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Gottlieb Koller

(1823-1900)

Hans G. Wagli

Portrart von Gottlieb
Koller aus dem Jahre
1871 und seine Unter-
schrift 1864

«Gottlieb Koller ... war ein wissen-
schaftlich und praktisch tiichtiger
Techniker, der sich um die Gotthard-
bahn bedeutende Verdienste erwor-
ben hat». So wiirdigte das «Berner
Tagblatt» das Leben jenes Mannes,
der zu den Ersten zihlt, die sich fiir
einen koordinierten Eisenbahnbau in
der Schweiz engagiert haben.

Fir ein schweizerisches

Eisenbahnnetz

Die Griindung des schweizerischen
Bundesstaates im Jahre 1848 verbes-
serte die Chancen fiir die Eisenbahn.
War es zuvor der eidgendssischen
Tagsatzung nicht einmal gelungen,
die Einheit der Spurweite zu finden,
so brachten am 14. Dezember 1849
Alfred Escher (1819-1882) und zwolf
Mitunterzeichner die Eisenbahn erst
recht aufs eidgendssische Tapet. Die
Motiondre forderten den Bundesrat
auf, den Plan fiir ein schweizerisches
Eisenbahnnetz entwerfen zu lassen
und dazu unbeteiligte Experten beizu-
ziehen. Ausserdem seien ein Expro-
priationsgesetz  vorzubereiten, das
finanzielle Engagement des Bundes
beim Bahnbau abzukldren und sinn-
volle Konzessionsbedingungen fiir ein
Privatbahnsystem festzulegen. An-
fang 1850 beauftragte der Bundesrat
das Post- und Baudepartement, das
Notige einzuleiten.

Bundesrat Wilhelm Matthias Naeff
(1802-1881) richtete sofort ein «tech-
nisches Eisenbahnbureau» ein, das er
Ingenieur Gottlieb Koller unterstellte.
Kollers Wahl war kaum Zufall. Der
St. Galler Naeff hatte vor seiner Bun-
desratszeit den Eisenbahnverein St.
Gallen prdsidiert und die st. gallisch-
appenzellische Eisenbahn gefordert.
Deren Finanzierung sollten franzosi-
sche Banken sichern. Naeffs Kontakte
zu Frankreich beglinstigten Kollers
Wahl zum ersten Eisenbahnbeamten
des Landes, wenn nicht direkt, so als
Referenz, denn Koller war zu jener
Zeit als Bahnbauingenieur in der Ge-
gend von Lyon tatig.
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Ein Winterthurer Backerssohn

Samuel Gottlieb Koller erblickte am
Sonntag, 22. Februar 1823, als dritter
Sohn des Badckers Jakob Koller und
der Maria Magdalena Regula, gebo-
rene Corrodi, das Licht der Welt. Die
Backerei des Vaters vor dem Obertor
und die aufstrebende Stadt Win-
terthur boten dem Knaben ein span-
nendes Umfeld.

Gottlieb Koller erlebte, wie Schan-
zen niedergelegt und Stadtgraben zu-
geschiittet wurden. Nur das Obertor
unweit der elterlichen Backerei blieb
bis 1864 bestehen. In der Ndhe ent-
deckte der Schiiler auf dem 1787 er-
bauten Claisengut (heute Museum
Lindengut) eine seltsame Stange. Die-
ser wohl dlteste Blitzableiter der
Schweiz zeugt von den guten Bezie-
hungen von Johann Sebastian Clais
(1742-1809) zu Benjamin Franklin
(1706-1790) und vom offenen Geist
in dieser Stadt. Ob so viel Aufbruch
und Fortschritt die Freude am Techni-
schen weckten?

Das 1867 geschleifte Obertor in Winterthur, unweit der elter-
lichen Bdckerer, wo Koller seine Jugend verbrachte. Hier fiilirte
der Verkehr Ziirich-Bodensee durch, dem bald auch der
Fortuna-Brunnen weichen musste. Erst 1983 kehrte er an seinen

Ohne ein waches Interesse ware
der fleissige Gewerbeschiiler kaum in

die 1833 gegriindete Industrieschule
Ziirich geschickt worden. Wahrend
der dlteste Bruder Jakob Heinrich
(geb. 1808) Medizin studierte und als
Chirurg promovierte, wurde Caspar
(geb. 1818) Posamenter (Seidenband-
weber). Gottlieb wahlte den Weg zur
Technik.

Bevor 1855 das Eidgendssische Po-
lytechnikum in Ziirich eine Ausbil-
dung auf Hochschulstufe anbot,
fiilhrte der Weg dazu ins Ausland.
Gottlieb trat 1842 in die damals noch
private Ecole Centrale des Arts et Ma-
nufactures in Paris ein. Im Unter-
schied zur dlteren staatlichen Ecole
Polytechnique bildete sie Ingenieure
fiir die Wirtschaft aus.

Es zeugt von Weitsicht und Ver-
standnis, dass der Vater den Sohnen
eine solide Ausbildung ermdglichte.
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Platz zuriick.

Eisenbahningenieur

Das dreijdhrige Studium schloss
Koller 1845 mit dem Diplom eines
Bauingenieurs ab. Weil zu jener Zeit
in Frankreich der Eisenbahnbau im
Aufschwung war, fand Koller als Pro-
jektingenieur bald eine Stelle und
machte auf diesem Gebiet seine ers-
ten Erfahrungen.

Nach zwei Jahren des Planens
wechselte er in ein Bauunternehmen,
das bei Dijon grosse Bahnbauten aus-
fiihrte. Kollers Stellenwechsel zur
Bauunternehmung fiel in die Zeit der
Februarrevolution 1848, deren Aus-
gang die Zweite Republik brachte, den
Bahnbau reorganisierte und ihn mit
Staatsmitteln weiter ankurbelte.



Im «Eisenbahnbureau»

Die in Frankreich in griindlicher
Fachausbildung und reicher Praxis ge-
wonnenen Kenntnisse kamen dem
27-jahrigen Riickkehrer im «techni-
schen Eisenbahnbureau» der Eidge-
nossenschaft zustatten. Die Aufgaben
Kollers umfassten das Ausarbeiten
von Vorschldgen fiir die Trassierung
der Haupteisenbahnlinien, die Auf-
nahme von Langenprofilen und das
Sammeln statistischen Materials.

Koller arbeitete griindlich: Ein
dicker Ledereinband im Bundesarchiv
belegt, dass er auch die Posthalter im
ganzen Land flir eine detaillierte
Strassenverkehrserhebung einspann-
te. Weiteres Material lieferten die Er-
gebnisse der Volkszahlung von 1850.
Eine Einladung zur Mithilfe erging
ferner an die Kantone. Koller fragte
nach Waren- und Personenaufkom-
men und erbat Angaben tiber die Ver-
kehrs-Infrastrukturen.

Die Alpenbahnfrage schwingt

schon mit

Das Ergebnis dieser Umifrage ldsst
erste Rivalitaten in der Alpenbahn-
frage erkennen. Graubiinden fiihlte
sich zuriickgesetzt, weil sein Gebiet
mit den Frequenzangaben hinter zen-
traleren Passrouten zuriickstand und
es sich weniger in eidgendOssischer
Gunst wihnte als die, die fiir zentra-
lere Achsen wirkten. Dies sei nicht zu-
letzt am Umstand zu erkennen, dass
der Schneebruch tiber den Gotthard
seit dem 1. Februar 1850 unter eid-
genodssischer Leitung durchgefiihrt
werde.

Das eintreffende Material wurde
gesichtet, gepriift und vervollstandigt.
Koller beanspruchte dazu die Hilfe
der verantwortlichen Ingenieure, na-
mentlich von Richard La Nicca
(1794-1883), Lukmanier; Friedrich
Wilhelm Hartmann (1809-1874),
Rheintal-Ziirichsee; Johann Jakob

Sulzberger (1802-1855), Frauenfeld-
Wil; Johannes Wild (1814-1894),
Kanton Ziirich; Ferdinand Adolf Naf
(1809-1899), Reusstal; Ernst Heinrich
Michaelis  (1794-1873), Luzern-
Menznau/Sursee-Aarau; Johann Ru-
dolf Gatschet (1805-1856), Solo-
thurn-Aarau und Andreas Merian
(1794-1880), Jurafuss. Dank Guil-
laume Henri Dufour (1787-1875),
dem Leiter des Eidgendssischen topo-
graphischen Biiros, entstand eine
hervorragende Grundlage fiir den von
den Radten verlangten Plan eines
schweizerischen Eisenbahnnetzes.

Die Gutachter

Sicher war Koller am Vorschlag
mitbeteiligt, als technischen Gutach-
ter den vom schweizerischen Konsul
in London, Alexandre Louis Prévost
(1788-1876), empfohlenen engli-
schen Ingenieur Robert Stephenson
(1803-1859) zu berufen. Weil der
Sohn des «Eisenbahnvaters» George
Stephenson (1781-1848) als Mitglied
des englischen Parlaments nicht vor
Ende August 1850 in die Schweiz rei-
sen konnte, sollte Ingenieur Thomas
Longridge Gooch (1808-1882) im
Juni mit Vorarbeiten beginnen. Aber
aus gesundheitlichen Griinden fiihlte
sich dieser nicht imstande zu reisen,
weshalb Ingenieur Henry Swinburne
(1821-1855) einsprang, der seine
Schweizer Reise in Genf begann. Im
August folgte ihm Stephenson mit
Ausgangspunkt Basel nach. Beide
wurden von verschiedenen Fachleu-
ten begleitet. Koller betreute die tech-
nischen Experten und erteilte ihnen
alle gewiinschten Aufschliisse.

Ergebnisse

Auftragsgemadss skizzierten die bei-
den englischen Ingenieure ein Netz,
das in den wesentlichen Ziigen den
Haupttdlern folgte. Im Vordergrund
stand die Verbindung von Basel, dem
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Koller hat das Werden von rund
4000 km Schweizer Eisenbahnlinien
miterlebt.

1850: Vorschlag der
Engldnder Stephenson
und Swinburne fir
ein allgemein
schweizerisches Eisen-
bahnnetz

~—————Vorgeschiagene Linie
=+ Schiffsverbindung

Spitere Mdglichkeit
S -~ Bestehende Bahn

swacsseERseeR. Landesgrenze

1862: Als Koller die
Centralbahin verliess,
waren mehr Linien
vollendet als 1850 vor-
geschlagen.
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1872 Das Schweizer
Bahnnetz, als Koller
erneut Beamter wurde

1882: Die Gotthard-
bahnbauten sind voll-
endet. Das Schweizer
Schienennetz misst
2615 km.

1900. Etnzig am Gott-
hard quert eine Bahn
die Sclweizer Alpen.
An Albula, Simplon,
Bernina und Lotsch-
berg liegen noch keine
Schienen. Daneben ist
das Hauptnetz aber
bis auf wenige Stre-
cken (Bern-Neuern-
burg, Bodensee-Tog-
genburg) vollendet.

Interiaken

Intericken

R SR D

N

%

———sme——  Normalspur
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Zielpunkt der deutschen und franzo-
sischen Bahnen, mit dem Aaretal und
der grossen Ost-West-Transversale
vom Bodensee zum Genfersee. Von
dieser Stammlinie aus sollten «Kom-
munikationslinien» Thun, Luzern,
Schaffhausen und Graubiinden er-
schliessen, eine Nebenlinie Lugano,
Bellinzona und Locarno verbinden.
Der bundesratlichen Instruktion fiir
nur einen Juradurchstich gentigte der
Hauenstein. Einwdnde gegen grosse
Hohendifferenzen und lange Tunnels
wurden mit schiefen Ebenen, Seilzug
und Ballastwagen an festem Antrieb
entkraftet. In das vorgeschlagene
Kreuz mit Zentrum Olten flochten die
Ingenieure Schiffsetappen ein, um
nicht «offentliche Hiilfsquellen fiir
Eisenbahnen zu verschleudern, wo
treffliche Wasserstrassen» verfiigbar
waren. Auf die bundesratliche Frage
nach der Zweckmadssigkeit einer Al-
penbahn zweifelten die Experten, ob
der Aufwand fiir eine Lukmanierbahn
«durch die zwischen dem Norden und
Siiden der Alpen bestehenden Han-
delsverhdltnisse gerechtfertigt wiir-
de». Uberhaupt miisse «... der Haupt-
vorteil dieser Linie, falls sie hergestellt
und mit madssigen Taxen betrieben
wird, Deutschland und Sardinien zu-
fallen».

Das Finanzgutachten bejahte die
aktive Teilnahme der Schweiz am
wirtschaftlichen Aufschwung, ging
aber kaum auf ihre Rolle als Transit-
land und die Gefahr der Umgehung
ein. Mit belgischen Zahlen zerstreute
es Bedenken, die eben erst aufwdndig
erbauten Strassen konnten verdoden.
Die Bahn belebe den Gesamtverkehr,
sie eriibrige andere Transportmittel
nicht so, wie die Buchdruckerkunst
die Abschreiber tberfliissig gemacht
habe. Bund und Kantone sollten den
Bahnbau gemeinsam finanzieren und
die Kosten unter sich im Verhaltnis
1:2 aufteilen.
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Der Bundesrat unterliegt

Koller stellte die Untersuchungen
zusammen und verfasste eingehende
«Nachtragliche Erlduterungen zu den
Expertenberichten, in Bezug auf die
Begriindung der Berechnungen tiber
die Kosten der Anlage und des Betrie-
bes der verschiedenen Linien». Diese
waren die Grundlage zur bundesratli-
chen Botschaft vom 7. April 1851 iiber
das Eisenbahngesetz.

Das Erscheinen der Botschaft
schloss die Vorarbeit Kollers ab. Es
wurden zwar weitere Gutachten ein-
geholt, von Wilhelm Schmidlin
(1810-1872), Rektor in Basel, fiir die
deutsche und vom Genfer Journalis-
ten John Coindet (1800-1857) fiir die
Westschweiz, doch folgte der Natio-
nalrat nach mehrmaligem Vertagen
und lebhaften Beratungen seiner
Kommission den Empfehlungen der
Botschaft und der Kommissionsmehr-
heit nicht. Er stimmte am 8. Juli 1852
dem Minderheitsantrag zu, der Eisen-
bahnbau und -betrieb der Privattatig-
keit und die Konzessionserteilung den
Kantonen iiberlassen wollte. Auch die
Bundesversammlung stimmte nach
Differenzbereinigungen und Diskus-
sionen im Standerat am 18. Juli 1852
dem Privatbau unter Kantonsobhut
zu. Angesichts dieses Entscheids
stellte der Bund die Aktivititen ein,
und das «Eisenbahnbureau» hielt das
gesammelte Material zuhanden der
Kantone bereit.

Fiir eine Alpenbahn

Nach dem Abschluss der Arbeiten
im «Eisenbahnbureau» reiste Gottlieb
Koller nach Deutschland, um die Ei-
senbahnverhdltnisse in Wiirttemberg
und Bayern zu studieren. Dort lernte
er den Oberbaurat Karl von Etzel
(1812-1865), seinen spdteren Chef
und Oberingenieur bei der Schweize-
rischen Centralbahn (SCB), kennen.
Etzel leitete zusammen mit Oberbau-



rat Michael Knoll (1805-1852) und
dem Wiener Zivilingenieur Ludwig
Klein (1813-1881) Planung und Bau
der am 29. Juni 1850 erdffneten
Hauptlinie iiber die Schwabische Alb
von Stuttgart nach Ulm. Sie gilt als
erste Gebirgsiiberquerung einer Ei-
senbahn auf dem Kontinent.

Im Auftrag der Regierungen der
Schweiz, Sardiniens und Preussens
untersuchte und verglich Koller mit G.
Negretti, Inspecteur du Génie, délé-
gué du Gouvernement de Sarde, und
S. Hahner, Oberingenieur Preussens,
verschiedene Alpenpdsse der Schweiz
zwecks Bau einer Alpenbahn. Das
handschriftliche Gutachten, datiert
vom 9. November 1851, wurde im Au-
gust 1852 mit dem Titel «Chemins de
fer des Alpes» gedruckt und behan-
delt Uberginge an Spliigen, San Ber-
nardino, Lukmanier, Gotthard, Grim-
sel, Albrun und Simplon.

Koller trat entschieden fiir den
Gotthard ein, sah aber auch Chancen
am Spliigen. Er zeigte, dass diese Rou-
ten den Anforderungen des Verkehrs
und den ibrigen Eigenschaften einer
Alpenbahn besser entsprechen als
Lukmanier und Simplon. Die andern
Experten befiirworteten den Spliigen
oder einen Alpeniibergang im Wallis.

Die Studie skizzierte ein Trassee
von Flielen nach Bellinzona. Die
Bergstrecken veranschlagte Koller auf
85 km Lange, davon 71 km in 27 %o
Steigung. Bis 50%o0 steile Seilbahn-
Rampen von Wassen zum Urner
Loch, vom Siidportal bis Airolo und
durch die Dazio Grande sollten hel-
fen, in rund 1500 m Hohe bei Hospen-
tal und Albinasca den 10km langen
Scheiteltunnel zu erreichen, den Kol-
ler mit zwei Zwischenangriffsschach-
ten fiir realistisch hielt.

Die von der SCB, den hohen Stel-
lenwert einer Gotthardbahn anerken-
nend, 1853 mit 12000 Franken gefor-
derte Studie Kollers darf als erstes

Gotthardbahn-Projekt tiberhaupt gel-
ten. Die Vermessungsgrundlagen be-
sorgte er sich namens und auftrags
der SCB bei den Kantonsingenieuren,
im Tessin bei Pasquale Lucchini
(1798-1892) und fiir Uri von Karl
Emanuel Miiller (1804-1869).

Der Bericht Kollers wurde dem Di-
rektorium der SCB am 11. Juli 1853
verlesen, und am 23. August 1853
mahnte die SCB Lucchini, «sich den
Verfiigungen von Herrn Koller unter-
ziehen zu wollen ... fiir die Bespre-
chung und Sammlung der Materialien
fiir das an den Bundesrath zu sen-
dende Memorial».

Auf diesen breit abgestiitzten
Kenntnissen basierte das vom Prasi-
denten der SCB, Johann Jakob Speiser
(1813-1856), eingebrachte Memorial.
Die Denkschrift empfahl die Forde-
rung der Gotthardbahn (und nicht des
Lukmaniers!). Der Kanton Luzern
tibermittelte das Gutachten im Auf-
trag der am 19. August 1853 abgehal-
tenen Konferenz von sieben Gotthard-
kantonen (ohne Tessin!) an den Bun-
desrat und an den Regierungsrat in
Bellinzona. Der Bund zeigte diesem
Anliegen gegeniiber aber die kalte
Schulter.

Als das Tessin Mitte September
1853 eine Konzession fiir den Lukma-
nier erteilte, blieb Koller ruhig, wusste
er doch von Speiser, dass fiir das Luk-
maniervorhaben die Mittel fehlten
und die Banken dafiir wenig begeis-
tert waren. Die Innerschweizer sollten
mehr tun, schrieb er an Miiller, sie
seien «bis jetzt zu lau, ... haben voll
auf Basel gezdhlt. Die Gotthardkan-
tone sollen sich wehren».

Indessen geriet die Alpenbahnfrage
ins Hintertreffen. Die Lukmanierkon-
zession erlosch ungenutzt, Italien
fiihrte Krieg, und am Gotthard
wandte man sich dem Ausbau der
Strasse zu ...
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Adjunkt des Oberingenieurs
bei der Centralbahn
Inzwischen war die am 26. August
1852 gegriindete Centralbahn soweit,
dass ihre Linien projektiert werden
konnten. Am 16. September 1852 be-
willigte der Verwaltungsrat 2000 Fran-
ken, damit Koller mit Etzel die Tras-
sees begehen konnte. Im Dezember

1852 verhandelte das Direktorium mit

Koller iiber dessen Anstellung, und

am 17. Februar 1853 trat er im «Spiess-

hof» als Biirochef und Stellvertreter
des Oberingenieurs bei der SCB ein,
der er bis 1862 treu blieb. Laut Ver-
waltungsratsprotokoll vom 1. Oktober

1852 hatte er

e geologische Erhebungen in Basel-
land zu tiberpriifen;

e die Voraussetzungen fiir die von
Etzel vorgeschlagene Linie
Olten-Luzern beziiglich Hohendif-
ferenz und Gefille abzukldren;

e kleine Karten mit dem Netz der
SCB samt Anschliissen als Beilage
zu Bericht und Auflageprospekt zu
erstellen;

¢ das Trassee Olten-Herzogenbuch-
see-Bern und -Solothurn soweit zu
bestimmen, als es fiir diese Karten
noch notig war;
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e beim Eidgendssischen Baudeparte-
ment in Bern Karten im Massstab
1: 25000 zu beschaffen und Lan-
genprofile der Linien herzustellen.

Birovorstand im

Betriebsdepartement der SCB

Im Sommer 1857 waren mit Aus-
nahme des Hauensteintunnels und
des Aarauer Tunnels, die beide am
1. Mai 1858 dem Betrieb iibergeben
wurden, der Endbahnhdéfe Luzern
und Bern sowie der Linie nach Thun
die Bahnbauten im wesentlichen voll-

Das woll diteste Brid
der Schweizerischen
Centralbahn zeigt den
Bahnhof Olten um
1860 und damit die
Welt der Eisenbahin,
wie Koller sie als Ad-
Jjunkt des Oberinge-
nieurs mitgestaltet
hat.

Die Aarebriicke bet
Olten mit drei Offnun-
gen zu 31,5 m Spann-
weite. Sie geliort zu
den ersten und dltes-
ten etsernen Boger-
briicken fiir Eisenbalt-
nen tiberhaupt. Er-
baut wurde ste zu Kol-
lers Zeit bel der SCB
nach dem Entwurf
seines Chefs, Karl von
Erzels. Ob Koller sel-
ber direkt mitwirkte,
ist ungewiss, aber
wahrscheinlich. Die
Briicke (Eisengewicht
4121t) geniigte den
Verkehrsanforderun-
gen bis zum Abbruch
m Winter 1951/52.



endet. Wahrend das Baudepartement
also entlastet wurde, wuchsen die
Aufgaben beim Betrieb.

«Die stets sich mehrenden Ge-
schdfte des III. Departements nothi-
gen» das Direktorium, sich «nach ei-
ner Personlichkeit umzusehen, wel-
che die hinldngliche Befdhigung be-
sitze, den Departements-Vorstand in
seinem weitldufigen Wirkungskreis
zu unterstiitzen und die Leitung sei-
nes Bureaus zu iibernehmen». Es
wandte sich «desfalls» an Koller und
handelte mit ihm einen neuen Vertrag
aus, dem der Verwaltungsrat zu-
stimmte. Koller iibernahm die Ober-
leitung des Bahnunterhaltsdienstes,
die Bearbeitung der Fahrpldne, die Be-
aufsichtigung des Telegraphenwesens
und spater auch den kommerziellen
Dienst.

Zuriick zur Gotthardbahnfrage

Als eine Konferenz am 8. Juni 1860
liber Verbesserungen der Gotthard-
strasse verhandelte, erwachte der
Wunsch nach einer Gotthardbahn
wieder. Ein Projekt Lucchinis lieferte
Gesprdchsstoff. Genua trat fiir den
Lukmanier ein, Mailand fiir den Splii-
gen, und auch der Gotthard gewann
Terrain. Bald war er oben, bald der
Lukmanier, und die Nordostbahn
blieb unentschieden, obwohl sie mit
dem Bau der Ziirich-Zug-Luzern-
Bahn eher in die «Mitte» wies. Das am
15. September 1860 gegriindete erste
Gotthardkomitee beauftragte Koller
mit Vorarbeiten technischer und kom-
merzieller Art. Die Arbeit belastete.
Per Ende 1862 kiindigte Koller bei der
SCB, um sich ganz der Gotthardbahn
zu widmen. Fast zehn Jahre wirkte er
nun unermiidlich fiir sie. Als Delegier-
ter des Gotthardausschusses reiste er
oft zu Verhandlungen nach Italien
und Deutschland und war monate-
lang unterwegs.

Einen wichtigen Impuls gab Alfred
Escher, als er und sein Kanton sich
vom Lukmanier ab- und dem Gott-
hard zuwandten. Danach entstand
am 8. August 1863 die (zweite) Gott-
hardvereinigung unter Regierungsrat
Josef Zingg (1828-1891), Luzern, mit
14 Kantonen sowie Central- und
Nordostbahn-Gesellschaft. Briefwech-
sel mit Zingg und Escher belegen Kol-
lers Wirken.

Kampfschriften fiir den Sieg

Zu den Gotthardforderern gehorten
auch NOB-Direktor Georg Stoll (1818-
1904) und Wilhelm Schmidlin, seit
1858 SCB-Direktor. Mit diesen beiden
Personlichkeiten verfasste Koller 1864
das Gutachten «Die Gotthardbahn in
kommerzieller Beziehung», das als ei-
gentliche Kampfschrift gegen politi-
sche Lethargie wirken sollte. Im glei-
chen Sinn folgten 1865 «Die Gotthard-
bahn in technischer Beziehungy», «Die
Gotthardbahn und ihre Konkurren-
ten», «Die Gotthardbahn und der Luk-
manier» sowie «Zur Simplonliteratur».

Die Wiirfel fielen 1866: Der Kanton
Bern gab sein Grimselprojekt auf und
zog sich aus dem Gotthardkomitee
zurlick, Italien entschied sich aus-
driicklich fiir den Gotthard.

In den Jahren 1868 und 1869
erarbeitete Koller ein weiteres Gut-
achten fiir die Gotthardbahn, in wel-
chem zur Uberwindung der Hohen-
differenzen und zur Verminderung
der Baukosten teilweise Zahnradstre-
cken nach verschiedenen Systemen
vorgeschlagen wurden. Den grossen
Tunnel empfahl er ungefdhr in der
Lage und Lange seines friiheren Vor-
schlages. Im Sommer des Jahres 1869
erhielt er vom Gotthardbahnaus-
schuss den Auftrag, mit Otto Gelpke
(1840-1895) und Karl Emanuel Miil-
ler die beiden Portalstandorte des
Gotthardtunnels zu fixieren.
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In seiner letzten Sitzung vom 6. Fe-
bruar 1872 beschloss das Gotthardko-
mitee unter Prasident Zingg, Gottlieb
Koller fiir seine seit 1863 geleisteten
Dienste den besten Dank auszuspre-
chen und ihm eine Gratifikation von
(damaligen!) 20 000 Franken zuzuer-
kennen.

Fast nebenbei baute Koller die
schweizerische Eisenbahnstatistik
auf. Er nutzte die Erfahrungen aus
dem Eisenbahnbiiro fiir den Entwurf
jenes Schemas, das am 16. Januar
1868 in einer Konferenz unter Bun-
desrat Karl Schenk (1823-1895) zur
Grundlage der Eisenbahnstatistik er-
klart wurde.
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Koller wirkte als Gutachter auch
fiir andere Bahnunternehmen, so fiir
die Linien Herisau-Winkeln, Heris-
au-Gossau und fiir die Rheintalbahn.

Inspektor der Gotthardbahn-

bauten

Aus Gesundheitsriicksichten lehnte
Koller die Berufung zum Oberinge-
nieur der Gotthardbahn ab, nahm
aber am 8. Mai 1872 die Wahl zum In-
spektor der Gotthardbahnbauten an.
1872 iibersiedelte er nach Bern, wo er
bald darauf das Gryph-Gut, ein stattli-
ches Anwesen am rechten Aareufer,
erwarb. Nochmals wurde Koller Be-

Kollers Dank fiir die
Gratifikation. «Mit
Ihrer geschatzten Zu-
schrift von gestern
setzen Sie mich in
Kenntniss, dass der
lobl. Gotthardaus-
schuss in seiner
Schlusssitzung mir fir
die thm seit seiner
Griindung im Jalre
1863 geleisteten
Dienste eine Gratifi-
kation von f. 20000
zuerkannt habe.»

1872 zog Koller nach
Bern, wo er vom
Architekten Gottiieb
Hebler (1817-1875)
kurz vor dessen Tod
das Gryph-Gut, ein
Landhaus im Cottage-
Stil, erwarb. Auf dem
von Hermann Vollger
im Jahre 1894 vomn
Miinsterturm aus auf-
genommenen Foto
dominiert das baum-
bestandene Anwesen
Kollers i Zentrum.



Typische Gotthard-
bahn-Bauten an der
Siidrampe
Linienentwicklung
oberhalb von Giornico
mit Tessinbriicke (un-
ten rechts) und Piano-
tondo-Viadukt (oben
links). Zwischen demn
Travi- (Portal unten
rechts) und dem Pia-
notondo-Kehrtunnel
ist die mittiere Stufe
der Linte mit dem Por-
tal des Tourniguet-
Tunnels (links) zu
sehen.

amter und bezog ein Biiro im 1857
vollendeten «Bundesrathshaus» (heu-
te Bundeshaus West), das, wie schon
seine erste Wirkungsstdtte in Bern,
der Erlacher Hof, auf der Aare-Halbin-
sel liegt.

Koller war unter anderem verant-
wortlich fiir den zweckmadssigen Ein-
satz der Subventionen Italiens, des
Deutschen Reiches und Frankreichs.
Dazu wurde er Mitglied der eidgends-
sischen Expertenkommission fiir die
(finanzielle) Rekonstruktion der Gott-
hardbahn und Delegierter des Bun-
desrates an der internationalen Gott-
hardkonferenz vom 4. Juni 1877. Noch
1878 lieferte er ein Gutachten zu de-
ren reduziertem Netz. Drei Jahre vor

Eroffnung der Gotthardbahn erzwang
1879 ein Augenleiden den Riicktritt.
Die Nachfolge regelte der Bundesrat
am 18. Marz. Er iibertrug Kollers Auf-
gaben dem Technischen Inspektorat,
wdhlte Ernest Dapples (1836-1895)
zu dessen Vorstand und gab ihm zwei
Adjunkten bei.

Soweit die Sehkraft es erlaubte, be-
schaftigte sich Koller weiter mit Bahn-
expertisen. Ein brillantes Gutachten
iiber die Moratoriumslinien der Nord-
ostbahn erschien 1886. Spdter wurde
Koller vom Bundesrat, vom Bundes-
gericht und von der Gotthardbahn ge-
legentlich mit Spezialaufgaben be-
traut. Am 17. Mai 1884 nahm er im
Verwaltungsrat der Gotthardbahn-Ge-
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sellschaft Einsitz, dem er bis zu sei-
nem Tod angehorte.

Im Nachruf in der «Schweizeri-
schen Bauzeitung» hob Sohn Gottlieb
seines Vaters Engagement fiir Ge-
meinniitziges, fiir Sonntagsheiligung,
als Schulvorstand der freien Schule in
Bern und als Kirchgemeinderat der
Nydeggkirche hervor. Von 1864 bis
1872 wirkte Koller in Basel im Bau-
kollegium und in der Kanalisations-
Kommission. Er wurde als edler, be-
scheidener, selbstloser Mensch ge-
schildert.

Aus der 1855 mit Emma Burck-
hardt von Basel (1823-1869) ge-
schlossenen Ehe gingen drei Sohne
und eine Tochter hervor: 1859 Gott-
lieb, 1863 Karl August, 1867 Ernst
Wilhelm, der nur zwei Jahre alt
wurde, und 1868 Emma Helena.
Zwanzig Monate nach dem Hinschied
seiner ersten Frau heiratete Koller
1870 wieder. Die Ehe mit der 16 Jahre
jingeren Susanna Ida  Stauder
(1839-1912) blieb kinderlos. Koller
starb am 11. Juli 1900 in seinem
Heim, dem Gryph-Gut.

Das Anwesen wechselte kurz da-
nach die Hand. Es wurde parzelliert
und um 1905 mit dem Kollerweg bes-
ser erschlossen. Das Gebdude wurde
1924 abgetragen und machte Neubau-
ten Platz. Da das Zentralamt fiir den
Internationalen Eisenbahnverkehr im
Februar 1966 Sitz am Gryphenhiibeli-
weg 30 nahm, hat Kollers einstiges
Wohnquartier wiederum einen Bezug
zur Welt der Eisenbahn.

Studium an der Ecole Centrale des Arts et Manufactures, Paris

Stellvertreter des Oberingenieurs der Schweizerischen Central-

Chronik
1823 22. Februar: Geburt in Winterthur
1842-
1845 Abschluss mit dem Diplom des Bauingenieurs
1850 Chef des «technischen Eisenbahnbureaus» in Bern
1853
bahn (SCB) in Basel
1858 Biirochef des Betriebsdepartements bei der SCB
1860 Beratender Ingenieur des Gotthardkomitees
1863 Beratender Ingenieur der Gotthardvereinigung
1872- Inspektor der Gotthardbahnbauten im Eidgendssischen
Eisenbahndepartement
1879 Ein Augenleiden zwingt zum Riicktritt
1884 Verwaltungsrat der Gotthardbahn-Gesellschaft
1900 11. Juli: Tod in Bern
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In Bern wurde ein
Weg in der Nahe
selnes einstigen An-
wesens nach Gottlieb
Koller benannt.
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