Peter Stirnemann ein Jahr lang im Irak
am Projekt eines offentlichen Verkehrsnetzes. Dann kamen Krieg und religiose Wirren

-

Stirnemann erlebte Bagdad Mitte der siebziger Jahre als sikular und weltoffen, wie seine Fotos zeigen. Mit der Machtiibernahme Saddam Husseins war damit und mit den U-Bahn-Plinen aber Schluss. Sie landeten im Keller.
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Ende Mai 1980 stattete eine Delegation
von Verkehrsfachleuten aus dem Irak
Ziirich einen Besuch ab. Zweck der Reise
war, die Pléne fiir ein Schnellbahn-System
in der Hauptstadt Bagdad auf den neus-
ten Stand zu bringen. Aus heutiger Sicht
erscheint das Vorhaben fast so unglaub-
lich wie die fliegenden Teppiche in orien-
talischen Mérchen.

Eine U-Bahn konnte Ziirich nicht
vorzeigen. Diese war 1973 in einer Volks-
abstimmung gescheitert. Uber die Ziir-
cher S-Bahn wurde erst ein Jahr spiter
entschieden. Die Iraker besichtigten ge-
miss Programm am 30. Mai, zwei Tage
vor seiner offiziellen Eroffnung, den Flug-
hafenbahnhof in Kloten. Und sie interes-
sierten sich fiir Tunnelbau. Die Gastgeber
fiithrten sie auf Baustellen fiir unterirdi-
sche Autobahnabschnitte — in den Milch-
buck und den Gubrist sowie zum Seelis-
bergtunnel in der Zentralschweiz.

Teilweise nahm Peter Stirnemann an
den Treffen teil, der damals bereits seit
drei Jahren fiir die stédtischen Verkehrs-
betriebe das Ziircher Tramnetz weiterent-
wickelte. Davor hatte der Verkehrsplaner
ab Februar 1976 ein Jahr lang im Irak ge-
lebt und an der Machbarkeitsstudie fiir
ein «Baghdad Rapid Transit System» ge-
arbeitet. Es wurde nie realisiert.

Der 83-Jéhrige legt in seiner Wohnung
in Ziirich Albisrieden die Studie mit einer
entschuldigenden Bemerkung auf den
Tisch. Sie mieft, da sie jahrzehntelang im
Keller lag. 5,3 Kilogramm wiegt das in di-
cken Karton eingefasste Dokument. Das
Signet auf dem dunkelgriinen Einband
mit zwei Pfeilen, die in entgegengesetzte
Richtungen zeigen, erinnert ein wenig an
das Logo der SBB.

Der Inhalt iiberrascht. Da gibt es eine
200-seitige Abhandlung tiber die Ent-
wicklung von Bevolkerung und Wirt-
schaft im Irak und in Bagdad sowie aus-
fithrliche Abkldrungen iiber die kiinftige
Nachfrage nach Mobilitdt. Alles ist unter-
legt mit Statistiken, grafischen Darstel-
lungen und umgesetzt in einen detaillier-
ten Entwurf fiir eine Stadtschnellbahn.

Dazu kommen Pldane zum Schienen-
netz und Darstellungen, wie man mit
einer Briicke oder unter Wasser den Fluss
Tigris quert. Ausserdem sorgfiltig ausge-
fithrte Zeichnungen moderner U- oder
Hochbahn-Stationen. Nur an Kleidern
und Schriftzeichen ist zu erkennen, dass
sie im Nahen Osten entstehen sollten.

Uber Berlin in den Trak

Wie Peter Stirnemann zu diesem Auftrag
kam, ist eine spezielle Geschichte. Von
1961 bis 1965 studierte er an der ETH
Bauingenieur, weil das Fach damals auch
das Verkehrs- und Eisenbahnwesen um-
fasste, das ihn interessierte. Danach ver-
tiefte er die Verkehrsstudien als Assistent
an der Technischen Universitét in Berlin.

Dort erlebte er die Studentenbewe-
gung, ausgelost durch den Besuch des
Schahs und seiner «Priigelperser» vom
beriichtigten Geheimdienst Savak. Es
schirfte das politische Bewusstsein von
Stirnemann, der spéter fiir zwolf Jahre die
SP im Ziircher Kantonsrat vertrat. Und
motivierte ihn, sich noch in Planungs- und
Verkehrssoziologie einzuschreiben.

Mitte der 1970er Jahre arbeitete
Stirnemann fiir die Berliner Verkehrs-
betriebe. Als Verkehrsplaner, aber ebenso
wegen seiner Kenntnisse in empirischer
Sozialforschung, erhielt er das Angebot,
fiir ein schweizerisch-deutsches Konsor-
tium nach Bagdad zu reisen. Auf Schwei-
zer Seite waren zwei Ingenieurunterneh-
men mit klingendem Namen beteiligt, die
nicht mehr existieren: Elektrowatt und
Motor Columbus. Stirnemann stiess iiber
die deutsche Seite zum Consulting-Team
und reiste mit seiner Berliner Frau und
einem Kleinkind 36-jdhrig nach Bagdad.

Auf der Fahrt vom Flughafen fragte
er sich: «Fiir diese Stadt wollen sie eine
U-Bahn? Braucht es das?» Er sah ausser
im Stadtzentrum nur einstockige Hauser.
Spéter realisierte er, dass in einem Haus
oft 10 bis 20 Leute wohnten und Bagdad
mit damals knapp drei Millionen Einwoh-
nern dichter besiedelt war, als es den An-
schein machte.

Der zweite Eindruck war der einer
modernen Stadt, in deren Strassenbild die
Religion kaum prisent war. «Der Irak war
Mitte der siebziger Jahre so stark sidkula-
risiert wie kein anderer arabischer Staat
im Nahen Osten», sagt Stirnemann. «Es
gab nur wenige verschleierte Frauen.»

Aus heutiger Sicht

sind die Pline fiir eine
Schnellbahn in Bagdad
das Dokument

der Zuversicht in einem
Land, das den Weg

in eine bessere Zukunft
vor sich hatte.

Fiir Vertreterinnen der wohlhabenderen
Schicht habe es zum guten Ton gehort, in
der offentlichen Verwaltung zu arbeiten.
Zwar hitten traditionelle Braduche
fortgewirkt. Sei man irgendwo zu Besuch
neu hingekommen, habe einen immer
zuerst ein Mann begriisst, nie eine Frau.
Sonst erschien Stirnemann Bagdad fast
wie eine europdische Stadt. Die aus-
landischen Experten hétten den Durst
mit einem Bier einer der damals drei
Brauereien in Bagdad geloscht. Aber er
schrinkt ein, iiber den Kontakt mit iraki-
schen Mitarbeitern hinaus habe er kaum
Einblick in Familien und Hauser gehabt.
Der Irak investierte dank Einnahmen
aus dem Ol stark in die Infrastruktur. In
Bagdad lebten viele ausldandische Fach-
kréfte, es war eine kosmopolitische Stadt.
Als das erscheint Bagdad auch in «Iraqi
Odyssey», der filmischen Familiensaga
des Ziircher Regisseurs Samir. In den
Strassen fuhren rote Doppeldeckerbusse
der fritheren Kolonialmacht Grossbritan-
nien. Es gab Waren fast aus der ganzen
Welt zu kaufen. Der Irak unterhielt Kon-
takte zu West und Ost. Den Masterplan
fiir Bagdad als Grundlage fiir das Schnell-
bahn-System hatten Polen erarbeitet.
Denn in Bagdad herrschte ein gewal-
tiges Verkehrschaos, das mit Fotografien
in der Studie dokumentiert ist. Und so
machten sich die européischen Berater
daran, mit Schweizer Prizision und deut-
scher Griindlichkeit Abhilfe zu schaffen.
Das reichte bis hin zu Vorschldgen, wie
das Personal fiir Betrieb und Unterhalt
der Bahn auszubilden sei, samt Simulato-
ren fiir das Training der U-Bahn-Fiihrer.
Peter Stirnemann erstellte die Frage-
bogen, mit denen die Mobilititsbediirf-
nisse in der Bevolkerung erhoben wur-
den, leitete daraus die «Wunschlinien»,
die vordringlichsten Verkehrsverbindun-
gen, ab und entwickelte ein Schienennetz.
«Verkehr wurde lange zu technokratisch
angeschaut, dabei ist es eine soziologische
Angelegenheit», sagt er durchaus mit Be-
zug zur Gegenwart.
Ergebnis war der Entwurf eines detail-
lierten Linienplans fiir die Stadt Bagdad
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und fiir eine regionale S-Bahn. Ihr Kern-
element bildeten zwei Durchmesserstre-
cken von insgesamt 40 Kilometern Linge,
die sich im zentralen Bahnhof kreuzten
und vier Linien in alle Himmelsrichtun-
gen miteinander verkniipften. Die Emp-
fehlung der Européder war ehrgeizig. Es
sei alles daranzusetzen, dieses Riickgrat
des Schienennetzes bis im Jahr 2000 in
Betrieb zu nehmen, schrieben sie.

Die Experten aus der Schweiz und
Deutschland sahen zuerst von einer U-
Bahn ab. Ein Grund ist die Hitze in Bag-
dad, einer Wiistenstadt, wo der Wind im
Sommer keine Erleichterung bringt, im
Gegenteil. Eine U-Bahn produziert mit
den Bremsvorgingen Wirme. Es hitte
sich das Problem gestellt, die Stationen
zu kiihlen, sagt Stirnemann.

Stattdessen fand sich eine einfache
Losung mit einer Kiihlung durch den
Fahrtwind. Das setzte jedoch voraus, dass
die Bahn im Freien fuhr, weshalb die
Fachleute eine Hochbahn vorschlugen.
Dann kam von oben iiber das Transport-
ministerium die Auflage, die Bahn in der
Innenstadt unterirdisch zu fithren.

Es sei darum gegangen, dass die U-
Bahn auch als Schutzraum habe dienen
konnen, sagt Stirnemann. Von wie weit
oben der Einspruch kam, weiss er nicht.
Saddam Hussein war 1976 die Num-
mer 2 unter dem damaligen Prisidenten
al-Bakr, faktisch aber bereits der starke
Mann des Iraks. Der Verkehrsplaner aus
der Schweiz nahm Schatten der unheil-
vollen Zukunft wahr. Uber der Stadt hit-
ten oft Kampfjets geiibt. Im Stiden des
Iraks, in Kerbala, wo die vom Regime
unterdriickten Schiiten lebten, habe eine
angespannte Stimmung geherrscht.

Riickgrat der Metro lebt weiter

Der Besuch der Iraker in Ziirich 1980
war wohl das letzte Lebenszeichen des
Projekts. Die Ankiindigung durch den
stellvertretenden Ministerprasidenten,
das Transportministerium und durch
die «Baghdad Rapid Transit Authority»
hat Stirnemann aufbewahrt. Im Brief
sind zahlreiche technische Punkte auf-
gefiihrt, die anzupassen seien. Gleich
an erster Stelle steht, dass die Bahn
auf dem ganzen Stadtgebiet von Bag-
dad unterirdisch verlaufen miisse, und
der Grund wird klar benannt: Die Sta-
tionen seien als Schutzbunker fiir einen
konventionellen Krieg zu gestalten.

Inzwischen war der Schah gestiirzt,
Ayatollah Khomeiny verwandelte
Iran in einen Gottesstaat, und im Irak
herrschte Saddam als Diktator. Gut drei
Monate nach der Abreise der Verkehrs-
fachleute aus Ziirich, am 20. September
1980, schlug er gegen Iran los. Es folg-
ten der iiberaus blutige jahrelange erste
Golfkrieg, 1990 der Uberfall auf Kuwait,
dessen Riickeroberung durch die Verei-
nigten Staaten und 2003 der Sturz Sad-
dams durch die Amerikaner.

Es herrschten Zerstérung, religiose
Wirren, und Schiiten {ibernahmen die
Macht. «Es tat weh, zuzuschauen, wie
in Bagdad alles kaputtging», sagt Peter
Stirnemann. Ohne Krieg hitte sich Bag-
dad zu einer attraktiven Metropole ent-
wickelt, ist er iiberzeugt. Auch fiir den
Tourismus mit Babylon und Samarra so-
wie all den archéologischen Stitten oder
dem kiinstlichen Tharthar-See zwischen
Tigris und Euphrat sei das Land geeig-
net gewesen. Wenn der Irak ein sdkula-
rer Staat geblieben wire, das betont Stir-
nemann immer wieder. Er ist nie mehr
dorthin zuriickgekehrt.

Aus heutiger Sicht sind die Pléne fiir
eine Schnellbahn in Bagdad das Doku-
ment der Zuversicht einer vergangenen
Zeit. Stellvertretend fiir ein Land, das
den Weg in eine bessere Zukunft vor
sich hatte, dessen Geschichte aber die fiir
grosse Teile des Nahen Ostens schlimmst-
mogliche Wendung nahm.

Bagdad zihlt heute 6 bis 7 Millionen
Einwohner. Bis auf eine Linie nach Basra
im Stiden ist die Staatsbahn nahezu in-
existent. Immerhin: Wer im Internet
sucht, stosst auf eine «Metro Baghdad»,
die nun mit Beteiligung des franzosischen
Bahnkonzerns Alstom und des koreani-
schen Fahrzeugherstellers Hyundai ge-
baut werden soll.

Das schematische Schienennetz — zwei
sich kreuzende Strecken und vier Linien
in alle Himmelsrichtungen — entspricht
fast exakt dem Kernstiick der nie reali-
sierten U-Bahn. Das Konzept sieht aber
einen «elevated train» vor, eine Hoch-
bahn, wie vor bald 50 Jahren von Stirne-
mann und seinen Kollegen empfohlen.




