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Miiller

EIN LUZERNER UND
DIE ORIENTBAHN

Schweizer PIONIERE der Wirtschaft und Technik

von Karl Liond @










Signet auf Umschlag:
Jakob Miillers Siegel in arabi-
scher Schrift, Jak Miiller».

Umschlagsinnenseite:

Der Orientexpress im Bahnhof
Sirkeci um 1900. Hier, im euro-
paischen Teil Konstantinopels,
befand sich die Endstation.
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Ein Luzerner und die Orientbahn
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Die Schweiz war fiir lange Zeit ein ausgeprigtes Auswanderungsland. Zu den
Heerscharen von Soldnern, die in Europa Dienst leisteten, kamen im Verlauf des
19. Jahrhunderts grossere Auswanderungswellen von Bauern und Handwerkern
hinzu, die meist nach Amerika zogen. Dort im Westen erlebten sie hautnah, wie
dank moderner Technik und insbesondere mit Hilfe der Eisenbahn die «neue
Welt» erobert und erschlossen wurde. Zu den Auswanderern gehorten auch Inge-
nieure, Kaufleute und Intellektuelle. Nicht selten leisteten sie Pionierarbeit, wie
in zwei kirzlich erschienen Pionierbinden aufschlussreich dargestellt wird
(L0104, «Wege nach Utopia» und [J1107, «Bei Kaisern und Kénigen).

Mit der vorliegenden Schrift portritiert Karl Liiond einen weiteren
Schweizer Pionier, der im Ausland seine Spuren hinterlassen hat: Jakob Miiller.
Thn zog es 1877 nicht an européische Fiirstenhofe und schon gar nicht in «den
Westen». Denn in der Zwischenzeit hatte wieder eine andere Weltgegend die Auf-
merksamkeit des imperialistischen Europas auf sich gelenkt, man blickte nun
gegen «Osten». Und auch den Osten wollte man mit der Eisenbahn erschliessen
und wirtschaftlich und kulturell erobern. Ein Schienenstrang quer durch das Os-
manische Reich sollte Paris, Berlin oder Wien mit Konstantinopel und weiter mit
Bagdad verbinden.

Hierbei kam Jakob Miiller zum Einsatz. Sein «Exportartikel» hiess Un-
ternehmensfiihrung, heute auch Management genannt. Oder wie Liiond fest-
stellt: «Miiller war ein Pionier des Dienstleistungsexports». Denn eine Organisa-
tion nach strengen betriebswirtschaftlichen Kriterien zu fiithren, entsprach nicht
dem osmanischen Geschiftssinn. Hochst herausfordernd war auch die politi-
sche Lage. Ein zerfallendes Reich, separatistische Bewegungen und um Einfluss
buhlende Grossméchte boten den Ndhrboden fiir Krisen, Kriege und Korruption.
Miiller blieb davon unbewegt, arbeitete pragmatisch und fokussiert, und war da-
mit nicht nur pionierhaft, sondern auch dusserst erfolgreich. Wie er, leisteten
weitere Schweizer, von denen im folgenden die Rede sein wird, Pionierarbeit in
Konstantinopel: Ulrich Gross, Edouard Huguenin und Louis Rambert.

Clemens Fiissler, Geschiftsfiihrer
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DIE EISENBAHN,
DAS «INTERNET» DES
19. JAHRHUNDERTS



Rain ist eine bevorzugt gelegene Gemeinde. Sie liegt auf einer Hochebene an ei-
nem leicht geneigten Siidhang zwischen dem Seetal und dem siidlichen Ende
des Sempachersees im Kanton Luzern, Schweiz. Hier wohnt «Metzger Joggel»,
der Dorfmetzger. Sein Altester, der eigentlich Jakob Miiller heisst, ist fiinfzehn
Jahre alt und wird gerade aus der Schule entlassen. Es ist das Jahr 1872. Im glei-
chen Sommer unterschreibt Louis Favre ({1 86, Louis Favre) den Werkvertrag fiir
den Bau des Gotthardtunnels.

Die Bauern in Rain und im nahen Eschenbach, wohin die Miillers spi-
ter ziehen, sind keine armen Leute, aber sie sind konzentriert auf ihre Hofe. So
richtig spannend wird es nur alle vier Jahre, wenn die Behorden gewéhlt werden.
Rain ist eine der vielen parteipolitischen Kampfgemeinden im Kanton Luzern.
Das geht so weit, dass es an manchen Orten zwei Musikgesellschaften gibt: eine
«rote» (katholisch-konservative) und eine «schwarze» (liberale). Die vermeintlich
verkehrte Farbung wird begriindet mit den Farben der Fahnen, welche die feind-
lichen Parteien in den Freischarenziigen vorangetragen haben. Die dlteren Leu-
te erinnern sich noch gut an diesen kurzen Konflikt, es sind noch nicht einmal
dreissig Jahre her! Wer es sich leisten kann, hilt sich eine Tageszeitung aus der
nahen Stadt Luzern: das konservative Vaterland oder das freisinnige Luzerner
Tagblatt, je nach der politischen Blutgruppe der Familie. Miillers gehoren zur li-
beralen Minderheit.
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So prisentierte sich die Gemeinde Rain im Luzerner Seetal, als ihr Biirger Jakob Miiller
in Konstantinopel seine Eisenbahner-Karriere startete. Postkarte von 1904.
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Thema des Tages:
Eschers verriickte Wette mit Favre

Gerade jetzt sind beide Blitter voll von Nachrichten tiber das grosse Thema der
Epoche: die Eisenbahn im allgemeinen und den Gotthard-Durchstich im beson-
deren. In den acht Jahren bis 1880 will es Louis Favre, dieser waghalsige Ingeni-
eur aus Genf, schaffen. Mit dem allméchtigen Ziircher Bankmagnaten und Spit-
zenpolitiker Alfred Escher hat er eine Wette abgeschlossen: 5000 Franken Primie
fiir jeden Tag, an dem der Tunnel vor dem gesetzten Termin fertig wiirde, 5000
Franken Busse fiir jeden Tag Verspitung. Verriickte Summen! Denn ein Tunnel-
arbeiter im Gotthard verdient monatlich gerade mal rund 100 Franken. Auch in
Rain spiiren die Leute: Beim Eisenbahnbau ist richtig viel Geld zu verdienen oder
zu verlieren, je nachdem ...

Uber Jakob Miillers Jugend wissen wir sehr wenig. Sein Vater sei ein
temperamentvoller und witziger Mann gewesen, wird tiberliefert. Jost Jakob, wie
der Knabe mit Taufnamen heisst, wird am 29. November 1857 geboren und ist
das ilteste von vier Kindern. Ihm folgen Johann Baptist (1858), Elisabeth Sophia
(1860) und Maria (1862). Jakob besucht die Primar- und die Sekundarschule im
benachbarten Eschenbach und in der Folge wihrend zwei oder drei Jahren auch
das Gymnasium an der Kantonsschule, vermutlich in Luzern. Eine besondere
Spur, einen speziellen Wesenszug hat Jakob Miiller nur im Gedéchtnis des unbe-
kannten Autors seines grossen Nachrufs hinterlassen, der im Januar 1923 auf et-
was mehr als einer halben Zeitungsseite im Luzerner Tagblatt erschien. Der
Nachruf-Autor muss sich auf personliche Erinnerungen gestiitzt haben: «<Wer ihn
gesehen hat, wenn sein Vater ihn mit seinem jiingeren Bruder Baptist zur Feld-
bestellung auf das Moos schickte, und wer beobachtete, wie er damals der Hian-
de Fleiss dem Bruder tiberliess, wihrend er sich im nahen Walde durch seine
Lehrbiicher das Feld fiir geistige Friichte bebaute, der musste sich sagen: Jakob
ist fiir Grosses berufen.»

Unten durch und steil nach oben

Unschwer kann man sich vorstellen, dass das Eisenbahnwesen auf die heran-
wachsende Jugend eine enorme Faszination ausgetibt hat. Und ihren Vitern wur-
de nach und nach klar, dass das neue Verkehrsmittel das Alltagsleben, die Mérk-
te, ja die ganze Wirtschaft umwélzen wiirde, nicht undhnlich dem Phinomen der
Digitalisierung, das 125 Jahre spiter ebenfalls stolze, alte Gewerbe zerstoren und
phinomenale neue Geschiftsmoglichkeiten schaffen sollte.

In den Jahren, als Jakob Miiller seinen Beruf wihlte, war der «Hype» der
Eisenbahnen auf seinem Hohepunkt. Die noch privaten Eisenbahngesellschaf-



——0 o<

Heimathldein fiiv das XAusland,

Wir Vrdfident und Aitglieder des Lovrors Lo rnlso

| 7
| D /],
‘ o , Laid i mte /fh/&lmj}/ 9ed Santoud Sugern,
; WeEunden hiemit:
o 077 Subaber  diefer Urkunbde, //ﬂ/u// ///l /&( ledigen
Standes, 7 Sahre alt, Unjer  Gemeinbzbitvger fei, wnd Wiv 1 7o ald folde ¢/ u

allen Beiten anerfennen werden.

Sn Kvajt dejjen geben Wi die beftimmte Sujichering, dafy bejagte ,4"&’; Mnjer  Mit=
Diteger jeberseit und untev allen Umitinden in unjever Gemeinbe wieber Aufnahme finden
folfe; mit dev weitern Grfldvung jebod), daf diejer Heimathidhein nuv uv %cfmbmmg/ﬂumu
augmwivtigen Aufenthaltes und feinedwegs u L /V 73 Perfeivathing 7 /< qugejtellt worden,
tndem guv giltigen Gingehung einer Ghe die ‘“mfdpgrcu Unjers Kantond ju beobachten find.

Wetundlic) Ddefjen ift diefer Heimathjdein nad) Hievorts gewohnter Webung und Fovm

unterjdhricben, befiegelt und audgefertigt worden.

5 Y W .
Gegeben 31« /lel//y ten 4 “eered 187.2
Namens des
Der Pridfident

: . /e
, L Al
RAIN / /%%&1 %
‘%“ L LUZaR Der Siyveiber:

%/szf .

\ N 2o Nebjt angelegentlicher Cmpfehlung s guter Aufnahme und Angedeihung refpettiven
brigfeitlichen Scyutses, Deurtundet die Aechtheit obiger Unterjdhriften

Lugevn, den ///f«u'.’ 1872,

Nawens der Staatsfanglei
bes Rantons Rrgern;

Dexr Staats(direiber:

ST i
s —<

Jakob Miillers Heimatschein aus dem Jahr 1872. Es ist nicht tiberliefert,
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ten fingen an, sich zu konsolidieren. Die von Winterthur ausgehende, gegen das
grosse Ziirich gerichtete Schweizerische Nationalbahn wurde 1878 zwangsliqui-
diert, und es begann der Bau der Alpenbahnen. Als es um die Berufswahl ging,
beschloss Jakob Miiller, sich der Wachstumsbranche seiner Zeit zu widmen, und
er trat 1875 bei der Nordostbahn ein, vermutlich in eine betriebliche Anlehre.
Miindliche Quellen bestétigen, dass er eine eindeutig kaufméinnisch ausgerich-
tete Ausbildung mit direktem, starkem Bezug zum Eisenbahnwesen genossen
habe. Die Schweiz war ein bevorzugter Arbeitsmarkt fiir Ingenieure und Beamte
des Eisenbahnwesens. Entsprechend kam es zur Abwerbung junger Fachkrifte
weit iiber das geographische Vorstellungsvermogen der Zeitgenossen hinaus.

Wusste Jakob Miiller wirklich, wo Konstantinopel lag, als er im De-
zember 1877 dorthin reiste? Er war gerade zwanzig Jahre alt. Der kundige Ne-
krologist des Luzerner Tagblatts berichtet: «Dass der besorgte Vater, dem von
sogenannten Ratgebern alle méglichen Skrupeln tiber die Zukunft seines Soh-
nes prophezeit wurden, diesem nur mit schwerem Herzen die Hand zum Ab-
schied driickte, darf selbstverstindlich sein.» Junge Leute hatten damals zwar
gute Chancen auf schnelle Karrieren, denn tiberall wurde Fachpersonal ge-
sucht. Aber Jakob Miiller musste dennoch untendurch und fing als Stations-
gehilfe in Konstantinopel an. Ab 1883 verkehrte téglich der legendére Orient-
express zwischen Paris (Gare de I'Est) und Konstantinopel, wo zunéchst ein
provisorischer Bahnhof die Reisenden empfing. Ab 1890 diente die Miisir-
Ahment-Pasa-Station dem Orientexpress als Endbahnhof, der heutige Bahnhof
Sirkeci, dessen Restaurant einen legendiren Ruf genoss.

Uber die frithen Karriereschritte des Jakob Miiller gibt es nur liicken-
hafte Aufschliisse. Die Personalakten der subalternen Angestellten sind lingst
aus den Archiven verschwunden. Die erste Erwdhnung von Jakob Miiller findet
sich bezeichnenderweise im Archiv der Deutschen Bank in Frankfurt a. M. Diese
kontrollierte die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen, kurz Ori-
entbahn genannt, welche ein Teil des von Kaiser Wilhelm II. verfolgten Kolonia-
lismus-Konzepts war.

Entscheidender Karrieresprung mit 42 Jahren

Unser Dokument ist ein vom 21. November 1903 datierter Dienstvertrag, in dem
Jakob Miiller fiir weitere fiinf Jahre in seiner Funktion als Subdirektor der Ge-
sellschaft bestitigt wird. Diesem Vertrag zufolge ist Miiller im Alter von 42 Jah-
ren in den Rang des Subdirektors aufgestiegen. Es muss der entscheidende
Karrieresprung gewesen sein, und die Bedingungen waren grossziigig. Die
Kiindigungsfrist betrug 6 Monate, das Jahresgehalt 32 000 Francs; dagegen hat-
te Jakob Miiller keinen Anspruch auf eine Dienstwohnung. Ein solches Jahres-



DIE EISENBAHN ALS TREIBER DES FORTSCHRITTS

Die Eisenbahn mit ihren neuen, schnellen Transportleistungen ermog-
lichte die Ausweitung der Absatzmdrkte und erschuf in hohem Tempo
neue Branchen, die Elektrotechnik zum Beispiel, aber auch die Versiche-
rungen. Kaum war die Eisenbahn (mit Verspdtung) in der Schweiz ange-
kommen, schlossen sich in Basel, Ziirich und St.Gallen junge, ehrgeizige
Kaufleute aus der Textilindustrie zusammen. Sie konnten nun exportie-
ren und bendtigten Transportversicherungen. Also griindeten sie als
«Start-ups» eigene Versicherungsgesellschaften, die sie und ihre Firmen
unabhdngig machten von den ausldndischen Anbietern mit ihren hohen
Primien. Aus diesen Selbsthilfe-Aktionen entstanden Konzerne wie
Baloise, Helvetia und Zurich.

Die Eisenbahn war der Tretber fiir ein besseres Leben schlechthin.
Plotzlich waren auf den Strassenmdirkten Siidfriichte zu kaufen: Orangen
aus Sizilien, Feigen aus Smyrna. Noch im Jahr der Erdffnung des Gott-
hardtunnels 1882 notierte die Ziircherische Freitagszeitung: «Durch den
Gotthard wurden letzte Woche drei fiir Hamburg bestimmte indische
Elephanten spedirt.» Die schweizerische Exportindustrie profitierte sofort
in hohem Masse vom neuen Verkehrsmittel, das die Grundlage bildete
fiir den Aufbau der Industrie- und Dienstleistungsgesellschaft.
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gehalt war zu dieser Zeit ein fiirstliches Auskommen, zumal Miiller, wie viele
andere wichtige Ausldnder im Reich des Sultans, von den Kapitulationen (- 36)
profitierte, die ihnen unter anderem Steuerfreiheit gewéhrten. Zum Vergleich:
1902 wurde Albert Einstein als Beamter im eidgendssischen Patentamt zu Bern
angestellt, und sein Jahresgehalt betrug 4200 Franken. Der Vizedirektor einer
schweizerischen Grossbank kassierte damals ein Jahresgehalt von rund 10 000
Franken zuziiglich Tanti¢eme/Bonus von nochmals 5000 bis 10000 Franken.
Ein Prokurist erhielt etwa die Halfte.

Die ausldndischen Fachkréfte waren der Orientbahngesellschaft offen-
kundig viel wert; schliesslich rentierte der Betrieb geradezu unglaublich gut, wie
spater noch zu zeigen sein wird. Die Hohe des Gehalts, die im Vergleich zum spé-
teren Gehalt als Direktor nur unwesentlich tiefer war, verdeutlicht aber auch die
Stellung Miillers im Unternehmen: Nur formal war er dem Direktor unterstellt,
de facto teilten sich er und Direktor Ulrich Gross die Aufgaben auf. Ganz in die-
sem Sinne fiihrte Miiller schon 1906 auf seiner Visitenkarte die Titel «Delegier-
ter des Verwaltungsrates und Direktor der Orientalischen Eisenbahnen». In
schonstem Biirokratendeutsch bestimmte Artikel VI. des Vertrages: «Sollte Herr
Subdirektor Miiller vor Ablauf der fiinfjahrigen Engagementsperiode im Dienste
der Gesellschaft stehend mit Tod abgehen oder durch Krankheit dienstuntaug-
lich werden, so hat er, resp. seine Familie Anspruch auf ein Jahresgehalt vom Au-
genblicke seines Ablebens resp. Ausscheidens aus dem Dienst an gerechnet.» Zu-
gleich wurden die Abgangsentschidigungen geregelt fiir den Fall, dass die
Gesellschaft den auslaufenden Vertrag nicht verlangern bzw. spiter kiindigen
wiirde. Pro fiinf Dienstjahre hétte dem Subdirektor dann je ein Jahresgehalt zu-
gestanden. Alle diese Anspriiche hatte Miiller «ungeachtet seiner Anspriiche aus
der Pensionskasse». Im Jahre 1903 war das Bestehen einer betriebseigenen Pen-
sionskasse durchaus noch nicht die Norm.

Herrschaftliches Leben am Bosporus

Das schon in frithen Berufsjahren hohe Einkommen ermoglichte Miiller einen
komfortablen Lebensstil. Er heiratete Maria Rosa Cécilia Honegger (1870-1953),
genannt Rosy, die Tochter eines in Konstantinopel niedergelassenen Seiden-
héindlers aus Riiti im Ziircher Oberland. Die Familie Honegger hatte umfangrei-
chen Grundbesitz auf der europidischen Seite, in der Gegend des heutigen Flug-
hafens. Jakob und Rosy Miiller-Honegger hatten vier Kinder, zwei Téchter und
zwei Sohne: Edgar (geb. 1892), Rosy (geb. 1894), Julie (geb. 1900) und Jakob (geb.
1901). Im Sommer lebte die Familie in einer Villa am Bosporus nahe beim End-
bahnhof der Orientbahn, sodass der Vater zu Fuss zum Dienst gehen konnte. Die
Kinder schwiarmten lebenslang von den schénen Sommern, vom Schwimmen im



GOLDENE JUGEND AM GOLDENEN HORN

Jakob Miillers Sohn Edgar verfasste als junger Mann einen leider un-
datierten Lebenslauf. Er schildert das privilegierte Leben von Ausldnder-
familien in Konstantinopel vor dem Ersten Weltkrieg. Die Familienvditer
waren dem Reich des Sultans als Unternehmer, Ingenieure, Beamte

und Fachspezialisten niitzlich.

«Ich durfte diesen Lebensabschnitt in einer fiir Ausldnder besonders
gilinstigen Atmosphdre verbringen. In der damaligen Tiirkei der Sultane
bestand eine aussergewdhnliche Einrichtung in den sogenannten Ka-
pitulationen, welche die Ausldnder vor den Einheimischen bevorzugten,
sie z. B. von der Steuerpflicht befreiten und ihnen eigene Gerichts-
barkeit und zahlreiche andere Vorteile und Erleichterungen zubilligten.
Auf dieser privilegierten allgemeinen Grundlage und der oft in ihrem
eigenen Land genossenen besseren Schulung gegeniiber den riickstdindi-
gen Einheimischen konnten es viele der dort ansdssigen Schweizer in
verhdltnismdssig kurzer Zeit auf einen griinen Zweig bringen, d. h. ihre
wirtschaftliche Lage stédndig verbessern.

In Istanbul besuchte ich die Deutsch-Schweizerische Biirgerschule bis
zu meinem 14. Altersjahr. Da damals die mittleren und héheren Schulen
in der Tiirkei den Ausbildungsanforderungen der dortigen Schweizerfami-
lien nicht geniigten, schickten die meisten derselben ihre Kinder schon
in friihem Alter zum Schulbesuch in die Schweiz. So brachten mich auch
meine Eltern im Jahre 1906 — nach einer meinen Horizont erweiternden
genussreichen Europareise — in das Institut Griinau (Wabern b/Bern). Die
damals reprisentative private Knabenschule zeichnete sich nament-
lich durch ihr internationales Gepriige aus. Vertreter aus aller Herren
Léinder waren hier versammelt. Da ich immer gern beobachtete und mei-
nen Mitschiilern sympathisch gegentiberstand, lernte ich die Mentalitit,
die Lebenseinstellung und das Temperament der verschiedenen Nationa-
litéiten kennen, was mir in den spdteren Jahren von Nutzen war.»
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nahegelegenen Meer und von den Melonenhéndlern, die regelméssig vorbeika-
men. Fir den Winter besass die Familie im Ausldnderviertel Pera eine grosse
Wohnung. Wenn die Familie in die Schweiz reiste, wurde ein Extrawagen an den
Orientexpress gehidngt.

Uber die familidren Einzelheiten sind keine schriftlichen Dokumente
mehr vorhanden. Enkel Jacques E. Miiller, Dr. iur. und Griinder der Intershop
Holding, hat auf miindlichem Wege - vor allem von seinem Vater Edgar - einiges
iiber seinen Grossvater erfahren. In der Familie hitten alle Hochachtung vor ihm
gehabt. Jakob Miiller habe zahlreiche Briefe an seinen Sohn Edgar geschrieben,
als dieser im Institut Griinau im bernischen Wabern weilte. Diese Briefe sind lei-
der verschollen.

Der Orientexpress galt als Inbegriff von Eleganz und stilvollem Reisen. Bald verbreiteten
Reiseberichte, Romane und Filme den Ruhm dieses «Konigs der Ziige und Zuges der Koni-
ge». Zeichnung einer Szene im Speisewagen.
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al und b | Als Direktor reiste Jakob Miiller mit zwei Pdssen: Nebst dem schweize-
rischen Pass (oben) sollte ihm ein Reisepass von Osterreich-Ungarn die hiufi-
gen Grenziibertritte erleichtern.

¢ | Das um 1910 entstandene Familienbild zeugt von einem sorglosen Leben in
grossbiirgerlichem Stil. Die Kinder Edgar, Jakob (sitzend), Rosy und Julie
flankiert von ihren Eltern Rosy und Jakob (v.l.n.r.). Fotografie von «Sébah &
Joaillier. Photographes de la cour Royale de Prusse».
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BAHNEN IM ORIENT,
IMPERIALISMUS
MIT HOHER RENDITE




Drei grosse Eisenbahnprojekte haben in der Belle Epoque den Balkan und den
asiatischen Teil der Tiirkei erschlossen und das Riickgrat der Infrastruktur in
dieser Weltgegend gebildet: die Orientalische Bahn (Baubeginn 1870), die Ana-
tolische Eisenbahn (1888-1899) und die Bagdadbahn (1903-1940). Insgesamt
wurden einschliesslich der Stichbahnen und der lokalen Netze in stéddtischen
Agglomerationen iiber 5100 Kilometer Geleis verlegt und unzéhlige aufwendige
Briicken und Tunnels gebaut.

Im Balkan und in der Tiirkei Eisenbahnlinien zu bauen und zu betrei-
ben war nicht nur ein technischer, sondern auch ein diplomatischer Kraftakt. Un-
abléssig stritten sich in dieser Wetterecke der Weltpolitik die Grossmichte um
Einfluss und um die Kontrolle der Verkehrswege. Die Englidnder legten dem Ei-
senbahnbau so viele Steine in den Weg, wie sie nur konnten, denn sie besassen
die Kontrolle iiber den Suezkanal, der 1869 erdffnet wurde, also fast zeitgleich
mit dem Baubeginn der Verbindung Wien-Konstantinopel. Die entstehende Ei-
senbahnverbindung betrachteten sie als Konkurrenz. Auch Jahrzehnte spiter, als
die Deutsche Bank ihre Kreditrisiken vermindern und die Anatolische Eisen-
bahn internationalisieren wollte, lehnten die sonst allgegenwirtigen englischen
Geschiiftsbanken jegliche Beteiligung ab. Die treibende, wenn auch meist zu
schwache Kraft fiir alle drei grossen Eisenbahnprojekte war das Osmanische
Reich, das damit seine Infrastruktur zu verbessern und seine Binnenentwicklung
zu beschleunigen hoffte.

Finanzakrobaten als Eisenbahnpioniere ...

Die Finanzierung der Bahnprojekte spiegelt die zeitweise abenteuerlichen Ge-
schiftsverhaltnisse des 19. Jahrhunderts. Die Schweiz hat dabei eine bis jetzt
noch zu wenig beachtete, aber nicht unwichtige Rolle gespielt. Die vom Sultan
freigebig verteilten Konzessionen fiir die Orientbahn von Wien nach Konstanti-
nopel, die das tiirkische Reich mit dem Westen verbinden sollte, wurden zunichst
von einer belgischen an eine franzésische Gruppe weitergereicht. Aber beiden
fehlte das Kapital zum Bauen. 1869 trat der Finanzabenteurer Baron Moritz von
Hirsch auf den Plan, der spéter «Tiirken-Hirsch» genannt wurde. Er iibernahm
die Konzession fiir 99 Jahre und handelte eine jdhrliche, durch die Verpfandung
von Staatseinkiinften gesicherte Ertragsgarantie von 14000 Francs pro Kilome-
ter gebauter Strecke aus. Bereits 1874 verkehrten die Ziige auf drei voneinander
unabhingigen Teilnetzen von rund 1300 Kilometern Streckenlédnge. Von Hirsch
legte Anleihen auf, die mit 3 Prozent zwar niedrig verzinst wurden, aber unge-
wohnlichen zusitzlichen Lockstoff enthielten: Die Anleihen kamen in regelmés-
sige Verlosungen, welche hohe Gewinne versprachen. Es gab Streit um dieses Ge-
schiftsmodell, aber schliesslich wurden die Papiere an der Wiener Borse
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Baron Moritz von Hirsch (1831-1896).

zugelassen. Die «Tiirkenlose» verloren zwar schon nach zwei Jahren einen grossen
Teil ihres Werts. Doch das Geld reichte, «die Bahnen mehr schlecht als recht
durch einen levantinisch-franzosischen Unternehmer zu bauen und den Baron
Hirsch zu einem der reichsten Leute zu machen».

... und im Hintergrund der deutsche Kaiser

Diese Aussage stammt von Arthur von Gwinner (1856-1931), einem der bedeu-
tendsten europiischen Bankiers seiner Zeit. Er war Vorstandsmitglied der Deut-
schen Bank (1894-1919) und iibernahm 1901, nach dem Tod von Georg von Sie-
mens, die Dossiers der orientalischen Bahnen. Der Sultan wollte die Konzession
ausdriicklich einem deutschen Unternehmen erteilen. Das passte gut zu den ko-
lonialistischen Geliisten des jungen Kaisers Wilhelm II. Die damals schon fiih-
rende Deutsche Bank verstand den Wink von allerhochster Stelle. Sie beschloss,
sich um die Konzession zu bewerben, sondierte aber zunéichst bei Reichskanzler
Otto von Bismarck, ob es gegen ein solches Engagement politische Einwinde
gebe. Die Antwort war vorsichtig ermutigend: nein, keine Einwénde. Aber Bis-
marck wies auf die hohen Risiken und die schwierige Rechtsdurchsetzung im Os-
manischen Reich hin. Und er warnte, es miisse klar sein, dass mit einer Risiko-
beteiligung des Deutschen Reiches nicht gerechnet werden konne. Die Deutsche
Bank iibernahm in der Folge den Lowenanteil an der Finanzierung des Projekts,
versuchte aber friih, die Kapitalisierung auf eine internationale Basis zu stellen -
erfolglos. Die Anatolische Eisenbahn blieb deutsch. Ein Vorteil war wenigstens,
dass deutsche Bauunternehmer, Lokomotiv- und Waggonfabriken bei den Auf-
tragen reichlich zum Zuge kamen.



al Julius Frey (1855-1925), von 1900 bis 1911 Direktor
und von 1911 bis 1925 Verwaltungsratsprésident
der Schweizerischen Kreditanstalt. Gemélde von
Paul Janowitch, 1917.

bl Arthur von Gwinner (1856-1931), Vorstandsmit-
glied der Deutschen Bank von 1894 bis 1919. Foto-
grafie zwischen 1910 und 1918.

24



25

Dass im Olymp des Eisenbahn-Finanzwesens auch eine der Schweizer Grossban-
ken fiithrend unterwegs war, wussten damals nur Eingeweihte. Nach der Darstel-
lung von Manfred Pohl, Leiter des Historischen Instituts der Deutschen Bank
von 1972 bis 2004, iibernahm die Deutsche Bank zusammen mit dem Wiener
Bankverein 1890 die Aktien der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisen-
bahnen (Orientbahn) aus dem Besitz des Barons von Hirsch «und damit die Kon-
trolle iiber die Eisenbahnen im européischen Teil des Osmanischen Reiches». In
der Folge griindeten die Deutsche Bank, der Wiener Bankverein, die Schweize-
rische Kreditanstalt, die Basler Handelsbank, die Eidgendssische Bank und ver-
schiedene franzosische, englische und dsterreichisch-ungarische Geldgeber die
«Bank fiir Orientalische Eisenbahnen», kurz Orientbank genannt. Die Schweize-
rische Kreditanstalt SKA hatte durch ihren Griinder Alfred Escher (1819-1882)
und als seinerzeitige Organisatorin der Finanzierung der Gotthardbahn das Ei-
senbahnwesen sozusagen in den Genen.

Vom Paradeplatz nach Wien

Bei der Orientbank handelte es sich freilich mehr um «eine Finanzholding fiir Ei-
senbahnwerte und eine Finanzierungsgesellschaft» (Manfred Pohl). Vom enor-
men Grundkapital von 50 Millionen Franken wurden zunichst nur 20 Prozent
eingezahlt; die Aktien verblieben bis 1907 im Besitz der Griinderbanken. Diese
neue Bank residierte am Ziircher Sitz der SKA und auch die Buchhaltung der ori-
entalischen Eisenbahnlinien wurde in Schweizer Franken gefiihrt. Administra-
tiver Sitz der Gesellschaft war jedoch Wien. Die SKA entsandte zwei fiihrende
Personlichkeiten in den Verwaltungsrat: Julius Frey und Wilhelm Caspar Escher-
Abegg. Sie stieg geméiss Beat Witschi in den Rang eines Hauptaktionirs auf. 1896
beteiligte sie sich auch an der ebenfalls deutsch dominierten Eisenbahngesell-
schaft Saloniki-Monastir, erweiterte ihren Anteil an der Orientbahn und hielt
Anteile an der Anatolischen Eisenbahn.

Freilich kam es dann zu einer Verschiebung der SKA-Beteiligung nach
Osten. Gerade rechtzeitig vor dem Ausbruch des Ersten Weltkriegs, im Jahre 1913,
verkaufte die Bank ihre letzten Anteile an der Orientbahn an eine Oster-
reichisch-ungarische Kaufergruppe, hinter der nach der Darstellung von Witschi
die osterreichisch-ungarische Regierung stand. Gleichzeitig mit seinem Aufstieg
zur hochsten exekutiven Position — in der Nachfolge des Schweizers Ulrich Gross —
hatte es Jakob Miiller mit neuen Chefs zu tun. Die Osterreichisch-ungarische
Mehrheit fithrte ausserdem dazu, dass immer mehr administrative und techni-
sche Fachkréfte aus dem Kaiserreich in die Tirkei berufen wurden.

Mit dem Verkaufserlos verstirkte die SKA ihre Beteiligung an der Ana-
tolischen Eisenbahn, welche sich ihrerseits stark am Bau der Bagdadbahn enga-



DIE ORIENTBANK ALS VORBILD FUR
ELEKTROWATT UND MOTOR COLUMBUS

Von der Bank fiir Orientalische Eisenbahnen (Orientbank) fiihrt eine
direkte Entwicklungslinie zur 1895 gegriindeten Bank fiir elektrische
Unternehmungen (Elektrobank, spdter Elektrowatt), deren Verwaltungs-
ratsprdsident von 1911 bis 1925 Julius Frey ebenfalls war. Es heisst, die
Elektrobank sei nach dem Vorbild der Orientbank aufgebaut worden. Frey
war auch ein massgeblicher Akteur bei der Finanzierung der europdii-
schen Elektrizitdtswirtschaft. Er besass Mandate in zahlreichen weiteren
Gesellschaften, wie etwa der Bodenkredit-Bank, der SBB oder der Schwei-
zerischen Nationalbank. Elektrowatt, urspriinglich eine Griindung der
Berliner Allgemeinen Elektrizitdts-Gesellschaft (AEG) beteiligte sich welt-
weit an der Projektierung und Finanzierung von grossen Infrastruktur-
werken, insbesondere Elektrizitdtswerken und -netzen, und finanzierte
Infrastrukturprojekte, die der schweizerischen Exportindustrie Liefer-
méglichkeiten boten. Eine dhnliche Funktion iibte im Beziehungskreis
der konkurrierenden Grossbhank, der Schweizerischen Bankgesellschaft,
und der Brown Boveri & Cie. ({1 55, Griinder eines Weltunternehmens)
die Motor Columbus AG aus.
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Aktie der Orientbahn von 1906. Als Vizedirektor unterschrieb auch Jakob Miiller «pour controle».

gierte. Schweizerisches Geld steckte auch in der Hafengesellschaft von Haidar
Pascha und in der Eisenbahngesellschaft Mersina-Tarsus-Adana.

Trotz Krisen und Krieg ein schones Geschiift

Ein Einblick in die Ertragslage der Eisenbahnen wurde moglich, als es 1908 um
die Bewertung und Ubernahme des ostrumelischen (ruménischen) Eisenbahn-
netzes ging. Jakob Miiller war bei diesen Verhandlungen als zweiter Mann («diréc-
teur adjoint») dabei. Es ging um ein Netz von 310 Kilometern. Es wurde errech-
net, dass im Mittel der Jahre 1903-1907 pro Kilometer Bruttoertrige von 11798
Franken erzielt wurden. Der Aufwand betrug 5309 Franken pro Kilometer und
Jahr. Darin waren 406 Franken fiir die Erneuerung des Rollmaterials und der Ge-
leise inbegriffen. Es resultierte ein Ertrag von 6489 Franken pro Kilometer, was
eine enorme Marge von 55,5 Prozent bedeutete. Solche Zahlen waren Grund ge-
nug dafiir, dass sich die hochsten Herren der beteiligten Banken so intensivum
das Eisenbahnwesen im Tiirkenreich kiimmerten.

Auch in den schwierigen Jahren der Balkankriege und des Ersten Welt-
kriegs verdiente Miillers Bahn immer noch sehr gut. Sie verfiigte tiber reichlich
fliissige Mittel, um die laufenden Reparaturarbeiten und Wiederaufbauarbeiten,
aber auch Investitionen, zum Beispiel fiir die vom Militir verlangten speziellen
Verladerampen, aus der laufenden Rechnung bezahlen zu konnen.



DIE POLITISCHE GROSSWETTERLAGE

Als Jakob Miiller Ende 1877 in Konstantinopel eintraf, war der Zerfall des
Osmanischen Reiches schon weit fortgeschritten. Eingeleitet wurde er
eigentlich schon durch die zweite Belagerung Wiens im Jahr 1683. Seither
suchten die europdischen Mdchte, Russland eingeschlossen, ihren Ein-
fluss in diesem riesigen, aber schwachen Reich zu stérken, weil sie

sich vor der Aggression islamischer Heere fiirchteten. In der Folge wurde
die Tiirkei zu einem spiegelglatten Parkett der Diplomatie. Die vielen
komplizierten Intrigen bauten auf der Voraussetzung auf, dass «der
kranke Mann am Bosporus» finanzschwach, riickstindig und extrem
beeinflussbar war. Kriege und nationale Unabhdingigkeitshewegungen
hatten dem Osmanischen Reich schon im 18. und 19. Jahrhundert

grosse Gebietsverluste zugefiigt.

Miillers gesamte vierzigjéhrige Dienstzeit war von politischer Unrast,
Tumulten, Aufstdnden und Revolutionen gekennzeichnet. 1878 kam Sul-
tan Abdiilhamid I1. an die Macht und erliess noch im gleichen Jahr die
erste osmanische Verfassung. Doch sein Reformwille erlahmte friih.

Der wirkliche Reformer und zeitweilige Grosswesir Midhat Pascha wurde
ins Exil geschickt, das Parlament geschlossen. Da war er schon wieder,
der alte, absolutistische Fiihrungsstil. Zivilisatorisch néherte sich

die Tiirkei an Europa an und geriet zugleich finanziell zunehmend in

die Abhdngigkeit der Grossmdichte.

1875 erkldrte die Tiirkei den Staatsbankrott. Sieben europdische
Mdichte, die Hauptgldubiger, stellten das Land unter Vormundschaft. Die
«Staatsschuldenverwaltung» unter europdischer Regie kontrollierte die
Steuereingdnge und organisierte die Riickzahlung der Schulden. Zugleich
besetzten die in der Griinderzeit reich und weltgewandt gewordenen Ban-
kiers und Industriellen aus dem Westen die wirtschaftlich profitablen
Branchen im Tiirkenreich, wozu auch die internationalen Eisenbahnver-
bindungen und die Nahverkehrssysteme in den Grossstddten gehorten.
Erst unter dem Druck der Krise, als Missernten eintraten (1905-1907)
und die Beamtenlohne nicht mehr bezahlt werden konnten, dieweil die
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Jungtiirken den Aufstand wagten, wurde der despotische Sultan 1909
schliesslich abgesetzt. Da sich in der Folge die Jungtiirken auf das Militdir
stiitzten, musste der schwache Staat diesem jeden Wunsch erfiillen.
Die Militdrausgaben betrugen in diesen Jahren 35 Prozent vom Staats-
haushalt; Geld, das fiir den Aufbau des Landes fehlte.

Der scharfe Nationalismus der Jungtiirken forderte die Abspaltung
nichttiirkischer Reichsteile, zum Beispiel Lybien. Bulgarien, Serbien, Grie-
chenland und Montenegro schlossen 1912 den Balkanbund. Im darauf-
folgenden Ersten Balkankrieg wurde das Osmanische Reich vernichtend
geschlagen; es musste nicht nur tausende von Fliichtlingen versorgen, son-
dern verlor auch die friiher eintrdglichen balkanischen Provinzen. Im
Zweiten Balkankrieg griff Bulgarien seine ehemaligen Verbiindeten an.
Nach mehreren Niederlagen musste es alle seine kurz zuvor eroberten Ge-
biete wieder abgeben, wobei auch die Osmanen einen kleinen Teil der
europdischen Gebiete zuriickerobern konnten. Insgesamt verlor das Os-
manische Reich in den Jahren 1912/13 aber etwa drei Viertel der europdii-
schen Gebiete, die von der Orientbahn durchfahren wurden. 1913 folgte
eine jungtiirkische Revolution mit schweren Unruhen und Hinrichtungen.
Dieweil verschdrfte sich das Ringen der Grossmdchte einschliesslich Russ-
lands. Alle wollten das Machtvakuum am Bosporus ausfiillen.

Vor diesem Hintergrund wird die unendliche Schwierigkeit der Auf-
gabe begreifbar, die Jakob Miiller — ab 1913 auch formell der oberste
Manager der Orientbahn - zu ldsen hatte.




Miiller und die Anatolische Eisenbahn: servir et disparaitre

Jakob Miiller aus Rain im Luzernbiet hatte wihrend seines Berufslebens fast aus-
schliesslich mit der Orientbahn zu tun, war also mit- und ab 1913 als oberster
Manager gesamtverantwortlich fiir den legendéren Orientexpress, dem Filme
und Romane zuhauf gewidmet wurden. Miiller erwarb sich einen sagenhaften
Ruf als Betriebsfachmann und Organisator. Deshalb wurde er am Ende seiner be-
ruflichen Laufbahn noch gebeten, auch in den Verwaltungsrat der Anatolischen
Eisenbahn einzutreten. Die Umsténde seiner Ernennung und Verabschiedung in
diesem Mandat innerhalb von nur zwei Jahren zeigen dreierlei: die hohe Wert-
schitzung, die Jakob Miiller bei seinen Vorgesetzten genoss, den hohen Grad der
Politisierung in den Bahngesellschaften wie auch in deren Orientbank sowie die
bedingungslose Loyalitét Miillers.

Im Mai 1916 hatte Julius Frey, Verwaltungsratsprisident der Schweize-
rischen Kreditanstalt, ein Problem, das damit zusammenhing, dass er auch den
Verwaltungsrat der juristisch bei der SKA in Ziirich angesiedelten Orientbank
prasidierte. Arthur von Gwinner, Vorstand der Deutschen Bank, hatte Frey ein-
geladen, einen vakanten Verwaltungsratssitz in der Anatolischen Eisenbahnge-
sellschaft wieder mit einem Mann seines Vertrauens zu besetzen. Von Gwinner
und Frey waren, wenn es so etwas auf ihrer geschéftlichen Flughohe gibt, Freun-
de. Zu dieser Zeit hatte die Kreditanstalt ihre Beteiligung an der Orientbank be-
reits abgegeben. Aber man schitzte es trotzdem, dass ein neutraler Schweizer im
Verwaltungsrat verblieb und die heiklen Personalien auf héchster Ebene bearbei-
tete. Und das nichste Geschift kam ja bestimmt! In seiner Antwort liess Julius
Frey die typisch schweizerische Mischung aus diplomatischer Vorsicht und prak-
tischen Uberlegungen erkennen, die seinem Vorschlag zugrunde lagen: «Mit
Riicksicht auf die Schwierigkeit, fiir die Sitzungen stets das vorgeschriebene
Quorum zusammenzubringen, halte ich es fiir gegeben, dass ein in Konstanti-
nopel ansissiger Herr zugewihlt wird. Freilich haben wir nun drunten keinen
Herrn, der recht eigentlich als Vertreter der Orientbank zu bezeichnen wire;
wenn aber z.B. Herr Direktor Miiller vorgeschlagen und gewihlt wiirde, wiirden
wir ihn gerne acceptieren und ihn als unseren Vertreter gelten lassen, auch wenn
geschiiftliche und finanzielle Beziehungen zwischen uns und den Orientalischen
Eisenbahnen jetzt nicht mehr bestehen.»

Bedingt durch den Ersten Weltkrieg war die Orientbahn damals in der
Tat nicht mehr Teil des grossen Finanzverbundes. Dennoch wurde Jakob Miiller
am 28. Juni 1916 in den Verwaltungsrat der Anatolischen Eisenbahn gewihlt.
Schon zwei Jahre spiter wurde er aus politischen Griinden wieder aus dem Gre-
mium bugsiert. Die Regie fiihrten erneut von Gwinner und Frey. Aus politischen
Griinden wollten die Deutschen einen zusétzlichen Vertreter einschleusen, dafiir
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war der Riicktritt von Miiller notwendig. Am 30. April 1918 schrieb von Gwinner
an Frey: «Herr Jacques Miiller schreibt uns, dass er nunmehr definitiv Konstan-
tinopel verlassen habe. Wir schreiben ihm ein freundliches Wort nach dem Glo-
ckenhof, wo er abgestiegen ist. Im nichsten Juni steht er zur Wiederwahl bei der
Anatolischen Bahn. Dariiber mochte ich mich mit Thnen unterhalten. Wir miis-
sen ndmlich eine Stelle fiir Exzellenz Zahn frei machen [...] Nun sagen Sie mir, ob
die Wiederwahl des Herrn Miiller Threrseits fiir eine Notwendigkeit erachtet und
beansprucht wird.»

Ein moglicher Hintergrund: Exzellenz von Zahn, welche so dringend
den Platz Miillers einnehmen sollte, zeichnete damals auch als «Der Deutsche
Delegierte beim Verwaltungsrat der Osmanischen Staatsschuldenverwaltung»
und hatte den Finger auf der Kasse des ewig bankrotten Osmanischen Staates,
welcher der Eisenbahngesellschaft noch so viel Geld schuldig war, dass sich die-
se zeitweise um ihre Liquiditét sorgte.

Miiller wusste, was von ihm erwartet wurde. Er war 61 Jahre alt und
schon in die Schweiz heimgekehrt. Artig bat er deshalb, «das Mandat niederlegen
zu diirfen. Ich ersuche Sie daher, veranlassen zu wollen, dass bei der demnéchst
stattfindenden Erneuerungswahl von meiner Person Umgang genommen wird».

Miiller macht auch in dieser heiklen Personalie den Eindruck eines bis
zum Ende loyalen und uneitlen Mitarbeiters. Nicht ohne Erleichterung schrieb
Julius Frey an von Gwinner: «<Herr Miiller hat dies ohne weiteres begriffen und
mir eine Riicktritts-Erkldrung eingehindigt, die ich Thnen im Anschluss iiber-
mittle. Sie konnen danach iiber das Mandat frei verfiigen.»
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DIE BAGDADBAHN

Mit dem spiitesten und mit Abstand kompliziertesten, dritten Eisenbahn-
projekt der europdischen Finanzmdchte im tiirkischen Osten, der Bag-
dadbahn, hatte Jakob Miiller nichts mehr zu tun. Die Deutschen nutzten
unter der Regie der finanzierenden Deutschen Bank den Bau der Stre-
cken nach Ankara und Konya, um deutsche Bauunternehmen (nament-
lich Holzmann) mit den damals fithrenden franzdsischen Gleishauern in
Verbindung zu bringen. Damit konnte sich Holzmann wertvolles Wissen
aneignen und fiir spdtere Projekte konkurrenzfdhig werden. Krupp
konnte die Schienen, Krauss Maffei die Lokomotiven liefern. 1898 reiste
Kaiser Wilhelm II. nach Anatolien, verteilte freigebig Orden und verlieh
dem grossen Projekt damit die politischen Weihen. Dieweil reklamierten
die Russen, denn je weiter dstlich die Eisenbahn vordrang, desto stdrker
sahen sie ihr Einflussgebiet bedroht. 1903 nahm Arthur von Gwinner,
Vorstandsmuitglied der Deutschen Bank, die Konzession fiir die Bagdad-
bahn entgegen. In seinen Lebenserinnerungen berichtet er freimiitig,
dafiir seien hohe Bakschisch-Zahlungen an die Wiirdentrédger am Osma-
nischen Hofe notig gewesen.

Die Finanzierung wurde etappenweise geregelt; an der neu gegriinde-
ten Bahngesellschaft war die Schweizerische Kreditanstalt erneut mit
4 Prozent beteiligt. Finanzierung und Bauarbeiten schleppten sich eben-
falls etappenweise dahin. Ab 1912 wurde das Trassé auch von Bagdad
her gebaut. Nach dem Ersten Weltkrieg loste sich das Osmanische Reich
auf. Die politische Landkarte wurde neu gezeichnet. Bei der Bagdadbahn
blieben grosse Liicken offen. Erst am 15. Juli 1940, 36 Jahre nach dem
ersten Spatenstich, fuhr der erste Zug von Istanbul nach Bagdad.
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a| Eisenbahnbau war weitge-
hend Handarbeit. Ein Bauzug
der Bagdadbahn um 1930.

b/ Jakob Miiller (4. v.1.) im Krei-
se von Eisenbahnern, Beam-
ten und Militdrs anldsslich
der Reise nach Albanien und
Mazedonien von 1911. (> 52)
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RAMBERT, HUGUENIN,
GROSS MULLER:
TUCHTIGE SCHWEIZER
IN KONSTANTINOPEL



Schon im 17. Jahrhundert gab es in Konstantinopel eine Schweizer Kolonie, die
vor allem aus Vertretern von Genfer Uhren- und Bijouteriehdusern bestand. Die-
se Kaufleute betrieben einen florierenden Handel bis nach Persien. Spiter tiber-
nahm der Baumwoll- und Seidenhandel die Fiithrungsrolle. Besonders beliebt wa-
ren die im Glarnerland hergestellten Turbantiicher, die «Tiirkenkappen», in der
Fachsprache Yasmas oder Kalemkiars genannt. Auch die weit verbreitete Kopfbe-
deckung aus rotem Filz, die sogenannten Fes, wurden in der Schweiz hergestellt.
Spéter erschlossen Bally und andere Schweizer Schuhfabrikanten die levantini-
schen Mirkte, in erster Linie in Agypten. Auch die Maschinenindustrie, die Lo-
komotiv- und Waggonfabrikation sowie die Elektroindustrie konnten, dem stin-
digen Ausbau der tiirkischen Eisenbahnlinien entsprechend, massiv liefern.

Die Schweiz unterhielt nie diplomatische Beziehungen zum Osmani-
schen Reich, und sie etablierte sich auch nie durch sogenannte Kapitulationen
als Schutzmacht. Kapitulationen wurden vor allem von den Grossméchten abge-
schlossen. Dabei handelte es sich um Vertrige: Handelsprivilegien gegen Mili-
tiarhilfe oder Tributzahlungen. Auch Angehorige anderer Staaten konnten sich
freiwillig unter den Schutz solcher Kapitulationen begeben. Die Schweizer wihl-
ten mehrheitlich Frankreich und Osterreich-Ungarn als Schutzmiichte.

%w%,@nm Mm&ytm

Mqﬂx el m‘”‘*&m W'ﬁfﬂ&‘* m””ﬁw;% %
/4

{

&

Yasmas-Tuch mit arabischen Schriftzeichen aus Glarner Produktion.
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In den Jahren 1850/1860 kam es zu Meinungsverschiedenheiten unter den Schwei-
zer Handelshidusern wegen der Idee, eine eigene schweizerische Vertretung (Kon-
sulat) bei der Hohen Pforte zu errichten oder einen Handelsvertrag abzuschlies-
sen. Die grossen Handelshduser waren dagegen, weil sie lieber auf ihre eigenen
Kontakte vertrauten. Der Bundesrat verhielt sich jahrelang unentschlossen.

Ab Beginn der 1860er Jahre traten Schweizer in der Levante auch als
Kapitalinvestoren auf. Genaue Zahlen fehlen, aber Sachkenner wie Beat Wit-
schi, der zur Frage der schweizerischen Handelsbeziehungen mit der Levante
die massgebende Studie verfasst hat, sagen, die schweizerischen Kapitalbetei-
ligungen in der Tiirkei seien im Vergleich zu denjenigen, die aus dem tibrigen
Europa flossen, gering gewesen. Das bedeutendste Unternehmen in diesem
Umfeld war die 1890 unter Mitwirkung der Schweizerischen Kreditanstalt, der
Basler Handelsbank und der Eidgendssischen Bank gegriindete Orientbank.

Louis Rambert - eine schillernde Figur am Bosporus

Neben Miiller waren noch drei andere Schweizer massgebend am Aufbau und
an der Fiihrung der orientalischen Eisenbahnsysteme zwischen 1890 und 1920
beteiligt. Interessant ist, dass je zwei vollig entgegengesetzte berufliche Hinter-
griinde hatten: Louis Rambert und Ulrich Gross waren Juristen mit Praxis-
erfahrung in Politik und Finanzwesen, Edouard Huguenin und Jakob Miiller da-
gegen hatten den mithsamen Aufstieg im Eisenbahnbetrieb, vom Stationsgehil-
fen bis in die Chefetage, geschafft. Eisenbahnmanager wie Rambert, Huguenin,
Gross und Miiller zogen eine grosse Zahl von Bahningenieuren und Bahnange-
stellten nach. Seit den 1890er Jahren wurde deren Zahl immer grosser, so dass
sich 1913 an fast allen Eisenbahnknotenpunkten eine gewisse Anzahl schwei-
zerischer Bahnangestellter befand.

Der iilteste von ihnen war Louis Rambert (1839-1919). Uber ihn schrieb
Beat Witschi: «Er war Verwaltungsratsvorsitzender der franzosischen Eisen-
bahngesellschaft Salonique-Constantinople-Jonction, Verwaltungsrat der Ban-
que Ottomane Imperiale und der Anatolischen Eisenbahnen sowie Generaldi-
rektor der Osmanischen Tabakregie.» Schon mit dieser Mischung aus Mandaten
war Louis Rambert die schillerndste Figur unter den Schweizer Eisenbahnfiih-
rungskriften am Bosporus. Der gelernte Anwalt machte zunéchst eine politi-
sche Karriere, wurde Lausanner Gemeinderat (Legislative) und Nationalrat
(1870-1872). Er war der Anwalt des Gotthardtunnelbauers Louis Favre ({1 86,
Louis Favre) und wurde 1880 Verwaltungsrat der Eisenbahngesellschaft Suisse Oc-
cidentale-Simplon. 1891 reiste er nach Konstantinopel, wo er am Bau der Eisen-
bahnen des Osmanischen Reiches mitwirkte. 1897 wurde er Verwaltungsrat der
Osmanischen Bank, 1900 Direktor des Tabakmonopols.



DIE SCHWEIZER AUSWANDERUNG NACH DER
TURKEI UND AGYPTEN

Die schweizerische Auswanderung in die Levante trdgt alle Merkmale
der Berufs- und Karriere-Auswanderung. Rein zahlenmdssig ist sie
nicht so eindriicklich. Beat Witschi kommt in seiner Studie aufgrund ei-
ner detaillierten Erhebung fiir die 1880er Jahre auf rund 400 Schweizer
in Konstantinopel. In Smyrna (heute Izmir) wurden zur gleichen Zeit
148, in der iibrigen Tiirkei 117 Schweizer vermerkt, wobei Frauen und
Kinder nicht mitgezdhlt wurden. Eine diinne Oberschicht an Grosskauf-
leuten konnte einen grossbiirgerlichen Lebensstil pflegen. So gibt es
Spuren von einem Kaufmann namens Peter, der ein Haus in der Stadt
und ein Palais auf dem Lande besass und sieben oder acht Dienstboten
beschdiftigte. Der Kaufmann Guido J. Gonzenbach hinterliess 1873
nebst Bargeld und Wertschriften wertvolle Sammlungen von Miinzen
und Medaillen, antikem Schmuck und Gegenstinden in Silber und Gold,
sowie von Bildern, Mdbeln und Waffen. Ein Thuner Kaufmann machte
in einem Schadenersatzprozess geltend, er habe in einer Villa mit neun
Zimmern gelebt.

Zuunterst auf der Sozialpyramide standen die Namenlosen, von
denen viele in der fremden Welt am Bosporus nie richtig angekommen
waren. Je mehr europdische und schweizerische Unternehmen sich in der
Ttirkei niederliessen, desto grosser wurde die Zahl der Schweizer Beamten,
Polizisten, Ausbildner und Bankfachleute. Beat Witschi: «Schon seit den
fiinfziger Jahren [des 19. Jahrhunderts] waren Handwerker und kleine Ge-
werbetreibende in die Tiirkei und nach Agypten gegangen. Sie versuchten
thr Gliick unter anderem als Uhrmacher, Ladenbesitzer, Mechaniker und
Wirte. Sie sahen sich aber héufig in ihren Erwartungen getduscht und
litten teilweise bittere Not: Sie fanden sich in der villig fremden Welt
kaum zurecht und kamen manchmal mit dem osmanischen Recht in
Konflikt. Da sie gelegentlich kaum Schutz genossen, verelendeten sie,
verschollen oder starben, ohne dass von ithrem Schicksal viel bekannt
wurde. Manchmal wurden sie auf Kosten der Unterstiitzungsvereine in
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die Schweiz zuriickgeschafft. Ein dhnliches Los erlitten viele schweize-
rische Arbeiter, die von den grossen Eisenbahnprojekten oder beispiels-
weise vom Suezkanalbau angezogen worden waren. Nicht selten liessen
verstorbene Handwerker, Gewerbetreibende und Arbeiter Frauen und
Kinder zuriick, die sich dann nur mit grossen Schwierigkeiten zurecht-
finden konnten oder in grosser Armut in die Schweiz zurtickkehrten.»

Der Bahnhof Sirkeci wurde eigens fiir den Orientexpress gebaut. Postkarte um 1900.




Edouard Huguenins enorme Karriere

Grosse Bedeutung hatte auch ein enger Freund und Altersgenosse Jakob Miillers,
Edouard Huguenin-Pascha, Direktor der Anatolischen Eisenbahn und Tréger ho-
her osmanischer Wiirden (1856-1926). Er war nicht zuletzt dank der namhaften
finanziellen Beteiligung an der Anatolischen Eisenbahn, spiter auch an der Bag-
dadbahn einflussreich.

Huguenins Lebenslauf gleicht in vielen Beziehungen auffallend dem-
jenigen von Jakob Miiller. Auch er kam aus bescheidenen Verhéltnissen, er war
der Sohn eines Kleinhéndlers und einer Mutter, die aus einer Uhrmacherfami-
lie stammte. Er begann seine Karriere als Kassier auf der Bahnstation Le Loc-
le. Aus unbekannten Griinden («pour d’obscures raisons») verliess er diese Stel-
le im Frithjahr 1879 und begab sich in die Tiirkei, wo er auf der asiatischen
Seite von Konstantinopel eine Anstellung als kleiner Funktionér im Kontroll-
dienst der Linie Haidar-Pascha-Ismidt fand. Der Lausanner Historiker Thomas
David hat Hinweise darauf gefunden, dass Huguenin wegen eines Bahnunfalls
seine Stelle in der Schweiz verlassen musste, fiir den er «in ritterlicher Weise»
die Verantwortung iibernommen habe. Als Huguenin 1926 starb, war er ein
prominenter Mann: Direktor der Anatolischen Eisenbahn, dekoriert mit dem
Grand Cordon d’Osmanie und dem Grand Cordon de Medjedi¢, der hochsten
Auszeichnung, die je einem Nicht-Tiirken verliechen worden war. Er war Com-
mandeur de la Légion d’honneur und Tréger zahlreicher Auszeichnungen der
deutschen, bulgarischen und italienischen Regierung sowie des Vatikans. Aus-
serdem hinterliess er ein betrdchtliches Vermoégen. In Istanbul besass er zwei
Héuser und viel Bauland.

Anhand von Huguenins Karriere l4sst sich in grossen Linien die deut-
sche Expansion des Eisenbahnwesens im Osmanischen Reich nachverfolgen.
Huguenin hat dabei in zwei Gesellschaften eine wichtige Rolle gespielt: bei der
Anatolischen Eisenbahn und bei der Bagdadbahn. Die analoge Position bei der
Orientbahn auf der européischen Seite nahm zuerst Ulrich Gross und spéter Ja-
kob Miiller ein. Otto von Kiihlmann, der erste Direktor der von einem deut-
schen Syndikat unter der Fiihrung der Deutschen Bank betriebenen Anatoli-
schen Eisenbahn, wurde auf den kleinen Beamten Huguenin aufmerksam und
ernannte ihn 1889 zu seinem Generalsekretér. Drei Jahre spiter wurde er zum
Direktor fiir den Ausbau der Anatolischen Eisenbahn («directeur de ’exploita-
tion») befordert. 1899 wurde er Vizeprisident des Direktionskomitees der Ana-
tolischen Eisenbahn, drei Jahre spiter stellvertretender Generaldirektor.

Diese schnelle Karriere wird nicht nur mit den Fiihrungsqualititen
Huguenins begriindet, sondern auch mit dem schnellen Expansionstempo des
Eisenbahnwesens in der damaligen Tiirkei. Es heisst in den zeitgendssischen
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Quellen, Huguenin habe fiir diese enorme Expansion die administrativen Vo-
raussetzungen geschaffen. So war er massgeblich an der Vorbereitung der Bag-
dadbahn beteiligt. Mit der Ernennung zum Generaldirektor der Anatolischen
Eisenbahn 1908 erreichte seine Karriere den Hohepunkt. Damit wurde der
Schweizer aus Le Locle zu einem der wichtigsten Exponenten des Eisenbahn-
wesens im alten Tirkenreich. 1911 findet man ihn auch in den Verwaltungs-
riaten von nicht weniger als vier anderen Bahnunternehmungen: Bagdadbahn,
Mersine-Adana, Smyrna-Cassaba und Saloniki-Monastir. 1919 wurde er von
den Alliierten entlassen, weil er wihrend des Ersten Weltkriegs fiir ein deut-
sches Unternehmen gearbeitet hatte. Dieser Schritt wurde in den Schweizer
Zeitungen heftig kritisiert. Huguenin war in der Tat verantwortlich fiir den Bau
von Bahnlinien, die sehr wichtig waren fiir den Transport tiirkischer und deut-
scher Truppen. Er war auch an verschiedenen Verhandlungen zwischen Deut-
schen, Tiirken und den Initianten der Bagdadbahn auf Regierungsebene betei-
ligt. Eine seiner Tochter heiratete einen deutschen Offizier.

Im Oktober 1923, als Mustafa Kemal Pascha die tiirkische Republik
ausrief, wurde Huguenin in die Tiirkei zuriickgeholt mit dem Auftrag des Ver-
waltungsrates der Anatolischen Eisenbahn, die Fiihrung der Gesellschaft zu
iibernehmen. Diese befand sich im Besitz der tiirkischen Regierung, die jedoch
zu wenig tiichtige Fachleute hatte. Huguenin verhandelte mit den Exponenten
der jungen tiirkischen Republik. Die Gespriache waren anstrengend und wur-
den wiederholt unterbrochen. Huguenin starb in Istanbul, ohne seine Aufgabe
beendet zu haben.

Thomas David schreibt in seiner biographischen Studie: «Obwohl
Edouard Huguenin fiir eine deutsche Gesellschaft arbeitete, unterhielt er ausge-
zeichnete Kontakte zur franzosischen Gemeinde in der Tiirkei. Als Huguenin in
der Tiirkei ankam, besass die Schweiz dort noch keine diplomatische Vertretung;
die Interessen der Schweizer wurden von Frankreich und Deutschland wahrge-
nommen. Huguenin schrieb sich als Schutzbefohlener Frankreichs ein, auch ge-
horte er der franzésischen Handelskammer in Konstantinopel an, und er unter-
hielt sehr gute Beziehungen zum franzosischen Botschafter M. Constans.
Huguenin trat auch als Hauptaktionir der franzosischsprachigen Zeitung <Stam-
boul> hervor, die vom franzosischen Departement des Ausseren wie auch von der
franzosischen Botschaft in der Tiirkei unterstiitzt wurde.»

Huguenin nutzte seine Doppelrolle als Angestellter der Deutschen Bank und
Vertrauensmann der franzésischen Diplomaten und Wirtschaftsvertreter in der
Tiirkei im «Consortium de Constantinople», einer internationalen Finanzgrup-
pe mit prominenten Mitgliedern: die Deutsche Bank (32,22 %), eine franzosische
Gruppe (35 %), eine belgische Gruppe (24,55 %) und eine von der Schweizeri-
schen Kreditanstalt angefiihrte Schweizer Gruppe (8,23 %). Dieses Konsortium



a

a| Der Genfer Louis Rambert
(1839-1919).

b| Edouard Huguenin (1856-1926)
aus Le Locle war ein Freund Jakob
Miillers. Fotografie vor 1918.

¢ | Lockende Fernziele, fremde Men-
schen und orientalische Szenen wa-
ren die Stilmittel, mit denen die Ori-
entbahn warb. Plakat von 1898, ge-
druckt in Nirnberg nach einem
Entwurfvon B. Gwis.

b
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kontrollierte die Trambahnen der Stadt, die Tunnelgesellschaft Galata-Pera so-
wie die Elektrizitits- und Gaswerke von Stambul. Auch bemiihte es sich um die
Konzession der Untergrundbahn zum Goldenen Horn zwischen Stambul und
Pera. Mit der Unterstiitzung des deutschen wie des franzdsischen Botschafters
gelang es Huguenin im November 1912, diese Metro-Konzession zu erlangen -
ein bahnbrechender Erfolg!

Seine guten Beziehungen zu den Belgiern konnte Huguenin festigen,
als er eine seiner Tochter mit dem Sohn eines belgischen Magnaten verheiratete.
Der Schwiegersohn wurde spéter Direktor der Istanbuler Tramgesellschaft. We-
nige Monate nach dem Coup mit der Metro wurde Huguenin mit einem Sitz im
Verwaltungsrat der Banque des Chemins de Fer Orientaux belohnt, der von Ju-
lius Frey, dem Verwaltungsratsprisidenten der Schweizerischen Kreditanstalt
prasidierten Orientbank. Der Autor Jacques Thobie schreibt iiber Huguenin nicht
ohne Doppelsinn: «<Man kann sich fragen, ob Huguenin nicht die Rolle eines Ver-
mittlers zwischen deutschen und franzdsischen Interessen gespielt und dass sei-
ne Stellung es ihm gestattet hat, das Raderwerk einer delikaten Verhandlung zu
schmieren.» Ob all dieser Diplomatie vergass Edouard Huguenin seine Herkunft
nicht. Mit grossziigigen Zuwendungen unterstiitzte er den Schweizerverein, der
sich vor allem um die Riickfiihrung gescheiterter Auswanderer kiimmerte. Er ge-
horte einem Komitee dieses Cercle Helvetia an, das sich in der Schweiz um Hilfe
fiir die Opfer der Balkankriege bemiihte.

Ulrich Gross: lieber das Risiko in der Ferne
als der ruhige Posten in der Heimat

Eine besondere Personlichkeit unter den Schweizer Eisenbahnmanagern in der
alten Tiirkei war Ulrich Gross (1852-1916). Er war Biirger von Zurzach, studierte
in Genf, Heidelberg und Berlin die Rechte und bestand das aargauische Fiirspre-
cherexamen. Dann durchlief er eine normale Justizkarriere: Gerichtsschreiber,
Staatsanwalt-Stellvertreter. Bereits mit 29 Jahren wurde er 1881 zum Prisidenten
des Bezirksgerichts Zurzach gewihlt. Nur zwei Jahre spiter bat er aber den
aargauischen Regierungsrat um seine Entlassung und wechselte in den Rechts-
dienst der Schweizerischen Nordostbahn, wo er sich mit allen Rechtsfragen um
den Eisenbahndienst, namentlich mit Reklamations- und Haftpflichtfallen be-
schiftigte. Zu dieser Zeit hatte der junge Gerichtsprisident noch keine Kinder; er
heiratete erst im Oktober 1883. Man kann nur vermuten, dass Ulrich Gross die
Chancen der Eisenbahn erkannte und deshalb schnell bereit war, sein beschei-
denes Richtergehalt von 1800 bis 2100 Franken jahrlich fahrenzulassen und sich
der damaligen Zukunftsbranche zu widmen.
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Wie sein Schulfreund Julius Frey, Priasident der Schweizerischen Kreditanstalt,
in der Trauerrede ausfiihrte, kam es aber zu Reibereien; dem temperamentvol-
len Juristen habe «das damals in der Nordostbahn geltende autokratische Regi-
me nicht behagt». Mit 46 Jahren und fiinf Kindern zwischen drei und zwolf Jah-
ren beschloss Ulrich Gross, dem Ruf seines Freundes Frey zu folgen und
auszuwandern. Frey verwaltete zu dieser Zeit als stellvertretender Direktor die
Eisenbahnbeteiligungen der Kreditanstalt. 1897 wurde Ulrich Gross zum Ober-
inspektor der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen in Konstan-
tinopel berufen «mit dem Auftrag, sich speziell in die komplizierten Vertragsver-
haltnisse mit der tiirkischen Regierung wie tiberhaupt in alle administrativen
Angelegenheiten der Gesellschaft einzuarbeiten, um hier den Direktor im Not-
fall vertreten zu konnen».

Ulrich Gross (1852-1916) aus Zurzach und Jakob Miiller
ergdnzten sich an der Spitze der Orientbahn ideal.



Der Start im fremden Land wurde dem Aargauer Juristen nicht gerade leicht-
gemacht. Der Direktor witterte in ihm einen Rivalen. Dazu kamen Akklimati-
sierungsprobleme. Ulrich Gross litt wihrend Monaten unter chronischem
Durchfall. Aber er hielt durch. Schon nach kurzer Zeit trat der Direktor zuriick.
Der Versuch, eine Kollegialdirektion nach westeuropdischem Muster einzu-
richten, scheiterte an der orientalischen Mentalitidt. 1900 wurde Ulrich Gross
zum alleinigen Generaldirektor der Orientbahn ernannt. Jakob Miiller wurde
gleichzeitig sein Stellvertreter.

Gross’ Amtszeit war bewegt: Entthronung des Sultans Abdiilhamid
durch die jungtiirkische Revolution 1909 und Einsetzung seines Nachfolgers Mo-
hamed V., gidnzliche Loslosung Ostrumeliens (Ruméniens) vom tiirkischen Reich
sowie Erster und Zweiter Balkankrieg, was gemiss Julius Frey fiir Ulrich Gross
und seine Familie mit personlichen Gefahren verbunden war.

«Die starke Hand imponierte den Orientalen»

Hervorgehoben wurden vor allem der Takt von Ulrich Gross im Auftreten gegen-
iiber Behorden und Privaten sowie die streng beobachtete Nichteinmischung in
politische Angelegenheiten. In seinem Nachruf schrieb Julius Frey: «Die starke
Hand, die Du bei Deiner Geschiftsfithrung bewiesest, imponierte den Orienta-
len. Du durftest manchen Schritt und manche Neuerung wagen, die man einem
anderen nicht verziehen hitte.» Gradlinigkeit und personliche Integritit ver-
schafften Ulrich Gross ein hohes Ansehen bei den Gespriachspartnern.

Die Familie zahlte einen hohen Preis fiir den beruflichen Erfolg des Va-
ters. Ein Sohn nach dem anderen kehrte zwecks Ausbildung in die Schweiz zu-
riick. Zusammen mit seiner Frau Anna beschloss Ulrich Gross, wenigstens die
Erziehung der beiden jiingsten der Kinder (geb. 1898 und 1899) eng zu begleiten
und auf den Zeitpunkt zuriickzutreten, da die Schulen in Konstantinopel dama-
ligen westlichen Anspriichen nicht mehr geniigten. Zu diesem Zeitpunkt aber
herrschte schon der Balkankrieg. Gross brachte seine Familie in der Schweiz in
Sicherheit und harrte bis 1913 aus; dann iibernahm Jakob Miiller seine Position.
Gross wurde nachher noch wihrend Monaten in den Verhandlungen um den Er-
satz der Kriegsschéiden in Paris und London benétigt. Der Verwaltungsrat driick-
te seine Wertschitzung fiir seine Arbeit auch materiell aus und setzte seine Aus-
trittsgratifikation auf 128 000 Franken fest.

In der Schweiz betitigte sich der «Tiirken-Ueli», wie er in seinem Hei-
matort Zurzach genannt wurde, als Profi-Verwaltungsrat, unter anderem bei sei-
ner Orientbahngesellschaft, beim Wiener Bankverein und der Schweizerischen
Kreditanstalt. Ausserdem tibertrug ihm der aargauische Grosse Rat die Funkti-
on eines Mitglieds des Kreiseisenbahnrates III der Schweizerischen Bundesbah-

46



47

nen. Der Aargauische Jagdschutzverein berief ihn zu seinem Préasidenten. Der
aktive Ruhestand dauerte freilich nur drei Jahre, dann brach eine schwere
Krankheit aus und raffte den starken Mann innert weniger Wochen dahin.

Als neutrale, sprachenkundige Schweizer waren Personlichkeiten wie Jakob Miil-
ler, Ulrich Gross, Louis Rambert und Edouard Huguenin zeitlebens die idealen
Mediatoren zwischen den Parteien, konnten aber — schon wegen der dominie-
renden Stellung der Deutschen Bank in ihren angestammten Firmen - den Ein-
druck einer gewissen Einseitigkeit nicht vermeiden. 1919 wurde etwa Huguenin
von den Alliierten entlassen. Anderen, weniger hoch eingestuften Schweizer
Funktiondren im tiirkischen Eisenbahnwesen erging es noch schlimmer. Ein
Direktor G. Bariola beklagte sich, er sei von den britischen Militirbehérden
Knall auf Fall entlassen und um seine Existenz, schliesslich auch um seine Er-
sparnisse gebracht worden.

Auch das gehorte zum Dienstalltag der Schweizer Bahnpioniere im Orient: Ein Schneesturm blockiert
den Orientexpress rund 80 Kilometer vor Konstantinopel wiahrend mehrerer Tage.
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BEWAHRUNG
IN DREI KRIEGEN



Die Kriege vor dem Grossen Krieg waren die schlimmeren. In den Balkankriegen
1912/13 wurde das schwache Osmanische Reich gezwungen, im europdischen
Teil seines Staatsgebietes bis auf die Grenzen der heutigen Tiirkei zuriickzuwei-
chen und grosse Gebiete an Serbien, Montenegro, Bulgarien und Griechenland
abzutreten. Schon vor Kriegsausbruch kam es in den umstrittenen Gebieten zu
zahlreichen und sehr brutalen Uberfillen und Gewalttitigkeiten, wobei auch die
Orientbahn in Mitleidenschaft gezogen wurde. Im Oktober 1912 erkldrten Mon-
tenegro und wenige Tage spiter Bulgarien, Serbien und Griechenland gemein-
sam dem Osmanischen Reich den Krieg. Dieses war schon durch den unmittel-
bar vorangegangenen und verlorenen Italienisch-Tiirkischen Krieg geschwécht.
Das Regime der Jungtiirken war Mitte 1912 durch konservative Kréfte wieder ge-
stiirzt worden. Schon wenige Tage nach der herbstlichen Kriegserklarung schlu-
gen die Griechen die Tirken in mehreren Schlachten. Am 7. November kapitu-
lierte das osmanische Saloniki. Auch Serbien und Bulgarien fiigten den Tiirken
blutige Niederlagen zu. Die Tiirkei verlor darauf die meisten ihrer auf der euro-
piischen Seite gelegenen Provinzen.

In diesem Hexenkessel eine durch mehrere, teilweise verfeindete Staa-
ten fiihrende Eisenbahnlinie zu betreiben, war an sich schon eine extrem schwie-
rige Aufgabe, zumal die Direktion der Orientbahn zum Schutze ihrer Investitio-
nen gezwungen wat, sich in die politischen Vorgéinge einzumischen. So fallt zum
Beispiel die starke und intensive Prisenz der Verhandlungsdelegation der Orient-
bahn an der Friedenskonferenz von London 1913 auf. Sie wurde geleitet vom da-
maligen Delegierten des Verwaltungsrates, Ulrich Gross. Dies fiihrte zur Vermu-
tung, auch in der Presse, dass der grosste Teil des Netzes der Orientbahn von den
Balkanstaaten erworben und die auf tiirkischem Gebiet verbleibenden Reste an
die Anatolische Bahn verkauft werden sollten. Die Orientbahn hielt dem entge-
gen, es gehe ihr lediglich darum, ihre Rechte bei den Friedensverhandlungen zu
wahren. Insbesondere verlange die Orientbahn, dass die Balkanstaaten die von
ihnen okkupierten Teile des Bahnnetzes zuriickgiben. Verkaufsverhandlungen
wiirden nicht gefiihrt.

Eisenbahnbetrieb im Hexenkessel,
geschildert in 300 Briefrapporten

Wihrend Ulrich Gross sozusagen die Aussenpolitik der Orientbahn besorgte,
kiimmerte sich sein Landsmann, Freund und Stellvertreter Jakob Miiller um den
Betrieb und dessen innere Ordnung. Dies war schon in den vorangegangenen
friedlichen Jahren nach der Jahrhundertwende der Fall, aber auch wihrend des
Italienisch-Tiirkischen Krieges, wie aus den im Historischen Institut der Deut-
schen Bank in Frankfurt liegenden Akten hervorgeht. Thr Kernstiick sind rund
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I \.“\\'
Die Kaiser Wilhelm II. (Deutschland) und Franz Joseph L.

(Osterreich-Ungarn) sowie Zar Nikolaus II (Russland) ver-
suchen, den Deckel des brodelnden Kochtopfs Balkan nie-
derzudriicken. Von hinten eilen der bulgarische Zar Ferdi-
nand I und der britische Kriegsminister Richard Haldane
zu Hilfe. Karikatur aus dem «Punch» von 1912.

300 Rapporte in Briefform, die Ulrich Gross und Jakob Miiller abwechselnd an
die administrative Zentrale der Orientbank nach Wien richteten. Dort wurden
die Berichte kopiert und an die Verwaltungsratsmitglieder weitergeleitet.

Der Alltag in diesen unruhigen Zeiten war turbulent. Im Sommer 1911
verging keine Woche ohne Zwischenfille, manchmal wurden auf beiden Seiten
Todesopfer verzeichnet. Die Kriegsparteien und ihre Guerillatruppen arbeiteten
mit tiickischen Methoden. Einem Brief von Jakob Miiller an den Verwaltungsrat
vom 14. Dezember 1911 entnehmen wir: «Der Urheber des Attentates gegen das
Gendarmenhaus in der Station Koprulu soll ein gewisser Loubomir Nakieff, 22
Jahre alt, Lehrer in Istib sein, welcher sich am genannten Tage gegen 2 Uhr nach-
mittags mit einem grossen Handkoffer in der Station eingefunden hatte, um den
Zug nach Uskiib zu beniitzen. Da derselbe nicht im Besitze eines Garantiescheins
war, welcher von der Regierung gegenwiirtig von samtlichen Militdrpflichtigen,
die sich von ihrem Wohnsitz entfernen, verlangt wird, so wurde er durch den Sta-
tionsgendarmen an der Abreise verhindert. Mit der Bemerkung, er wolle sich die-
sen Ausweis in der Stadt beschaffen, verliess der Mann die Station, nachdem er
vorher noch seinen Koffer der Obhut des Gendarmen anvertraut hatte. Dieser ver-
brachte den Koffer dann gegen Abend in sein Zimmer, woselbst um 6 Uhr 40 die
Explosion erfolgte. Das Gendarmenhaus ist dadurch zur Hilfte bis auf die Grund-
mauern zerstort worden.»

Am laufenden Band gab es Bombenattentate auf die Bahngeleise. Meist
waren die Bomben im Schienenkorper eingegraben. Gelegentlich wurden sie von
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al bise|

In einem von Jakob Miiller angelegten Fotoalbum sind Stimmung und Zeit-
geist im Balkan vor dem Ersten Weltkrieg bildhaft nachzuerleben. Am 5.
Juni 1911 geruhte Sultan Mehmed V., wihrend drei Wochen die européi-
schen Provinzen (Rumelien, Mazedonien und Albanien) zu besuchen. Jakob
Miiller, der freundschaftlich mit dem Sultan verbunden war, begleitete ihn.
Mit dieser Goodwill-Tour wollte der Sultan dem wachsenden Nationalismus
bei den Untertanenvilkern entgegenwirken. Ausgelegte Teppiche, moderne
Autos und tiberall viel friedliches und ergebenes Volk erweckten den An-
schein nach Autoritit und geordneten Verhéltnissen. Doch der Schein trog,
die Gewaltspirale drehte sich bereits unaufhoérlich. Die Friedensmission
kam zu spit.



UNSICHERER ALLTAG IN KRIEG UND FRIEDEN

Eine kritische Phase war schon der Aufstand in Albanien von 1910.
Miiller musste sich als operativer Chef - manchmal firmierte er auch als
«Delegierter des Verwaltungsrates» — mit den damit verbundenen gele-
gentlichen Attentaten auf das Schienennetz auseinandersetzen. Auch
wurden immer wieder Posten der militdrischen Schienenbewachung an-
gegriffen. Miiller behielt ruhig Blut, seine Rapporte an den Verwal-
tungsrat sind in abwdgendem Ton und eher zuriickhaltend abgefasst.
Immer wieder betonte er die fiir den Betrieb wichtigen Punkte, wohl um
die Verwaltungsrdite bei ihren weitreichenden Kontakten zu unterstiit-
zenden Interventionen zu motivieren. Vor allem bestand Miiller ge-
geniiber dem Osmanischen Reich nach jedem neuen Zwischenfall un-
nachgiebig auf verschdrfter Streckenbewachung.

| FRRGIRR | ' e

X B

A SR LV X
Ein Streckenwérter der Anatolischen Eisenbahn kurz hinter Eskisehir. Ob Krieg oder Frieden: Seine Ar-
beit war gefdhrlich, denn in vielen Gegenden gingen Wegelagerer und Rauber um. Rechts sieht man Mén-
ner mit Turbanen, die den Uniformierten misstrauisch beobachten. Erst in der Nacht wiirde sich zeigen,
ob sie harmlose Hirten waren oder Riauber. Fotografie vor 1900.
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den Streckenwirtern entdeckt, die dann eine Pramie erhielten. Die Militérs in ih-
ren Bewachungsposten entlang des Schienenstrangs beklagten sich sehr iiber zu
wenig Leute. Manchmal wurden Bauern aufgegriffen, die die Attentate einge-
standen. Es waren vor allem albanische Einzeltiter, aber auch Banden, die eine
Taktik der Nadelstiche verfolgten.

Gewalttitigkeit gehorte zum Alltag

Zeitweise berichtete Miiller auch wie ein Botschafter, zum Beispiel iiber die hiu-
figen personellen Verdnderungen im albanischen Kabinett, nicht ohne zu beto-
nen, dass es fiir die meisten Ministerdmter weniger auf die fachliche Qualifika-
tion ankam denn auf Fithrungsstirke, Beziechungen und Durchtriebenheit. Im
Herbst 1912 spitzte sich die Lage zu. Bulgarien machte mobil und legte Strecken-
teile still, was das Netz der Orientbahn betraf. Eine alltagliche Szene: die bulga-
rischen Staatsbahnen weigerten sich tiberraschend, einen Zug zu iibernehmen.
20 Reisende und die Post steckten fest. Von der Tiirkei aus konnte man die Ge-
strandeten nicht abholen, weil das Militér die Strecke sperrte. Nach langem Hin
und Her liessen sich die Bulgaren doch noch iiberzeugen und liessen den Zug bis
zur Grenze passieren.

Schiffe, die ausfahren wollten, wurden von den Tiirken mit Kanonen-
schiissen aus den Forts zum Bleiben und zur Ausfithrung von Truppentrans-
porten gezwungen. Dieweil blieb die Borse fest, weil die Hindler an das Ge-
riicht glaubten, ein Friedensschluss stehe unmittelbar bevor. Miiller berichtete
nun téglich nach Wien. Am 4. Oktober mussten der Eil- und der Frachtgutver-
kehr eingestellt werden, weil Truppentransporte Vorrang hatten. Ab dem 7. Ok-
tober war auch der gesamte Personenverkehr eingestellt. Der Betrieb in Jakob
Miillers Bahnzentrale ging in den Kriegsmodus iiber. Am 9. Oktober 1912 rap-
portierte er: «<Wir haben den Direktionsdienst so eingerichtet, dass sich auch
nachts stets ein Oberbeamter im Direktionsgebdude befindet, der den Militér-
behorden Red und Antwort stehen und gegebenenfalls ausserordentliche Dis-
positionen sofort treffen kann. Es werden fortwéhrend, sowohl bei Tag wie bei
Nacht, mit Kriegsmaterial, Pferden und Truppen beladene Ziige ab Konstanti-
nopel und Stefano abgelassen und das hiefiir notige Rollmaterial nach Kriften
in den Einbarkierungsstationen zusammengezogen. Die erstellten Hiilfsram-
pen tun gute Dienste, und die in Erweiterung begriffenen Wasserstationen ha-
ben bisher ausgereicht.»

Miiller an den Verwaltungsrat, 14. Oktober 1912: «Um die Abfertigung
der Ziige in grosstmogliche Regelméssigkeit zu bringen und so einen moglichst
dichten Zugsverkehr Platz greifen lassen zu konnen, wurde gestern eine Dreier-
kommission gebildet, welche jeden Abend um 6 Uhr zusammentreten und den



Zugsverkehr fiir den folgenden Tag festsetzen wird. Es gehoren ihr an der Kom-
mandant des Eisenbahnregiments, der Verkehrschef der Stadtbahnstrecke und
der Vorstand des Heizhauses Stambul. Der Kommandant des Eisenbahnregi-
ments wird in der Kommission tiglich den Bedarf fiir den folgenden Tag bekannt
geben; auf Grund dieser Mitteilung wird der Verkehrschef der Stadtbahnstrecke
die notwendigen Ziige einleiten und der Vorstand des Heizhauses die zur Forde-
rung der Ziige erforderlichen Maschinen beistellen. Wenn, was wir nun wohl an-
nehmen diirfen, die Wasserstationen zuverlissig funktionieren, so sollte sich auf
diese Weise ein relativ ruhiger und sicherer Turnus durchfiihren lassen.»

Zufallig entdeckt, Bombe unter dem Geleise

Am 17. Oktober 1912 notierte Miiller: «Der Streckenwérter Suleiman Zimber traf
um 6.20 Uhr bei km 276,920 ein, wo er auf der Ballastbettung zwei Soldaten sit-
zen sah, mit denen er, da sie erst am vorhergehenden Tage eingetroffen waren,
ins Gesprich trat. Im gleichen Moment bemerkte er in einem Schienenstoss et-
was Weisses und gleich darauf auch Drahtenden, welche von der Stosslinke aus
iiber die Schienenenden gebogen waren, was ihn davon iiberzeugte, dass eine
Bombe im Geleise liegen miisse. Er gab sofort zwei Alarmschiisse ab, sandte ei-
nen der beiden Soldaten mit einer Signalfahne in der Richtung nach Adjalar, um
einen von dort nahenden Zug anzuhalten und eilte seinerseits in die Station Ku-
manovo, um den Vorfall zu berichten, nachdem er vorher noch die auf die Alarm-
schiisse hin herzugekommenen Soldaten beauftragt hatte, an der Attentatsstel-
le Wache zu halten. Der Zug 512 wurde daraufhin bis auf Weiteres in der Station
Adjalar festgehalten. Offiziere des Uberwachungsbataillons durchschnitten die
Driahte. Dann wurden die zwei Bomben entfernt. Jede wog 3 Kilo.»

Die in Massen von der Kriegsfront fliichtenden Tiirken erzwangen
manchmal mit vorgehaltener Waffe in den Bahnhoéfen die sofortige Abfahrt von
Ziigen. Ulrich Gross schrieb am 30. Oktober 1912 an einen Freund: «<Man kann
sich von der panikartigen Flucht eines Teils der tiirkischen Armee nach der
Schlacht von Kirkkilisse am besten einen richtigen Begriff machen, wenn man
erfihrt, dass die Soldaten Tornister, Gewehre und Patronentaschen wegwarfen,
ja sogar die Schuhe auszogen, um schneller vorwéarts zu kommen.»

Die Verhiltnisse in den einzelnen Regionen verénderten sich fast von Tag
zu Tag. Miiller muss — im Zeitalter des langsamen Telegrafs, des Streckentelefons
und des Kurierwesens - eine hervorragende interne Nachrichtenorganisation auf-
gebaut haben. So wies er zur gleichen Zeit auf sehr unterschiedliche Verhiltnisse in
der Region Adrianopel (heute Edirne) hin: In der Stadt selbst herrschte beste Ruhe
und Ordnung bei ausreichender Versorgungslage, die umliegenden Ortschaften da-
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gegen waren vollig zerstort. Die Kriegsparteien hatten keine Hemmungen, die klei-
nen Bahnangestellten zu drangsalieren, wie Miiller am 15. Mérz 1913 rapportierte:
«Der Bahnmeister Jankowitsch in Dedeagatsch, von den Bulgaren vor die Wahl
gestellt, entweder fiir Francs 200 per Monat Bahnmeisterdienste zu tun, oder das
Dienstgebdude zu rdumen, hat letzteres vorgezogen. Bahnmeister Walter in De-
motika wurde aus seiner Wohnung exmittiert, wie Bahnmeister Ille in Usun-
keuprii. [...] Den Bulgaren fehlt es keineswegs am nétigen technischen Personal
zum eigenen Betrieb der eroberten Linien.»

Das tigliche Chaos: Fuhrwerke auf den Schienen

Haufig wurde das Bahngeleise als Fahrstrasse und Reitweg beniitzt, was den
Bahnverkehr lahmlegte. Vor allem die den Steigungen vorangehenden flachen
Strecken hétten frei bleiben sollen, damit die Lokomotiven geniigend Anlauf
nehmen konnten, um die Hohen zu bewiltigen. Dies war aber nicht moglich,
wenn Fussgéinger und Reiter die Bahnlinie besetzten. Trotz strikter Verbote
stellte sich keine Besserung ein. Bald war wegen dieses Missstandes von ersten
toten Menschen und Lasttieren die Rede. Entlang der Bahnstrecke lagen verlas-
sene Fouragewagen, Munitionskisten und Automobile herum. Die Fahnenfliich-
tigen wurden zu hunderten samt ihren Offizieren erschossen. Verwundete blie-
ben tagelang unversorgt, manche Soldaten erhielten wihrend fast einer Woche
nichts zu essen. Doch noch in der Niederlage blieb der Diinkel der Offiziere un-
bewegt. In eine mit Waren vollgestopften Bahnstation liessen sie vierzig Arbei-
ter von der Bahngesellschaft kommen, um aufzurdumen; dieweil standen und
lagen rund ums Haus Dutzende von unverletzten Offizieren und Soldaten unté-
tig herum. Korperliche Arbeit sei der Uniform unwiirdig, lautete die Erkldrung.
Und das Kriegselend horte nicht auf. Die Cholera brach aus, die Opfer zéhlten
nach Hunderten. Die Bahnsteige waren voll von Leichen. Wer im fahrenden Zug
starb, wurde von den Uberlebenden aus dem Fenster geworfen. Fiir die Kranken
herrschten unvorstellbare sanitidre Verhéltnisse.

Diese Kriegsschilderungen waren konkret genug, um bei den Verwal-
tungsorganen der Orientbahn die Gewissheit zu festigen, dass ihre Investiti-
on eigentlich verloren war. Schon am 12. November 1912 schrieb Arthur von
Gwinner an Ulrich Gross: «Ihre Auffassung, dass die européische Tiirkei verlo-
ren ist, teile ich vollstandig.»

In der turbulenten Ubergangszeit vom Krieg zum Friedensschluss nach
dem Ersten Balkankrieg (April-Juni 1913) zeichneten sich Jakob Miillers Berich-
te durch eine differenzierte Darstellung der politischen und gesellschaftlichen
Vorgénge aus. Im Abstand von zwei, drei Tagen brachte er fundierte Beobachtun-
gen zu Papier. Er hiitete sich vor Meinungsausserungen und stellte in neutraler



Weise die Positionen der Parteien dar. Sorgfiltig schilderte er auch die Instan-
zenziige bei den einzelnen Behorden. Allein dem Wahlmodus der Provinzrite un-
ter Einbezug der mohammedanischen Geistlichkeit widmete er am 1. Mai 1913
ein Exposé von acht Seiten mit dem Titel «Die politische Organisation in der tiir-
kischen Provinz». In der Fithrung der Orientbahn herrschte offenkundig Arbeits-
teilung. In der Berichterstattung wechselten sich die beiden Schweizer wochen-
weise ab. Einleitung und Schluss der Briefe waren immer gleich: «<Im Verfolge
unseres letzten Berichtes Nr. X vom Y. ds. Mts. beehren wir uns, Thnen mitzutei-
len ...» Und als Schlussformel: «Abschrift des Gegenwirtigen geht gleichzeitig
nach Berlin und Ziirich. Mit vorziiglicher Hochachtung der Delegierte des Ver-
waltungsrates J. Miiller.»

Nadelstiche und Schikanen

Die im Balkankrieg angerichteten Schiden an Strecken und Rollmaterial der Ori-
entbahn waren enorm. Mehrere Briicken und Viadukte wurden gesprengt. Auf
dem Hauptnetz befanden sich 16 von 79 Lokomotiven und 525 von 1726 Wagen
in fremden Hinden; auf der Saloniki-Monastir-Linie 9 von 32 Loks und 588 von
844 Wagen. Dagegen hatte die Orientbahn 169 bzw. 144 fremde Wagen in Ge-
wahrsam. Nur miihsam kam der Verkehr wieder in Gang, also gingen die Ein-
nahmen zuriick. Wo Briicken zerstort waren, mussten Provisorien eingerichtet
und der Umlad organisiert werden.

Langwierig und kompliziert wurde es mit der Wiedergutmachung.
Erst legte sich Serbien quer und verbot den Eisenbahnbetrieb auf den von ihm
okkupierten Territorien. Bulgarien betrieb auf seinem Territorium die Bahn
auf eigene Faust. Jakob Miiller bemiihte sich, bei den Wiederaufbauarbeiten
nicht in die Abhéngigkeit einer der immer noch unversohnten Parteien zu ge-
raten. Die Serben errichteten eine Zollstation mit prohibitiv hohen Gebiihren:
3.50 Silberpiaster fiir ein Kilo Ware, egal was! Die Bulgaren beschlagnahmten
alles Inventar der Bahngesellschaft in den Stationsgebduden. Dann und wann
ging ein mit Heu- und Futtervorriten gefiillter Stationsschuppen in Flammen
auf. Stationen wurden umgetauft und Stationsschilder nur noch in der serbi-
schen Landessprache geduldet. Serben und Bulgaren spielten mit dem Gedan-
ken, ihre Streckenteile unter militirisches Kommando zu stellen und vor allem
die aus Osterreich stammenden Eisenbahner - mit anderen Worten: einen gros-
sen Teil des technischen und kaufménnischen Kaders der Orientbahn - zu ent-
lassen. Es kam zu Racheakten, eigentlichen Massakern und Raubziigen. Immer
wieder wurde den tiirkischen Bauern das Vieh weggenommen. Manchmal dau-
erte es bei den Serben 40 Stunden, bis ein Zug entladen war. Die Bulgaren
schafften es, wenn es sein musste, in 20 Minuten. Freundlich gegeniiber der
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al| Transport bulgarischer Verwundeter
mit einer Eisenbahnpritsche, April 1913.

bl Montenegrinische Truppen ziehen am
23. April 1913 in Skutari (Ischkodra) ein.



Bahngesellschaft verhielten sich die Griechen, wohl in der Hoffnung, deutsches
und schweizerisches Kapital anstelle des verhassten franzosischen Einflusses
mobilisieren zu kénnen.

Jakob Miiller behielt die Nerven. Seine erste Prioritidt war, den Betrieb
aufrecht zu erhalten. Zum zweiten ging es um die schnellstmégliche Reparatur
der Schiaden. Die Kosten waren, den Verwaltungsratsakten zufolge, nie ein The-
ma. Denn die nach wie vor rentable Bahn war fliissig genug, und fiir den Augen-
blick konnte man ohnehin nichts anderes tun als die Auslagen siduberlich auf-
zuschreiben und fiir spitere Riickforderungen zu dokumentieren. Deshalb wies
Miiller seine Leute an, alle Schiden, Diebstidhle und Verluste «so genau wie nur
tunlich» zu protokollieren.

Jakob Miiller — Buchhalter des Chaos

Gegen Mitte des Jahres 1913 kam die Zeit der Abrechnung. Jakob Miiller erwies
sich dabei nicht nur als genauer Buchhalter, sondern auch als kreativer Vorberei-
ter und Regisseur der Verhandlungen. Bei der ersten Berechnung der Forderun-
gen gegen Bulgarien, Serbien, Griechenland und die Tiirkei war die Bahngesell-
schaft ausgesprochen grossziigig mit sich selbst. Offenkundig wurden in diesem
ersten Vorbereitungsschritt zu Verhandlungen Maximalforderungen erhoben,
mit deren Erfiillung auch auf der Seite der Orientbahngesellschaft ernstlich nie-
mand rechnete. Aber dadurch wurde der Verhandlungsspielraum grosser.

Bulgarien: «Dem Ankaufswert (fiir die ohne tiirkische Regierungshilfe
erworbenen Grundstiicke) haben wir im Allgemeinen als schitzungsweise Wert-
vermehrung 50 Prozent zugeschlagen.» Miiller brachte indessen einen deutlichen
Vorbehalt an: «Gemiss friitheren Schiedsgerichtsurteilen wird wohl nur ein klei-
ner Teil der Grundstiicke als Privateigentum der Eisenbahngesellschaft betrach-
tet werden konnen.» Der Wert des Verbrauchsmaterials (Brennmaterialien, Reser-
verteile etc.) wurde zum Buchwert eingesetzt. Dazu kamen (fiktive) Mieten fiir das
von den Bulgaren beschlagnahmte Rollmaterial sowie die Kosten des Baus und
der entgangene Gewinn durch den Verzicht auf die erteilte Konzession fiir die Li-
nie Babaeski-Kirkkilisse hinzu, «alles gerechnet mit einer Kapitalisierung von
3,75 Prozent wihrend 45 Jahren auf der Basis des garantierten kilometrischen
Reinertrages, zuziiglich Ertrag aus einem erwarteten Verkehrszuwachs».

Serbien: Gleich wie oben, zuziiglich wurde «<Wartegeld» verlangt fiir die
enormen, aus militdrisch-taktischen Griinden verursachten Verspitungen des Ei-
senbahnbetriebs. Ein eventueller Konzessionsverzicht wurde verrechnet mit den
bereits aufgelaufenen effektiven Ausgaben fiir den Bau, «zuziiglich 20 % fiir all-
gemeine Unkosten». Jakob Miiller war offenkundig nicht bereit, sich die Butter
vom Brot nehmen zu lassen und baute gleich noch einen Forderungsgrund fiir
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AUF OFFENER STRECKE BESCHOSSEN

Manchmal machten Miillers Leute auf der Schiene auch bedrohliche Er-
fahrungen. Im Dienstrapport an den Verwaltungsrat lesen wir: «Die Ma-
schine Nr. 326, welche sich zwecks Evakuierung der Station Demotika
dorthin begeben hatte, musste auf ihrem Riickzug nach Kuleliburgas bei
km 99 einen ernsten Kugelregen durchmachen. Sie wurde von 14 Mannli-
cher-, Martini- und Maschinengewehren durchléchert und erregte, als
sie spdter nach Adrianopel gelangte, dort wegen dieses Aussehens gros-
ses Aufsehen. Unser Fiihrer konnte sie wihrend der Beschiessung nur in
der Weise bedienen, dass er sich niederkauerte und die sonst mit der
Hand vorzunehmenden Manipulationen mit einem Fuss vornahm. Dabei
durchschlug ein Geschoss die Blende und zerriss sein Hosenbein, ohne
thn aber zu verletzen. Wegen dieses tapferen Benehmens wurde er vom
Festungskommandanten Chukri Pascha belobt.»

Zerstorter Eisenbahnzug nach einem Attentat albanischer Separatisten 1909.




a| Ein entgleister tiirkischer Militdrzug bei Chorlu 1912.

bl Eine von flichenden tiirkischen Soldaten gestiirmte
Lokomotive in der Nidhe von Liile Burgas Ende 1912.

¢ | Bulgarische Reservisten in tiberfiillten Waggons auf
der Fahrt zu ihren Regimentern im Spatsommer 1912.
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entgangenen Gewinn ein: «<Mit Riicksicht auf den hohen politischen Wert unse-
res eventuellen Verzichts auf diese Konzession fiir die Serben konnte diesem Ver-
trag eventuell auch noch ein Betrag als Gegenwert fiir den jihrlichen Gewinn,
den wir nach Fertigstellung der Linie Uskiib-Gostivar auf dem Betrieb dieser Li-
nie moglicherweise realisiert hitten, zugeschlagen werden.»

In Bezug auf die Forderungen gegen Griechenland und die Tiirkei
blieb Miiller noch im ungefihren, da zu der Zeit die Datenbasis noch nicht
stark genug war.

Seinem Verwaltungsrat legte der schlaue Taktierer nicht weniger als
fiinf mogliche Berechnungsformeln fiir die Entschidigung vor. Es ging auf jeden
Fall um immense Betrége. Mitte Juni 1913 war man sich intern dariiber einig, von
den Serben den Betrag von 4,9 Millionen Franken zu fordern. Miiller unterfiitter-
te die bevorstehenden Verhandlungen nicht nur mit detaillierten Berechnungen
und Argumenten, sondern er setzte auch verhandlungstaktische Vorgaben, zum
Beispiel: «Irgendwelche Details teilen wir der Betriebsinspektion nicht mit; auch
weisen wir ausdriicklich darauf hin, dass die obgenannte Ziffer lediglich miind-
lich und mit dem Beifiigen bekanntgegeben werden darf, dass sie nur informa-
torischen Charakter habe.» Ein Blick in die Korrespondenz auf hochster Ebene
zeigt, dass die verldsslichen und umsichtigen Abkldrungen des Jakob Miiller
den Finanzmagnaten halfen, ein Gesamtbild der Lage zu gewinnen, das durch
seine mitleidlose Sachlichkeit beeindruckt. Am 6. November 1913 schrieb Ar-
thur von Gwinner an Julius Frey: «Fiir die Orientbahnen dirfte die neue Ord-
nung der Dinge kaum ein Schade sein: Entweder werden unsere Linien, nament-
lich die Hauptstrecke, von den Bulgaren weggenommen und bezahlt, oder die
Gesellschaft wird den Rest unter wahrscheinlich giinstigeren Verhiltnissen be-
treiben als seither.»

Der Staat ist bankrott, die Biirokratie iiberlebt

Miiller lieferte der obersten Unternehmensspitze immer wieder wichtige Hinter-
grundinformationen, zum Beispiel am 10. Juli 1913: «Die tiirkische Finanzmise-
re steht auf dem Hohepunkt. Beamte und Militirs haben seit drei Monaten kein
Gehalt mehr bekommen. Die spirlichen Eingidnge haben hochstens dazu ausge-
reicht, um die schreiendsten Forderungen der Armeelieferanten zu begleichen
und so zu verhindern, dass die Lieferungen tiberhaupt eingestellt werden.»

In dieser verzweifelten Lage gab die Regierung Schatzscheine aus, die
sie an Geldes Statt zur Zahlung anbot. Auch bei der Orientbahn liefen jeden Tag
neue Forderungen an den Staat auf, der vor allem Militirtransporte bestellte, aber
nicht bezahlte. Miiller war an diesem neuen Zahlungsmittel nicht besonders in-
teressiert. Er pochte auf einen Vertrag aus dem Jahr 1885, welcher seiner Gesell-



schaft einen Verzugszins von 7 Prozent zugestand, wihrend die Schatzscheine nur
zu 6 Prozent rentierten. Gedeckt wurden diese iibrigens durch neue Lasten fiir das
Volk, unter anderem lineare Steuererhohungen, 3 Prozent Abzug am Gehalt der
Staatsbeamten, Erhohung der Taxen fiir die Befreiung vom Militardienst, 15 Pro-
zent Zusatzsteuer auf Spirituosen mit Ausnahme von Bier sowie eine Salzsteuer.
Jakob Miiller war ein aufmerksamer Beobachter des offentlichen Lebens und pfleg-
te anscheinend die richtigen Beziehungen, um geschiéftsrelevante Informationen
zu erhalten. So erfuhr er, dass namentlich die Militarbefreiungstaxe viel mehr
Geld einbrachte als zu Friedenszeiten, was die Werthaltigkeit der Schatzscheine er-
hohte. Gleichzeitig tonte er in einem Brief an, dass der Ausgabepreis der Schatz-
scheine verhandelbar (oder méglicherweise von Bakschisch abhéngig) sei.

Das Militédr konnte nicht zahlen und baute neue biirokratische Hiir-
den auf, die den Arbeitsalltag des Schweizer Managers wiirzten. So verlangte die
Staatskasse Belege fiir die durchgefiihrten Transporte. Diese wurden aber hiu-
fig ohne die vorgeschriebenen Requisitionsscheine abgewickelt, zum Teil in Not-
situationen wie Riickziige nach verlorenen Schlachten etc., so dass es unmaog-
lich war, in der Eile die erforderlichen Papiere zu erhalten. «... und haben wir die
Rechnungen fiir dieselben nur auf Grund der Stundenpésse aufstellen konnen.
Wir betreiben seit langer Zeit die Anerkennung dieser Transporte, und es ist uns
[...] gelungen, die Anerkennung der Fliichtlingstransporte, fiir welche auch jedes
schriftliche Beleg von irgendwelcher Behorde fehlt, zu erreichen», notierte Miil-
ler am 10. Juli 1913.

Trotzdem empfahl Jakob Miiller seinen Vorgesetzten, in Ermangelung
von besserem Schatzscheine zu nehmen. Er traute sich zu, den Ausgabepreis auf
87 Prozent herunterzuhandeln, was einer Verzinsung von 11-12 Prozent entspro-
chen hitte. Miiller beantragte, Schatzscheine fiir 250 000 Pfund zu iibernehmen
mit der Zusatzbedingung, «dass zu den bereits erwdhnten Garantien auch noch
die der tiirkischen Regierung aus den Einnahmen der Linie Konstantinopel-
Muradli eventuell zukommenden Uberschiisse beigefiigt werden». Mit anderen
Worten: Miiller hatte die Nerven, mit der faktisch bankrotten Biirokratie noch
weiter zu feilschen. Wien (Wiener Bankverein) bzw. Berlin (Deutsche Bank, ver-
mutlich durch von Gwinners engsten Mitarbeiter Karl Helfferich) lehnten ab. Die
beste Deckung der Anspriiche der Orientbahngesellschaft sei der Anteil an den
laufenden Einnahmen; ausserdem konne es nicht die Aufgabe der Gesellschaft
sein, der Regierung im Vorschuss zusétzliche Mittel zur Verfiigung zu stellen. «Die
hohe Verzinsung der Schatzbons lockt uns nicht. Auf allen Mérkten werden jetzt
derartige Schatzbons weit unter 80 % offeriert, ohne einen Nehmer zu finden»,
heisst es in einer undatierten Notiz. Hier wird die unterschiedliche Betrachtungs-
weise zwischen Betriebs- und Finanzebene sichtbar: Der Betriebsmann Miiller
denkt an neue Militdrauftrige und die gleichbleibende Finanzmisere, will also
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kurzfristig die Zahlung dieser Auftriage durch den Vorschuss absichern. Seine Vor-
gesetzen denken langfristig-strategisch und finden das Geschéft wohl zu riskant,
zu politisch und in der herrschenden unsicheren Lage nicht opportun.

Gelegentlich mit Pliinderung und Totschlag bedroht

Die Spannweite von Miillers Tagesarbeit war enorm. Er musste Details tiberwa-
chen, etwa die manchmal nur in Kleckerbetrigen eingehenden wochentlichen
Ratenzahlungen des tiirkischen Militérs fiir die Transportschulden. Umgekehrt
verlangte sein Amt von ihm langfristige Dispositionen. Gegen Mitte 1913 dachte
er schon an die Nachkriegszeit. Er schickte sprachenkundige Mitarbeiter durchs
Land, um das Personal iiber das korrekte Verhalten gegeniiber den Kriegfiihren-
den zu instruieren und die Schdden am Bahneigentum festzustellen, im Hinblick
auf spitere Entschidigungsforderungen. Gelegentlich gab es auch Arger mit den
eigenen Leuten. Die Bahnangestellten in Adrianopel mochten nach der Belage-
rungszeit nicht linger auf ihre Lohne warten, «.. und belagerten die Wohnung
des Sektionsingenieurs und des von hier aus entsandten Vertrauensmannes und
drohten ihnen mit Pliinderung und Totschlag. Gliicklicherweise gelang es aber,
sie schliesslich doch zur Vernunft zu bringen, und jetzt sind diese Schwierigkei-
ten in der Hauptsache tiberwunden».

Mit dem tiirkischen Arbeitsministerium hatte Miiller immer wieder
Auseinandersetzungen. Einerseits verlangte dieses spezielle Erweiterungs- und
Spezialbauten fiir das Militidr an der Bahnstrecke und auf den Stationen, ander-
seits war der Staat faktisch pleite und bezahlte nicht. Gearbeitet wurde dennoch
in fliegender Eile, manchmal ohne ausgearbeitete Pline, worauf die Biirokraten
die Anerkennung der Arbeitsrapporte und damit die Bezahlung verweigerten. Bei
den Regierungsstellen hatte es Miiller hdufig mit unfihigen und bestechlichen
Amtstrigern zu tun. Er vermied sorgfiltig jeden Hinweis darauf, dass er Bak-
schisch gezahlt hitte, aber man darf annehmen, dass er sich auch in diesem
Punkt den Realitdten angepasst hat. Manchmal gab er auch Klatsch nach Wien,
Berlin und Ziirich weiter. Nach der Wahl von Said Pascha Halim zum neuen
Grosswesir 1913 schrieb er: «Von seinem Vater hatte er ein betrichtliches Vermo-
gen geerbt, doch soll er den grossten Teil desselben im Spiel durchgebracht ha-
ben. Auch das Vermogen seiner Frau soll den gleichen Weg gegangen sein, wes-
halb sie von ihm geschieden ist. Immerhin verfiigt er auch jetzt noch iiber
betrichtliche Mittel und besitzt einen schonen Herrschaftssitz in Jenikol am
Bosporus.» Der neue Grosswesir, so Miiller, stehe den Jungtiirken nahe: «Nach
Einfiihrung der Konstitution wurde er zum Senator ernannt, jedoch ohne dass
er in der Folge jemals besonders hervorgetreten wire.»






TROTZ ALLEM
EIN GESCHAFT
WIE AUF SCHIENEN



Im Ersten Weltkrieg schwanden die Einnahmen der Orientbahn aus dem Perso-
nenverkehr massiv dahin, wihrend die Warentransporte — bedingt durch die Ver-
schiebung von Kriegsgiitern, aber auch von Truppen, die unter dieser Kategorie
gefiihrt wurden — zunahmen. Inzwischen schuldeten die Tiirken der Bahngesell-
schaft tiber 1 Million tiirkische Pfund fiir Truppentransporte, was die Liquiditét
der Gesellschaft durchaus beeinflusste. Es gab einen Riickzahlungsplan, den
Miiller an einer vertraulichen Besprechung mit Verwaltungsratsmitgliedern in
Frankfurt erorterte: «Damit wiirde die Gesellschaft wieder eine bessere Bewe-
gungsfreiheit erhalten, der Sorge um die Deckung der Betriebskosten enthoben
werden, sowie fiir unabwendbare Verbesserungen und Neuanschaffungen, fiir
Deckung der Obligationenkupons und Zahlung einer angemessenen Dividende
Vorsorge treffen konnen.»

Der Betrieb der Orientbahn verlief zwar mit tidglichem Arger und stets
neuen Uberraschungen, geschiftlich und finanziell aber «wie auf Schienen». Der
folgende Querschnitt stiitzt sich auf die Verwaltungsratsprotokolle 1915-1920,
die im Historischen Institut der Deutschen Bank in Frankfurt aufbewahrt wer-
den und problemlos eingesehen werden konnten. Ergdnzende Dokumente befin-
den sich im Nachlass von Ulrich Gross, der dem Archiv fiir Zeitgeschichte der
ETH Ziirich anvertraut wurde. Das Unternehmen nannte sich nun «Compagnie
d’Exploitation des Chemins de Fer Orientaux». Fiir die Sitzung vom 9. Dezember
1913 unterbreitete Jakob Miiller dem Verwaltungsrat einen Uberblick iiber die
materiellen Folgen der Balkankriege und hob hervor, dass die von ihm geleitete
Bahn kriegswichtig, ja kriegsentscheidend war. «<Wie wir bereits bei fritheren Ge-
legenheiten hervorzuheben die Ehre hatten, ist unsere Gesellschaft durch die im
letzten Jahre und im Laufe des jetzigen Jahres auf der Balkanhalbinsel eingetre-
tenen kriegerischen Ereignisse ganz besonders in Mitleidenschaft gezogen wor-
den. Die Mobilisierung der gesamten tiirkischen Armee vollzog sich fast aus-
schliesslich durch die Vermittlung unserer Bahn. Auch die Verproviantierung der
bis jetzt in Thrakien unter den Waffen gehaltenen grossen Armee musste aus-
schliesslich auf unserer Bahn ab Konstantinopel abgewickelt werden. Nach dem
Riickzuge der tiirkischen Armee sowohl auf dem westlichen als auf dem 6stlichen
Netze wurde dann ein Teil unserer Linien von den feindlichen Truppen besetzt,
und zwar auf dem westlichen Netze 380 Km von den Serben und auf dem 6stli-
chen Netze 431 Km von den Bulgaren, und in Betrieb genommen.»

Miiller fihrt fort, dass auf wichtigen Teilstrecken wihrend Monaten nur
Militidrverkehr zugelassen war, der aber den Fahrpreis zu einem grossen Teil schul-
dig blieb. Ganze Dorfer wurden niedergebrannt, auch Stationsgebidude und Lager-
h&user der Orientbahn blieben nicht verschont. Die Serben und Bulgaren, die auf
ihrem Hoheitsgebiet die Bahn mit dem der Orientbahn gehdérenden Rollmaterial
auf eigene Rechnung weiter betrieben, verwendeten minderwertige Kohle, was die

68



a| Eisenbahnbau in Anatolien 1896.

b| Kriegsmaterialtransport auf der
Bagdadbahn wihrend des Ersten
Weltkriegs.

¢ | Kartengruss aus Saloniki mit Schiffs-
verkehr, Zollamt und Guiterumschlag
auf die Eisenbahn.
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Kessel der Lokomotiven beschadigte. Kaltbliitig machte Miiller aus diesem Prob-
lem ein Geschift, mit dem er umgekehrt, psychologisch geschickt, Tarifreduktio-
nen fiir den Transport von Lebensmitteln und Flichtlingen finanzierte.

Offensive Strategie auch in schwierigen Zeiten

Ungeachtet der hohen Ausstinde der praktisch nicht zahlungsfihigen Regie-
rungen war nach Beendigung der Balkankriege im Verwaltungsrat der Orient-
bahn schon wieder von neuen Investitionen die Rede. Das Geschift war also,
unabhéngig von den Zeitlaufen, robust genug, sodass das Management auch in
unsicheren Zeiten eine offensive Strategie verfolgen konnte. In jeder Sitzung be-
willigte der Verwaltungsrat neue Investitionen. Am 15. Juni 1914 wurde die Di-
rektion bevollmichtigt, eine neue Linie Rodosto-Muratli von 42 Kilometern
Lange samt Hafenanlage in Rodosto zu planen und sich um die Konzession zu
bewerben, da man keinen Konkurrenten aufkommen lassen wollte. Am glei-
chen Tag gab der Verwaltungsrat griines Licht fiir Verhandlungen mit der Re-
gierung fiir neue Héfen in der Gegend von Konstantinopel. Vorangetrieben
wurde auch die Ubernahme einer Kohlenmine in Kistambul und die Eisen-
bahnanbindung eines neuen Freihafens in Saloniki.

1913 sanken die Einnahmen der Gesellschaft zwar gegeniiber 1912 -
als noch wihrend neun Monaten der Normalbetrieb moglich war — von 19,2 auf
13,3 Millionen Franken. Trotz der beschriebenen Kriegswirren konnte aber auch
in diesem Kriegsjahr noch ein Gewinn von 3,55 Millionen ausgewiesen werden,
wobei ein Ausgabenposten von 1,09 Millionen auffillt. Er wird als «ausserordent-
liche Ausgabe» bezeichnet. Es handelt sich um Gleisumbauten, Ersatz von
Dampfkesseln, Uminderungen und Verbesserungen der Fahrbetriebsmittel, Re-
konstruktion von Kunstbauten, Neuanlagen in den Stationen und auf freier
Bahn, Anteil an Erweiterungsbauten etc. Alle diese Ausgaben fiir die Infrastruk-
tur wurden direkt iiber die Erfolgsrechnung finanziert. 3,1 Millionen fiihrte die
Gesellschaft zudem als «Regierungsanteil» an die Konzessionsbehorden ab. In
der Bilanz sind «Fahrpark, Mobiliar und Werkzeuge» mit 23,7 Millionen einge-
stellt, die Betriebskonzession wird mit 22,5 Millionen bewertet. «Diverse Debi-
toren» figurieren diskret mit 11,7 Millionen; es handelt sich vor allem um die
Schulden der vier Balkanstaaten.

Auch im Ersten Weltkrieg Dividende wie iiblich

Der Balkan kam nicht zur Ruhe. Doch auch im ersten Weltkriegsjahr 1914 betrug
der Uberschuss noch 2,45 Millionen Franken, was zusammen mit dem Gewinn-
vortrag vom Vorjahr die Ausrichtung der gewohnten Dividende von 5 Prozent ge-
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stattete. Wegen des Krieges wurde die Dividende in tiirkischer Wahrung in Kon-
stantinopel ausbezahlt. Das auf Aktionire in feindlichen Léndern entfallende
Geld wurde voriibergehend auf Sperrkonten geparkt. An der Sitzung vom 20. De-
zember 1915 wurden Jakob Miiller und Edouard Huguenin (Generaldirektor der
Saloniki-Monastirbahn) definitiv in den Verwaltungsrat gewéhlt, Jakob Miiller
zudem «mit Funktionsdauer bis zu der auf die nichste Ordentliche Generalver-
sammlung folgenden Verwaltungsratssitzung einstimmig neuerdings zum Dele-
gierten des Verwaltungsrates». An der folgenden Verwaltungsratssitzung vom
17. Juni 1915 wurde ihm einstimmig eine besondere Ehre erwiesen. Er durfte die
Generalversammlung prisidieren.

Die Zahlung einer Annuitit an die Banque de Paris von 1,77 Millio-
nen Franken begegnete Problemen wegen des Zahlungsverbots der ottomani-
schen Regierung an den Kriegsgegner. Der tiirkische Staat verlangte, das Geld
sei seinem ewig hungrigen Staatsschatz zu tiberweisen. Jakob Miiller, Sachken-
ner vor Ort, teilte dem Verwaltungsrat seinen Eindruck mit, «dass die ottoma-
nische Regierung sehr wohl wisse, dass die Bahngesellschaft ihre Geldeingén-
ge fiir den Betrieb brauche; die Regierung werde wohl nicht lange auf dieser
Forderung bestehen». Der Rat beschloss, nach allen Seiten ablehnend zu sein
und Korrespondenz wenn moglich zu vermeiden. Diese Taktik des Totschwei-
gens scheint sich bewéhrt zu haben; die Pendenz wird in den folgenden Proto-
kollen nicht mehr erwiahnt.

Die Bahngesellschaft hatte aber noch andere finanzielle Ausweichmaog-
lichkeiten, vor allem die Nahverkehrsnetze von Konstantinopel und Saloniki. In
der gleichen Sitzung genehmigte der Verwaltungsrat eine massive Erhohung der
Personen- und Giitertarife im Konstantinopler Stadtnetz um bis zu 30 Prozent.
Damit wurden die kriegsbedingten Einbussen im internationalen Personenver-
kehr ausgeglichen. Auf diesen 17. Juni 1915 waren gleich drei Verwaltungsratssit-
zungen angesetzt. Auch fiir die beiden anderen Haupttraktanden war Miiller fe-
derfithrend. Er berichtete tiber die Situation auf den Linien der Gesellschaft und
iiber eine Kohlenmine in Kistambul, deren Ausbeute in Friedenszeiten zwar qua-
litativ nicht gentigt hiitte, die infolge des Krieges nun doch ausgebeutet wiirde
und vom Konzessionsinhaber gemietet werden soll. Im Endausbau sollen 30-40
Tonnen pro Tag gefordert werden.

Am besagten Stichtag von 1915 betrug die Gesamtlidnge des Orient
bahn-Netzes noch 918 Kilometer, davon lagen 371 Kilometer in Serbien, welche
im Widerspruch zu den Vertrégen von den serbischen Staatsbahnen eigenmich-
tig bewirtschaftet wurden. Der Zustand war gut, die Schiaden aus dem Balkan-
krieg waren weitgehend behoben. Miiller und seine Organisation hatten sich den
neuen Verhiltnissen angepasst. Die Ziige mussten fahren, das war das wichtigste.



DER MANN MIT DEM OLIVENZWEIG

Jakob Miiller mied die Offentlichkeit, wenn er heikle internationale
Verhandlungen fiihrte wie zum Beispiel 1913/14, als das Konigreich
Serbien nach der Niederlage des Osmanischen Reiches im Ersten Balkan-
krieg und im Gefolge des Vertrages von London die Eisenbahnanlagen auf
seinem Staatsgebiet iibernahm. Es ging um die Entschédigung. Aber am
8. Juli 1914 wurde Miiller ausnahmsweise einmal ins Licht der Offent-
lichkeit geriickt. Auf ihrer Titelseite verdffentlichte die Belgrader Zeitung
Trgovinski Glasnik (Handelsblatt) einen ausfiihrlichen Hintergrundbe-
richt iiber dieses komplexe Geschdift und dessen Regisseur. Der Titel des
Artikels lautete schlicht: «<Herr Miiller». Der Text war eine einzige Lobrede
auf die Diplomatie und den Realitdtssinn des Schweizers, der im Jahr zu-
vor die Leitung der Orientbahn iibernommen hatte.

«Kaum einmal kann man den Namen eines Mannes erwdhnen,
der mit einem Olivenzweig daherkommt, unbeschadet der Rinkespiele
von Osterreich-Ungarn. Solche Namen haben wahrlich Seltenheits-
wert, und daher haben wir den Namen dieses Mannes als Uberschrift
dieses Artikels gewdhlt. Der Name von Herrn Miiller, Geschdftsfiihrer
der Orientbahn, wird schon seit lingerem in unserer Offentlichkeit
erwdhnt, und zwar im Zusammenhang mit dem Streit um die Frage,
wem das Recht zufallen soll, diese Bahn in Zukunft zu nutzen. Es
hat lange gedauert bis das von der dsterreichisch-ungarischen Diplo-
matie geprdgte Wort <Streit> durch den Begriff Verhandlungen> ersetzt
wurde, dessen Urheber wiederum der besagte Herr Miiller war.»

Mit dieser Vereinbarung traten die Aktiondre der Orientbahngesell-
schaft das Recht auf die Nutzung der Strecken Ristovac—Skoplje-Gevgelija
und Skoplje-Mitrovica sowie die festen Bahnanlagen und Gebdude an
den serbischen Staat ab. Dafiir bezahlte der serbische Staat etwas tiber
40 Millionen Dinar. Nicht inbegriffen waren die Lokomotiven und Wagen.
Das Handelsblatt urteilte:

«Zu dieser Einigung tiber die Ablosung kann man sowohl der serbi-
schen Regierung als auch der Orientbahn-Gesellschaft gratulieren.
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Der Regierung, weil sie es geschafft hat, einen Streit zu beenden; und der
Gesellschaft dafiir, dass sie eingesehen hat, dass eine giitliche Einigung
immer besser ist als ein schlechter Streit. Bei der Liquidierung dieses Ge-
schdfts hat die Gesellschaft keinerlei materiellen Nachteil erlitten.»

Noch offen war zu diesem Zeitpunkt, ob der serbische Staat als Ge-
genleistung Aktien der Orientbahn iibernehmen wiirde. Die Verhand-
lungsparteien sahen offenbar ein, dass die Bahngesellschaft durch den
langjdhrigen rentablen Betrieb vor dem Ersten Balkankrieg die nétigen
Abschreibungen auf ihre Investitionen ldngst finanziert hatte. Sodann
kam sie durch diese Einigung ohne neue Investitionen und Risiko zu einer
Zahlungvon 40 Millionen Dinar. Mit diesem Verhandlungsergebnis konn-
te Jakob Miiller getrost vor den eigenen Verwaltungsrat treten. Das tiber-
schwiingliche Lob aus Belgrad diirfte er mit der ihim eigenen Niichternheit
eingeordnet haben:

«Herr Miiller, dessen versohnliches Verhalten uns veranlasst hat, uns
besonders mit seinem Namen zu beschdftigen, ist auf diese Art und Weise
zu einem guten Verfechter der gutnachbarlichen Arbeit auf dem Gebiet
des Bahnverkehrs geworden. [...] Durch die erzielte Vereinbarung werden
auch alle Differenzen in Nebenpunkten gegenstandslos. Auch die offen-
sichtlich feindselige Haltung Osterreich-Ungarns in dieser Frage geht da-
mit in den Bereich der unangenehmen Erinnerungen tiber. Anstatt dessen
erscheint Herr Miiller mit seinem Olivenzweig. In der Geschichte der ser-
bischen Bahn wird Miillers Name als Zeichen von besseren Zeiten stehen,
oder genauer gesagt: des besseren Erfolgs zu schlechten Zeiten.»




Jakob Miillers Bonus

An der dritten Sitzung dieses Tages war auch Erntezeit fiir Jakob Miiller. Er er-
hielt eine «Jahresgratifikation» von 35 000 Franken, also ein zuséitzliches Jahres-
gehalt. Durch das Protokoll vom 17. Juni 1915 wird belegt, dass es ausserdem
noch weitere massive Bonuszahlungen gab. «Ausserdem soll Herr Direktor Miil-
ler fiir seine ausserordentlichen Bemithungen gelegentlich der mit der konigl.
Serbischen Regierung wegen der Verhiltnisse auf dem westlichen Netz gefiihr-
ten Verhandlungen eine besondere, als Abschlagszahlung zu betrachtende Gra-
tifikation im Betrage von Fr. 35 000.- verabreicht und zu seinen Handen behufs
Verwendung nach eigenem Ermessen ein weiterer Betrag von Fr. 5000.- iiberwie-
sen werden.» Der letztere Betrag war vermutlich fiir die Mitarbeiter bestimmt.
Ausserdem wurden auf dem schriftlichen Weg fiinfzehn Gratifikationen und
Renten, vor allem fiir Witwen und Hinterbliebene verunfallter Mitarbeiter, ge-
sprochen. Es bestand zu der Zeit schon eine «Pensionscassa». Die hochrentable
Orientbahn verstand es wahrlich, ihre Kader bei Laune zu halten. Man hat den
Eindruck, der Verwaltungsrat habe sein leitendes Personal so fiirstlich bezahlt,
um es nicht den Versuchungen des allgegenwirtigen Bakschisch-Unwesens aus-
zusetzen. Am gleichen Tag beschloss der Verwaltungsrat, mit Jakob Miiller einen
neuen Vertrag mit unverdanderten Beziigen abzuschliessen. Fiir den Fall seines
Riicktritts wurde ihm eine «Austrittsgratifikation» von drei Jahresgehiltern zuge-
sichert. Der Verwaltungsrat fasste an diesem Tag auch Anlagebeschliisse: Fest-
platzierung von 4,5 Millionen Franken «bei den befreundeten Banken» gegen 2,5
Prozent Zins pro Jahr sowie Zeichnung von 6sterreichischen und ungarischen
Kriegsanleihen von je 300000 Kronen.

Kapazititserweiterungen mitten im Krieg

Die ordnende Kraft der Biirokratie, die Miiller in seiner Organisation walten liess,
wird im nachfolgenden Protokollvermerk schén dargestellt: «Seit Beginn des
1.Weltkriegs steht die Bahn wieder unter militdrischer Aufsicht. Ein Militdrkom-
missir regelt alle die Militéirtransporte betreffenden Fragen. Uber ihm steht das
Eisenbahnbureau im Hauptquartier, mit dem wir alle wichtigeren Fragen in di-
rektem Verkehr behandeln, wihrend die laufenden Angelegenheiten mit einem
speziell von unserer Bahn hiezu bezeichneten technischen Kommissir geregelt
werden. Vor einigen Tagen ist uns ein besonderes Schreiben der Militdrbehorde
zugekommen, in welchem uns der Dank fiir die tadellose Ausfithrung der wieder-
holt vorgenommenen Mobilisierungen ausgesprochen wurde.»

Dank der stark wachsenden Einnahmen in den Stadtnetzen von Kon-
stantinopel und Saloniki war die Rechnung der Orientbahn in den ersten finf
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a| Turkische Infanteristen marschieren wahrend des Ersten
Weltkriegs zum Bahnhof. Die Orientbahn war massgeb-
lich fiir die Truppentransporte verantwortlich.

b| Pferde-Trambahn in Konstantinopel 1877. Der o6ffentliche
Nahverkehr in Konstantinopel und Saloniki wurde eben-
falls von der Orientbahn betrieben.
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Monaten 1915 trotz des Krieges noch bedeutend besser als im Vorjahr (17 500 ge-
geniiber im Vorjahr 12800 Franken Ertrag pro Netzkilometer, beide Stadtnetze
zusammengezogen). In Dedeagatsch wurden 10 zusétzliche Ausladebriicken ge-
baut, was die Abfertigung von bis zu 100 Wagenladungen pro Tag erlaubte. Das
war einerseits eine Forderung des konzessionsgebenden Osmanischen Reiches,
anderseits eine bedeutende Kapazititserweiterung mitten im Krieg.

Vom Grenzverkehr in Kriegszeiten hatte das tiirkische Militér eine ganz
einfache Vorstellung: Es diirfen nur so viele Wagenladungen ins Ausland gehen
wie hereinkommen. Jakob Miiller erwies sich als geschickter Diplomat. Im Ein-
vernehmen mit den tiirkischen Behorden schaffte er es, dass 200 Wagen und
8 Lokomotiven pro Tag der Teilstrecke Dedeagatsch-Sufli zugewiesen wurden,
wovon 50 fiir Altbulgarien und 150 fiir die Tirkei bestimmt waren. Ausserdem
wurden die in Reparatur befindlichen Wagen herausgerechnet und eine Toleranz
von 30 Wagen pro Tag bewilligt. Damit war der Engpass beseitigt.

Die Kohle wurde massiv teurer, Schwellenholz ebenfalls. Dazu kamen
die Kosten fiir die Behebung der massiven Schiden aus dem Balkankrieg. Perso-
nal musste aus Nationalitédtsgriinden versetzt werden, was erhohte Kosten bedeu-
tete. «Infolge der Nationalitiatengegensitze auf dem Balkan mussten wir sowohl
auf dem westlichen wie auf dem 6stlichen Netz zahlreiche Versetzungen vorneh-
men.» Die Orientbahn beschiftigte viele dsterreichische und ungarische Kader-
leute, Techniker und Lokomotivfiihrer. Die waren jetzt, in Kriegszeiten, auf der
falschen Seite.

Heikle Verhandlungen, scharf beobachtet

Schon am 6./7. Oktober 1915 hatte die bulgarische Regierung mit militarischer
Gewaltanwendung ihre Ankiindigung wahrgemacht, die auf ihrem Staatsgebiet
verlaufende Linie Svilograd-Dedeagatsch selber zu betreiben. Zugleich bekunde-
te sie ihre Absicht, «die materiellen Interessen der bisherigen Eigentiimer einver-
nehmlich wahren zu wollen». Mit den Verhandlungen wurde Direktor Miiller be-
auftragt. «Direktor von Popper und Dr. von Adler werden vom Komitee damit
betraut, Herrn Direktor Miiller im Rahmen des vom Exekutivkomitee erfassten
Beschlusses die notwendigen Direktiven fiir die Entschidigungsverhandlungen
und alle mit denselben zusammenhingenden und parallel laufenden Pourpar-
lers mit den bulgarischen Regierungsorganen zu erteilen.» Mit anderen Worten:
Miiller wurde je ein Osterreichisch-ungarischer und ein deutscher Aufpasser vor
die Nase gesetzt. Er war allerdings mit einem von ihnen, Baron von Popper, eng
befreundet; seine Tochter Rosy wohnte einige Jahre in dessen Hause in Wien. Die
Parteien einigten sich vorab auf eine Berechnungsgrundlage «auf Grund der Ka-
pitalisierung des einverstidndlich ermittelten durchschnittlichen jahrlichen Rein-
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a| Siegel von Jakob Miiller in arabischer Schrift, Jak Miiller».

b Jakob Miiller um 1918.

¢ | Auch in Routinesachen sorgfiltig: Miiller redigierte hand-
schriftlich den Entwurf eines Briefs an den Verwaltungsrat
der Anatolischen Eisenbahn von 1916, mit dem er die An-
nahme seiner Wahl in diesen Verwaltungsrat erklirte.
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einnahmenertrags, welcher auf den von Bulgarien okkupierten Teil des gesell-
schaftlichen Netzes proportional entfillt».

Am 3.0ktober 1915 erklirte Griechenland die auf seinem Territorium
verlaufenden Linien der Orientbahn sowie die Saloniki-Monastirbahn zu grie-
chischen Staatsbetrieben. Unter Protest der bisherigen Eigentiimer wurde ein
griechischer Direktor eingesetzt und das gesamte Personal in den griechischen
Staatsdienst iibernommen, dies alles vor dem Hintergrund massiver, noch un-
erledigter Forderungen der Orientbahn an die griechische Regierung aus der vo-
rangegangenen Balkankriegszeit. Mit diesen Umwilzungen wurde Miillers Di-
rektionsbereich massiv verkleinert: von 849 Kilometern auf dem Hauptnetz
nach den Balkankriegen auf noch rund 323 Kilometer. Miiller hatte in gewohn-
ter Loyalitét einen Organisationsplan fiir die verinderten Verhéltnisse ausgear-
beitet. Dieser sah auch die Entlassung von rund 200 Beamten vor. Von Adler, der
an der entsprechenden Sitzung des Verwaltungsrates anstelle des abwesenden
Miiller das grosse Wort fiihrte, sprach von «durchwegs verdienten Angestellten,
deren bedauerliche Lage die Direktion und der Verwaltungsrat durch angemes-
sene finanzielle Massnahmen zu mildern bestrebt seien».

Trotz der Kriegswirren verlief auch das Jahr 1915 hervorragend, der Ge-
winn der Orientbahn stieg auf 8,12 Millionen Franken. Der Verwaltungsrat be-
schloss, eine ausserordentliche Kursverlust-Reserve von 3,5 Millionen Franken zu
bilden. Fiir ungeregelte Kriegsschiden und unbezahlte Militdrtransporte stan-
den zwar noch 20,2 Millionen Franken in den Biichern, aber niemand machte
sich Illusionen iiber deren Einbringlichkeit. Der Grossteil der Schulden, nament-
lich fiir die Transporte, entfiel auf die Tiirkei. Miiller konnte in der Verwaltungs-
ratssitzung vom 21. Juni 1916 iiber die mit den Bulgaren erzielte Einigung vom
11. Mai 1916 berichten. Die Gesellschaft erhielt unter allen Titeln knapp 25 Mil-
lionen Franken Entschidigung, verzinslich zu damals giinstigen 4,5 Prozent,
darin waren die Kriegsschiden allerdings nicht inbegriffen. Die gesamten For-
derungen der Orientbahn gegeniiber den beteiligten Staaten fiir Kriegsschiden
und kriegsbedingte Zahlungsausstinde sahen wie folgt aus:

- Bulgarien: Kriegsschiden 5,8 Mio. Fr.; Vergiitung fiir Enteignung
25 Mio. Fr. (bezahlt)
- Griechenland: Militirtransporte 143 000 Fr., Kriegsschéden 619 000 Fr.
- Serbien: Militdrtransporte 340000 Fr., Kriegsschiden 3,2 Mio. Fr., Ta-
gesentschidigungen fiir entgangenen Betriebsertrag (Wartezeiten in-
folge stundenlanger Verspétungen) 13,8 Mio. Fr.
Gesamthaft errechnete die Orientbahn fiir sich Guthaben von 67,2 Millionen
Franken. Davon anerkannten die vier Staaten einstweilen insgesamt 34,6 Mil-
lionen Franken. Der ausgebrochene Erste Weltkrieg hemmte die Verhandlun-
gen mit den einzelnen Staaten zur Begleichung dieser Schulden. Am schlech-
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testen zahlte die Tiirkei: Im Jahre 1915 gingen gerade noch 53000 Franken
Abschlagszahlung ein.

Der Betrieb lief auch 1916 rund. Noch nie hatte die Orientbahn so hohe
Verkehrseinnahmen erreicht wie in den ersten Monaten dieses Jahres. So konn-
te der Verwaltungsrat an der Sitzung vom 25. Mai 1917 erneut von einem Gewinn
von 5,3 Millionen Franken fiir das Jahr 1916 Kenntnis nehmen - dies freilich
nach reichlichen Zuweisungen an verschiedene Fonds. Die Rechnung sollte nicht
zu gut aussehen, das hitte wohl bei den noch laufenden Schadenersatzverhand-
lungen gestort. Bei der Verkehrsstatistik fillt auf, dass der Personentransport
stark ab-, derjenige von Militér, Giitern und Vieh aber stark zugenommen hat.

ORIENTALISCHE EISENBAHNEN,

Forderungen an dis Balkanstaaten aus Anlass des Balkankrieges.

Lie Forderungen, welche der Gesellschaft gegenlber Bulgarien,

Griechenland, Serbien und der Tirkei zustehen, belaufen sich per

31.August 1913 auf:

Westl.Netz Oestl.Netz Total
it F TOSER c s
fir Bulgarien 31.631.14 6,513.051.54 6,544.682.68
" Griechenland 498.728.91 166.969.29 665.698.20
" Serbien 6,673.063.34 - 6,673.063.34
oo idaslead. 893.206.20 8 178218 9,605,027.38
8,096.629.59 15,391.842.01  23,488.471.60

Akribische Zusammenstellung der direkten und indirekten Kriegsschiden zuhanden der Verwaltungsrats-
sitzung der Orientbahn vom Dezember 1913. Um die Entschidigungsforderungen an die Kriegsparteien be-
griinden zu kénnen, definierte Jakob Miiller nicht weniger als acht Schadensklassen und belegte jede fiir je-
den der vier Staaten auf Franken und Rappen genau: Beschddigungen an der Bahnanlage; Entschidigung
fir beschidigtes, zerstortes oder fehlendes Rollmaterial; Entschédigung fiir Beschiadigung, Zerstorung
und Wegnahme von Materialien, Verbrauchs- und Inventargegenstinden, Bargeld und Waren; Forderun-
gen fiir Transporte; Forderungen fiir besondere Arbeiten sowie fiir Standgelder und die Miete von Lokomoti-
ven und Wagen; Entschidigung fiir die Gehilter, Lohne und Ubersiedlungskosten des Personals; Entschi-
digung fiir die von den besitzergreifenden Staaten auf den Linien der Gesellschaft ausgefiihrten Trans-
porte; Entschiadigungsanspriiche des Personals wegen fehlender Habseligkeiten.
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Vierzig Jahre sind genug - Riicktritt mit besonderen Ehren

Am 26. November 1917, drei Tage nach seinem 60. Geburtstag, gab Jakob Miiller
dem Verwaltungsrat seinen Riicktritt bekannt. Sie wollten ihn zuriickhalten, sie
haben ihm wohl auch hohe Angebote gemacht, aber Miiller wollte nicht mehr.
Und das konnte kein Zufall sein. Offenkundig sah Miiller das Nachkriegs-Cha-
os kommen und zog sich rechtzeitig zuriick. Die Orientbahn schrumpfte unter
dem Einfluss der Weltpolitik, die Zukunft sah nicht rosig aus, und moglicher-
weise wusste Jakob Miiller zu der Zeit schon von seiner Erkrankung an Lungen-
krebs. Vierzig Jahre bei der Orientbahn waren genug. Im Verwaltungsratsproto-
koll wurde dem Riicktritt und den lobenden Voten ungewohnlich viel Platz
eingerdumt. Wiahrend auch grossere Geschiifte in der Regel weniger als eine hal-
be Protokollseite beanspruchten, wurde der Riicktritt auf vier Seiten erortert.
Unter anderem hiess es: «Herr Miiller habe ein grosses Ruhebediirfnis, sehne
sich nach dem Zusammenleben mit seiner Familie und wolle unter keinen Be-
dingungen in die Verlingerung seines im vorbezeichneten Termin zu Ende ge-
henden Dienstvertrages willigen.»

Miillers Nachfolge iibernahmen seine seit Jahren bewahrten Subdirek-
toren Walter Keller in Konstantinopel und Carl Paul Wiedemann in Wien. Miil-
ler hinterliess, trotz der Arglist der Zeit, eine gut fundierte und gut funktionie-
rende Gesellschaft. Im dritten Kriegsjahr wurde noch immer ein Gewinn von
3,1 Millionen Franken erzielt, die Dividende verblieb unveréindert bei 5 Prozent.

Fiirsorglich fiir die Mitarbeitenden

Jakob Miiller hatte aber nicht nur die finanziellen Angelegenheiten tadellos ge-
fiihrt, sondern auch die personellen. Hilfreich mogen da auch seine Sprach-
kenntnisse gewesen sein. Er beherrschte Deutsch, Franzosisch, etwas Englisch,
Griechisch und Tiirkisch. Die wenigen vorliegenden Zeugnisse von Zeitgenossen
besagen, dass der hochgewachsene, eher hagere Schweizer seine Arbeit mit
grosser Ruhe und Geistesgegenwart verrichtet habe. Besonders geschiitzt wurde
seine stete Fiirsorge fiir die Mitarbeitenden. Der letzte Brief, der aus seiner Amts-
zeit im Orientbahn-Dossier der Deutschen Bank aufbewahrt ist, stammt vom
27. November 1917 und ist an Emil Georg von Stauss gerichtet, der dem Verwal-
tungsrat des Unternehmens angehorte. Miiller beschrieb darin, dass die Bahn-
angestellten grosste Probleme bei der Beschaffung von Lebensmitteln hétten.
Das Personal wurde nun «mit der Bitte um eine einmalige Unterstiitzung in Form
einer Gratifikation» vorstellig, «damit es in der Lage ist, das ndtige Brennmateri-
al und auch die Kleider fiir den Winter anzuschaffen». Miiller, der erfahrene Fir-
mendiplomat, «mdochte aber keinen definitiven Beschluss fassen, ohne dass nicht

82



; o
WE At CONSTANTINOPLE

c,dg‘;)"ntv /.J-p

: 7= A ..‘ "'._, i / -

CARTE DE LIJBRE GERCULA‘NQM
K- Klu_ss,ﬁ,w. ]

..-,.v | |

- L{&l&b L~.
Signaturs d ]iiulazre.‘

LITHO ZELLICH

al Der Orientexpress kurz vor Istanbul. Postkarte nach einer Foto-
grafie von 1883.

bl Eine Kuriositét: Jakob Miiller unterschrieb den Freifahrschein
fiir das gesamte Streckennetz gleich zweimal: als Bahndirektor
und als Reisender.
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PIONIER DES DIENSTLEISTUNGS-EXPORTS

Jakob Miiller war bei der Orientbahn in erster Linie Manager des Tages-
geschdfts und Leiter der Betriebsorganisation. In den schwierigen Jahren
der Balkankriege und des Ersten Weltkriegs konnte er mit seinem Freund
und Landsmann Ulrich Gross eine ideale Arbeitsteilung einrichten. Der
Jurist Gross nahm die komplizierten Aussenbeziehungen der Orientbahn-
gesellschaft wahr. Er hielt den Kontakt mit deren Verwaltungsrdten wie
auch mit den Regierungsorganen und wurde zu Verhandlungen, vor
allem iiber die Reparation von Schéiden aus den beiden Balkankriegen,
entsandt. Jakob Miiller, dessen Stdrke in der Organisation und im Rech-
nungswesen lag, lieferte ihm dazu die Zahlen und die Argumente,
manchmal in mehreren Varianten. Doch auch Miiller bewdhrte sich auf
dem glatten Parkett der Verhandlungsdiplomatie. Denn nicht selten
nahm er an den Verhandlungen teil. Und als Gross 1913 zuriicktrat,
itbernahm Miiller dessen Aufgaben génzlich.

Die Orientbahngesellschaft wurde nach westlichen Grundsdtzen or-
ganisiert und gefiihrt. Wéihrend die technischen und kaufmdnnischen
Kader vor allem aus Osterreich-Ungarn und aus Deutschland stammten,
bestand das Betriebspersonal aus Einheimischen. Miillers tdgliche Aufga-
be war es somit, die verschiedenen Arbeitskulturen miteinander in Ein-
klang zu bringen. Sein Pflichtenheft, soweit es aus den vorhandenen
Akten rekonstruiert werden kann, umfasste viele Obliegenheiten, die heu-
te —vor allem bei stark schwankender Arbeitslast —wohl an Unterneh-
mensberater ausgelagert wiirden. Wéihrend die anderen Schweizer im Os-
manischen Reich vor allem im Handel (Textilien, Uhren) tdtig waren,
«exportierte» Jakob Miiller sein Know-how. In diesem Sinne war er ein
Pionier.
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ein Einvernehmen mit dem Verwaltungsrat der Anatolischen Eisenbahn erzielt
wird, da bekanntermassen jede Massregel, die in dieser Richtung von einer Ver-
waltung in der Tiirkei getroffen wird, sofort eine Riickwirkung auf die Stimmung
des Personals der anderen Verwaltung hat». In seinem ausfiihrlichen Nachruf
im Luzerner Tagblatt wird erwéhnt, er habe sich noch fiir die Ausrichtung von
Pensionen an seine einstigen Angestellten verwendet, «damit ja keiner seiner
Getreuen zum Nachteile komme».

Jakob Miiller hielt sich von gesellschaftlichen Aktivititen frei, so gut
das mit seiner hohen Position vereinbar war. Er kiimmerte sich offenkundig auch
nicht um seine Selbstdarstellung. Dennoch rankten sich mit der Zeit Legenden
um ihn, so die im Familienkreis verbreitete Sage, er habe immer eine geladene
Pistole in der Schreibtisch-Schublade gehabt. Die Waffe befindet sich noch im-
mer im Besitz seines Enkels Jacques Miiller. Vor Jakob Miillers Biirotiir standen
immer zwei wehrhafte kurdische Leibwéchter. Nicht zuletzt diese auf schonungs-
losem Realismus beruhende Vorsicht war es, die Miiller half, sich wihrend mehr
als fiinfzehn Krisen- und Kriegsjahren an der Spitze eines der strategisch wich-
tigsten Betriebe und in einem Schlangennest der politischen Intrigen ohne jeden
Skandal zu bewéhren.

Wahlheimat Ziirich

In seinen letzten Lebensjahren habe Jakob Miiller nur noch selten alte Verbin-
dungen nach Konstantinopel gepflegt. Miiller lebte nach dem Prinzip «servir
et disparaitre». Auch von engeren Verbindungen des pensionierten Managers
zum Heimatort Rain (LU) ist nichts bekannt, ausser dass die Familie dort iiber
Jahrzehnte hinweg hohes Ansehen genoss. Dies zeigte sich noch anfangs der
1950er Jahre, als Rosa Miiller-Honegger, die Frau von Jakob, starb. Damals reiste
der ganze Gemeinderat von Rain zur Trauerfeier nach Ziirich.

Ziirich wurde die neue Wahlheimat der Familie Miiller. Zwar hatte sie
mit Kriegsanleihen und spater mit Notverkidufen von Liegenschaften aus Angst
vor den Jungtiirken viel Geld verloren, doch reichte das bei der Schweizerischen
Kreditanstalt angelegte Vermogen noch bequem zum Kauf einer gerdumigen Vil-
la an einer der besten Adressen des Ziirichbergs: Germaniastrasse 56. Jakob
machte es zum Mittelpunkt seiner Familie, welche die internationale Lebensart
des Vaters iibernahm. Edgar, der Alteste, studierte Volkswirtschaft, doktorierte
und ging nach Amerika, wo er zeitweise als Korrespondent der Neuen Ziircher Zei-
tung sowie bei der Schweizerischen Kreditanstalt arbeitete. Jakob (Jacques) juni-
or fiihrte ein abenteuerliches Leben in Mexiko und den USA, erblindete und leb-
te dann jahrelang in einem Pflegeheim in der Schweiz. Rosy kehrte nach dem
Ersten Weltkrieg und ihrem Aufenthalt in Wien in die Schweiz zuriick und heira-



tete in Bern einen Architekten, der auch eine Ziegelei besass. Julie heiratete ei-
nen Indien-Schweizer, der wohlhabend geworden war.

Den Ruhestand geniessen konnte Jakob Miiller nicht lange. Fiinf Jahre
nach seinem Umzug nach Ziirich starb er an Lungenkrebs. Am 16. Oktober 1922
wurde er auf dem Friedhof Nordheim in Ziirich beigesetzt. So zuriickhaltend, wie
er gelebt hatte, so leise ging er von dieser Welt.
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ORDEN UND EHRENZEICHEN

In seiner vierzigjdhrigen Laufbahn wurde Jakob Miiller von sieben Regie-
rungen mit insgesamt sechzehn Orden und Ehrenzeichen bedacht. Seinen
ersten Orden erhielt Miiller aus der Hand des Oberhauptes des osmani-
schen Reiches, Sultan Abdiilhamid 11., «Sohn des 'Abdiilmecid Han, des
Ewig Siegreichen» am 15. Juli 1897. Miiller hatte damals auf seinem Kar-
riereweg die Position eines Inspektors des zweiten Teils der Orientbahnen
erreicht. In der Verleihungsurkunde heisst es: «Der Befehl des ehrwiirdi-
gen hochwiirdigen hochértlichen Zeichens des Sultans und der stattlichen
Tughra des welterobernden Hakans mdge mit gottlicher Hilfe ausgefiihrt
werden und lautet: Aufgrund der Tatsache, dass der ehemalige Inspektor
des zweiten Teils der Orientbahnen Herr Jacques Miiller, der mit ange-
nehmen Eigenschaften begabt ist, infolge der von ihm geleisteten Hilfe
und gewdhrten Erleichterungen bei meinen militdrischen Beforderungs-
angelegenheiten, meine kaiserliche Gunst gewonnen hat, wurde diese al-
lerhochste Urkunde zur Verleihung eines ruhmreichen Mecidi-Ordens
dritter Klasse von Seiten meiner erlauchten grossherrlichen Majestdit ge-
mdss meines diesbeziiglich erlassenen kaiserlichen Befehls erteilt. Ge-
schrieben am vierundzwanzigsten Tag des Monats Safer des Jahres tau-
senddrethundertfiinfzehn.»
Abdiilhamid I1. sah sich drei Jahre spditer veranlasst, Jakob Miiller er-

neut auszuzeichnen, dieses Mal mit einer Erfindermedaille: «<Laut Gesetz
fiir Erfindungspatente ist es Pflicht, Personen, die dem Staat und dem
Lande niitzliche Erfindungen gemacht haben, der Bedeutung ihrer Erfin-
dungen gemdss goldene, silberne bzw. kupferne Medaillen zu verleihen.
Es haben werte Verdienste dieses Bestdirkers des hochgeriihmten kaiser-
lichen Zeichens, des Vizedirektors der Betriebsgesellschaft der Orientbah-
nen, Herrn Miiller, bei der Verbreitung der Benutzung der Landwirt-
schaftsgerdite in der Provinz von Edirne stattgefunden. Aufgrunddessen
wurde mein kaiserlicher Erlass zu seiner Ehrung durch die Verleihung
einer silbernen Landwirtschaftsmedaille herausgegeben und demzufolge
diese meine erhabene Urkunde erteilt, deren Sinn es ist, dass ich dem




Erwdhnten eine silberne Landwirtschaftsmedaille zu verleihen geruht
habe.» Die Urkunde wurde ausgestellt «<in der wohlbehiiteten Stadt Kons-
tantinopel» am 22. Juni 1900. Man beachte, dass Miiller inzwischen den
Rang eines Vizedirektors bekleidete.

Am 18. Miirz 1904 brachte ein kaiserlicher Bote einen weiteren di-
cken Umschlag in Jakob Miillers Biiro. Er trug die Ordnungsnummer 716
und war wie folgt beschriftet: «<Erhabene Urkunde des Hohen Osmani-
Ordens verliehen an Herrn Miiller, Vizedirektor der Orientbahnen.» In der
Urkunde hiess es: «In Anerkennung seiner Verdienste bei den militdrschen
Transportangelegenheiten, wodurch er einer derjenigen geworden ist,
welche das Wohlwollen meiner erlauchten Herrschaft verdient haben,
wurde diese erhabene Urkunde erteilt, deren Sinn es ist, dass ich Herrn
Miiller, Vizedirektor der Orientbahnen, einen Osmani-Orden zweiter
Klasse zu verleihen geruht habe.»

1908 folgte eine goldene Verdienstmedaille. Mehmet V., der Sohn Ab-
diilhamids I1. setzte die Reihe fort, indem er Miiller am 26. Januar 1916
«den ruhmreichen Mecidiye-Orden Erster Klasse» verlieh. Einiges spricht
dafiir, dass der Geehrte die glitzernde Pracht mit dem buchstdblich by-
zantinischen Begleittext richtig einzuschdtzen wusste: Der Sultan war der
Orientbahn damals schon hohe Betrdge fiir Truppentransporte schuldig.
Zudem ging es dem Sultan wohl auch darum, sich fiir die guten Transport-
und Logistikdienste der Orientbahn in der fiir die Tiirken erfolgreichen
Schlacht von Gallipoli erkenntlich zu zeigen.

Eine besondere Raritdt ist der Sonnen- und Lowenorden, der Miiller
im Herbst 1901 von den verbiindeten Staaten Iran und Tiirkel gemein-
sam verliehen wurde: «Zufolge der ihm im asiatischen Jahre der Ratte ge-
wéthrten kéniglichen Gunst haben wir dem Herrn Miiller, Vizedirektor
der Orientbahnen jener [osmanischen] Regierung, fiir die ruhmreiche
Ehre eines Attaches, der Ausdruck des vorrangigen Vertrauens sein soll,
einen Sonnen- und Lowenorden zweiter Klasse zu verleihen geruht.» In
der Familie Miiller wurde tiberliefert, dass Jakob Miiller diesen Orden
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verdient habe, weil die Orientbahn die vom Iran im Westen gekauften
Riistungsgiiter zuverldssig an ihre Bestimmungsorte transportiert habe.

Weitere, schon friih verliehene Orden erhielt Jakob Miiller von den
Konigreichen Bulgarien und Serbien, ein «Verdienstkreuz fiir Kriegshilfe»
vom deutschen Kaiser Wilhelm I1. und zwei Offizierskreuze sowie das
Komturkreuz des Franz-Joseph-Ordens von der k.u.k. 0sterreichisch-
ungarischen Doppelmonarchie. Osterreich-Ungarn soll Jakob Miiller
sogar den Titel eines Barons angetragen haben. Da er dafiir aber die
schweizerische Staatsbiirgerschaft hitte aufgeben miissen, habe er dan-
kend abgelehnt, wie sein Enkel Jacques Miiller, gestiitzt auf die familidre
Uberlieferung, berichtet. Jacques Miiller betont, dass sein Grossvater
seine Orden kaum getragen habe.
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Urkunde des <Hohen Osmani-Ordens zweiter Klasse»,
den Miiller 1904 erhielt. Pragendes Merkmal ist die so-
genannte «T'ughra» oben in der Mitte, die in verschnor-
kelter Schrift den Namen des Sultans sowie seine Vor-
fahren und seine Titel nennt.
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1. und 2.

4.und 5.

7.und 8.

10.
11.
12.

13.
14.
15.

Osmanisches Reich
Mecidiye-Orden 1. K1. mit Bruststern
. Mecidiye-Orden 3. KI.

Osmaniye-Orden 2. K1. mit Bruststern

. Silberne Landwirtschafts-Medaille

Iran
Sonnen- und Lowenorden 2. K1. mit Bruststern

Osterreich-Ungarn

. Kriegskreuz fiir Zivilverdienste

Franz-Joseph-Orden, Offizierskreuz
Franz-Joseph-Orden, Komturkreuz
Franz-Joseph-Orden, Offizierskreuz mit Kriegsdekoration

Sonstige

Orden St. Alexander 5. Kl. (Bulgarien)
Verdienstkreuz fiir Kriegshilfe (Deutsches Reich)
Konigl. Orden Weisser Adler 4. KI. (Serbien)
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