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Karl Emanuel Miiller

Karl Emanuel Miiller

(1804-1869)

Alfred Waldis

Als Ingenieur baute Karl Emanuel
Miiller zwar keine Eisenbahnlinien, er
war jedoch der Erste, der einen Tun-
nel zwischen Goschenen und Airolo
vorschlug. Als Erbauer der Urner
Passstrassen kannte er die Topografie
am Gotthard. In der Politik vertrat er
die Interessen Uris auf kantonaler und
eidgenossischer Ebene und wirkte
aktiv am Aufbau des jungen Bundes-
staates mit. Er setzte sich fiir die
finanzielle Beteiligung seines Kantons
an der Gotthardbahn und fiir die Er-
teilung der Konzession ein.

Herkunft und Ausbildung

Urspriinglich aus dem Urserental
stammend, liessen sich die Vorfahren
von Karl Emanuel Miiller im 18. Jahr-
hundert in Altdorf nieder. Sein Vater,
Anton Maria (1767-1813), war Offi-
zier in franzdsischen Diensten, heira-
tete 1792 in Paris Elisabeth Mailfaire
und kehrte 1797 nach Altdorf zurtick,
wo er als Landschreiber tdtig war. Karl
Emanuel, geboren am 18. Madrz 1804
als jlingstes von flinf Kindern, be-
suchte die Schulen in Altdorf und von
1822 bis 1825 das Lyzeum in Solo-
thurn, wo er sich besonders mathe-
matischen Fachern - Geometrie, Alge-
bra, Trigonometrie, topografisches
Zeichnen - widmete.

Obwohl in den damaligen Urner
Kreisen und auch in der Familie
Miiller die Offizierslaufbahn bevor-
zugt wurde, entschied er sich, ent-
sprechend seinen Neigungen, fiir
eine mathematisch-technische Aus-
bildung. Nach einem sechsmonatigen
Studium an der Universitdt Heidel-
berg reiste Karl Emanuel im Herbst
1825 nach Wien, trat in das kaiser-
lich-konigliche Polytechnische Institut
ein und wandte sich vor allem dem
Studium des Hoch-, Strassen- und
Briickenbaues zu. Im Sommer 1827
kehrte er nach Altdorf zuriick und
verbrachte anschliessend einen mehr-
monatigen Sprachaufenthalt in Mai-
land. Die Diskussionen um den Bau
der Gotthardstrasse weckten sein In-
teresse an diesem Vorhaben und ver-
anlassten ihn, im Februar des Jahres
1828 nach Hause zu fahren, wo er so-
gleich in die Landesbaukommission
berufen wurde.
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Der Strassenbauer

Von seiner Ausbildung her lag Karl
Emanuel Miiller der Strassenbau
nahe. Dabei galt sein Interesse dem
Ausbau der Alpenstrassen, besonders
im Urnerland und im Tessin.

1818 waren die Kantone Tessin,
Uri, Luzern, Basel und Solothurn
iibereingekommen, den Gotthardweg
zu einer Strasse auszubauen und die
zweite Teufelsbriicke durch eine neue
zu ersetzen. Kurz darauf wurde mit
den Arbeiten fiir die Strasse beidseits
des Gotthards begonnen. Die grossten
Schwierigkeiten bereitete der Ab-
schnitt zwischen Goschenen und An-
dermatt. Karl Emanuel Miiller wurde
im Sommer 1828 Mitarbeiter und
Stellvertreter des mit der Ausfithrung
betrauten Unternehmers Carlo Co-
lombara; bald war er die wichtigste
Person auf diesem Streckenabschnitt.
Die Arbeiten an der Teufelsbriicke be-
gannen im Januar 1828 und waren im
Herbst 1829 beendet; zeitweise waren
in der Schoéllenen bis zu 700 Mann
eingesetzt. Miiller iibernahm zudem
die Erweiterung des Urnerloches auf
fiinf Meter Breite und vier Meter Hohe
sowie, als Unternehmer, die Vollen-
dung der ibrigen noch pendenten Ar-
beiten. «... Der Bau gereiche allen Be-
teiligten zu grosser Ehre», war in
einem zeitgenossischen Bericht zu
lesen, «und vorziiglich dem jungen
Ingenieur Karl Emanuel Miiller aus
Altdorf, unter dessen Leitung und
auch grossentheils nach dessen Pla-
nen der Strassenbau in der Schoéllenen
bewerkstelligt worden ist.»

Schon kurz nach der Eréffnung der
Gotthardstrasse tauchte der Gedanke
an eine Axenstrasse als deren Fortset-
zung und Verbindung zwischen Uri

Die von Karl Emanuel Miiller zwischen
1847 und 1848 erbaute Lawinengalerie
der friiher erstellten Strasse in der
Schollenen war die erste ihrer Art.
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Die Axenstrasse, in
den Jahren 1862 bis
1864 erstellt, wurde
am 3. Juli 1865 dem
Betrieb iibergeben.

und Schwyz auf. Karl Emanuel Miiller
erkundete das Geldande und liess Stu-
dien mit tiefer und hoher gelegenen
Streckenfiihrungen ausarbeiten. Ver-
schiedene Umstdnde - einerseits wa-
ren von 1837 an Fliielen und Brunnen
durch die Schifffahrt verbunden, an-
derseits bildeten die senkrechten
Wainde am Axen schwer zu {iberwin-
dende Hindernisse - fiihrten zu einer
vorldufigen Einstellung der Planung.
Ende der fiinfziger Jahre wurde der
Bau weiterer Alpenstrassen aktuell.
Das Wallis und Graubiinden waren
auf gute Verbindungen mit der tbri-
gen Schweiz angewiesen, wobei der
Kanton Uri mit den Ubergingen von

Furka und Oberalp im Mittelpunkt
stand.

Zur selben Zeit diskutierte man
wieder iiber Bediirfnis und Strecken-
fiithrung der Axenstrasse. Karl Ema-
nuel Miiller, inzwischen als Oberinge-
nieur fiir die Furka- und Oberalp-
strasse eingesetzt, wurde 1860 zur
Weiterbearbeitung beigezogen; er ver-
vollstindigte die Unterlagen und
liberarbeitete seine fritheren Pldne.
Diese sahen, im Gegensatz zu dem
von der Mehrheit bevorzugten Projekt
einer am Ufer entlang fiithrenden
Strasse, die Losung mit einem hohe-
ren Trassee vor. Im Oktober 1862
wurde unter der Oberleitung von Karl
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Emanuel Miiller mit dem Bau begon-
nen. 1865 konnte zwischen Fliielen
und Brunnen der durchgehende Ver-
kehr aufgenommen werden; mit ihren
Tunnels und Galerien zdhlte die Axen-
strasse zu den in ganz Europa bewun-
derten Strassenbauten.

Bei den beiden Alpenstrassen iiber
den Furka- und Oberalppass ergaben
sich vor allem politisch bedingte Ver-
zogerungen. 1861 hatte sich der Bund
bereit erklart, zwei Drittel der Kosten
zu libernehmen. In der Folge kam es
in Uri zu langwierigen Auseinander-
setzungen zwischen dem Kanton und
der Talschaft Urseren wegen der Ab-
tretung und Abgeltung des erforder-
lichen Allmendlandes. Am 30. Juli
1862 beschloss der Urner Landrat den
Bau der beiden Alpenstrassen. Zwei
Wochen spater beauftragte die Regie-
rung Karl Emanuel Miiller, «die erfor-
derlichen Pldne unter seiner Direktion
durch einen Ingenieur definitiv fest-
stellen und anfertigen zu lassen». Der
Baubeginn fiir die Furkapassstrasse
erfolgte im Mai 1863, fiir diejenige
tiber den Oberalppass einen Monat
spater; die Eréffnung beider Strassen
fand im Juni 1865 statt.

Karl Emanuel Miiller war fiir die
Kantonsregierung, der er selbst als
Mitglied angehorte, der bewdhrte Ex-
perte und Berater; er iiberpriifte die
Projekte und unterbreitete der Regie-
rung seine Vorschldge; dariiber hin-
aus hatte er die Oberleitung der Stras-
senbauten inne und zog Fachleute
hinzu.

Karl Emanuel Miiller befasste sich
wdhrend vieler Jahre auch mit Stras-
senbauten ausserhalb seines Kantons,
so in Luzern, wo er die Strecken-
fiihrung zwischen Sursee und Luzern
technisch und finanziell zu begutach-
ten hatte. Fiir die Briinigstrecke beauf-
tragte ihn 1838 die Obwaldner Regie-
rung mit einem Vorprojekt fiir den
Abschnitt von Lungern bis auf den
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Pass, spdter iibertrug man ihm das
ganze Strassenbauprojekt. An der
eigentlichen Bauausfiihrung zwi-
schen 1858 und 1861 war Miiller nicht
mehr beteiligt.

Der Briickenbauer:

die Berner Nydeggbriicke

«Bis spdt in die Nacht wogte das
jubelnd Volk, sich freuend iiber das
gelungene Werk, in den hell erleuch-
teten Strassen der Stadt umher ...»
Mit dieser Bemerkung beendete Karl
Emanuel Miiller seinen Bericht iiber
die Eroffnung der Nydeggbriicke am
23. November 1844. Der Leser wird
sich fragen, wie der Urner dazu kam,
beim Bau dieses anspruchsvollen
Werkes in Bern eine fiihrende Rolle zu
spielen.

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts
war die Stadt Bern vom rechten Aare-
ufer nur {iber zwei Briicken in der Tal-
sohle und durch steile Strassen er-
reichbar. Im Friihjahr 1840 schrieb die
vier Jahre zuvor gegriindete Nydegg-
Aktiengesellschaft die Arbeiten fiir
eine neue, den Fluss in grosserer
Hohe iiberquerende Briicke aus; da-
bei blieben bernische Architekten und
Ingenieure ausgeschlossen, um, wie
es hiess, «die Erfahrungen und das
Koénnen auswadrtiger Fachleute nutz-
bar zu machen». Karl Emanuel Miil-
lers Angebot war um 250 000 Franken
glinstiger als die teuerste der insge-
samt vier Offerten. Am 7 Juli 1840
erhielt er den Auftrag und begann be-
reits zwei Monate spater mit den Ar-
beiten. Besondere Beachtung schenk-
te er der Beschaffung der Baumateria-
lien fiir die einen Bogen von 46 m
aufweisende Briicke. Anstelle von
Kalksteinquadern fiir die tragenden
Elemente verwendete er Granit, was
unter anderem die Bogendicke von
sechs auf vier Fuss verringerte.

Nach der Grundsteinlegung vom
3. Juli 1841 folgte im Winter die Fun-



Die Nydeggbriicke in
Bern, deren Bau 1840
Karl Emanuel Miiller
itbertragen wurde und
die im November 1844
eroffnet werden
konnte

dation fiir die provisorischen Mittel-
pfeiler, die der Stiitzung des Lehrge-
riistes flir den Hauptbogen dienten.
Am 1. Juni 1843 konnte mit dem Ein-
bringen der Gewdlbesteine fiir den
grossen Bogen begonnen und dreiein-
halb Monate spdater der Schlussstein
gesetzt werden. Am 23. Oktober 1844
wurde die Briicke - sie war damals
mit 148,1m Ldnge, 46,1m Spann-
weite des Hauptbogens und 25,7m
Pfeilerhohe die erste, ein ganzes
Flusstal tiberspannende Steinbogen-
briicke der Schweiz - von den Behor-
den abgenommen und genau einen
Monat spéter eroffnet.

Karl Emanuel Miiller blieb weiter-
hin fiir die Berner tdtig. Im Sommer
1844 berief ihn der Kanton Bern zum
kantonalen Oberingenieur. Mtller
sagte zu, verzichtete aber bald darauf,
weil er inzwischen vom Kanton Uri
zum Kommandanten der Artillerie der

Landwehr und zum Chef des Genie-
wesens gewdhlt worden war und
diese Aufgaben mit einer Amtsstel-
lung in Bern fiir unvereinbar hielt.

Spezialist fiir Gewasser-

korrektionen

In seiner Jugendzeit war Karl
Emanuel Miiller Zeuge der Diskus-
sionen iiber die grossen Gewadsser-
verbauungen wie beispielsweise die
Linth- und die Juragewasser-Korrek-
tionen geworden. Von 1837 an zogen
ihn Behdrden ofters zur Projektierung
oder Begutachtung von Wasserbauten
hinzu.

Das bedeutendste Vorhaben der
von Karl Emanuel Miiller bearbeiteten
Gewdsserkorrektionen war die Ver-
bauung der Reuss, wo im unteren Teil
zwischen Amsteg und der Einmiin-
dung in den Vierwaldstdttersee haufig
Uberschwemmungen wertvolles Kul-
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turland vernichteten. Nach dem gros-
sen Unwetter von 1829 entstand zwei
Jahre spdter in Uri, als Organisation
der kurz zuvor gegriindeten Gemein-
niitzigen Gesellschaft der Urkantone,
ein «Hilfskomitee». Karl Emanuel
Miiller, als dessen Mitglied und Leiter
der Hilfsaktion mit den besonderen
Problemen vertraut, konnte allerdings
den Urner Behorden die gewtiinschten
Plane fiir die Reusskorrektion nicht
unterbreiten, da ihn zur selben Zeit
andere Aufgaben - Glarner Bau-
inspektor, Angebotseingabe fiir die
Nydeggbriicke - stark beanspruchten.

Uri beauftragte in der Folge andere
Ingenieure mit der Ausarbeitung von
Vorschldgen. Da diese wegen der Kos-
ten und des Landverschleisses nicht
befriedigten, gelangten die Urner er-
neut an Karl Emanuel Miiller; er un-
terbreitete im Sommer 1844 ein eige-
nes Projekt mit einer direkten Fluss-
fiihrung von Attinghausen bis zur
Miindung in den See und mit breite-
ren Querschnitten sowie weniger auf-
wdndigen Ddmmen. Mit der Aus-
fiithrung konnte allerdings erst 1850
begonnen werden; 1852 war das erste
Teilstlick bis zum See, 1864 der obere
Abschnitt bis zur Attinghauserbriicke
fertiggestellt. Karl Emanuel Miiller
fithrte als Unternehmer einen Teil der
Arbeiten selbst aus.

Der Unternehmer

Karl Emanuel Miillers vielseitige
Begabung, Initiative und Risikofreu-
digkeit kamen ihm auch als Unterneh-
mer zustatten. Neben der technischen
Perfektion lag ihm die Einhaltung der
Kosten ebenso am Herzen wie die
Wirtschaftlichkeit seiner Projekte. Un-
ter den verschiedenen Betdtigungen
als Unternehmer sei hier nur auf die-
jenigen in der Schifffahrt und Papier-
fabrikation ndher eingegangen.

Im Gotthardverkehr spielte der
Vierwaldstattersee von jeher eine be-
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deutende Rolle als Verbindungsglied
zwischen Uri und Luzern. Die Eroff-
nung der Gotthardstrasse im Jahre
1830 brachte einen Mehrverkehr, und
die Kantone drangten auf den Einsatz
von Dampfbooten. Der in Luzern an-
sdssige Unternehmer Casimir Fried-
rich Knorr eroffnete am 24. Septem-
ber 1837 mit dem Dampfer «Stadt Lu-
zern» den fahrplanmadssigen Betrieb.
1843 folgte ein zweites Schiff, nach-
dem kurz zuvor die Gotthardkantone
eine tdgliche Postverbindung tber
den Pass beschlossen und diese Knorr
iibertragen hatten. Die teilweise ge-
gensdtzlichen Anspriiche der Urner
und Luzerner an die eine Monopol-
stellung anstrebende Gesellschaft von
Knorr bewogen die beiden Kantone,
die Moglichkeit des Einsatzes eigener
Schiffe zu priifen. Sie gelangten An-
fang 1846 an Karl Emanuel Miiller, zu
jener Zeit Regierungsrat des Kantons
Luzern; Miiller bewarb sich unver-
ziiglich um die Ubernahme der Post-
beférderung und erhielt noch im glei-
chen Jahr die Konzession.

Am 12. April 1847 fand in Luzern
die Griindung der «Post-Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft» mit Karl Emanuel
Miiller als deren Prasident statt. Er
erstellte flir seine beiden Schiffe
«Waldstatter» und «Rigi» eine Lande-
briicke vor dem Hotel Schweizerhof
in Luzern und eine weitere in Fliielen.
Zudem befasste er sich eingehend
mit der Mittelbeschaffung fiir das Ak-
tienkapital von 200 000 Franken. Miil-
ler nahm bereits nach der Griindungs-
versammlung seiner Gesellschaft Ge-
sprache mit Knorr iiber eine Fusion
auf; diese blieben erfolglos. 1849 trat
er als Prasident zuriick, blieb aber im
Verwaltungsrat und konnte, als
Hauptaktiondr, das Geschehen weiter-
hin massgeblich bestimmen. Das im
selben Jahr erlassene «Bundesgesetz
tiber den freien Verkehr auf der Was-
serstrasse Luzern-Fliielen» setzte dem



Das Dampfschiff
«Rigi» und die im
Hintergrund sichtbare
«Waldstdtter» waren
die beiden ersten
Dampfer der von Karl
Emanuel Miiller ge-
griindeten «Post-
Dampfschifffahrts-
Gesellschaft».

Der Hafen von Flitelen heftigen Konkurrenzkampf ein Ende; am 30. Oktober 1869, einen Monat
chZi égggeyluﬁ]gzn[{ﬁ? die damit eingeleitete Zusammenar- vor dem Tode von Karl Emanuel Miil-
Emanuel Miiller er- beit der beiden Gesellschaften fiihrte  ler, zum Zusammenschluss und zur

richteten Anlagen
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Bildung der «Vereinigten Dampfschiff-
Gesellschaft des Vierwaldstdttersees».

Als ein der Technik und Wirtschaft
aufgeschlossener Unternehmer er-
kannte Karl Emanuel Miiller friih die
Moglichkeiten des aufkommenden
Tourismus und der ihm dienen-
den Transportunternehmen: Finanzi-
ell beteiligte er sich beispielsweise bei
der Vitznau-Rigi-Bahn, der ersten
Zahnradbahn Europas. Er sah auch
den zunehmenden Bedarf an Papier
fiir Druckerei-Erzeugnisse voraus und
ersteigerte 1848 die beiden Hart-
mann’schen Papierfabriken in Horw
und Kriens. 1861 kaufte er zudem den
Sédgebetrieb auf der Halbinsel Isleten
zwischen Seedorf und Bauen am Ur-
nersee und baute eine grosse Fabrik;
gleichzeitig erwarb er Walder, da zu
jener Zeit das Holz in zunehmendem
Masse den Rohstoff fiir die Papierher-
stellung bildete. 1866 verdusserte er
die Anlagen in Horw und Kriens; kurz
danach wurde auch in Isleten die
Papierherstellung aufgegeben. 1873
iibernahm eine Gesellschaft mit Al-
fred Nobel die Anlagen und baute sie
im Hinblick auf den Bedarf an Spreng-
stoff beim Bau des Gotthardtunnels in
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eine Dynamitfabrik um, deren Nach-
folgerin, die Cheddite Sprengstoff AG,
heute noch besteht.

Erste Ideen und Vorschlage fiir

eine Gotthardbahn

Das Verkehrswesen bildete einen
wichtigen Bestandteil der Tatigkeiten
von Karl Emanuel Miiller. Er, der In-
genieur, erkannte als einer der ersten
Urner die Bedeutung einer Gotthard-
bahn fiir seinen Kanton. Miiller hatte
bereits in seinem Axenstrassenprojekt
von 1837 auf eine kiinftige Bahnlinie
Riicksicht genommen.

Karl Emanuel Miiller, Pasquale
Lucchini und Gottlieb Koller waren
die Ersten, die die Gotthardroute be-
fiirworteten und namentlich bei deren
Projektierung zusammenarbeiteten.
Im vorliegenden Beitrag werden da-
her nur die besonderen, in direktem
Zusammenhang mit Miiller stehen-
den und den Kanton Uri betreffenden
Bestrebungen erwdhnt. So lieferte
Karl Emanuel Miiller zu Beginn der
1850er Jahre an Gottlieb Koller fiir
dessen Expertenbericht die Angaben
tiber die topografischen Verhaltnisse
auf der Gotthardnordrampe. Seinen

Karl Emanuel Miiller
erwarb 1848 die Hart-
mann’sche Papier-
fabrik in Horw LU
und betrieb sie bis
1866.



Memorial des Kantons
Luzern vom 3. Sep-
tember 1853

ausfiihrlichen Bericht iiber die Vor-
teile der Gotthardbahn unterbreitete
Miiller Anfang Juli 1853 dem Prasi-
denten der Schweizerischen Central-
bahn (SCB) in Basel, Johann Jakob
Speiser. Das im Jahr zuvor gegriindete
Bahnunternehmen sah als Knoten-
punkt seines Netzes Olten vor und be-
fiirwortete eine Linie nach Luzern mit
Fortsetzung zum Gotthard als Gegen-
gewicht zu den Ziircher Bestrebungen
fiir eine Lukmanierbahn. Am 19. Au-

gust 1853 trafen sich die Innerschwei-
zer Kantone mit Bern, Solothurn, Ba-
sel-Stadt und Basel-Land zu einer
Gotthardkonferenz in Luzern. In ih-
rem Auftrag richtete der Kanton Lu-
zern ein Memorial an den Bundesrat
und an den Kanton Tessin, das die
Forderung einer Gotthardbahn zum
Inhalt hatte und von Speiser weitge-
hend auf Grund der Unterlagen von
Karl Emanuel Miiller verfasst worden
war.

Schreiben Regierung des Kantons Luzern vom 3. September 1853

Memorial
in Sadhen der Gotthardtd: Gifenbabhn.

Sdultheif und Regierungsrath des Kantons Luzern

an

den Hohen {dhiveizerifchen Bundesrath,

Qit.

fugzern, den 3. September 1853.

DBei der lebhaften Entwidlung, die dad fdhweizecifhe Eifenbahrwefen in dev neueften Seit genommen
‘Bat, mufte fich die Aufimerffambeit auf das Juftandebringen cince Scyienenverbindung tber die Alpen lenfen.
Snbdem- man von Novden und Siiden - die bedeutendften europdifchen Vevfehrslinien unfern Grenjen ﬁ&)
ndhecn faf), gelangte dag Bediivfnif immer mehr jur Geltung, auf fdhweijerifchem Boben das verbindende
ittelglied jener Linen hevjuftellen und unfecm Sande die alten Vortheile des Befies dev voviiglichften

Nlpenpdffe und feinee Lage jwifthen Stalien und Mittel-Curopa ju fichern.

Sowohl dic Beftrebungen unfever

Nadybaclinber, oftwdrts und weftwdvtd die Schweiz u umgebe_n, a(s. audy die Hocht mwidhtigen Becfebrs-
inteceffert, die uns an Nord-Stalien Enlipfen, trugen das Shrige daju bei, die Nothwendigkeit oder wenigftens

die Wiinfchbackeit eince Eifenbabn fiber die Alpen immey bringender cvftheinen ju madpen.

Und mit diefer

Uebereugung von der: Niillichleit eines foldyen Unte\:nef‘mcns entftund aud)y — bei Cingelnen wenigftens —

twurben.

X Y

bder Glauben an deffen ‘)[uﬂfu[)x:bmfctt, fo daf von begcblcbenen Geiten Bovarbeiten dafiic- untecnommen

“ANuch Shre hohe %cbotbe [;cht, in welfer Bovausficht, es fiiv. angemeffen, dem @cgenﬂanb ifire Bes

adtung 3u f{chenfen und beauftragte im Sabre 1851 den Ingenieur ded eidgend(fifhen Cifenbahn-Bureau, die

pecfchiedenen fdyweijecifhen lpenpdffe einer vergleidienden Untecfuchung u unteviverfen.

Das Cugebnif

diefer unbefangenen Untevfudyung ftellte . den Gotthardt in evfte Linic, forwohl feince centvalen, den Bediicf-
niffen am meiften entfprecienden Qage wegen, a3 audy Hinfichtlich der Bedingungen. dev Nusfiihroavkeit.
-Smmerhin eigte jedoch diefe evfte, zwav nuv obecfladiliche Untevfudiung, das Vochandenfein o Oedeutender
technifchee Gdywicrigheiten,- daf man. allgemein annahnt, dic Epocdhe evnfier Snangriffnahme cines fo[cbcn

Projettes fei auf fpdteve Seiten Hinausdgeridt.

Cin Anfiof von Yufen vefelite aber die Frage ftll[)cl. wieder, als man e¢3 glauben founte, in den
PBordergrund, und wenn aud) fovtwdlhrend die gegriindetiten SJweifel -vorhanden fein mbgen, ob Jeit und
‘Bechdltniffe fchon. da feien, weldye dic Ausiiihrbavkeit eines fo grofiavtigen Unternchmens bedingen, fo {dycint
‘jedenfall3 cin Wendepuntt duvcy jenen Anftof hevbeigefiihrt ju fein, der fiiv die Sufunft diefer Angelegenheit

von bhodyfter Bebeutung werden fonnte.

Unfer Nachbacland Piemont ndmlich, in Ledftigem Wufftveben begriffen

feine materiellen Bevhdltniffe ju Heben, hat dic DNothiwendigheit exfannt, den Wlpenglivtel, wodurd) cs von dem

tibrigen Guvopa getvennt ift, mittelft Schicnenwegen u tiberfteigen.

DBefonders deffen altberiihmter Hafen

Gcenua ift gu der Uebevjeugung gefommen, daf die friihieve Handbeldgrife nuv dann wicder celangt werden,
daf mit den fonfucrivenden Seepliien Tviet und Mavfeille ecft unter der Bedingung cin Wetteifer mdglidy
fein wird, wenn vecvollfommnete BVecfehrsmittel 8 mit demt binnenlindifdhen Guvopa in nahe und leidhte

QBecbindung bringen.

Defihald wurde von bder piemontefifdyen Regievung dev grofartige Plan gefaft und

Bereits theiliveife in Ausfihrung gefelit, nid)t nur dag Land mit einem vollftandigen Eifenbahnnely ju verfehen,

fondern nad) allen Ridytungen diefes Nefy in Verbindung njit auslandifchen Linien ju bringen.

Sn weftlicher

Ridytung ward biefiic der Mont-Cenis quserfehen, deffen Bau jedod) an dem evflivten und- ernftlicdhen Wider=
ftand Granfreichd, dem diefe Linie namentlidy aus militdvifdhen Riicfichten juwider ift, ofhne Jrweifel als gefchei=
_tevt betvadytet wecden muf. Fiiv die ndedliche Richtung gab die piemontefifdye Regievung dein Lufmanier den
DBorzug, ciner Linie, dev dic Schveiy nod) viel mehr Griinde haben diicfte fidy gu widerfelen, als Frankeid

dem Mont-Cenis.
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Keine schiefen Ebenen und ein

grosser Tunnel

In seinem Bericht vom Juli 1853
empfahl Karl Emanuel Miiller, die
Steilrampen ohne schiefe Ebenen mit
Seilziigen oder Spitzkehren zu tiber-
winden. Zudem schlug er - sein Plan
sah eine Eisenbahnlinie von Fliielen
bis Bellinzona mit Kosten von 54 Mil-
lionen Franken vor - wegen der gros-
seren Leistungsfahigkeit der neuen, in
England erprobten Pressluftbohrtech-
nik einen 16,4 km langen Tunnel von
Goschenen nach Airolo vor.

Ebenfalls im Juli 1853 beauftragte
die Centralbahn Karl Emanuel Miiller,
die Nordseite des Gotthards zu ver-
messen; er filhrte den Auftrag, der
noch um den Abschnitt von Airolo bis
zur Dazio Grande erweitert worden
war, unter Zuzug mehrerer Ingenieure
bis zum Jahresende aus.

Kein Auftrag fiir den Hauen-

steintunnel

Nach der Konzessionserteilung fiir
die Lukmanierbahn durch den Kan-
ton Tessin und die Mahnung Gottlieb
Kollers an die Gotthardkantone, sich
vermehrt fiir ihr Projekt einzusetzen,
entschloss sich Miiller zu handeln.
Einen ersten Schritt sah er in der so-
fortigen Verwirklichung der Zufahrts-
linie der Centralbahn von Basel nach
Luzern und reichte auf die Ausschrei-
bung fiir den 2,5 km langen Hauen-
steintunnel Mitte Oktober 1853 ein
Angebot iiber 4,249 Millionen Fran-
ken ein. Es war damit giinstiger als
Offerten aus Deutschland und Frank-
reich sowie aus Bern und Basel. Ein-
zig der Londoner Bauunternehmer
Thomas Brassey lag mit 4,235 Millio-
nen Franken etwas darunter. Wegen
seines Rufes als einer der erfahrensten
und leistungsfahigsten Bahnbauer er-
hielt er von der Centralbahn den Auf-
trag, nachdem er sich noch bereit er-
kldrt hatte, gleichzeitig auch die Tun-
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nelzufahrten von Sissach und Olten
zu erstellen. Den Entscheid begriin-
dete Oberingenieur Karl von Etzel von
der Centralbahn mit den Worten:
«... steht aber die grdssere technische
und finanzielle Befahigung der niedri-
gern Forderung zur Seite, so kann die
Wahl nicht zweifelhaft sein. Dieser
Fall liegt meines Erachtens hier vor.
Die Tiichtigkeit Herrn Oberst Miillers
als Ingenieur im Allgemeinen ist allge-
mein anerkannt, nicht so seine Kennt-
nisse und Erfahrungen im Tunnelbau,
und insbesondere in der Fiihrung
eines voraussichtlich schwierigen
Tunnelbaues wie durch den Hauen-
stein ...» Zudem wies die Centralbahn
auf die grossen, unvorhersehbaren Ri-
siken eines derartigen Vorhabens hin
und dusserte sich gegeniiber Miiller:
«... So bereitwillig Verwaltungsrat
und Direktion zur Hingabe an Sie
gewesen wadren, wollten sie Ihnen die
Chance eines grossen Verlustes nicht
aufbiirden ...» Brassey konnte den
Bau wegen Zwischenfdllen wie Ein-
sturz eines Schachtes, bei dem 63
Arbeiter ums Leben kamen, nur mit
grosser Miihe termingerecht beenden.
Im nachfolgenden Prozess wurde
Miillers Offerte wiederholt zum Ver-
gleich herangezogen.

Konzession fiir die

Gotthardbahn

Inzwischen hatte sich Karl Ema-
nuel Miiller als Sachverstandiger fiir
Eisenbahnfragen einen Namen ge-
macht. Trotz Ersuchen von Johann Ja-
kob Speiser und Gottlieb Koller ver-
zichtete er nach der Ablehnung seines
Angebots flir den Hauensteintunnel
auf eine weitere Zusammenarbeit und
die Aufstellung eines Gotthardbahn-
Projekts. 1860 bat ihn die Luzerner
Regierung um Mithilfe bei der Wie-
deraufnahme der Bemiihungen fiir
eine Gotthardbahn. Als Ergebnis bil-
dete sich am 15. September desselben



Im Sommer 1869 legte
Karl Emanuel Miiller
mit Gottlieb Koller
und Otto Gelpke die
beiden Portalstandorte
des Gotthardtunnels
fest. Im Bild das Nord-
portal kurz vor dem
Anschlag

Jahres das Gotthardkomitee unter
dem Prasidium von Centralbahndi-
rektor Wilhelm Schmidlin mit Karl
Emanuel Miiller als Ingenieur. Mit der
Befiirwortung des Gotthards durch
Alfred Escher wurden die Bestrebun-
gen intensiviert und fiihrten am 7. Au-
gust 1863 zur Griindung der Gott-
hardvereinigung. Darin waren alle im
Einzugsgebiet des Gotthards liegen-
den Kantone sowie die Central- und
Nordostbahn-Gesellschaften — vertre-
ten.

Miiller hatte mit Alfred Escher die
entscheidende Konferenz vorbereitet
und gehorte seither ohne Unterbruch
den stdndigen Kommissionen und
dem Geschaftsleitenden Ausschuss
an; dieser hatte vor allem das Bahn-
projekt - Kostenberechnungen, Ver-
kehrsprognosen, Rentabilitdtsstudien
- zu bereinigen und mit den mitinte-
ressierten Staaten zu besprechen.
Wichtigste Punkte waren die Finanz-
planung und die Beschaffung der
Geldmittel. Karl Emanuel Miiller un-
terstrich als Landammann wiederholt
und nachdriicklich die lebenswichtige
Bedeutung einer Gotthardbahn fiir Uri
und schlug dem Regierungsrat einen

Mindestbeitrag von 750000 Franken
vor. Bei den Beratungen empfahl er
eine Subvention von einer Million
Franken, die dank seines Engage-
ments am 12. November 1865 von der
Landsgemeinde gutgeheissen wurde.
Mit diesem Betrag, einer fiir Uri aus-
serordentlich hohen Summe, zeigte
der Kanton seine Aufgeschlossenheit,
die auch bei den anschliessenden
Konzessionsverhandlungen zum Aus-
druck kam. Karl Emanuel Miiller
schenkte dabei dem Bahnbetrieb die
grosste  Aufmerksamkeit und ver-
mochte zahlreiche Vorschriften {iber
Fahrgeschwindigkeiten, Zugzahl, Aus-
ristung der Personenwagen und
Tarife in den Konzessionstext einzu-
bringen. Der von ihm bereinigte Kon-
zessionstext wurde 1869 von der
Landsgemeinde und am 22. Oktober
desselben Jahres vom Bundesrat ge-
nehmigt. Die Durchsetzung der Kon-
zession in Uri war Miillers letzter po-
litischer Kampf fiir die Gotthardbahn;
im Sommer 1869, ein halbes Jahr vor
seinem Tod, konnte er, zusammen mit
Gottlieb Koller und Otto Gelpke, noch
die beiden Portalstandorte des Gott-
hardtunnels festlegen.




Experte fiir Bahnhofe und

Kirchenbauer

Zu einem wichtigen Bestandteil
von Miillers Tatigkeit wurden Experti-
sen und Gutachten, namentlich im
Zusammenhang mit der Standortfrage
fiir Bahnhofe. Als Beispiel sei hier der
Bahnhof von Solothurn genannt. Karl
Emanuel Miiller, der die Solothurner
Verhéltnisse von seiner Gymnasialzeit
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her kannte, schlug einen Bau auf der
linken Seite vor und anerbot sich, die
Bahnhofanlage mit Trassee und Aare-
briicke fiir 986000 Franken bis Mitte
1857 fertigzustellen. Sein Vorschlag
fand, trotz des Widerstandes der Cen-
tralbahn-Gesellschaft, bei Stadt und
Kanton Solothurn Zustimmung, die
ihm aus Dankbarkeit das Ehrenbiir-
gerrecht verliehen.

Die von Karl Emanuel
Miiller zwischen 1858
und 1862 in Bern er-
baute Kirche St. Peter
und Paul



Zur selben Zeit ersuchte die katho-
lische Kirchgemeinde in Bern Karl
Emanuel Miiller um Mitarbeit in der
Wettbewerbs-Jury fiir die neue Kirche
St. Peter und Paul. Miiller lehnte zu-
erst ab, gab dann aber auf Drangen
der Bauherrschaft nach und iiber-
nahm schliesslich auch die Aus-
fiithrung der Bauarbeiten. Diese grosse
Beanspruchung veranlasste ihn, alle
politischen Amter niederzulegen. Am
5. Juli 1859 unterzeichnete er den Ver-
trag und verpflichtete sich, den Bau
der von den franzgsischen Architek-
ten de Perthes und Maréchal projek-
tierten Kirche fiir 456000 Franken
auszufithren. Noch im selben Jahr,
am 16. November, wurde der Grund-
stein fiir die Krypta gelegt und am 13.
November 1863 die vollendete Kirche
eingesegnet.

Die Ausfiihrung des Baues belas-
tete Karl Emanuel Miiller physisch
und psychisch ausserordentlich. Es
kam sowohl zu Spannungen mit Mit-
arbeitern als auch zu Meinungsver-
schiedenheiten mit der Bauherrschaft.
Der fiir Miiller vorteilhafte Entscheid
eines Schiedsgerichtes bedeutete fiir
ihn wohl eine Genugtuung, ebenso
die Verleihung des Ordens des Heili-
gen Gregors des Grossen durch Papst
Pius IX. im Februar 1865, doch zehr-
ten diese Vorkommnisse sehr an sei-
nen Kraften.

Staatsmann und Philanthrop

In eine Darstellung der Personlich-
keit von Karl Emanuel Miiller als In-
genieur gehort auch eine kurze Wiir-
digung seiner Leistungen als Politiker
und Staatsmann. Er lebte in der Zeit
der Griindung und des Aufbaues des
Bundesstaates und trug mit seinem
Engagement zur Integration der kon-
servativen Gebirgskantone in die mo-
derne Schweiz bei. Seine wichtigsten
politischen Amter: 1845 trat er als
Landesfahnrich in die Urner Regie-

rung ein, war ab 1850 Baudirektor
und Landesstatthalter, von 1856 bis
1859 Landammann, 1861 bis 1863
Standerat und von 1864 bis 1866 er-
neut Landammann. Von 1845 bis
1847 amtete er zudem als Regierungs-
rat des Kantons Luzern. Im Sonder-
bund wirkte er als Oberst und Kom-
mandant der Genietruppen beim Aus-
bau der Luzerner Befestigungen mit.
Bei Kriegsausbruch im Herbst 1847
besetzte er im Auftrag des Sonder-
bunds den Gotthard. Nach einem Sieg
tiber die Tessiner riickten seine Trup-
pen bis Biasca vor. Da jedoch Luzern
inzwischen gefallen war, kam es zu
einem Waffenstillstand. Karl Emanuel
Miiller wurde hierauf einige Zeit in
Luzern inhaftiert und kehrte dann
nach Uri zuriick.

Es sei hier auch daran erinnert,
dass Karl Emanuel Miiller zu den Per-
sonlichkeiten gehorte, die 1858 der
Schweizerischen Gemeinniitzigen Ge-
sellschaft vorschlugen, die Riitliwiese,
die zu jener Zeit mit einem Hotel
tiberbaut werden sollte, vor der Ver-
schandelung zu bewahren. Mit dem
Erlos einer Sammlung unter der
Schweizer Schuljugend konnte dies
verwirklicht werden.

Zu den bleibenden Werken von
Karl Emanuel Miiller zdhlt auch das
Urner Kantonsspital in Altdorf. Bereits
1845 liess er dem Fonds fiir ein neues
Krankenhaus die fiir damalige Ver-
héltnisse hohe Summe von 16000
Franken zukommen. 1867 beauftragte
er den Luzerner Architekten Gustav
Moosdorf, das Spital zu errichten und
ibernahm die gesamten Baukosten
von 60000 Franken. Die Erdffnung
von 1872 erlebte er nicht mehr; er
starb am 1. Dezember 1869.

«Das wahre Gesicht des jungen
Bundesstaates im Aufbruch und Fort-
schreiten in ein neues Zeitalter der
Technik, der Industrie und des Ver-
kehrs zeigt sich» - so Hans Stadler in
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seiner umfassenden und hervorra-
gend dokumentierten Biografie — «viel
eher in der eidgendssischen Sachpoli-
tik, in den Ingenieurwerken und zivi-
len Unternehmungen. Hier leistete
Karl Emanuel Miiller Grosses. Der
Gotthardbahn durch die Zentralalpen
liegt sein Ingenieurkonzept zugrunde.
Seine imposanten Werke im Strassen-,

ebenso die von ihm gegriindeten und
teils heute noch bestehenden bliihen-
den Unternehmungen zeugen von
Karl Emanuel Miillers technischen
und wirtschaftlichen Leistungen. Zu-
sammen mit den meisten bedeuten-
den Ingenieuren von damals, mit
Bundesbehdérden und eidgendssi-
schen Fachexperten baute er mit an

der neuen Zeit.»

Bau der Gotthardstrasse von Goschenen nach Andermatt

Griindung der «Post-Dampfschifffahrts-Gesellschaft Vierwald-

Vermessungen und Bericht fiir die Gotthardbahn; Offerte fiir den

Briicken-, Hoch- und Flussbau,
Chronik
1804 18. Mdrz: Geburt in Altdorf
1825-1827 Studium der Ingenieurwissenschaften in Wien
1828-1830
1837 Projekt einer Axenstrasse
1840-1844 Bau der Nydeggbriicke in Bern
1845-1847 Regierungsrat des Kantons Luzern; Baudirektor
1847
stattersee»
1850 Baudirektor und Landesstatthalter von Uri
1850-1852 Reussverbauung
1853
Hauensteintunnel
1855-1856 Verschiedene Bahnexpertisen
Landammann von Uri
1859-1863 Bau der katholischen Kirche St. Peter und Paul in Bern
1860-1863 Mitglied des Gotthardkomitees
1860-1866 Planung und Bau der Axen-, Oberalp- und Furkastrasse
1861-1863 Mitglied des Standerates
1863-1869 Mitglied des Gotthardausschusses
1864-1866 Zweite Amtszeit als Landammann von Uri
1867-1872 Bau des Kantonsspitals in Altdorf
1869 1. Dezember: Tod in Altdorf
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