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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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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-

56



57

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

64



65

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.»
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