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Ein Bild aus Ziirich,
entstanden zur Zeit, als
Jakob Furrer selbstin-
diger Unternehmer
wurde. Kutschen und
Chaisen, in der alten
Eidgenossenschaft das
Privileg weniger, waren
im 19. Jahrhundert
Fortbewegungsmittel
fiir breitere Kreise.

Zurcher Grinderjahre

Glaubt man der Uberzeugungskraft
der Statistik, so spielt sich andert-
halb Jahrhunderte nach der indu-
striellen Revolution wieder eine ent-
scheidende Veranderung der Ar-
beitswelt ab. Das Angebot an
Dienstleistungen erweitert sich ra-
sant, und die rohstoffarme Schweiz
scheint ganz besonders priadestiniert
zu sein, diese Entwicklung an vor-
derster Front mitzuvollziehen.

Das Dienstleistungsgewerbe ist
freilich keine Schopfung der Gegen-
wart. Wo immer Menschen auf be-
sondere Hilfen und Kenntnisse an-
derer angewiesen waren, bildete sich
schnell eine kleine Schicht von pro-
fessionellen Zutrdgern heraus. In
der vorindustriellen Zeit gab es nicht
nur Bauern, sondern auch Schreiber
und Lehrer, Seelentroster und
Arzte, Boten und Dienstmigde,
Schankwirte und Kutscher. Das

letztgenannte  Titigkeitspaar  er-
scheint hier mit Bedacht: Darauf ba-
sieren 150 Jahre Firmengeschichte,
an deren Anfang der am 5. Januar
1818 geborene Jakob Furrer steht.
Er war der Sohn eines ehemaligen
Zircher  Oberlinder  Bauern-
knechts, der sich in der Stadt an See
und Limmat niedergelassen hatte,
um an einer Seitengasse des geschif-
tigen Niederdorfs eine Weinwirt-
schaft zu betreiben und nebenher
mit Pferdefuhrwerken einer weite-
ren Kundschaft zu dienen.

Eine Stadt reisst ab und baut auf

Bevor uns die imponierende, bald
sanfte, bald donnernde Gestalt Ja-
kob Furrers in ihrer personlichen
und unternehmerischen Ausstrah-
lung néhertritt, sollte schnapp-

schussartig jenes «gute alte» Ziirich
der industriellen Griinderjahre auf-
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scheinen, das, allzu oft idyllisch ver-
klart, den Handlungsrahmen abgibt.

In den ersten Dezennien des
19. Jahrhunderts waren die ortlichen
Verhiltnisse ausgesprochen klein-
stadtisch. Bis zur Schleifung der Ziir-
cher Befestigungsanlagen — sie be-
gann 1833 - herrschte drangvolle
Enge in den Strassen und Gassen
beidseits der Limmat. Die spétmit-
telalterlichen Mauern sowie die aus
neuerer Zeit stammenden Schanzen
und Griben wurden in erster Linie
der Staatsrdson geopfert, nachdem
sie der Kantonsrat als «Provokation
der Landbevolkerung» gebrand-
markt hatte. Aber die Fortifikatio-
nen, deren Tore die wenigen Aus-
fallachsen markierten, stellten zwei-
fellos auch ein drgerliches Hemmnis
fir die Stadtentwicklung und den
Verkehr dar. Im Ancien Régime, als
Kutschen und Chaisen zum Privileg
des diinn gesdten Besitzadels gehort
und Giiter grossere Strecken vor-
nehmlich auf dem Wasserweg zu-
rickgelegt hatten, war das noch
nicht besonders augenfillig gewe-
sen. Doch der Wandel vom Hand-
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werk zur Industrie schuf neue Bewe-
gungsbediirfnisse. Und das «Wirt-
schaftswunder» zog Menschen an:
Als der weittragende Entscheid fiel,
die Mauern der Stadt niederzulegen,
diirfte die Bevolkerung der Agglo-
meration Zirich 23000 Seelen um-
fasst haben; um die Jahrhundert-
mitte zihlte man dann bereits 42 000,
wihrend die Statistiker fiir 1870 die
entsprechende Zahl auf 59000 und
fir 1888 auf 95 000 beziffern.

Ein Spiegel dieses Wachstums ist
die rege Bautitigkeit, die das Er-
scheinungsbild des «fortschrittli-
chen» Ziirich seit Beginn der dreissi-
ger Jahre stark verdnderte. 1835
wurde die Bleicherwegbriicke, 1838
die Minsterbricke dem Verkehr
iibergeben. Dieser doppelte Briik-
kenschlag wies von der Altstadt — die
mit dem Limmatquai ihrerseits einen
neuen Strassenzug erhielt — hiniiber
in ein neugestaltetes Geschaftsquar-
tier mit der Post beim Fraumiinster
und dem Hotel Baur am Paradeplatz
als reizvollen Akzenten. Zwischen
dem Froschengraben, der sich in den
sechziger Jahren zur Bahnhofstrasse

So malerisch Stadtbefe-
stigungen heute wirken,
im letzten Jahrhundert
wurden sie sowohl dem
Verkehr wie der Biir-
germentalitiit hinder-
lich. Hier muss das
Ziircher Oetenbach-
Bollwerk aus dem

16. Jahrhundert
weichen.



Vor dem Ersten Welt-
krieg beherrschte das

Pferd das Strassenbild.

{
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wandelte, und dem Schanzengraben
wuchs auf einstigem Fortifikations-
gelinde ein neues Wohn- und Ge-
werbeviertel heran - jene «kleine
Stadt», in der auch Jakob Furrer
Haus und Metier finden sollte.

Von der stiddtebaulichen Gross-
artigkeit und Weitrdumigkeit euro-
péischer Metropolen war das repu-
blikanische Ziirich indes weit ent-
fernt. Dasselbe gilt fiir die Verkehrs-
verhéltnisse vor und in der Stadt. Ein
friher Versuch, Ziirich und Basel
durch Errichtung einer Eisenbahn zu
verbinden, scheiterte 1841 — nicht
zuletzt am Widerstand von Wirten
und Fuhrleuten, die um ihre Exi-
stenz bangten. Erst 1847 dampfte
der erste Zug aus einer Zircher
Bahnstation und beforderte zum
Preis von 80 Rappen in der dritten
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Klasse Fahrgiste nach Baden. Vor-
ausgefahren war die Reisepost, die
schon 1735 eine Verbindung zwi-
schen der Limmatstadt und Bern
hergestellt hatte und 1830 mit 88
planmassigen Kursen jahrlich 55000
Reisende von und nach Ziirich be-
forderte. Wer allerdings nicht an
der zusteigen
konnte, blieb abhéngig von privaten
Boten, die in der Stadt ihre Anlauf-
stellen hatten, wo fiirs leibliche Wohl
der Giste und fir die Pferde gesorgt
wurde. Den Zwi-
schen der Stadt und ihrer béauerli-
chen

einer Hauptlinien

Giteraustausch
Umgebung bewerkstelligten
Markt- und Fuhrleute, denen freilich
die misslichen Uberlandstrassen und
die erst 1848 vom neuen Bundesstaat
abgeschafften Weg-, Kantons- und
Briickenzolle den Alltag vergillten.
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Sorgen mit dem «Zugvieh»

In der Stadt selber, die erst 1894
zu einer elektrisch betriebenen
Tramverbindung kam, beherrschten
neben dem Fussganger das Pferd
und der Pferdezug das Strassenbild
des 19. Jahrhunderts. Es muss, nach
heutigen Massstiben, eine beschau-
liche Art der Fortbewegung gewesen
sein — und doch scheint auch sie ihre
Tiicken gehabt zu haben. Die Ziir-
cher Behorden sahen sich jedenfalls
gleich zu Beginn der Stadterweite-
rung veranlasst, reglementierende
Machtworte zu sprechen. Einer Aus-
gabe des oOrtlichen «Tagblatts» von
1837 ist folgender Passus zu entneh-
men: «Die Herren Polizeidiener
werden sehr gebeten, ein wenig dar-
auf zu sehen, dass das Zugvieh nicht
immer an die Kellertiiren und in en-
gen Gassen angebunden, und dafir
zu sorgen, dass der dadurch verur-
sachte Mist von den Betreffenden
weggerdaumt werde.»
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Nicht nur «Parkplatzsorgen» von
ehedem, auch die Besonderheiten
des «trabenden Verkehrs» waren
Gegenstand der Ziircher Polizeiver-
ordnung vom 5.Mai 1838. Dieses
Reglement bestimmte beispiels-
weise, es dirfe kein bespanntes
Fuhrwerk «ohne Aufsicht auf der
Strasse stehen gelassen werden, es
wire denn, dass das Zugvieh auf eine
sichere Weise angebunden wiirde».
Untersagt wurde «das schnelle Fah-
ren und Reiten durch die Strassen»,
aber auch «das unnétige und unvor-
sichtige Knallen mit den Peitschen».
Und noch eine Vorschrift aus dem
damaligen Paragraphenwerk: «Das
freie Laufenlassen der Pferde ist
ginzlich untersagt. Das Waschen
von Pferden und Wagen soll da, wo
es gestattet ist, mit erforderlicher
Sorgfalt in bezug auf die Vorbei-
gehenden geschehen.»



«Lohnkutscher und

Postpferdhalter»

Jakob Furrer
(1818-1889) — ein
«Selfmademan», der
nicht zogerte, sein
Fuhrgewerbe handfest
gegen biirokratischen
Ubereifer zu vertei-
digen.

Ziirich und seine Pferde: das war die
Welt des Knaben Jakob Furrer, aus
dessen frithen Jahren die Uberliefe-
rung wenig zu berichten weiss. Vater
Furrer, der Weinschenk mit Fuhr-
werken fiir den Nebenerwerb, diirfte
nicht sehr vermogend gewesen sein.
Seiner friith verstorbenen ersten Gat-
tin, Maria Weilenmann aus TOss,
folgte Barbara Winkler aus Weisslin-
gen, wiederum eine Frau aus jener
Landschaft, der auch der Hittnauer
Bauernknecht entstammte. Die
Umstinde im Elternhaus waren fir
Jakob offenbar nicht derart, dass er
dort gerne lange heimisch geblieben
wire. Nach der Schulzeit und einem
Welschland-Aufenthalt in Payerne
stellte sich der junge Mann schnell

auf eigene Fiisse. Auf einer der da-
mals populdren Badenfahrten, so er-
zahlt ein friher Chronist, gewann er
die Gunst der acht Jahre dlteren Ziir-
cher Miillerstochter Anna Waser, die
der Achtzehnjahrige 1836 heiratete.

Beruflich verstand Jakob Furrer
seine Vorliebe fiir Pferde zunidchst
mit der materiellen Sicherstellung
des Staatsdienstes zu kombinieren:
Das Ziircher Einwohnerverzeichnis
registrierte thn im Verméhlungsjahr
als «Postillon» des Standes Ziirich,
als einen jener Kutscher, die vom
zentralen Postgebdude an der Miin-
stergasse ihre Normal- und Eilge-
spanne in die Nachbarschaft lenkten
- nach Baden, nach Winterthur,
nach Rapperswil.

Fiir einen Mann der Tat, frisch
verheiratet und getrieben von einem
gesunden Ehrgeiz, waren die Gren-
zen in jeder Beziehung weiter ge-
steckt. Ohne dem Ziircher Postregal
und dessen Auftrigen zu entsagen,
strebte Furrer seine eigene Unter-
nehmung an. 1838 oder 1839, viel-
leicht gar erst 1840, nahm die selb-
stindige Fuhrhalterei Jakob Furrers
an der Gribligasse Gestalt an — der
erste Schritt auf dem erfolgreichen
Weg einer bis heute zukunftsorien-
tierten Firma war getan. Ob Annas
Mitgift zum Startkapital beitrug,
verbiirgt keine Quelle, gewiss aber
ist, das die robuste Natur des Ge-
schiftsinhabers auch kiithne Ziele in
greifbare Nihe riickte. Nicht nur die
ganze Schweiz lag in seiner Reich-
weite, bald wagte sich der Fuhrmann
auf eigene Rechnung an eine som-
merliche Schnellverbindung von Zii-
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rich nach Hamburg und Bremen
einerseits sowie nach Genua ander-
seits.

Birengasse 29

Die Horizonterweiterung schuf
das Fundament fir einen planmaéssi-
gen Betriebsausbau. 1843 wurde
mietweise die Liegenschaft an der
Barengasse 29 bezogen, die Rittmei-
ster Georg Konrad Biirkli-Escher
sechs Jahre zuvor mitten im neuen
Biirgerquartier zwischen Froschen-
und Schanzengraben auf einstigem
Schanzenareal hatte errichten las-
sen. Auf dem 14000 Quadratfuss
grossen Geldnde, neben dem alten
Kasernenplatz gelegen, umschlossen
Wohn- und Waschgebiaude, Wagen-
remise und Stallungen einen Hof, in
dem sich trefflich arbeiten und an-
spannen liess. 1852 erwarb Jakob
Furrer das zweckmassige Mietobjekt
zum Preis von 40000 Franken in
«neuer Schweizer Wihrung», wie
der in sorgfaltiger Notariatshand-
schrift ausgefertigte Kaufvertrag
festhilt. Die Abmachung vom 14.
Mirz regelte auch den Zinsendienst
und den Riickzahlungsmodus der
Handidnderung, die auf Ostern jenes
Jahres rechtskriftig wurde.

Gut belegt wie der Erwerb der Bi-
rengasse 29 — die ein volles Jahrhun-
dert lang Geschaftsdomizil blieb —
sind Jakob Furrers Anstrengungen,
mit behordlichem Segen in Ziirich
einen konzessionierten Droschken-
betrieb fithren zu kénnen. Die Idee
wuchs wohl nicht auf Furrerschem
Pferdemist, jedenfalls machte nicht
der strebsame Lohnkutscher aus der
«kleinen Stadt» das Projekt akten-
kundig. Vielmehr hatte einer seiner
Gewerbekonkurrenten dem Ziir-
cher Stadtrat im August 1854 ange-
boten, eine «Droschkenanstalt» ein-
zurichten.

Von der Exekutive um ihre Mei-
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nung gebeten, erkldrte die stiadtische
Polizeikommission im Marz 1855, sie
halte ein solches Institut fiir zweck-
méssig und zeitgemadss, beantrage
aber eine allgemeine Droschkenord-
nung und eine 6ffentliche Ausschrei-
bung, um zu verhindern, dass einzel-
ne Unternehmer lediglich Sonder-
interessen wahrnihmen. Eine solche
Droschkenordnung wurde dann in
aller Ausfiihrlichkeit — von der
Standplatzkonzession bis zu den
Fahrtaxen, von den Erfordernissen
fir Ross und Wagen bis zu den
Manieren der Kutscher — formuliert
und verabschiedet.

Das weitere Schicksal des Trak-
tandums schildert ein Stadtratspro-
tokoll vom Oktober 1855: «Zufolge
der am 24. April des Jahres durch
den Stadtrat eréffneten Konkurrenz
fir Ubernahme des Droschkendien-
stes in hiesiger Stadt hat sich ein ein-
ziger Bewerber, Herr Jakob Furrer,
Lohnkutscher, gemeldet: es seien
aber einerseits seine Preise so hoch
gestellt, anderseits verschiedene Ab-
anderungsbedingungen am Pflich-
tenhefte so unvorteilhaft fiir die Be-
hérde und das Publikum, dass an ein
Eingehen auf diese Forderungen
nicht zu denken sei.» Die Polizei-
kommission beantragte darum ge-
miss Protokoll, auf die Offerte nicht
einzugehen und den Droschken-
dienst auf mehrere Bewerber aufzu-
teilen.

Drei Kandidaten waren schliess-
lich bereit, zu den behordlichen Be-
dingungen mit ihren Ein- und Zwei-
spannern zu fahren. lhnen wurde
1856 je eine Konzession erteilt. Ja-
kob Furrer, der sich am 21. April je-
nes entscheidenden Jahres als
«Lohnkutscher und Postpferdhal-
ter» mit einer Eingabe «an die Lobli-
che Polizeikommission der Stadt Zii-
rich» zur «Aufstellung der samtli-
chen bendtigten Droschken (vier-



Die Furrersche Liegen-
schaft an Bdrengasse
und Schanzengraben.

plitzige Einspédnner) in der kleinen
Stadt» anerboten hatte, gehorte am
Ende nicht zu den Auserwéhlten. Es
war freilich nicht seine Art, die Flin-
te ins Korn zu werfen: Tempera-
mentvoll rekurrierte er zuerst beim
Bezirksrat, dann beim Regierungs-
rat gegen das stidtische Droschken-
regime — ohne Erfolg. Doch auch da-
durch liess sich Furrer nicht entmuti-
gen: 1859 versuchte er der Ziircher
Regierung eine Systemidnderung —
Verpachtung der Haltepliatze anstel-
le der Konzessionierung einer be-
stimmten Anzahl Pferdedroschken -
beliebt zu machen. Gleichzeitig mel-
dete er einmal mehr sein Interesse
am Droschkenbetrieb links der Lim-
mat an.

Neun Konzessionen fiir Jakob

Furrer

Furrers Vorschlag fand keine
Gnade bei den Stadtherren, die in-
des dem riihrigen Fuhrmann nicht

samtliche Tiiren verriegeln moch-
ten. Sie regten — geméss Ratsproto-
koll — an, es sei thm unbenommen,
«durch Ubernahme einer Anzahl
von Droschken auf Grundlage der
bisherigen Droschkenordnung in die
Droschkenanstalt einzutreten». Ja-
kob Furrer entsprach der Empfeh-
lung, und als der Stadtrat am 12.
April 1859 die Zahl der Konzessio-
nen aufgrund des wachsenden Ver-
kehrsaufkommens von 21 auf 30 er-
hohte, erhielt der Rastlose aus der
Biérengasse alle neun Zusatzbewilli-
gungen zugesprochen. Seine Bevor-
zugung gegenuber weiterer Konkur-
renz fasste der Ratsschreiber in be-
redte Worte: Furrer habe «am mei-

sten berticksichtigt zu werden ver-
dient, da er in vollem Masse sach-
kundig ist und nach seinen 6konomi-
schen Verhiltnissen die Erfiillung
der ihm obliegenden Verpflichtun-
gen erwarten lasst und da er iiberdies
Biirger der Stadt und in derselben




wohnhaft ist». 1855 war Jakob Fur-
rer in die Zunft zur Waag aufgenom-
men worden — ein Zeichen wachsen-
den Ansehens, das den Ziircher
Stadtvitern nicht entging.

Die Vehemenz, mit der Lohnkut-
scher Furrer sich ums lokale Drosch-
kengeschift bemiihte, griindete zu
einem guten Teil auf einem Wandel
der Verkehrs- und Transportverhilt-
nisse. Einmal verwirklicht, fasste die
Eisenbahn-Idee in der Schweiz
schnell Fuss. Schon in den fiinfziger
Jahren fithrte von Zirich aus ein
Schienenstrang an den Bodensee,
nach Schaffhausen und Aarau. Bald
danach eroberte das Dampfross die
Innerschweiz. Die Zirichseedorfer
des linken Ufers wurden 1875, jene
des rechten Ufers in den neunziger
Jahren durch die Bahn mit der Lim-
matstadt verbunden.

Das maschinelle Fortbewegungs-
mittel wurde schnell ein iiberlegener
Konkurrent im Personen- und Gii-
terfernverkehr; die Furrersche Eil-
kutsche, welche die Nordsee mit
dem Mittelmeer verband, konnte da
nicht lange mithalten. Mit der Eisen-
bahn um die Wette zu fahren, mach-
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te wirtschaftlich keinen Sinn, eine
Aufgabenteilung zwischen Dampf-
gefdhrt und Pferdezug dagegen
schon. So bot sich dem Fuhrhalter
aus der «kleinen Stadt» die inner-
stadtische Feinverteilung an, auf die
er sich ohnehin verstand und die bis
zur Erstellung der Ziircher Strassen-
bahnlinien die unbestrittene Domi-
ne des Pferdefuhrwerks blieb.

Jakob Furrer erkannte die Zei-
chen des neuen technischen Zeital-
ters und richtete sich auf eine Ko-
operation mit der Schiene ein. 1865
bat er den Stadtrat um das Plazet,
eine fahrplanmissige «Omnibus-Li-
nie» zwischen dem Ziircher Bahnhof
und Tiefenbrunnen im Seebecken
installieren und betreiben zu diirfen.
Kernstick der gewiinschten Strecke
war das Bindeglied zwischen der
Eisenbahnstation und der Dampf-
schiff-Anlegestelle am sogenannten
Sonnenquai. Wirkte die inzwischen
betrichtlich gewachsene Reputation
des Petenten oder das auf den ersten
Blick verniinftige Projekt? Wie auch
immer, die Behorde liess sich nicht
lange bitten, willigte am 13. Novem-
ber 1865 ein und hielt die Polizei an,
Furrer beim Bahnhof einen geeigne-
ten Standplatz anzuweisen.

Ein kleines Biichlein aus dem Jahr
1868 zeugt davon, dass der energi-
sche Unternehmer aus der Biren-
gasse den grossen Transportinstitu-
ten einiges abgeschaut hatte. Der
Einband trigt den liebevoll einge-
rahmten Vermerk «Omnibusdienst
Bahnhof-Tiefenbrunnen» und um-
schliesst hundert Abonnementscou-
pons. Ebenfalls aufgedruckt ist ein
«Fahrtenplan», der 22 respektive 23
Abgangszeiten an beiden Strecken-
enden auflistet, den Fahrpreis pro
Person wie auch pro Koffer mit 20
Rappen angibt und - im Vergleich
mit den heutigen innerstidtischen
Zirkulationsverhiltnissen durchaus

respektabel — eine Fahrzeit von 25
Minuten nennt.

Ein kommerzielles Glanzstiick
wurde der regelmaissige Pendelver-
kehr mit Furrers Kutschen nicht.
Zwischen 1865 und 1877 versuchten
sich insgesamt drei Ziircher Fuhr-
unternehmer im Liniendienst zwi-
schen Bahnhof und Tiefenbrunnen,
um nach einer gewissen Zeit erken-
nen zu miissen, dass kein ausreichen-
der Bedarf nach der angebotenen
Beforderung bestand. So erstaunt es
denn auch nicht, dass Ziirich seine
erste Strassenbahn — in Gestalt des
einspdnnigen «Rosslitrams» — erst
1882 erhielt, zwolf Jahre spater ge-
folgt von der «Elektrischen».

Das Scheitern des Omnibus-Ge-
dankens darf nicht zum Schluss ver-
leiten, die Pferdefuhrhalterei sei im
Ziirich der Griinderjahre kein ein-
tragliches Geschift gewesen. Wer
es, wie Jakob Furrer, mit aller Ziel-
strebigkeit und Fachkunde betrieb,
musste sich gewiss in manchen ban-
gen und miihseligen Momenten be-
wihren, konnte aber am schnellen
Wachstum der Stadt in geeigneter
Weise partizipieren. Bis 1876 wuchs
die Zahl der Droschkenkonzessio-
nen auf 90 an, von denen sich einige
wenige Unternehmer den Léwenan-
teil zu sichern wussten, wahrend der
Rest auf eine Vielzahl von Klein-
und Gelegenheitsfuhrwerkern aller
Fihigkeitsgrade entfiel. Dass es im
bunten Volkchen der Kutscher nicht
immer sonderlich sittsam zuging,
dass es ausserdem zu manch ldrmi-
gem Rencontre zwischen handfesten
Fuhrleuten und andern stadtischen
Verkehrsteilnehmern kam, darf man
annehmen. Die periodisch der Stadt-
und Tarifentwicklung angepasste
Droschkenordnung und andere Ver-
lautbarungen liefern manchen Hin-
weis auf die ruppigeren Seiten des
Lohnkutschergewerbes.
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Prinzipal und Original

Zu den Zartbesaiteten gehorte
auch unser guter Barengéssler nicht.
Ein Lebensbild der Waag-Ziinfter
lobt, er sei «ein guter, braver und
wackerer Mann» gewesen. Die glei-
che Quelle erzahlt, «<immer tatig und
unermiidlich im Berufe» habe er sein
Gewerbe, «mit dem Fortschritt der
Zeit Schritt haltend», vergrossert.
Und auch dies vermerkt der Zunft-
biograph: «Jakob Furrer war eine,
wie man sagt, derbe Natur, doch
aber schlug in ihm ein gutes Herz, so-
wohl fiir seine Mitmenschen wie
auch fir seine Untergebenen und
seine Pferde, die er alle liebte, gut
pflegte und pflegen liess.»

Aus dem jungen Postillon und
kleinen Lohnkutscher wurde all-
mébhlich ein selbstsicherer Prinzipal,
der sich seiner Haut zu wehren wuss-
te und auf helvetisch-biirgerliche Art
Hof hielt, indem er die wachsende
Schar seiner Fuhrleute, Pferde-
knechte und Hausbediensteten am
Familientisch zu verkdostigen pflegte.
Dass auch da seine Doppelnatur
zum Vorschein kam, darf man auf-
grund der schriftlich festgehaltenen
Kindheitserinnerungen von Furrers
Enkel und mittelbarem Nachfolger
als Chef in der Barengasse, Carl
Adolf Welti-Furrer, durchaus glau-
ben: «Er war ein gestrenger Meister,
und wenn etwas nicht stimmte oder
gar schief ging, konnte er gehorig
auftreten und auch Liarm machen»,
liest man. «So mag er zuweilen der
Schrecken des Personals gewesen
sein. Aber so wie sich alle Extreme
berithren, so war auch er wieder die
Giite selbst und wusste Schroffhei-
ten zu mildern.»

Als erfrischende Ergénzung zum
eher bescheidenen Quellenfundus
aus Jakob Furrers Unternehmerjah-
ren ist ein Strauss Anekdoten iiber
das stadtbekannte Ziircher Original
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in die Gegenwart hintibergerettet
worden. Obwohl diese biographi-
schen Momentaufnahmen wieder-
holt niedergeschrieben und auch ge-
druckt wurden, diirfen sie im vorlie-
genden Portrit eines Wirtschaftspio-
niers nicht fehlen, eignen sie sich
doch mehr als manches diirre Doku-
ment, einen unorthodoxen Unter-
nehmertypus und seine Zeit zu skiz-
zieren.

Keiner wusste den Furrerschen
Geschichtenkranz vergniiglicher zu
erzéhlen als Jakobs Urenkel Albert
Jakob Welti, dessen Buch «Bild des
Vaters» zwar vornehmlich Leben
und Werk des Kunstmalers Albert
Welti in Erinnerung ruft, aber auch
ein paar Blicke zuriick in die noch
sparlich besiedelte Birengasse wirft.
Es rechtfertigt sich darum, einige
Passagen aus dem 1962 erschienenen
Werk zu zitieren — beispielsweise die
Geschichte vom gebrochenen Rad,
das bei Nacht und Nebel mitten auf
der Lineburger Heide einen unfrei-
willigen Halt verursacht hatte. «Der
offenbar damals noch galanten Re-
gungen zugingliche junge Postillon
war beflissen gewesen, seinen Passa-
gieren, acht jungen Englinderinnen,
die unliebsame Wartezeit zu verkiir-
zen, indem er in einer einsamen
Wegschenke mit ihnen bis zum Mor-
gengrauen der Reihe nach das Tanz-
bein schwang. Eine der Misses hatte
solches Gefallen daran gefunden,
dass sie ihn dann gleich mitnehmen
wollte ... auf ihr Schloss in Eng-
land.»

Eine bescheidene, aber iiberlie-
ferte Rolle spielte Korporal Jakob
Furrer anldsslich des sogenannten
Ziriputschs, der 1839 mit einem
Marsch aufgebrachter Landleute in
die Limmatstadt begann, wo das
kaum zehn Jahre alte liberalradikale
Regiment allzu hitzig auf Kirchenre-
form gedringt hatte. Zusammen-



Ziiriputsch vom 6. Sep-

tember 1839: Unter den
angreifenden Drago-
nern auf dem Miinster-
hof befand sich auch
Jakob Furrer.

stosse zwischen aufgebrachtem Volk
und Truppen fithrten auf dem Miin-
sterhof zu einer blutigen Schiesserei,
zu Meutereien der Uniformierten,
zur Fahnenflucht der Stadtbehorden
und schliesslich zum Sturz des von
zwel Biirgermeistern angefiihrten
reformeifrigen Regierungsrats.
Furrers Beteiligung am politi-
schen Wendemandver schildert Al-
bert Jakob Welti folgendermassen:
«Er war unter den Dragonern gewe-
sen, die auf dem Miinsterhof die At-
tacke gegen die aufriihrerischen
Glaubensleute ritten und dann,
nachdem die kopflose Regierung das
treu gebliebene Militar preisgegeben
hatte, auf Umwegen nach Hause
entkamen. In der folgenden Nacht
aber unternahm er es, den Biirger-
meister Hirzel (. ..) und andere Mit-
glieder der gestiirzten Regierung
iiber den Kiferberg nach Baden in

Sicherheit zu bringen. Unterwegs
geriet die Kutsche in einen Hinter-
halt von fanatisierten Bauern (. ..).
Ein paar besonders Hitzige machten
sich bereits daran, den Schlag aufzu-
reissen, als einem die Stimme des
protestierenden Kutschers bekannt
vorkommen wollte, was ihn veran-
lasste, mit einer Blendlaterne zum
Bock hinaufzuleuchten. <Oh du Ver-
brannti!> rief er, als er den Fuhrhal-
ter erkannte, zu dessen Haber-,
Heu- und Strohlieferanten er gehor-
te. <Das ischt ja nur de Furrer mit
emenen Anglinder! Lond en durre!>
Worauf die Fuhre undurchsucht
blieb und die wohl arg erschrocke-
nen Herren Regierungsrite unbe-
schiadigt tiber die aargauische Gren-
ze entkommen durften.»

Ziirich wurde im 19. Jahrhundert
wiederholt von der Cholera heimge-
sucht. Hauser, in denen die Seuche
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wiitete, wurden ausgesondert und
markiert. Zu diesen Stitten der epi-
demischen Not gehorte auch das
Fuhrhalter-Anwesen an der Béren-
gasse, wo Hausherr Furrer schwer
darniederlag. «Er ahnte, dass ihn die
Arzte aufgegeben hatten, und mach-
te sich seinen Vers dazu», berichtet
Autor Welti. «Da geschah es, dass
unten am Haus zwei offenbar nicht
eben sehr gemiitszarte junge Bur-
schen voriibergingen. <Lueg da,
meinte der eine, als er das rote Stéb-
chen an der Haustiir erblickte. <De
Furrer isch au am Verrible.> Der an-
dere kam gar nicht dazu, seine Mei-
nung zu dussern, denn oben am Fen-
ster stand im Nachthemd der kranke
Furrer: <ir Luuschiiben iir, tobte
er, «ir junge Schnuceriiir. .. eu wir-
den 1 scho zeige, 6b ich am Verrible
bin!> Dieser Einleitung folgte noch
ein ganzer Kiibel voll unwiedergeb-
barer Verbalinjurien (...), bis Fur-
rer, jahlings ohnméchtig geworden,
vom Fenster verschwand. Die alar-
mierten Krankenwirter fanden ihn
schweissgebadet am Boden liegen —
und vierzehn Tage spiter tonte wie-
der die wohlbekannte Kommando-
stimme in Hof und Stall.»

Jakob Furrers kantige, bisweilen
masslos jiahzornige Art bekam Zii-
richs Polizei zu spiren, die dem
behordlichen Peitschenknallverbot
Nachachtung zu verschaffen hatte
und dabei des 6ftern dem Lohnkut-
scher von der Barengasse in die Que-
re kam. «Unvermeidlicherweise
schneite es nun Strafzettel fiir Fur-
rer, der stindig an die fiinfzig Fuhr-
werke in der Stadt herumzuschicken
hatte», schreibt Albert Jakob Welti
und féhrt fort: «Er war jedoch nicht
gesonnen, dieser Art Gerechtigkeit
ihren Lauf zu lassen und griff zu
einer ebenso einfachen als anfecht-
baren Form der Selbsthilfe, indem er
die mit dem Einkassieren der Busse
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beauftragten Sendboten der Obrig-
keit iber eine enge, steile Stiege
(...) in den Hof hinunter beférder-
te. Solche Gewalttitigkeit blieb na-
tiirlich nicht ungesiihnt. Er wurde
mehrmals zu betrichtlichen Geld-
strafen verurteilt, die er aber jewei-
len gemiitlich abgesessen haben soll,
was insofern glaubwiirdig scheint,
als er, ohne gerade geizig zu sein,
dkonomisch gesunden Grundsitzen
huldigte und einem Mann von sei-
nem Temperament ein paar Tage
Ausruhen im Kotter durchaus zu-
traglich sein mochten.»

Richard Wagner fordert

Genugtuung

Eine andere Form Furrerscher
Selbstjustiz wurde der Gattin des
grossen deutschen Musikers Richard
Wagner zuteil. Wagner war 1849 als
politischer Flichtling aus Dresden
emigriert und erfreute sich in der
Folge der Gastfreundschaft des rei-
chen deutschen Ehepaars Wesen-
donck, dessen Ziircher Villa als kul-
tureller und gesellschaftlicher Treff-
punkt ersten Ranges galt. Nicht,
dass Jakob Furrer zu den Kreisen ge-
horte, die dort regelmissig verkehr-
ten. Aber ihm wurde immerhin die
huldvolle Beriicksichtigung zuteil,
wenn sich die Wagners per Droschke
zu deplazieren beliebten. Und seine
Pferdegespanne wurden von Minna
Wagner auch noch bevorzugt, nach-
dem der Kiinstler 1858 wegen seiner
Zuneigung zu Mathilde Wesendonck
und den daraus resultierenden fami-
lidren Schwierigkeiten die Limmat-
stadt verlassen hatte, ohne Furrers
Transportleistungen wihrend fast
eines Jahres abzugelten. Die Geduld
des sonst so energischen Gldubigers
vermutet Albert Jakob Weltiim Um-
stand, «dass der damals schon be-
riihmte Musiker und der einfache,
vierschrotige Fuhrhalter in der Per-
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son des Stadtschreibers Spyri, des
Gatten der Jugendschriftstellerin,
einen gemeinsamen Freund be-
sassen».

Furrers Langmut erreichte dann
aber doch Grenzen, «als Frau Minna
eines Morgens einen Zweispanner
bestellen liess, der sie mit grossem
Gepick an den Bahnhof fahren soll-
te, wobei vom Begleichen der aufge-
laufenen Rechnung auch nicht an-
deutungsweise die Rede zu sein
schien. (...) Der mit der Fuhre be-
auftragte Kutscher erhielt bestimm-
te Weisungen und fiihrte sie so ge-
schickt durch, dass die gute Dame
nichts merkte, bis das mit Koffern,
Hutschachteln, Plaids und einem Pa-
pageienkifig samt Insassen hochbe-
ladene Gefihrt, anstatt zum Bahn-
hof gelangt zu sein, iiber das holperi-
ge Pflaster der Béarengasse einbog
und im Hof der Fuhrhalterei, zwi-
schen wagenwaschenden und pfer-
destriegelnden Knechten zum Still-
stand kam. Abwechselnd zeternd
und hinderingend suchte die Uber-
listete den auf Bezahlung dringen-
den Furrer einzuschiichtern oder zu
erweichen, aber er blieb unerbitt-
lich. Sie war denn schliesslich auch in
der Lage, die geforderte Summe zu
berappen, ohne deswegen an der ge-
planten Abreise behindert zu sein.»

Die Notigung fiihrte zu einem
Nachspiel. Aus Venedig wandte sich
Richard Wagner am 28. September
1858 brieflich an «Herrn Furrer,
Lohnkutscher in Zirich» und
schimpfte reichlich hochtrabend auf
das Verhalten des Droschkenhal-
ters: «Ohne mir oder meiner Frau
eine Rechnung eingesandt, uns ge-
mahnt oder irgendwie benachrich-
tigt zu haben, iberfallen Sie meine
Frau (...) in Ihrem Hofe, schméhen
sie vor Thren Knechten, drohen ihr,
die Gepicke ihr zu nehmen, und le-
gen sogar Hand an dieselben, bis die
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Vom Postillion zum
Prinzipal: Eine Schnit-
zelbank-Reminiszenz
zeigt die sonntdgliche
Ausfahrt Jakob Furrers
mit zwei Enkeln.

erschrockene, hilflose Frau, ohne
Rechnung zu erhalten, Thnen eine
von Ihnen geforderte Summe aus-
zahlt. Ein so schmachvolles Beneh-
men gegen die rechtschaffene Frau
eines Mannes, vor dem Sie Respekt
und Hochachtung haben sollten,
(...) wird hoffentlich von jedem
rechtlichen Biirger Ziirichs, wo ich
so lange mein Geld verzehrte, nach
Gebiihr gewiirdigt werden.» Wagner
fuhr in seiner anklagenden Epistel
fort, Furrer miisse «an meine so
groblich beleidigte Frau eine genii-
gende und wohlgemeinte Abbitte
stellen». Vom Erfolg dieser Auffor-
derung wollte es der titanische Ton-
kiinstler abhingig machen, «welche
weitere Schritte ich mir zur Riige
Ihres Benehmens vorbehalte».
Scheinbar verspiirte der Biren-
gissler keinerlei reuige Regung, was
Wagner bewog, Stadtschreiber Spyri
einzuschalten. Der machte aller-
dings als Vermittler keine gliickliche
Figur, seine Intervention endete je-
denfalls mit einem handgreiflichen
Schlussargument Furrers. «Der Herr
Stadtschreiber erfuhr eine Behand-
lung, die sich nicht nennenswert von
derjenigen unterschied, wie sie den
Einziehern der Peitschenknallbus-
sen zuteil geworden war», restimiert
Autor Welti. «Es lasst sich vermu-
ten, dass Furrer in der Folge wieder
zu ein paar wohlverdienten Ruhe-
tagen kam, verwunderlicher scheint,
dass sich die zwei entzweiten Freun-
de bald hernach wieder verséhnten.»
Emotioneller Platzregen, gefolgt
vom himmlischen Blau der Versoh-
nung: So waren Jakob Furrers Wech-
selbidder. Wihrend die erwachsene
Kundschaft des 6ftern mit dem tat-
kriftigen «Rauhbein» Bekannt-
schaft schloss, erlebte der Familien-
nachwuchs, auf den die massige Kut-
schergestalt mit dem grauen Zylin-
derhut eine besondere Faszination
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ausiibte, die wesentlich mildere Sei-
te. Die Jungmannschaft ergotzte sich
am Erzihltalent des weitgereisten
Mannes, der alle mit anekdotischen
Erinnerungen bei Laune hielt —
sonntags etwa, wenn auf dem sonst
geschiftigen Furrerschen Anwesen
mit seinen Stallungen und Remisen,
mit seinen Fiichsen und Schimmeln,
mit seinen Landauern und Coupés,
Kaleschen und Phaetons, Breaks
und Cabriolets die Ruhe einkehrte.
Dann nahm sich der Prinzipal
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manchmal die Freiheit, selber das
Leitseil auf dem Kutschbock zu er-
greifen, um in geselligem Kreis aufs
Land zu fahren.

Ziel solcher familidrer Exkursio-
nen waren das Oberland, das Kloster
Fahr oder auch das Wipkinger Bau-
erngut Zum Grenzstein, das Jakob
Furrer eine Zeitlang besass, bis er es,
Einwinden von Gattin Anna fol-
gend, wieder verdusserte und damit
allen landherrlichen Geliisten ent-
sagte.



Ein Kaufmann aus Zurzach

Der Ehe Jakob Furrers mit Anna
Waser entspross am 8. April 1839
Tochter Anna Barbara. Ein direkter
mannlicher Nachkomme, der das
schweisstreibende  Gewerbe der
Lohnkutscherei hitte fortfiihren
konnen, war dem Unternehmer in
der «kleinen Stadt» nicht vergonnt.
Umso gliicklicher durfte er sich
schitzen, dass Albert Welti, mit dem
sich Anna Barbara Furrer am
21.Mirz 1861 in Baden vermdhlt
hatte, bald einmal gesonnen war, in
die schwiegerviterliche Fuhrhalterei
als partnerschaftliche Kraft einzu-
treten.

Albert Welti stammte aus Zur-
zach, wo seine Vorfahren als Hand-
werker — zumeist Metzger oder Kup-
ferschmiede - gewirkt hatten. Mit
der Schmiedekunst in der Familie
ging es allerdings zu Ende, als sich
Johann Heinrich Weltis vier Sohne
fir andere Berufe entschieden.
Einer wurde Pfarrer, ein anderer
Apotheker, ein dritter Photograph.
Der 1833 geborene Albert seiner-
seits erblickte nach der Bezirksschu-
le im Kaufmannsstand ein Feld der
Entfaltung. Aber wo lag dieses Feld?
Zurzach, der einst bliihende aargau-
ische Marktflecken, in dem der
Name Welti heimisch war, verlor im
19. Jahrhundert seine Bedeutung als
Messeplatz.

Nun fiigte es sich gut, dass Johann
Friedrich Welti, ein Verwandter des
jungen Zurzachers, in Ziirich eine
Tuchhandlung fiihrte. Dort absol-
vierte Albert Welti seine Lehre, an
die sich Wanderjahre zur Erweite-
rung von Sprach- und Sachkenntnis-

sen anschlossen. Von Paris aus
fiihrte ihn der Weg zuriick nach Zi-
rich, freilich nicht mehr in Onkels
Haus zum Steg an der Schipfe. Mit
dessen Hilfe ertéffnete der strebsame
Textilkaufmann am  gegeniiber-
liegenden Limmatufer, in der Kis-
hiitte, ein eigenes Tuchgeschift, das
sich schnell guten Zuspruchs er-
freute.

Als er Babette Furrer, des knorri-
gen Lohnkutschers einzige Tochter,
freite, bestand fir Albert Welti
durchaus keine dringliche Veranlas-
sung, von feinen Stoffen auf Pferde
und Wagen umzusatteln. Es brauch-
te denn auch offenbar einige Diplo-
matie, iber die in erster Linie
Schwiegermutter Anna verfiigte, um
Welti fiir die Fuhrhalterei an der Bi-
rengasse zu gewinnen. Weibliche In-
tuition hatte richtig kombiniert: Ja-
kob Furrer war ein Tatmensch, ein-
fach und robust, keine Biironatur;
der wachsende Betrieb aber bedurf-
te mehr und mehr einer kaufmin-
nisch gebildeten Kraft, wie sie Welti
darstellte. Frau Anna tduschte sich
nicht, der Herr Schwiegersohn tiber-
traf mit seinem stillen, zidhen Fleiss,
mit seinem geschiftlichen Weitblick
und mit seiner giitigen, unauffilligen
Art alle in ihn gesetzten Erwar-
tungen.

Behordlicher Ordnungswille

Zunichst entwickelte sich die um
einen jungen Compagnon erganzte
Droschkenunternehmung an der
Biérengasse im vorgegebenen Rah-
men weiter. Die dusseren Umstande
waren diesem konzessionierten Ge-
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werbe allerdings nicht mehr iiber alle
Massen hold. Die 90 Ziircher Trans-
portlizenzen der mittleren siebziger
Jahre bedeuteten ein Maximum bis
1887, dann wurden gar zehn Konzes-
sionen eliminiert. War das Faktum,
dass der Stadtrat eine Verminderung
der Droschken fiir wiinschenswert
hielt, lediglich der Schaffung des
pferdegezogenen, spiter motorge-
triebenen Trams zu verdanken?
Spielte vielleicht auch ein latenter
behordlicher Arger iiber gewisse
Auswiichse im Fuhrgewerbe mit?
1882 gab der Ziircher Stadtrat jeden-
falls zu Protokoll: «Zu Anfang des
Berichtsjahres fand eine Sitzung der
stadtritlichen Kommission fiir das
offentliche Fuhrwesen unter Zuzug
eines Mitgliedes des Tierschutzver-
eins statt, um die von tierschutzli-
cher Seite behaupteten Mingel im
Droschkenwesen zu priifen.» Zwei
Jahre spiter kam es zu dieser Eintra-
gung: «Im Verlaufe des Jahres wur-
den wegen wiederholter Polizeiiiber-
tretungen zwei Droschkenfithrern
die Konzessionen entzogen. Das
Droschkenwesen fiihrte zu 74 Poli-
zeibussen.»

Einiges lag im griinderzeitlichen
Ziirich, das sich rapide bevolkerte
und industrialisierte, offenbar im ar-
gen. Die optimistische Brille schiebt
die Schaffung der Borse (1880), die
Schweizerische  Landesausstellung
(1883) und die Einweihung der
Quaibriicke (1884) ins Blickfeld. Ne-
gative Assoziationen verbinden sich
indes mit den 63 Typhustoten von
1884 — ein Hinweis darauf, dass die
hygienische Sanierung der Limmat-
stadt mit den technischen Grosstaten
und der Bauwelle des ausgehenden
19. Jahrhunderts nicht Schritt zu hal-
ten vermochte. Ziirich genoss da-
mals weitherum den zweifelhaften
Ruf, eine schmutzige Stadt zu sein -
eine Tatsache, die 1885 zur Griin-
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dung eines «Verkehrsbureaus» mit
korrigierendem Werbeauftrag
fithrte.

Ins leicht chaotische Portrit eines
Gemeinwesens in stiirmischem Auf-
schwung setzte behordlicher Ord-
nungswille einige Kontrapunkte. Er
trat beispielsweise in periodisch an-
gepassten Droschkentarifen zutage,
von denen in den Welti-Furrer-
Archivalien das am 11.Dezember
1897 erlassene Reglement erhalten
geblieben ist. Darin findet sich der
Hinweis, dass simtliche Fahrten in-
nerhalb der Stadt Ziirich, «ausge-
nommen Konzert- und Theaterfahr-
ten», gemdss Zeittarif berechnet
wiirden. Die Viertelstundenfahrt
kostete bis zu zwei Personen 80 Rap-

Anna Barbara Furrer
mit Ehemann Jakob
Albert Wellti.



Mietdroschken in ver-

schiedenen Ausfiihrun-

gen waren Vorldufer
des motorisierten Ta-
xis. 1898 fiihrte Wellti-
Furrer in Ziirich die
Taxameter-Uhr als
Ziircher Novitdt ein.

pen, drei oder vier Passagiere be-
zahlten 1.20 Franken. Eine halbe
Stunde erforderte in den beiden La-
dekategorien 1.50 respektive 1.90,
der 45-Minuten-Ausflug erfolgte
zum Gegenwert von 2 Franken be-
ziehungsweise von 2.60. Bestellte je-
mand eine Droschke im voraus, so
durfte dafiir — ebenso wie fiir ein
grosseres Gepickstiick - eine Zu-
satztaxe von 25 Rappen erhoben
werden. Doppelte Tarife kamen bei
Nachtfahrten zur Anwendung. Die
Hin- und Riickfahrt ins Konzert
durfte pauschal zu 3.50, jene ins
Theater zu 4.50 verrechnet werden.

Die zeitliche Dimension einer
Droschkenfahrt wurde beamtenhaft
prézise definiert: «Die Taxe wird be-
rechnet fiir die Zeit, von welcher an
der Droschkenfiihrer einen Auftrag
auszufiihren beginnt, bis zu dem
Augenblicke, da der Fahrgast den
Droschkenfiihrer entldsst.» Als kun-
denfreundliches Hilfsmittel der ex-
akten Preisermittlung kam bald ein
neuartiges Instrument in Gebrauch:
«Der Taxameter, der fast in allen
Stidten Mitteleuropas, neuerdings
auch in Wien, im offentlichen
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Droschkenverkehr eingefithrt wor-
den ist, wird in diesen Tagen auch
hier seinen Einzug halten», verkiin-
dete die «Neue Ziircher Zeitung»
am 3. Dezember 1898. Einer genau-
en Beschreibung der Taxameter-
Funktion fiigte sich der Hinweis an:
«Als Erkennungszeichen tragen alle
Taxameterkutscher weisse Zylinder-
hiite, gleichwie in den meisten Stid-
ten Mitteleuropas, in welchen der
Taxameter eingefiihrt ist.»

«Elegante Herrschaftswagen»

Das Taxameter-Zeitalter — der
NZZ-Artikel verschwieg es nicht —
begann in Ziirich an der Biarengasse
29. Dort hatte sich der von Jakob
Furrer gegriindete und von Albert
Welti mit Blick fiir neue, lohnende
Tatigkeitsfelder erweiterte  Kut-,
schenbetrieb langst zur «Grossfuhr-
halterei» entwickelt. Dem konzes-
sionierten Droschkengeschift glie-
derte sich — mit wachsender Bedeu-
tung — das Equipagengewerbe fiir
spezielle Kundschaft an, ausgestat-
tet mit einer Vielzahl unterschied-
lichster Wagentypen vom Kkleinen
Einspdnner bis zur imposanten, eid-
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gendssischen Postkutschen nachge-
bildeten Mail-Coach. Mit vermogli-
chen Herrschaften Limmat-Athens
bestanden langjahrige Abmachun-
gen zur Stellung von Kutschern, Wa-
gen und Pferden.

Einige in die Gegenwart hiniiber-
gerettete Dokumente verleihen der
Firmenchronik wiinschenswerte An-
schaulichkeit. So wird unter dem
29. Mirz 1884 eine Exkursion mit 24
Zugtieren und zwolf Wagen von Zii-
rich nach Erlenbach zu 300 Franken
in Rechnung gestellt. Hinzu kom-
men 72 Franken Lohn fiir zwolf Kut-
scher sowie Dekorationsaufwand
(«2 Rosetten weiss Pferde, 2 Schlei-
fen weiss, 15 Schleifen weiss und
blau, 16 Paar Handschuhe»). Sum-
ma summarum ergibt sich fiir den
festlichen, moglicherweise hochzeit-
lichen Auftrag eine Forderung tiber
434.40 Franken.

Die unweit der Bérengasse und
des Schanzengrabens gelegene Tier-
arzneischule (spater Tierspital) war
Bestimmungsort einer am 31. Au-
gust 1895 aufgesetzten Rechnung an
«Herrn Professor Hirzel». Dieser
Kunde bezahlte 150 Franken fiir
zwolf Pferde und sechs Wagen, die
zwischen der Ziircher Enge und
Minnedorf verkehrten, dazu 36
Franken Kutscherlohn und 1.85
Franken «fiir Brot», total also 187.85
Franken. Die Handschrift des Kun-
den erhoht den Gesamtbetrag auf
210 Franken und rubriziert die Diffe-
renz von 22.15 Franken als «Trink-
geld fiir die Kutscher».

Erhalten geblieben ist auch ein
Tarif von 1885, mit dem Jakob Fur-
rer auf eine geradezu moderne
Weise den geschiftlich-touristischen
Schulterschluss mit fiihrenden Her-
bergen am Ort herstellte. Einleitend
heisst es da: «Im Auftrage des Herrn
Baur, Gasthofbesitzer, seine beiden
Hotels mit den notigen Wagen zu be-

26

72 JS:(
“ : X
Uictoria, Uisapis, bandauer a2 piera

GFaBRE u Spaierfahrien: GEuE

Y Shle o n §r. 12.
2 Sihondes i
S5l e

Sahrten ausserhalb der Stadt werden nach der
Distany berechnet und kommi der Stundentarit nidht
in Anrecinung. dagegen sind eventuelle Spesen
fur Unferhalt pon Kutscher und Pferden ju Lasten
Oes Sahrgastes.

DS

e\

=== (agesfouren
inklusipe Unferhalf pon Kutscher und Plerden:
1. Cour um den dirihsee . . Sr. 40.—

2. Cour iiber den Albis nach dug
und Sihlmald refour . . . .

DN

| 3. Cour Bremgarten, Mellingen,
} Pl .20 L e §r. 40—
| 4. Cour iiber 3. Mehntal n. Baden ,, 40—
5. Cour nach Affoltern und RAlbis
| o RIS e e L 40.—
@ & Rleinere Couren entspredhend billiger, & @

= §ir Bodhseifen
berechne filr einen Cag:

pon 8 Uhr MMorgens bis 12 Uhr Madis 27

bis Ménnedorf oder [M#densmil ﬁ

s

inklusive Lohn, resp. Crinkgeld des Kulschers; so-
fern der Lohn pon §r. 5. dem Kulscher direkt
perabreicil wird, kommen §r. 5.  in Nbrednung.

Der Unterhalt pon Kutscher und pferden ist ju
Lasten des Sahrgastes.

R

.-

B\

dienen, beehre mich, den resp. Rei-
senden anzuzeigen, dass ich zu jeder
Stunde elegante Herrschaftswagen
nebst schonen und guten Pferden in
Bereitschaft halten werde, sowohl
fir Spazierfahrten als auch auf Rei-
sen, und mache ich dieselben auf
nachstehenden Tarif ergebenst auf-
merksam.» Die Preisliste fiihrt die
halbtagige Fahrt mit Wagen und
einem Pferd zu 10 Franken, die ganz-
tagige Exkursion zu 15 Franken auf.
Zweispanner-Touren - beispiels-
weise «an die Eisenbahn», «nach der

Das Mietgeschiift ent-
wickelt sich: Gegen-
tiber friiheren Tarifen
prisentiert sich dieser
von 1895 ausgespro-
chen elegant.



Waid mit Einkehr» oder «um den
Ziirichsee» — figurieren entspre-
chend teurer. Preis- und Distanz-
grenzen markieren Tagesausflige
nach Einsiedeln (45 Franken) und
nach Schwyz (55 Franken).

Mit Mobeln iiber den Gotthard

Neben dem Equipagengeschift
entwickelte sich in den siebziger Jah-
ren des letzten Jahrhunderts der Mo-
beltransport zu einer eigenen, zu-
kunftstrichtigen Sparte, der sich Al-
bert Welti mit besonderer Energie
verschrieb. Dass sich mit Zugtieren
nicht nur Personen, sondern auch
Waren befordern liessen, war da-
mals gewiss keine revolutiondre Er-
kenntnis. Mobiliarumziige galten im
Furrerschen Unternehmen aber lan-
ge als Beiwerk zur allgemeinen
Fuhrhalterei. Die Spezialisierung
auf Mobeltransporte liess sich damit
begriinden, dass das neue Verkehrs-
mittel Eisenbahn und die unaufhalt-
same Ausdehnung der Stadt Ziirich
mit ihren 1893 eingemeindeten Aus-
senquartieren die Bevolkerung mo-
bilisierten - oder anders ausge-
driickt: das Umzugsgeschift be-
lebten.

Die Dislokation ganzer Hausréte
blieb nicht lange auf den Stadtbann
begrenzt. In den Welti-Furrer-An-
nalen ist ein Vorkommnis vermerkt,
das um die Mitte der siebziger Jahre
von sich reden machte: Damals zog
ein am Gotthard-Bahnbau beteilig-
ter Ingenieur von Ziirich nach Luga-
no um, wobei Hab und Gut mit meh-
reren Mdbelwagen auf abenteuerli-
che Weise liber den lawinengefihr-
deten Gotthardpass verfrachtet wur-
de. Nach der Fertigstellung der
transalpinen  Nord-Siid-Schienen-
verbindung (1883) hiitte sich dersel-
be Umzug weitaus unspektakulédrer
durchfiihren lassen, denn in den
achtziger Jahren kam der Mobel-

transport per Bahn ohne Umlad auf.
Dem Bahnprofil angepasste, mit
Riicksicht auf die heikle Fracht ge-
polsterte Mobelwagen wurden ge-
baut und in Betrieb gesetzt.

Wohnungsumziigen von Land zu
Land stellten sich je ldnger desto we-
niger technische Hindernisse in den
Weg. Auch die administrativen
Hemmnisse verloren an Gewicht,
als der neue Geschiftszweig sich
zur Schaffung grenzensprengender
Branchenorganisationen durchrang.
1886 trat die Ziircher Firma Furrer
dem in Deutschland initiierten Inter-
nationalen Mdobeltransport-Verband
(IMTV) bei, einer Berufsvereini-
gung mit Mitgliedern in allen grosse-
ren Stadten Europas und Nordame-
rikas.

Noch nicht grenzensprengend,
aber wichtig fiir die Ausgestaltung
des lokalen und regionalen Ge-
schifts war eine weitere Neuerung
des erfindungsreichen 19.Jahrhun-
derts: das Telefon. Am 21. Oktober
1880 nahm im Haus der Firma Orell
Fiissli & Co. an der Birengasse 6
eine private Ziircher Fernsprechzen-
trale ihren Betrieb auf. 99 Abonnen-
ten traten unverziiglich miteinander
in Verbindung mit Hilfe des ersten
grosseren Telefonnetzes der
Schweiz, das gleichzeitig den An-
spruch erhob, Kontinentaleuropas
erste Offentliche Anlage dieser Art
zu sein. Noch im November des
Grindungsjahres wurden Gespri-
che auch nachts vermittelt. Zwei
Jahre spiter entstand eine interurba-
ne Telefonverbindung zwischen Zi-
rich und Winterthur.

Die anfinglich von etwelcher
Skepsis begleitete Einrichtung von
Drahtfernsprechern erwies innert
kiirzester Zeit ihre Niitzlichkeit, was
die Eidgenossenschaft 1885 bewog,
von ihrem Riickkaufsrecht Ge-
brauch zu machen und den Ziircher
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Mobel wandern um die Welt

Motorisierung

des Umzugsgeschiifts
im Ersten
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Mobelcontainer
im modernen Uberseeverkehr

Saurer der fiinfziger Jahre -
zuverldssig und extrem
langlebig

WF-Maobeltransport nach Moskau



Telefoninitianten die probeweise auf
finf Jahre erteilte Bundeskonzes-
sion zu entziehen. Zu diesem Zeit-
punkt zdhlten Jakob Furrer und Al-
bert Welti bereits zu den «alten Ha-
sen» der Telefonie. Ihr Geschift ge-
horte zu den allerersten Teilneh-
mern am Ziircher Fernsprechver-
such, denn schon die Ende 1880 ge-
druckte «Liste der Sprech-Stationen
der Ziircher Telephon-Gesellschaft»
enthdlt neben 98 anderen Nennun-
gen den Eintrag Furrer Jacob, Lohn-
kutscher.

Zweites Standbein Aussersihl

Es braucht keine iibermissige
Phantasie, um sich vorzustellen, dass
das Wachstum der Furrerschen
Fuhrhalterei auf dem Baérengasse-
Areal allméhlich beengende Zustin-
de schuf. Dort wurde ja nicht nur ge-
arbeitet und administriert, sondern
auch gewohnt: Zwei Unternehmer-
generationen — deren jiingere sich
reichen Kindersegens erfreute — lo-
gierten mit dem Stammpersonal un-
ter einem Dach.

Ausdehnung tat not. Sie vollzog
sich am 7. Juli 1873, als Jakob Furrer
den Kauf des reichlich bemessenen
Grundstiicks Zum Giietli mit Wohn-
haus, Stallung, Kutscher- und
Waschhéduschen besiegelte und sich
einverstanden erkldrte, den bisheri-
gen Eignern Kaspar Fiirst, Heinrich
Peter, Rudolf Zangger und Johannes
Knopfli dafiir einen Preis von
168650 Franken zu entrichten. Die
Neuerwerbung lag nicht unmittelbar
neben dem alten Firmensitz. Das
Gietli in der Aussersihler Bleiche,
begrenzt durch Kasernenstrasse und
Miillerweg (spiater Miillerstrasse),
lag allerdings keine Weltreise weit
entfernt. Zudem verfiigte es iiber
Baureserven sowie iiber Zu- und
Abbringerrouten, die an der zen-
trumsnahen Birengasse in weit be-
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schrinkterem Umfang vorhanden
waren.

Erweiterung stand im Gietli
schon bald zur Debatte: Eine Remi-
se und ein Diensthaus erganzten den
Gebiaudekomplex. Anderseits wur-
de der Aussersihler Zweitsitz, in
dem sich Jakob und Anna Furrer
samt schwerem Pferdetross einrich-
teten, spiter wieder redimensio-
niert. Im Dezember 1881 verkaufte
der Firmensenior dem Bauunterneh-
mer Franceschetti das Gietli-Wohn-
haus mit Okonomiegebiude; an de-
ren Stelle und auf dem Areal einer
benachbarten Handelsgdrtnerei er-
richtete das expansionsfreudige
Aussersihl grosse Wohnhduser. Ein
Stiick Furrer-Land wurde auch der
Strassenerschliessung im Quartier
geopfert — einer Entwicklung, von
der das an zwei Orten in der Stadt

Jakob Albert Welti-
Furrer in spiteren
Lebensjahren.



installierte  Transportunternehmen
unmittelbar profitieren konnte.

Die durch Schuldverschreibung
zwischen Furrer und Franceschetti
abgewickelte Transaktion im Wert
von 70000 Franken bedeutete will-
kommene Entlastung fiir die Kasse
der Familienfuhrhalterei, die sich
das Giietli seinerzeit ebenfalls durch
Ausstellung von Schuldbriefen gesi-
chert hatte. Glaubiger von Firmen-
senior Jakob Furrer waren nicht et-
wa Kreditinstitute; die gewannen
erst um die Jahrhundertwende Be-
deutung fiir die Hypothekarbediirf-
nisse des Ziircher Equipagen- und
Mobeltransportbetriebs.  Nutznies-
ser regelmadssiger Zinszahlungen
und Tilgungen waren vielmehr Pri-
vate, darunter Vorbesitzer der Lie-
genschaft, in spéteren Jahren deren
Erben oder Handlungsbevollméch-
tigte.

Ein Biindel Zinsquittungen hat
ein volles Firmenjahrhundert iber-
dauert und dokumentiert den simp-
len Zahlungsverkehr von anno dazu-
mal. In schwungvoller Handschrift
findet sich da etwa der vom Ziircher
Kreispostdirektor Heinrich Peter si-
gnierte Beleg dieses Inhalts: «Von
Herrn Jakob Furrer, Lohnkutscher
in Ziirich, bar empfangen eintau-
send neunhundert und neunzehn
Franken und 25 Rappen als ein mit
Maitag 1876 verfallener Jahreszins
von Franken 42 000.—- Kapital.»

Emilie Zanggers quittierende Un-
terschrift steht unter einem &hnli-
chen Papier vom 4. Mai 1886: «Herr
Welti-Furrer in Ziirich bezahlt heute
den mit Maitag 1886 verfallenen Jah-
reszins von Fr. 20750.— Kapital auf
Herrn Lohnkutscher Furrer in Aus-
sersihl, verzinslich zu 42 %, jetzt in-
folge allgemeiner Zinsreduktion zu
4%1% - jedoch ohne alle Verbind-
lichkeit fiir alle Zukunft — mit Fr.
881.85 Cts. Dies als Empfangsbe-

scheinigung.» Aus demselben Gliu-
bigerkreis hatte sich zwei Jahre zu-
vor Emil Zangger brieflich an das
Unternehmergespann Furrer und
Welti gewandt: «In Beantwortung
Ihres Gesuches um Reduktion des
Zinsfusses eines 20750 Franken ver-
mogenden Briefes von 4% auf 4 %
teile ich Thnen mit, dass ich mich da-
zu bequemen will, Ihnen das Kapital
zu 4. % (viereinviertel) zu tiberlas-
sen, so lange der Geldmarkt auf dem
Stande bleibt, wie er gegenwartig
ist.»

Dieser etwas huldvolle Satz lasst
den Sparsinn des Schuldners erah-
nen: Ganz offensichtlich war der
kaufménnisch kundige Albert Welti-
Furrer nicht gesonnen, Kreditlasten
still wuchern zu lassen. Mit einiger
Einbildungskraft kann man sich frei-
lich ausmalen, dass seine finanziel-
len Bittginge in private Hauser wohl
nicht zu den angenehmsten geschéft-
lichen Obliegenheiten gehort hat-
ten. Schon aus diesem Grund wird
das Bemiihen der direkten und indi-
rekten Geschiftsnachfolger Jakob
Furrers verstandlich, ihre Kredit-
wiinsche vorrangig an Banken mit
ihren verbindlicheren und transpa-
renteren Ausleihkonditionen heran-
zutragen.

Zur lllustration dieses Sachver-
halts kann nochmals das Zangger-
sche Guthaben von 1873 in Hohe
von 20750 Franken dienen: Nach-
dem der entsprechende Schuldbrief
1897 einem Sanktgaller Direktor ab-
getreten worden war, der alsbald
den Titel kiindigen und den vollen
Geldwert einfordern wollte, aller-
dings zugleich in Aussicht stellte, zu
hoherem Zinssatz den geplanten
Schritt zu iiberdenken, suchte man
in der Barengasse 29 die Unterstiit-
zung der Ziircher Kantonalbank, die
umgehend gewihrt wurde. «Wir ma-
chen Thnen die Anzeige, dass wir ge-

31



neigt sind, Thnen das bei uns nachge-
suchte Darlehen von Frs. 20 750.— zu
gewihren durch zessionsweise Uber-
nahme des vorstandsfreien Schuld-
briefes», teilte am 22. Februar 1900
die Hypothekar-Abteilung des kan-
tonalen Geldinstituts mit.

Albert Welti-Furrer und Sohne

Von der trockenen Materie der
Geschiftsfinanzierung wandert der
Chronistenblick wieder hintiber ins
«volle Leben», zu den Protagonisten
der Firmengeschichte. Jakob Fur-
rers literarisch begabter Urenkel hat
nicht nur Episoden aus der Zeit des
Unternehmensgriinders zusammen-
getragen, sondern auch Alltagsat-
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mosphéare eingefangen; Albert Ja-
kob Weltis Erinnerungen an die Bé-
rengasse blieben beispielsweise an
der «patriarchalischen Hausord-
nung» haften, «nach der Familie,
Angestellte und Dienstboten am
gleichen langen Tisch zu speisen
pflegten, was auch den Werktagen
eine gleichsam feierlich festgelegte
Einteilung verlieh». Furrers Toch-
ter, nach der Ubersiedlung der El-
tern ins Giietli eine Hausmutter von
geradezu klassischem Zuschnitt,
sorgte mehr noch als ihr Gatte Al-
bert Welti dafiir, dass solche Tradi-
tion fortlebte.

Vier Welti-Briider: v. I.

Der Geschifts- und Wohnsitz —in  A/pert (1862-1912),

dessen Treppenhaus es «immer ein

Otto (1864-1922) . . .




... Oswald (1869-1914)
und Carl Adolf
(1871-1951).

wenig nach jungem Wein roch», weil
sich dort auch der Zugang zu tiefen
Kellern, ehemaligen Kasematten
der Bérenschanze, befand — war In-
sel und Kraftzentrum zugleich, Hort
fir drei Tochter und vier S6hne, in
deren Kinderzeit der vertriumte
Schanzengraben, das stille Gewésser
gleich nebenan, eine nicht unbedeu-
tende Abenteuerkulisse fiir manch
ibermiitiges Spiel und manche bluti-
ge Bubenschlacht abgab.

Das Temperament der Welti-Ju-
gend scheint Erbgut der Furrerschen
Seite gewesen zu sein. Grossvaters
robuste Natur pflanzte sich in einem
unternehmungslustigen, energi-
schen Menschenschlag fort. Sein

eigener Korper aber zahlte schliess-
lich Tribut: Gesundheitliche Be-
schwerden héduften sich, die Fiisse
versagten ihren Dienst, zwangen den
einst rastlosen Fuhrhalter, sich mehr
und mehr vom Geschift zuriickzu-
zichen. Am 17. September 1889 hor-
te sein Herz zu schlagen auf.

Das Haus hatte Jakob Furrer be-
stellt, bevor er sich von Biirden und
Wiirden trennte. Schwiegersohn Al-
bert, von weicherer Wesensart, mied
das Schroffe, galt als ein stiller, aus-
dauernder Schaffer. Bezeichnender-
weise bekundet die Retrospektive
einige Miihe, biographische Denk-
und Merkwiirdigkeiten tber ihn
nachzuzeichnen. Der gelernte Tuch-
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hindler, der seine Kenntnisse willig
in den Dienst eines andern Gewer-
bes stellte, verdankte seine Reputa-
tion in erster Linie dem guten Ruf
eines allmaihlich sich auffachernden
und spezialisierenden Betriebs, dem
er wesentliche Impulse verlieh. So
war es nur logisch, dass Albert Welti-
Furrer die Ubernahme der Firma Ja-
kob Furrer mit Hauptgeschift an der
Barengasse und Ableger fiir die
schweren Transportkaliber an der
Muillerstrasse auf den 1. Januar 1890
offentlich kundtat.

Hatte der bisherige Juniorchef
durch Schulterschluss mit einer vi-
terlichen Autoritit stets das Prinzip
der Zusammenarbeit hochgehalten,
so suchte er auch in der neuen Funk-
tion als Firmenleiter den partner-
schaftlichen Gedanken weiterzutra-
gen. Nachdem Albert Weltis dltester
Sohn, der 1862 geborene Triger des
gleichen Namens, sich der bildenden
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Kunst zugewandt und erste geniale
Proben seines Talents geliefert hatte,
nachdem iiberdies Otto, der ménnli-
che Zweitgeborene, mit 21 Jahren
nach Stidamerika ausgewandert war,
um sein Glick im Import-Export-
Handel zu suchen, ruhten die véterli-
chen Hoffnungen auf den beiden
jungeren Mitgliedern des nachriik-
kenden Ménnerquartetts.

Diese Hoffnungen wurden nicht
enttduscht. Schon 1890 entschloss
sich Oswald Welti, eben volljihrig
geworden, zum stindigen Engage-
ment im heimischen Betrieb. Der
Absolvent der stiddtischen Primar-
und Sekundarschule, der fiir den da-
mals iiblichen Welschlandaufenthalt
Lausanne ausgewihlt hatte, vereinte
in sich Eigenschaften beider Eltern.
Eine pedantische Gewissenhaftig-
keit und eine unbedingte, gesund-
heitsverachtende Pflichtauffassung,
die ausserhalb der Familie wenig Ge-

1. August 1896 — ein
Freudentag fiir zwei
«Dynastien». Oswald
Welti und Emilie («Mi-
mi») Ganz schliessen
ihren Ehebund im Bei-
sein von Eltern, Ge-
schwistern und Ver-
wandten.



selligkeit zuliess, verrdt den Prige-
stempel der Welti. Furrerisches ma-
nifestierte sich im trafen Witz, vor al-
lem jedoch in der Liebe zu den Pfer-
den: Oswald, wie Grossvater Jakob
im militarischen Rang Korporal der
Kavallerie, unterstrich diese Affini-
tit dadurch, dass er an der Tierarz-
neischule, die damals ebenfalls im
Schanzengrabenquartier Veterinare
ausbildete, einige Semester lang
praktische Facher belegte. «Mor-
gens frith der erste, abends vor der
Ruhe noch einen letzten Gang durch
die Stallungen, tagsiiber bald im Bii-
ro, bald auf der Strasse, iiberall wo’s
notig war mit Rat und Tat eingrei-
fend, zum Wohl des Ganzen», lobt
ein Dokument der Waag-Zunft, der
Oswald Welti seit 1908 angehdorte.
Die gleiche Quelle rithmt den «ed-
len, goldlauteren Charakter», den
«liebevollen Gatten und Vater».
1896 hatte Oswald die Ziircherin
Emilie Ganz geheiratet, die ihm
1897 eine Tochter und 1901 einen
Sohn gebar.

Lagen Oswalds Interessen bei den
Pferden, so regte sich in seinem jiin-
geren Bruder Carl Adolf Welti frith
die kommerzielle Ader. Autobio-
graphische Notizen aus dem Nach-
lass von Carl Adolf rekapitulieren
seine  beruflichen Gehversuche:
«Nachdem ich die stadtischen Schu-
len und die kurz vorher gegriindete
kaufménnische Abteilung der Kan-
tonsschule besucht hatte, bot sich
mir Gelegenheit, in einem gut ange-
sehenen Geschiift fiir Kolonialwaren
und Chemikalien eine Lehrstelle zu
finden. Dort konnte ich meine kauf-
minnischen Kenntnisse begriinden.
Nach Beendigung dieser Lehrzeit er-
hielt ich eine Anstellung in einem be-
deutenden Exportgeschift fir Ole
und Landesprodukte in Aix-en-Pro-
vence bei Marseille, wo sich natiir-
lich auch Moglichkeiten boten, die

Kenntnisse in der franzosischen
Sprache zu erweitern und vom Ex-
portverkehr tber den nahegelege-
nen Hafen einiges zu erfahren.
Durch verwandtschaftliche Bezie-
hungen kam ich spéter zu einer An-
stellung in Paris fiir eine Schweizer
Firma in der Textilbranche. Ich hatte
darin zwar keine Erfahrung, auch zu
wenig Kenntnisse der englischen
Sprache. Und so wanderte ich hin-
tiber nach England.»

London fesselte den jungen Ziir-
cher. Dennoch wandte er sich nach
vier Jahren heimwirts. «In diesen
Jahren entspann sich zwischen mei-
nem Vater und mir eine regsame
Korrespondenz, denn mein lieber
Vater, der an die siebzig Jahre alt
war, suchte einige Entlastung. Und
wenn ich mich dazumal entschloss,
den Schritt zu unternehmen, mich
aus meiner bisher rein kaufménni-
schen Einstellung zu l6sen und ein-
zufinden in den Betrieb von daheim,
geschah dies im besonderen aus
Riicksicht auf die alternden Eltern
und deren Wunsch, endlich den ru-
helosen Geschiftsbetrieb verlassen
zu dirfen. Vor meiner definitiven
Riickkehr nach Ziirich aber arbeite-
te ich mich in einer Basler Spedi-
tionsfirma noch zwei Jahre ein.»

Platz fir zwei Chefs?

Als der Siebenundzwanzigjihrige
1898 ins Elternhaus zuriickkehrte,
erkannte er schnell, dass es dort Pro-
bleme gab, die er mannhaft anzu-
packen gedachte. Eine Ahnung sag-
te thm, dass «das vorhandene Ge-
schift eine vollstandige Umstellung
erfahren miisste», um ihn zu befrie-
digen. «Mein Vater war alt gewor-
den und mein im Geschift titiger
Bruder war so vollkommen auf das
bisherige Lohnfuhrwerk mit mehr
lokalem Waren- und Mébeltransport
eingestellt, dass ich mir im voraus die
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Schwierigkeiten vorstellte, die durch
die Anbahnung neuer Wege sich er-
geben mussten. (...) Die Aufgabe
erwies sich schwerer als gedacht,
denn jede Erweiterung oder auch
nur Anderung des Betriebes erfor-
derte Kapital, welches dazumal in
flissiger Form nicht in erforderli-
chem Ausmass vorhanden war. Der
alte Betrieb bot wohl geniigend Un-
terhalt fiir die bisher im Geschéft Té-
tigen, aber es musste darauf Bedacht
genommen werden, fiir den neuen
Mitarbeiter auch den notigen Er-
werb zu schaffen. So entschlossen
wir uns (...), dass ich die dazumal
betriebene Maobeltransportbranche
ausbauen und die Speditions- und
Camionnagebranche aufnehmen
solle, zu deren Unterstiitzung auch
ein Lagerhaus in einer der Liegen-
schaften gebaut wurde.»

Diirre Amtssprache verriat wenig
iber unternchmerische Schicksale.
Zum Nennwert genommen ist denn
auch die Ziircher Handelsregister-
eintragung vom 3. Mirz 1899, wo-
nach den Herren Carl Adolf und Os-
wald Welti in der Transportfirma von
Albert Welti-Furrer die Einzelpro-
kura erteilt wurde, keine spektaku-
lare Angelegenheit. Die oben zitier-
ten Sitze uber die ersten Schritte der
dritten Generation im Familienbe-
triecb sind umso vielsagender: Im
nichternen Abwigen des jungen
Teilhabers wird, vielleicht zum er-
stenmal an der Birengasse, eine
Spur analytischen Geschiftsden-
kens, ein Unbehagen tber die Fort-
entwicklung des mittlerweile 60 Jah-
re alten Aufbauwerks manifest.

Lasst sich zwischen den Zeilen gar
Disharmonie zwischen Albert Weltis
fleissigen S6hnen und prasumptiven
Nachfolgern herauslesen? War da
wirklich Platz fiir zwei gleichberech-
tigte junge Chefs, von denen der
eine — Oswald - sich mit respekta-

36

Eleganz vergangener

Tage. Die Typenschau
zeigt — von oben — Vic-
toria, Landauer, Phaé-

on...



... Char-a-bancs,
Coupé und Chariot.

blem Einsatz, aber ohne visionire
Gabe um den angestammten
Droschken- und Fuhrbetrieb kiim-
merte, wihrend der andere — Carl
Adolf - am Horizont die unbegrenz-
ten Chancen der internationalen
Waren- und Mobelverfrachtung zu
erkennen glaubte, jedoch durch die
Praxis vorerst im ambitidsen Planen
zuriickgebunden wurde?

Die familidre Korrespondenz aus
der Zeit der Jahrhundertwende spie-
gelt gewisse Spannungen zwischen
den Briidern — Spannungen, in die
auch die Eltern involviert wurden. In
einem ausfihrlichen Schreiben an
seinen Vater beklagte sich Carl
Adolf Welti im August 1902 tber
«eine grosse Einschrinkung meiner
Anrechte». Ein Disput tiber die ge-
eignete Fithrung des Geschaftshaus-
haltes an der Bidrengasse war ihm
Anlass, eine weitgehende Trennung
des Betriebsteils Luxuswagen und
Droschken (Bidrengasse) vom Mo-
beltransport (Miillerstrasse) zu for-
dern und autonome Fiihrungen zu
postulieren. «Wenn meine Arbeit
und mein Wohl und Wehe im Ge-
samtbetriebe des Geschifts nichts
mehr taugt und wert ist, so werde ich
darauf Bedacht nehmen miissen,
meinen unabhingigen, fiir sich funk-
tionierenden Betrieb zu haben»,
grollte der Schreiber.

Eine klarere Bereichsgliederung,
flankiert von einer durch gelegentli-
che Riickfille gestorte «briiderliche
Flurbereinigung», bildete sich mit
der Zeit tatsachlich heraus — erst
recht nach dem Tod des Firmen-
nestors Albert Welti-Furrer, der sei-
ne letzte Lebensphase an der Gess-
nerallee 9 verbracht hatte und nach
kurzer Krankheit am 22. Juli 1906
gestorben war. Wirtschaftlich blieb
indes weiterhin alles unter einem
Dach. Dieses Dach liberspannte um
die Jahrhundertwende ein beachtli-
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ches Besitztum, wie das Inventur-
buch der Grossfuhrhalterei fiir die
Jahre 1898 bis 1904 ausweist.

Unter der Rubrik Béarengasse 29
werden in der sorgfdltigen Eintra-
gung vom 31. August 1898 aufge-
fiihrt: 1 Wohnhaus mit 12 Zimmern,
2 Kiichen, 2 Waterclosets, 1 Vorrats-
kammer mit Eiskasten, 2 Keller, 3
Remisen, 1 Knechtenstube, 1
Waschhaus, 1 Sattlerwerkstatt, 2
grosse Dachbodenkammern, 1 Bad
und Gliatteraum; 1 Scheune mit 4
Stallungen, Heuboden, Haferkam-
mer, Geschirrkammer, Knechten-
schlafraum; 1 Anbau an Scheune mit
Watercloset, Stallung, Geschirrkam-
mer und Zinne in Verbindung zum
Wohnhaus.

Die Liegenschaft Miillerstrasse
16, wo in eben jenem Jahr 1898 neue
Geschifts- und Lagerrdume beige-
fiigt wurden, figuriert mit folgender
Liste: 1 Wohnhaus im Bau mit Kel-

ler, Parterre-Rdumen, 3 Etagen 4-
Zimmer-Wohnungen, Dachboden,
Waschkiiche und 2 Zinnen; 1 Lager-
haus im Bau mit Lift, Mistgrube, 4
Lagerrdiumen und Dachboden; 1
grosses Remisengebdude mit Dach-
boden fiir Schlitten, 1 offener Wa-
genschuppen fiir Mobelwagen und
Torfstreuelager; 1 kleines freistehen-
des Wohnhaus mit 5 Wohnrdumen
und Kiiche; 1 Scheune mit 2 Stallun-
gen, Heuboden, 2 Rdumen und 2
Dachbdden.

Registriert wird sodann eine mit
«Adolf Bremy-Kappeler, Hier» zu
gleichen Teilen gehaltene Liegen-
schaft an der Limmatstrasse 9. Der
Fuhrpark steht so zu Buche: 22
Landauer, 12 Victorias, 2 Vis-a-vis, 1
Break, 1 Omnibus, 5 Glaswagen, 14
Coupés, 16 Droschken, 9 Mobelwa-
gen, 3 Briickenwagen, 3 Federwa-

Letzter Zeuge aus ver-

gen, 1 Mistwagen, 33 Schlitten. Den gangenen stolzen
Droschken-Tagen.

69 Pferden — zu Inventarwerten von
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4726 Miillerstrasse 16.

Telephon:

4495 Birengasse 29.

A. WELTI-FURRER
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Erstes Zircher Mobeltransport-Geschaft SR
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Mnghed des Internationalen
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Ubernahme und Besorgung von lmm und mmmmu von Ilm 2u Haus uei und von In- und Auslandischen Platzen
in Patenimibelwagen ohne Umladung. — Oftere Gelegenheiten fir Beniitzung von Retourwagen zu ermassigten Preisen.

Gewissenhafte wid sorgfaltige AusfUhrung von Auftrigen, - -

Huckepack-Transport
schon um die Jahrhun-
dertwende: Im Fernver-
kehrsetzte man die
sonst pferdegezogenen
Maébelwagen auf spe-
zielle Eisenbahn-
wagen. Auf diese Art
ziigelte Welti-Furrer
1904 beispielsweise den
Hausrat eines Schwei-
zer Ingenieurs nach
Moskau— zur vollen
Zufriedenheit des Auf-
traggebers, wie eine
erhalten gebliebene
Karte bezeugt.

Mobellagerhaus. — Spedition. -

400 bis 1400 Franken - sind zugeord-
net: Pferdegeschirr, Futter, Mobi-
lien, Haushaltvorrite, Sattlerei- und
Tapeziererei-Ausstattung. In den
folgenden Jahren wuchs tibrigens
der Pferdebestand, nimlich von 73
Tieren (1899) iiber 76 (1900) auf 86
(1904).

80 Rappen Stundenentschadigung

Querverweise auf die Lebenshal-
tungskosten um 1900 lassen sich mit
Hilfe der Inventarisierung ebenfalls
herstellen: 1898 wird der Boden in
der Birengasse pro Quadratfuss mit
5 Franken, jener in der Miillerstrasse
mit 3 Franken bewertet, das ent-
spricht Quadratmeterpreisen in be-
ster Ziircher Wohn- und Geschifts-
lage von rund 55 respektive 33 Fran-
ken. 1904 fiihrt die Bestandesliste
4996 Liter Wein auf, die im grossriu-
migen Biérengasse-Untergrund la-
gern - zu 20 und 30 Rappen je Liter.

Verpackung von Mobeln.
Camionnage.

Im Lichte dieser bescheidenen
Betrage sind auch die Geschiftser-
gebnisse des Transportunterneh-
mens zu wiirdigen. Jahresumsitze
von einer runden Viertelmillion
Franken und ausgewiesene Reinge-
winne von einigen bescheidenen
Tausendern waren an der Schwelle
zum 20. Jahrhundert die Norm. Wei-
tere Anschaulichkeit vermittelt ein
Mobeltransport-Tarif von 1899 aus
dem Hause Welti-Furrer: Er veran-
schlagt den Einsatz eines Mdbelwa-
gens «inklusive Kutscher» in der
Stadt halbtigig mit 20 Franken,
ganztigig mit 30 Franken; die Stun-
denentschddigung «fiir einen Gehiil-
fen» betrug damals bescheidene 80
Rappen.

Gleichwohl liess sich das Umzugs-
geschift vielversprechend an, vor al-
lem, als es um den neuen Zweig der
Maébellagerung  erweitert  wurde.
Durch Bereitstellung von Lager-
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raum im Aussersihler Geschiftsab-
leger tat die Firma Albert Welti-Fur-
rer noch im alten Jahrhundert einen
ersten Schritt, dem 1906 durch Pach-
tung einer bis 1925 genutzten Raum-
lichkeit an der Pflanzschulstrasse ein
weiterer folgte.

Hinter dieser Entwicklung wird
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die unternehmerische Handschrift
des jungen Patrons Carl Adolf Welti
sichtbar, dessen Tatkraft und Kom-
petenz auch wesentlich zu inter-
nationaler Tarifkoordination im
Umzugsgewerbe und zur Griindung
des Zentralverbandes Schweizeri-
scher Mobeltransporteure beitrug.



Bruder, Schwestern und

Aktionare

Auf den 1. September 1908 wurde
amtlich, was seit dem Tod des stillen
Albert Welti-Furrer geschiftliche
Praxis war: Das Briidderpaar Oswald
und Adolf, seit langem in die Verant-
wortung fiir das Familienunterneh-
men eingebunden, trat offiziell als
doppelte Leitung der Kollektiv-
gesellschaft A. Welti-Furrers Séhne
in Erscheinung. Das Handelsregister
verriat allerdings nichts uber die
handfesten Streitigkeiten, welche
die Kinder und spateren Erben von
Albert und Anna Barbara Welti zeit-
weilig vollig entzweiten.

Dieser Zwist sprengte den Rah-
men des Privaten, darf darum als Fa-
cette der Firmengeschichte nicht
tibergangen werden. Ein kurzer Ex-
kurs soll uns die dritte Generation
der Ziircher Unternehmer-Dynastie
menschlich  ndherbringen.  Carl
Adolf Welti ladt dazu ein: «Wir Kin-
der entwickelten uns nach unseren
verschiedenen Talenten, wovon der
alteste Bruder, Albert, der schwei-
zerischen Kunst durch seine Werke
einen erheblichen Beitrag leistete.
Otto, der zweitilteste Bruder, war
im Bankfach titig und wanderte
nach Argentinien aus. Der dritte
Bruder, Oswald, war schon als jun-
ger Mann im Geschift titig und eine
Stiitze des Vaters. (...) Eine liebe
Schwester von uns allen ist leider in
frithen Jahren gestorben. Die beiden
jingeren Schwestern widmeten sich
zuerst hduslichen Pflichten und Kiin-
sten; die dltere war eine geschickte
Porzellan-Malerin, und es finden
sich in der Familie viele Werke aus
ihrer Hand, die geschitzt und liebe-

voll behiitet werden. Frieda, die
jingste Schwester, vermdhlte sich
mit einem bulgarischen Ingenieur.»

Nimmt man offentliche Ehre und
Karriere als Mass der Dinge, so war
die «ménnliche» Linie - nicht er-
staunlich damals — der dominierende
Teil. Oswald und Carl Adolf Welti
wurden geachtete Mitglieder der
Zircher Gesellschaft. Aber auch der
urwiichsige, optimistische Otto, der
elf Jahre in Lateinamerika verbracht
hatte, erwarb sich nach seiner Heim-
kehr 1896 stadtbiirgerliches Reno-
mee: 1904 als Vierzigjdhriger in die
Zunft zur Waag aufgenommen, blieb
der Riickwanderer bis zu seinem Tod
1922 ein reges Mitglied dieser Min-
nervereinigung, ausserdem wurde
ihm das Amt eines Konsuls der Re-
publik Liberia tibertragen.

Dr. h. c. Albert Welti

Im geschwisterlichen Gruppen-
bild sticht einer hervor: Albert Wellti,
der Erstgeborene, der Kunstmaler,
Radierer, Bilderpoet von internatio-
nalem Rang. Ihm, dem die Universi-
tiat Zirich 1912, wenige Monate vor
seinem Tod, die Ehrendoktorwiirde
zuerkannte, ist eine kleine Biblio-
thek von Monographien, Briefwech-
seln, Nachrufen und Werkrezensio-
nen gewidmet, die von seiner gros-
sen, wenngleich frih verglimmen-
den Ausstrahlung kiindet. Auf diese
literarischen Zeugnisse sei ausdriick-
lich verwiesen, konnen die von Ho-
hen und Tiefen, Gliick und Leid, Le-
benslust und Scheitern erfiillten fiinf
Lebensjahrzehnte des Kiinstlers hier
doch hochstens gestreift werden.
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Kunstmaler Albert
Welti in einem 1890
standenen Selbst-
bildnis.




Albert Welti verdankte die erste
ernsthafte Auseinandersetzung mit
der bildenden Kunst der Ziircher In-
dustrieschule. Die Inspiration, von
einem kundigen Zeichenlehrer ge-
fordert, verdichtete sich zum
Wunsch, nach der Maturitiit selber
artistisch mit Stift und Pinsel zu han-
tieren. Vater Weltis praktischer Sinn
mochte sein Einverstindnis dazu
nicht geben, willigte indessen ein,
dass der Junior im Photoatelier sei-
nes Lausanner Onkels Oswald Welti
ein der Kunst verwandtes, attrakti-
ves Gewerbe erlernen konnte. Das
welsche Gastspiel dauerte ein Jahr,
dann gab man im Ziircher Eltern-
haus dem Dringen des Sohnes nach,
der seinem Erzeuger auf 20 Brief-
seiten erklirt hatte, dass es ihm wirk-
lich und wahrhaftig darum zu tun sei,
Kiinstler zu werden. Albert Welti
fuhr nach Miinchen, zunichst mit
dem Ziel, sich zum Illustrator ausbil-
den zu lassen. 1882 gelang dem
Zwanzigjahrigen im zweiten Anlauf
die Aufnahme in die Kunstakademie
der bayerischen Hauptstadt. Drei
Ausbildungsjahre wurden fiir Welti
eine Periode der technischen Ver-
vollkommnung, aber auch eine Zeit
der Selbstprifung: Immer ofter
hatte der Schweizer das Gefiihl zu
versagen und mit den vorherrschen-
den Tendenzen der Miinchner
Schule nicht zurecht zu kommen.

1886 brach Albert Welti seine
Zelte an der Isar ab und kehrte,
reichlich deprimiert, ins Elternhaus
zuriick. Dort fillte der beriihmte
und hochgeschatzte Arnold Bécklin
jedoch ein giinstiges Urteil iiber et-
liche Arbeitsproben des scheinbar
Gescheiterten. Mehr noch: der Mei-
ster war willens, den jungen Welti als
Famulus in seine Hottinger Werk-
statt aufzunehmen. Hier erfuhr Al-
bert wihrend zweier Jahre entschei-
dende Anregung und Forderung, die

ihm in spéteren Jahren die pauschale
Klassifizierung als «Bocklianer» ein-
trug. Indes fiel der Maleradept nach
seiner Lehrzeit beim verehrten
Kiinstler erneut in eine Phase des
griiblerischen Tastens. Dazu mag die
Heimkehr an die Biarengasse beige-
tragen haben, wo Albert Welti zwar
das Idyll eines kleinen Ateliers ge-
noss, aber die von jeher enge Mut-
ter-Sohn-Bindung ihren starken Ein-
fluss geltend machte und die zarten
Bande des Dreissigjahrigen zur tem-
peramentvollen Thuner Biirgers-
tochter Emeline Wildbolz zeitweise
arg strapazierte.

Die Wende kam mit Franz Rose
von Doehlau, einem ostpreussischen
Junker, der 1892 Weltis Konner-
schaft erkannte und in der Folge dem
Ziircher als Mizen zu materieller
Unabhingigkeit wie auch zur Heirat
verhalf — gegen den Widerstand
einer herzlichen, aber etwas besitz-
ergreifenden Mutterliebe. Das junge
Paar tibersiedelte 1894 nach Hongg,
ein Jahr spiter nach Miinchen, wo
Albert stil- und zielsicher wurde,
wachsende Anerkennung in Kunst-
und Kiinstlerkreisen findend. Die
schopferische Unruhe war damit
nicht gebannt. Sie artikulierte sich in
periodischem  Ortswechsel:  Von
Miinchen ging es ins nahe Pullach,
dann nach Solln, wo man zweierlei
Dorfteile ausprobierte, 1908 schliess-
lich nach Bern. Die geistige Beweg-
lichkeit fand ihren Ausdruck in einer
Extravaganz, die manche Freunde
des Kiinstlerehepaars und seiner
zwei Buben in schmunzelndes Er-
staunen zu versetzen vermochte.

Die letzten Lebensjahre Albert
Weltis waren reich «an Freude wie
Miihseligkeit, Anerkennung wie
Missverstandenwerden» (Albert Ja-
kob Welti). Ein Dutzend Meister-
werke, vom ergreifenden Elternbild
bis zur imposanten, von Maler-
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freund Wilhelm Balmer vollendeten
Landsgemeinde-Szenerie im Sténde-
ratssaal des Berner Bundeshauses,
begriindete seinen Nachruhm. Eine
reichhaltige Galerie von Auftrags-
arbeiten — darunter das im Jahr 1900
entstandene Plakat mit weltumspan-
nendem «Ziigelreigen» wie auch
manch kleines Opus fiir Welti-Fur-
rer-Firmenzwecke - kiindet vom
spannungsgeladenen Ringen Weltis,
den gehassliebten Bestellungen den
zumeist allegorischen Stempel seines
nunmehr unverwechselbaren Stils
aufzudriicken. Die ganze Ambiva-
lenz dieses selbst- und fremd-
bestimmten Schaffens bricht im na-
tionalen Skandal von 1907 um die
helvetische Briefmarke mit Tellen-
biiblein und Armbrust hervor: Der
Wettbewerbsentwurf Albert Weltis
wurde zwar mit dem Ausfithrungs-
auftrag belohnt, doch schlug tber
dem Kiinstler eine Woge des «gesun-
den Volksempfindens» zusammen,
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die ithrem Unmut iiber eine angeb-
lich zu wenig patriotische Darstel-
lung Luft machte.

Trotz dieser herben Erfahrung
zog es den krankelnden Ziircher in
der Fremde heimwirts: In der Ber-
ner Schlosshalde wurde ein grosszii-
giges Quartier bezogen, nachdem er,
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Wiederholt war Albert
Welti als Illustrator und
«Werbegrafiker» fiir
den Fuhrbetrieb im EI-
ternhaus tdtig. Diese
Darstellung schmiickt
ein Plakat aus dem Jahr
1900.

Grosses und vorwie-
gend kritisches Echo
rief Albert Weltis «Tel-
lenbiiblein» als Brief-
markenmotiv hervor.
Die Darstellung emp-
fanden manche Zeitge-
nossen als zu wenig pa-
triotisch.



nicht ohne Bedenken, den ehrenvol-
len Auftrag fiirs Bundeshaus akzep-
tiert hatte (wo ausser der Lands-
gemeinde-Darstellung Albert Weltis
«Textilindustrie» das Kuppelfenster
schmiickt). Das Opus fiir die Stirn-
wand des Stinderatssaals wurde zum
Schlussakkord einer Kiinsterlauf-
bahn: Am 7. Juni 1912 fand der
Herzleidende im Ziircher Eltern-
haus den Tod, ermattet und lebens-
tiberdriissig, weil seine geliebte Gat-
tin ein Jahr zuvor wihrend einer
Reise nach Bayern gestorben war.
Albert Welti, nach dem Urteil seines
Freundes und Malerkollegen Ernst
Kreidolf «treuherzig und ganz im
Lieben und Hassen», nahm Ab-
schied von einem Kiinstlerdasein mit
manchen hellen und dunklen Farb-
tupfern.

«Gebt uns die Freiheit des

Vorwartskommens»

Der Kiinstler Albert Welti war
auch ein Mensch mit Stirken und
Schwichen, wie sie sich im alltagli-
chen Verkehr mit dem Elternhaus
und den Geschwistern mitteilten.
Ein Brief an den «lieben Bruder Al-
bert», am 19. November 1907 von
Carl Adolf Welti zu Papier gebracht,
aber mit Erginzungen erst am 23. Ja-
nuar 1908 nach Miinchen abge-
schickt, fithrt uns zuriick ins Unter-
nehmen Welti-Furrer, dessen Nach-
folge- und Erbteilungsprobleme
auch dem Emigranten im Bayeri-
schen nicht gleichgiiltig waren. «Ich
habe das Bediirfnis, Dir einmal, als
meinem &ltesten Bruder, das Herz
auszuschiitten», schrieb Carl Adolf
und setzte sich dann ausfihrlich mit
Vorschldgen eines von der Erbenge-
meinschaft Albert Welti-Furrers be-
auftragten Ziircher Anwalts zur Um-
wandlung der Familienfirma in eine
Aktiengesellschaft auseinander. Die
in einem Statutenentwurf vorgese-

hene Abhingigkeit der bereits inte-
rimistisch installierten Geschifts-
leitung von einem womoglich nicht
mehr zum familidaren Kreis gehdren-
den Verwaltungsrat brachte den
kaufméannischen Kronprinzen an der
Biérengasse 29 in Wallung. Im eige-
nen wie auch in Oswald Weltis Na-
men meldete er Protest an. «Wir sol-
len also zuerst unsere Zustimmung
geben, dass aus dem Geschift eine
AG gemacht werde, und zwar auf
Gnade und Ungnade, um hernach zu
riskieren, dass man uns einfach weg-
wihlt und kaltstellt, wenn zum Bei-
spiel ein paar missliebige Verwal-
tungsrite ihre Meinung geltend ma-
chen», schimpfte Carl Adolf. Die
Idee, eine Aktiengesellschaft zu
griinden, habe den Sinn, dass allen,
auch den nicht im Betrieb tatigen
Geschwistern, dereinst der zuste-
hende Erbteil ausbezahlt werden
konne, allerdings miissten die bei-
den jungen Nachfolger im Direkto-
renstand ebenfalls an ihre alten Tage
denken. «Gebt uns doch also um
Himmelswillen unsere freie Existenz
und die Freiheit des Vorwirtskom-
mens», bat der Schreiber etwas pa-
thetisch den stellvertretend fir die
Erbengemeinschaft  angeschriebe-
nen Albert. Erweitert um ein spater
hinzugefiigtes Postskriptum wurde
die ganze Sendung mit dem ab-
schliessenden Wunsch befordert, es
moge «das grausame Spiel heute ein
Ende nehmen».

Ein Ende hatte das Spiel nicht,
aber die Griindung einer Aktienge-
sellschaft wurde vertagt. Stattdessen
wurde eine Vereinbarung zwischen
Oswald und Carl Adolf Welti
einerseits sowie den ibrigen Ge-
schwistern und Witwe Welti ander-
seits zu Papier gebracht. Sie stipu-
lierte, «dass der ganze Geschiftsbe-
trieb und somit der ganze Nachlass
des verstorbenen Herrn A. Welti-
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Furrer in Aktiven und Passiven mit
Antritt per 1. Januar 1908 an die
Sohne und bisherigen Prokuristen
Herren Oswald Welti-Ganz und
Adolf Welti ibergeht, und zwar zum
Gesamtpreis von 150000 Franken».
Auf den 31. Dezember 1908 wurde
der Erbvertrag notariell beglaubigt
und damit auch die Verpflichtung
der beiden «neuen» Geschaftsprin-
zipale,  Kreditversicherungsbriefe
tiber 150000 Franken, fiir welche die
Liegenschaften an Bédrengasse und
Miillerstrasse hafteten, abzulosen.

Die Ablosesumme bei kapital-
kriaftigen Freunden aufzutreiben, er-
wies sich im Frithjahr 1909 als un-
moglich, nachdem die Rechnung des
Geschiftsjahres 1908 mit einem bo-
sen Fehlbetrag von rund 20 000 Fran-
ken abgeschlossen hatte. In einem
ausfithrlichen Bilanzbericht fragte
sich der Buchhalter der Ziircher
Transportfirma angesichts der Tat-
sache, «dass die Abschliisse der frii-
heren Jahresrechnungen bedeutend
giinstigere Resultate erzielten (.. .),
wo der Grund eines solchen Be-
triebsdefizites wohl liegen moge».
Er wurde bei den Lohnen fiindig, die
1907 rund 30 Prozent, im Jahr darauf
aber schon 40 Prozent der Gesamt-
einnahmen ausmachten. Der Kom-
mentar zu «diesem abnormen Resul-
tat» fiel ungeschminkt aus: Es seien
Posten von zweifelhafter Niitzlich-
keit geschaffen worden, deren In-
haber «in pflichtvergessener Weise»
ihren Lohn «unverdient» entgegen-
nihmen.

Familiire Stiirme

Mit der driickenden Zahlenlast
auf ihren Schultern traten Carl Adolf
und Oswald vor die Familie, um am
3. Mai 1909 auf schriftlichem Weg
kundzutun, «dass wir auf Einhaltung
des Vertrages, wie er heute ist, ver-
zichten und wiinschen, in kiirzester
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Zeit mit Euch zu beraten, was weiter
zu tun ist». Das geschiftliche Resul-
tat, das «dusserst deprimierend auf
uns Geschiftsinhaber selbst ein-
wirkt», wurde nicht mit dem galop-
pierenden Lohnwachstum begriin-
det, als Erklarung diente vielmehr
«die allgemeine grosse Depression».
Ausserdem habe wohl «der zuneh-
mende private Autobetrieb sowie die
am Platze Ziirich entstandene Auto-
mobil-Droschken-Gesellschaft» zum
Minderumsatz beigetragen. «Wir
haben», folgerten Adolf und Os-
wald, «heute mit ganz anderen Ge-
schiftsfaktoren zu rechnen als wie in
friheren Jahren, und wenn es uns
nicht durch Erleichterung unserer
Lasten ermoglicht wiirde, ebenfalls
in den Automobilbetrieb einzugrei-
fen, wird unser Geschift auf ein ab-
solut bescheidenes Niveau zuriick-
fallen missen.»

Gedanklich waren die beiden Fir-
menleiter in jenen kritischen Friih-
lingstagen bereits eine Stufe weiter:
Sie suchten nach Mitteln und We-
gen, die Erbvereinbarung zu losen
und die von ihnen reprasentierten
Geschiftszweige vollstindig zu tren-
nen. Darin spiegelte sich nicht nur
die auseinanderstrebende Entwick-
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Eine wenig bekannte
Arbeit Albert Welltis:
Der Zunft zur Waag,
welcher die Familie
Welti besonders nahe
stand, schenkte er die
Vorlage fiir eine Fahne,
die 1912 in Seide
gestickt wurde.




lung der einzelnen Betriebsteile,
sondern einmal mehr auch die per-
sonliche Spannung zwischen den
Briidern Adolf und Oswald. Bereits
vom 22. Oktober 1908 datiert ein an-
waltliches Papier, in dem Modaliti-
ten einer Partnerschaftsauflosung
angefithrt werden und der vielsagen-
de Satz erscheint: «Wenn Herr Adolf
Welti ein weiteres Zusammenarbei-
ten der Briider fiir untunlich hélt, hat
natiirlich auch Herr Oswald Welti
kein Vertrauen mehr in ein solches.»
Ein Jahr spiter erklarte Adolf, die
treibende Kraft des angestrebten
Neubeginns, seinem dlteren Bruder
und unternehmerischen Schicksals-
genossen die Bereitschaft, «per
31.Dezember 1909 aus dem Ge-
schift auszutreten, wenn Du wie
Mama und die Geschwister sich be-
reit erklaren, mich aus dem Vertrag
zu entlassen sowie aus der darin sti-
pulierten Einwerfungspflicht fiir das
Geschift, und wenn damit die Fami-
lie alle Schulden inklusive die Bank-
schuld ibernimmt und mir dagegen
eine Entschidigung von 25 000 Fran-
ken gewihrt wird».

War das ein Beweis flagranter Un-
solidaritdat? — Dagegen spricht Carl
Adolfs ganzes Naturell: sein auch in
frithen Briefen immer wieder anklin-
gender Wille zum fairen Kompro-
miss, seine fast unbegrenzte Einsatz-
bereitschaft als Geschaftspatron,
seine selbstlose, spontane Hilfe, die
er beispielsweise im Umfeld zweier
Weltkriege schicksalsgeplagten aus-
landischen Geschiftsfreunden ange-
deihen liess, sein vormundschaftli-
cher Einsatz fiir die verwandte Fami-
lie Trog ausgerechnet in der krifte-
raubenden Phase zwischen 1908 und
1913. Was den jiingeren der beiden
Welti-Furrer-Direktoren  umtrieb,
war eine gewisse Ungeduld iiber den
vermeintlich oder tatsachlich man-
gelnden Weitblick der Geschwister

in kommerziellen Dingen - ein Un-
gestiim, das der mit bescheideneren
unternehmerischen Fihigkeiten aus-
gestattete Oswald gelegentlich als
eine Form der Uberlegenheit zu spii-
ren bekam. «Und was nun mich be-
trifft, habe ich genug der vielen Schi-
kanen und teile Dir mit, dass ich
mich von Dir nicht mit den Fiissen
treten lasse», klagte der Altere noch
1913 und tadelte die «Schulmeister-
art» des Bruders. «Ich geniesse so
viel Ansehen wie Du.»

In den aufgeregten Tagen um die
Jahreswende 1909/1910 kam es zwi-
schen den Welti-Geschwistern zu
manch hartem Wortwechsel. Zeit-
weilig verkehrte man nur noch tiber
Anwilte oder den Friedensrichter
miteinander. Dann wurden wieder
harsche Briefzeilen zwischen den fa-
milidren Fronten hin und her gescho-
ben. «Wir begreifen Euch nicht, dass
Ihr einen Anwalt habt, der nicht die
Absicht hat, unser Gesamt-Fami-
lien-Vermdgen zu schiitzen», liess
Adolf seinen Bruder Otto wissen.

A. Welti-Furrer AG

Doch dann, recht plotzlich, lich-
tete sich das Dunkel, wurde ein Weg
sichtbar, den alle zu begehen bereit
waren — auch wenn die endgiiltige
und vertragliche Beilegung der lang-
wierigen Erbschaftsauseinanderset-
zung unter den Nachkommen des
Ehepaars Albert und Anna Barbara
Welti-Furrer erst 1925 Wirklichkeit
werden sollte. Der Weg folgte der
1907 gelegten Spur und hiess: Griin-
dung einer Aktiengesellschaft, frei-
lich in einer Form, die von den
beiden treibenden Kriften des
Transportunternechmens verantwor-
tet werden konnte.

In einer «Einladung zur Aktien-
zeichnung» wurde im Friihling 1910
zwar nicht der familidre Hintergrund
erhellt, der die Schaffung einer AG
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Schiene und Strasse

Umsetzen eines 100-Tonnen-Transformers
vom Bahn- aufs Strassenchassis

Einspdnner in Ziirichs Innenstadt um 1950
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1928:
Vor dem Ziircher Giiterbahnhof

11 TLURRER AL
ZRICH

«Mane mit Schnoiz»
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AKTIENGES

¥ontag, den 20. Juni

A, Welt

Einladung zur Griin-

F £ dungsversammlung
I NLADUNG :
vom 20. Juni 1910, an
ZUR CONSTITUIRENDEN GENZRALVERSAMMLUNG der die Bildung der Ak-
i tiengesellschaft Welti-
asr
Furrer beschlossen
JLLSCHAFT A.WELTI-PURRFR, ZUERICE, —

1810, Vormith. 9 Uhe
-

zaulokalitdten der Firma

Fiyden, Rirenpasse 29.

urrer' s Sthne, Ziirich,

A. Welti-Furrer® ssnne Trakxtandenliastae.
—~« ZURICH »
r it 1.) Wahl des Tagespriigsidenten & Burenubesteilung
Internationaler .
e, (stmenzithler ete. )
Mabeltransport und Spedition
2, ) Reratung & Beschlussfassung iiber die Statuter

(bernghme von lihltruqul-

in Patent-Mbbelwagen

ohne Umlad
per Landstrasse, per Bahn und zur See

e 3.) Priifung der Zeizhmug des

Mitglied und alleiniger Vertreter fir Zarich,
Winterthur und Baden
des.

Internat. M&beltransport-Verbandes

der

zahlung desselben & Beschl

Gesellschaft.

Aktienkapitals, Ein-

lunasfassung nhieriiber.

(Spediteur Vereln gegrindet 1556) 4.) Beratung & Beschlussfassunp liber die Anports
‘:‘:m Vertrelung & die an Zahlungs statt su pebenten Aktien,
Verpackungen sovie Genehmipung der in 4. 3 des Statuten-
-
Jeder Art von Mobilien, Kunstgegenstinden, 4 2
Antiquititen stc. 4 entsrfes erwihnten Vertriige.
Mébellagerhaus 5.) Beschlusafassung iiber dte Grilndung der
Spezielle m zur Aufbewahrung
= Aktiengesellscnaft.,
[T —
Spodition sad Asfhowabrung voe ReissefickionsadGopiet.  ©+ ) Wahl des Vervaltungsrates X des Présiden ten

Fuhrwerksbetrieb fur GUter jeder Art
Camionnagedienst

7.) Wahl der Kontrollstelle.

von und zu den Bahnhbfen 8.) Diverses.

Verzollungen
Feuer- und Transport-Versicherungen
Kommission

Telegramme :
Weltifurrer-Spedition-Zarich

In Schafthausen:
Ostschweiz. Transport-Gesellschall
Welti & Co.
PR ST T he Zollabferti
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nahelegte, wohl aber die ebenfalls
wichtige Investitionsiiberlegung:
«Die in den letzten zwei Jahren auch
auf dem Platz Ziirich hervorgetrete-
nen Umwilzungen im Verkehrswe-
sen durch die Automobile und die
Umgestaltung, die ein so ausgedehn-
tes Geschéft durch die neuen Ver-
kehrsmittel zu erfahren hat, geboten
den Geschiftsinhabern Vorsicht und
Zuriickhaltung. (...) Nachdem sich
nun das Automobil als wirkliches
Betriebsmittel bewihrt hat, halten
wir heute den Augenblick fir ge-
kommen, unserem Pferdebetrieb im
Mietwagen- und Droschkengeschaft
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den Automobilbetrieb anzugliedern
und mit zwei bis drei Automobil-
wagen den Anfang zu machen.» Die
Umgestaltung und Ausdehnung des
Transportunternehmens veranlasse
die Geschiftsleitung, «dasselbe in
eine Aktiengesellschaft umzuwan-
deln mit vorlaufig einem Aktienka-
pital von 250 000 Franken».

Am 20. Juni 1910 fand an der Bi-
rengasse 29 die konstituierende Ge-
neralversammlung der A. Welti-Fur-
rer AG statt. Und am 31. August
1910 wurde die neue Gesellschaft ins
Handelsregister des Kantons Ziirich
mit der Zweckbestimmung eingetra-



Ein Taxi der helveti-
schen Marke Ajax,
Jahrgang 1908.

gen: «Betrieb eines Mietwagen-
(Droschken) und Automobiltaxa-
metergeschiftes, eines internationa-
len Speditions- und Mobeltransport-
unternehmens sowie eines Camion-
nage- und Lagerhausgeschiftes.»
Auf den ersten Septembertag er-
reichte die Welti-Furrer-Kundschaft
eine offizielle Mitteilung tber die
Firmenumwandlung, unter anderem
mit diesem Wortlaut: «Die Herren
Oswald und Adolf Welti bleiben
auch in der neuen Firma als Teilha-
ber und Geschiiftsleiter titig. Herr
J. R. Maurer, Kaufmann aus Ziirich,
ist als neuer Teilhaber aufgenommen
und wird die allgemeine Verwaltung,
Buchhaltung und das Kassawesen
besorgen.» Alle drei griissten als
Verwaltungsrite der neuen AG, de-
ren 500 Inhaberaktien zur Haupt-
sache in der Verfiigungsgewalt der
beiden alt-neuen Firmendirektoren
blieben.

Das Jahr 1910 bildet eine doppelte
Ziasur in der Geschichte der Firma
Welti-Furrer: Mit der Umwandlung
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des Familienbetriebs zur Aktienge-
sellschaft hielt das Auto knatternd
und epochemachend Einzug in der
Birengasse, um einstweilen der
Pferdedroschke Konkurrenz zu ma-
chen. Die automobile Pionierarbeit
in Zirich hatten andere geleistet,
ndmlich die damals an der Limmat
rihrigen Hersteller von Motorwa-
gen, von denen einer 1904 das kanto-
nale Schiitzenfest mit einem stddti-
schen Omnibusdienst bereicherte,
wihrend ein zweiter ab 1908 mit vier
Vehikeln zu Fahrten mit pferdelosen
Gesellschaftswagen einlud. Im Zu-
standigkeitsbereich  von  Oswald
Welti begann mit der AG-Griindung
eine Zeit des Nebeneinanders von
«Droschken- und Mietwagen-An-
stalt» und «Automobil-Taxameter».
Beide Abteilungen stellten ihre be-
sonderen Anforderungen: «Wenn
friher die Sorgen um kranke oder
lahmgegangene Pferde bestanden, so
stellte sich nun die Sorge um lahm-
gegangene Automobile ein, die nicht
mit Heublumenumschligen und
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scharfen Einreibungen kuriert wer-
den konnten. Der Tierarzt musste
mit der mechanischen Werkstatt er-
ganzt werden», erinnerte sich spater
Carl Adolf Welti.

Im Autozeitalter «plotzlich allein»

Fir ihn, den weitblickenden Spe-
zialisten des Umzugs- und Spedi-
tionsgeschifts, war der Siegeszug
des Automobils (das er iibrigens nie
selber chauffieren lernte) unum-
kehrbar und erfreulich dazu. «Fiir
das frithere Equipagengeschaft mit
Pferdebetrieb», bekannte er einmal,
«hatte ich nie grosses Verstindnis,
eher Abneigung, nicht etwa des
Pferdebetriebes wegen (ich liebe
Pferde), sondern wegen der Schwie-
rigkeit, einen gut kontrollierbaren
Betrieb mit zuverldssiger rechneri-
scher Grundlage zu erhalten.» Ab
1928 verkehrten in Zirich keine
Pferdedroschken mehr. Bereits zehn
Jahre zuvor hatte Welti-Furrer in der
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Personenbeforderung  vollstandig
auf motorisierte Traktion umge-
stellt, nachdem noch 1916, mitten im
Ersten Weltkrieg, 10 Automobile
und 35 Pferde-Equipagen im Einsatz
gestanden hatten.

Und wie dachte Oswald Welti, der
Pferdenarr, iber den Sturmlauf der
Technik in seiner ureigenen Domi-
ne? — Vielleicht war es sein Gliick,
dass er die unaufhaltsame Umdispo-
sition nicht mehr in letzter Konse-
quenz erlebte: Nach kurzer Krank-
heit erlag der Rastlose am 27. April
1914, kaum 45 Jahre alt, seinem
Pflichtpensum. Zwei Jahre zuvor
war Bruder Albert unter der Last
seiner Kiinstlerarbeit zerbrochen.
Und zwei Tage nach Oswald starb
Mutter Anna Barbara Welti-Furrer.

«So sah ich mich plotzlich allein
vor einem doch recht ansehnlichen
Betrieb», vermerken die autobiogra-
phischen Skizzen von Carl Adolf
Welti. Der jlingste der vier Welti-

Nach dem friihen Tod
seines Bruders Oswald
fiel Carl Adolf Welti
1914 plorzlich die Al-
leinverantwortung fiir
alle Welti-Furrer-Ge-
schdftsbereiche zu.



Carl Adolf Weltis tiich-
tiges Direktorium: Ja-
kob Leuzinger, Carl
Asal, Claus Banz und
Dr. Hugo von Alber-
tini.
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Furrer-S6hne hatte zur Jahrhundert-
wende als Neunundzwanzigjahriger
eine Familie gegriindet, die nicht
ohne Leid und Beschwernisse blieb.
Die Ehe mit Johanna Enholz verlief
ungliicklich. Umso harmonischer
war der zweite Lebensbund, den
Carl Adolf 1909 mit Anna Hedwig
Furrer schloss. Drei SOhne und zwei
Tochter erblickten in der Zeit zwi-
schen 1901 und 1913 das Licht der
Welt. Hans, der Zweitilteste, wurde
1917 der héuslichen Gemeinschaft
allerdings wieder entrissen — er starb
als Fiinfzehnjahriger an den Folgen
einer Blutvergiftung.

Der Tod der Mutter, zweier Brii-
der und eines Kindes innerhalb eines
Jahrfiinfts, dazu die Priifungen eines
von Wachstums- und Fithrungskri-
sen erschiitterten Betriebs: dies alles
zu Uberwinden bedurfte eines Man-
nes mit Zahigkeit, Mut und Klar-
sicht. Bei Carl Adolf kamen, geméss
der Wiirdigung durch einen nahen
Freund, noch zwei Dinge dazu: Cha-
rakter und Herzensbildung. «Diese
aussergewoOhnlichen  moralischen
Werte fanden ihren Niéhrboden in
seiner menschlichen Einstellung
zum Begriffe der Familie. Am héus-
lichen Herd, in harmonischem und
auf gegenseitigem Vertrauen aufge-
bautem Familienleben sah er die
Quelle alles Guten und Schonen im
menschlichen Leben. Diese charak-
terliche Grundeinstellung hat er von
seiner Familie ibertragen in sein Ge-

schéift. (...) Er hat immer und iiber-
all gegeben und geholfen.» Humani-
tat verband sich mit Humanismus:
«C. Adolf» liebte die Kunst und die
Musik. Und er war wihrend seiner
langen Aktivzeit ein respektierter
Mittelpunkt von Fachverbinden des
Transport- und Speditionsgewerbes,
ein Griindungsmitglied des Ziircher
Rotary-Clubs sowie, fast schon eine
familidre Selbstverstandlichkeit,
Waag-Ziinfter. Dass dieser beson-
nene, aber auch frohliche und anteil-
nehmende Mensch fiir seine Sache
kampfen konnte, wissen wir bereits.
Dass er fraglose Autoritit und Re-
spekt als Firmenprinzipal genoss,
berichten iltere Welti-Furrer-Mit-
arbeiter iibereinstimmend.

Transportieren - spedieren —

lagern

Mit Elan und Vorbildlichkeit
allein hatte der 1914 plotzlich fiir alle
Betriebsbereiche  vollverantwortli-
che Chef der Welti-Furrer AG wohl
nicht bestehen konnen. Einige Min-
ner an seiner Seite wurden tatkraf-
tige Stiitzen der Fithrung - allen vor-
an der 1912 in die Firma eingetretene
Jakob Leuzinger, ein dem Wesen
Carl Adolfs verwandter Typus, dann
der seit 1910 im Unternehmen titige
Carl Asal, der 1916 zum Firmen-
kader stossende Claus Banz und ab
1922 Dr. Hugo von Albertini, der als
Mitaktiondar auch bald in den Ver-
waltungsrat aufriickte. Auf jener
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1910: Welti-Furrers

Reisebltiro im Ziircher

«Mercatorium».

Aufsichtsebene der Gesellschaft war
die durch Oswald Weltis Tod ent-
standene Vakanz zuvor mit Fritz We-
hinger, Leiter der Speditionsabtei-
lung der Badener BBC, und mit Dr.
Rudolf  Herforth, Anwalt und
Freund Carl Adolf Weltis, besetzt
worden.

Auf C. Adolfs Schultern blieben
dennoch unternehmerische Zent-
nersteine. Oswalds Automobil- und
Droschkenbetrieb, 1914 mit sechs
Motorvehikeln ausgestattet, blieb
vorerst verwaist. So war es denn der
tiberlebende Prinzipal, der sich bei
Ausbruch des Ersten Weltkriegs um
die Pferde kiimmern musste: «Am
Mobilmachungstag 1914 zog ich mit
Herrn Leuzinger mit achtundsiebzig
Pferden unseres Betriebes auf die
Allmend zur Einschitzung», erin-
nerte sich Carl Adolf spiter. «Zwolf
Pferde hat man uns von der Militér-
behorde aus belassen — natiirlich
nicht die besten. Und man kann
wohl sagen, dass dies ein Schicksals-

moment gewesen i1st. Denn mit der
Aufgabe von so vielen Pferden war
unser Geschift aufs dusserste einge-
engt.»

Ein Blick in den Jahresbericht
1914 der A. Welti-Furrer AG besta-
tigt die Vermutung, der Waffengang
auf dem europdischen Kontinent
habe die Firmenaktivitdten jah abge-
bremst. Alle Rider standen freilich
nicht still. Von diesen Réddern hatten
viele im Laufe der Zeit autonom lau-
fen gelernt und an Bedeutung ge-
wonnen. Da war neben dem lokalen
das grenziiberschreitende Moabel-
transportwesen, das schon 1906 Fu-
rore gemacht hatte, als Frankreichs
Exkaiserin Eugénie ihre Residenz
Arenenberg am Bodensee dem Kan-
ton Thurgau schenkte und den kost-
baren Hausrat mit Welti-Furrer-Hil-
fe teils nach England, teils an die Ri-
viera bringen liess. Da war die nach
1910 mit doppelter Energie gefor-
derte internationale Speditionstatig-
keit, die schon vor dem Krieg an-




sehnlichen Import- und Exportver-
kehr mit zahlreichen Léindern ab-
wickelte.

Als Nebenprodukt der in- und
auslandorientierten Transportange-
bote des Hauses Welti-Furrer ent-
wickelte sich ein Passage- und Reise-
biiro, zunichst im «Mercatorium» an
Bahnhof- und Pelikanstrasse, seit
April 1914 im stadtischen Amtshaus
am Werdmiihleplatz untergebracht.
Neben lokaltouristischen Aufgaben
wollte es sich als Ziircher Agentur
auslidndischer Schiffahrtslinien ein
Stiick vom nicht unerheblichen Aus-
wandererverkehr sichern.

Ein immer wichtigerer Ableger
der Welti-Furrer-Stammtitigkeit
wurde die Lagerung von Mobeln und
Kaufmannsgiitern. Hatte man zu-
nichst «hausintern», namlich an der
Miillerstrasse 16, entsprechende Ka-
pazititen geschaffen, so kam 1911
eine Lagerlokalitit an der Miihle-
bachstrasse 164 in Ziirich hinzu. «Es
ist heute ganz unmdoglich, sich das
Mobeltransportgeschift zu denken,
ohne damit den Mabelaufbewah-
rungszweig verbinden zu konnen»,
resimierte der Bericht iiber das Wel-
ti-Furrer-Geschiftsjahr  1914. Die
Kriegsjahre mit ihren amtlichen
Vorschriften zur Pflichtlagerhaltung
sollten bald noch wesentlich umfas-
sendere Depotbediirfnisse schaffen.

Ein Beispiel fiir die infrastruktu-
rellen Erweiterungen, die nach der
Griindung der Welti-Furrer-Aktien-
gesellschaft notwendig wurden, lie-

Friih besass die Firma
Welti-Furrer ihre eigene
Telefonzentrale. Das
abgebildete Modell war
bis 1968 in Betrieb,
heute steht es im
schmucken WF-Trans-
portmuseum an der
Ziircher Pfingstweid-
strasse.

N

6

o - -

T

e

-




fert das Telefon. Drei Nummern
fihrt das Anschlussverzeichnis von
1911 hinter der Nennung Welti-Fur-
rer, A.-G. an - eine fiir die «Miet-
wagen- und Droschkenanstalt, Ba-
rengasse 29», eine zweite fiir «Spedi-
tion und Mébeltransport, Bérengas-
se 29», eine dritte fiir «Camionnage,
Lagerhaus, Miillerstrasse 16». Mit
diesen Fernsprechnummern verbin-
det sich tbrigens ein administrativ-
politisches Geplinkel von landes-
weiter Bedeutung: Das Ziircher Te-
lephonbiiro hatte unter Berufung
auf die Telephonverordnung die Um-
wandlung der Kollektivfirma A.
Welti-Furrers Sohne in die A. Welti-
Furrer AG zum Anlass genommen,
die Aktiengesellschaft als Neuabon-
nentin einzustufen und ihr saftige
Anfangstaxen fiir die Abonnemente
zu verrechnen. Dagegen erhob das
Unternehmen mit Unterstiitzung
der Zircher Handelskammer zu-
nachst bei der Obertelegraphendi-
rektion Einspruch und hernach beim
Eidgendossischen Post- und Eisen-
bahndepartement, das sich in einer
salomonischen Entscheidung zur
Anerkennung des «Altersrechts» be-
kannte und die Einfiihrung einer
moderaten  «Umschreibegebiithr»
empfahl.

Mit einigen Zahlen soll die Vor-
kriegschronik des Ziircher Trans-
portgeschifts enden. Nach dem bo-
sen Riickschlag des Jahres 1908 er-
freute die anschliessende 12-Mona-
te-Rechnungsperiode mit einem Un-
ternehmensgewinn von rund 20000
Franken. Nochmals brach dann al-
lerdings eine kurze Periode der roten
Zahlen an, die 1914 mit einem Uber-
schuss von gut 24 000 Franken in eine
erfreulichere Ara iiberging. Zweifel-
los waren die Geschiftsleiter be-
miiht, durch Kostenbewusstsein im
personlichen Bereich erwiinschte
Sparsamkeit vorzuleben: Carl Adolf
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Weltis Spesenzettel fiir Januar 1913
beispielsweise enthdlt ein Total von
Fr. 62.70, zusammengesetzt aus Po-
sitionen wie «Mittagessen Stadt
2.45», «Tram Oerlikon -.20» oder
«Reise nach Waldshut 6.70».

messen: Am 4. Mirz 1912 bedankte
sich ein Stellenbewerber bei Oswald
und Adolf Welti mit ausgesuchter
Hoflichkeit dafiir, «dass ich per
15.Miérz mit einem Monatsgehalt
von 165 Franken in IThrer werten

Diese bescheidenen Aufwendun-
gen sind am damaligen Brotkorb zu

Firma angestellt bin».

H. T0elli-Furrer n.-o.

Gegr. 1839 - Zlrich | + Birengasse 29 - Telephon Nr. 4726
Internationale Spedition und Mobeltransport

Alleiniges Mitglied fir Zdrich, Winterthur und Baden (Aargau) des

Internat. Mobeltransport-Verbandes
(Sped.-Verein gegr. 1886)

Vertreten auf allen hauptsichlichen Plitzen Europas und Amerikas

Ubernahme von Verpackung, Beférderung u. Aufbewahrung von
Mobiliar, ganzen Wohnungs- und Hauseinrichtungen — Ubernahme
von Speditionen jeder Art -— Beférderung u. Aufbewahrung von
.. Gepidck u. Reise-Effekten — Fuhrwerksbetrieb jeder Art

AUTOMOBIL u. Droschken-Taxameter, Mietwagen
Teleph. Nr. 4495

PASSAGE- und Reisebureau Bahnhofstrasse 51
Pelikanstrasse 1 - Seereisen und Auswanderung - Teleph. Nr. 1007

Agentur der Holland-Amerika-Linie
Rotterdam-Boulogne s/M nach New York des

Osterreichischen Lloyd
Triest-Levante, Indien, Ostasien und des

Koenigl. Holldndischen Lloyd-Amsterdam

Amsterdam-Brasilien-Uruguay und Argentinien.

58



Als die Schweizer
Armee im August 1914
mobilisierte, hatten
rund 43 000 Pferde und
Maultiere einzurticken
—darunter das Gros aus
Welti-Furrers Stal-
lungen.

Mit Mut durch Krieg und Krise

Nimmt man die Jahresbilanzen der
A. Welti-Furrer AG aus der Periode
des Ersten Weltkrieges zur Hand, so
entdeckt man mit einiger Verbliif-
fung lauter positive Geschiftsab-
schlisse. Seit 1915 belohnte das Un-
ternehmen die Mitgesellschafter gar
mit Dividenden - eine Praxis, welche
die Firma in der Folge nur ganz aus-
nahmsweise, der Not gehorchend,
unterbrach. Doch wiederum: Zah-
len allein machen noch keine Fir-
mengeschichte. Es muss manche
Textquelle in den historischen Ra-
ster eingefiigt werden, soll ein facet-
tenreiches und fassbares Zeitbild
entstehen. Da erkennt man dann,
dass es neben dem grossen Volker-
ringen in Schiitzengriben und auf
Ozeanen auch den kleinen Kampf
eines Ziircher Transportbetriebs gab,
der sich in der verschonten, aber
vom kriegfiihrenden Ausland weit-
gehend abgeschnittenen Schweiz

durch Anpassungsfihigkeit behaup-
ten wollte. «Obschon der Kriegszu-
stand in Europa nach allen Richtun-
gen die Geschifte erschwerte»,
rapportiert der Welti-Furrer-Jahres-
chronist 1915, «so ist es uns doch ge-
lungen, fiir diejenigen Verkehre, die
wir vor dem Kriege betrieben haben,
Ersatz zu schaffen, dies im besonde-
ren, was die Spedition betrifft.» Man
habe «aufgerdumt mit dem alteren
Equipagen-Wagenmaterial, das uns
viel Platz versperrte, wihrend es nur
selten zum Gebrauch kam». Stattdes-
sen wurden fiinf neue Automobile
angeschafft.

1916, das zweite volle Kriegsjahr,
bescherte den Ziircher Spediteuren
und Fuhrhaltern gemiss Geschifts-
bericht «in allen Betrieben (...)
neue Hindernisse» und kontroverse

Ergebnisse. Wurde «ein vollkom-
men befriedigendes» Mobeltrans-
port- und Lagergeschift gerithmt, so




litt der Fuhrbetrieb «unter mehr-
fachen Einberufungen zum Militir-
dienst» sowie unter Futtermittel-
mangel, «indem der Bund nicht in
der Lage war, Hafer in gentigender
Qualitét fir die Pferdefiitterung ab-
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zugeben». Starke Beschiftigung
meldete die Taxameter- und Drosch-
kenabteilung, der Konkurrenten

helfen mussten, die Nachfrage zu be-
friedigen. Diirftigen Zuspruch kon-
statierte dagegen das firmeneigene
Reisebiiro, seit Jahr und Tag ein Sor-
genkind, das wihrend des Krieges
erst recht keine verniinftige Tétig-
keit zu entfalten imstande war, «weil
die Auswanderung und Reisen tber
See beinahe vollkommen aufgehort
haben». Obwohl der Leiter dieses
unrentablen und deshalb wahrend
des Krieges vom Werdmiihleplatz an
den Unternehmenssitz in der Béren-
gasse verlegten Instituts ab 1917 ge-
meinsam mit Carl Adolf Welti als
konzessionierter Generalagent fir

Ein Taxi Renault 1909
bildet heute das Juwel
der Welti-Furrer-Old-
timer-Flotte; es erinnert
an die bertihmten «Ta-

xis de la Marne», die

1914 eine ganze Divi-
sion aus der Pariser
Gegend an die Front

" schafften, um die

deutsche Offensive
zum Stehen zu bringen.



Passage und Auswanderung auftre-
ten durfte, kam dieser Welti-Furrer-
Betriebszweig nie richtig auf Touren.
Er wurde deshalb 1922 endgiiltig eli-
miniert, in der Erkenntnis, dass es an
spezialisierten Reiseagenturen an
bester Ziircher Lage nicht mangelte.

1917 wurde im Hause Welti-Fur-
rer die soziale Dimension des lan-
gen, auszehrenden Krieges auf dem
europdischen Kontinent spiirbar.
«Neben den von aussen her einwir-
kenden Schwierigkeiten traten sol-
che von innen auf, indem die ge-
samte Arbeiterschaft, Fuhrleute,
Packer, Magaziner wie Handwerks-
personal, in Lohnbewegungen tra-
ten und Teuerungszulagen gewdhrt
werden mussten», hielt der WF-Jah-
resberichterstatter fest. Dennoch
registrierte er nicht ohne Genugtu-
ung, dass «mit Ausnahme des Reise-
biiros» in allen Abteilungen gut ge-
arbeitet worden sei. Ferner ver-
merkte der Firmenchronist zwei zu-
kunftsweisende Aktionérsentschei-
de: Ausserordentliche Generalver-
sammlungen bewilligten zum einen

die Erh6hung des Welti-Furrer-Ak-
tienkapitals auf 600000 Franken,
zum andern den Zweck der finan-
ziellen Operation, namlich den Kauf
von 12000 Quadratmetern Boden
zum Bau einer Geschiftsliegen-
schaft in der Ziircher Hard. Dieses
Terrain fiigte sich nahtlos einem
Lagerkomplex mit Geleiseanschluss
an, den der Ziircher Warenhausbe-
sitzer Julius Brann der Firma Welti-
Furrer zunéchst drei Jahre lang ver-
mietete und 1919 schliesslich ver-
kaufte. Beide Teile bildeten den
Kern einer zentralen Betriebsanla-
ge, die zum Preis von 550000 Fran-
ken an Hard- und Pfingstweidstrasse
errichtet und im Friihling 1925 bezo-
gen wurde. Im Zuge der Konzentra-
tion rdaumte man Mietliegenschaf-
ten, wiahrend die Barengasse weiter-
hin den Geschiftssitz beherbergte,
ihr Gesicht allerdings durch Umbau
von Stallungen und Remisen in Taxi-
garagen nachhaltig verdnderte.

Camionneur fiir die SBB
Die Aufstockung des WF-Aktien-
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schaft in der Ziircher Hard - damals % i
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kapitals diente nicht nur baulichen
Planen, sie ermoglichte auch und so-
gar in erster Linie eine unabdingbare
Ausdehnung des Nutzfahrzeug-
parks, denn auf den 1. April 1918
tibertrugen die Schweizerischen
Bundesbahnen der A. Welti-Furrer
AG die Offizielle Camionnage fur
den Ziircher Hauptbahnhof und die
Station Tiefenbrunnen an der Stadt-
peripherie. Mit der erfolgreichen
Bewerbung um die lokale Giiterzu-
stellung von und zu der Bahn bewies
Carl Adolf Welti einmal mehr unter-
nehmerische Weitsicht: Die SBB-
Camionnage wurde auf Jahrzehnte
hinaus zur tragenden Sdule des
Welti-Furrer-Geschifts.

Die Anfinge allerdings waren
hart, defizitir, kriftezehrend — es
begann noch vor Kriegsende eine re-
gelrechte Durststrecke, die bis 1923
anhielt. Der Effort, mit neuen Mo-
torlastwagen und Traktoren «der
Kundschaft Vorteile und Verbesse-
rungen zu bieten», und die allen Mo-
torisierungsabsichten  zuwiderlau-
fende Erhohung des Pferdebestan-
des zur Uberwindung akuten Treib-
stoffmangels sind im WF-Rapport
tiber das Geschiftsjahr 1918 ebenso
vermerkt wie die unerfiillten Ca-
mionnage-Hoffnungen: «Leider hat
uns das Ergebnis dieses Betriebes fiir
die ausserordentlichen Anstrengun-
gen, die wir dafiir gemacht haben,
nicht entschddigt.» Man diirfe sich
freilich vom Debiit nicht entmutigen
lassen, heisst es trostend. Und im ge-
schiftlichen Riickblick auf das Jahr
1919 — «eine Periode reger und er-
spriesslicher Beschaftigung» - wird
ungeachtet der «enormen Vermeh-
rung der Betriebskosten» mit Stolz
auf die Investition in Nutzfahrzeuge
verwiesen: «Unsere Firma war die
erste und ist heute noch die einzige
auf dem Platze Ziirich, die den Stras-
sentraktor einfithrte. Damit haben
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wir unsere Leistungsfihigkeit ausser-
ordentlich erhoht und waren seither
im Falle, Schwertransporte (.. .) mit
bedeutend tiberlegenem Vorteil ge-
geniiber dem Pferdezug (. ..) auszu-
fithren.»

1920 und 1921 schlug der Camion-
nage-Dienst mit jeweils 155000
Franken negativ zu Buch. 1922 resul-
tierte ein Defizit von gut 58 000 Fran-
ken. Erst 1923 wurde, laut Ge-
schiiftsbericht «infolge vermehrter
Leistungen», ein besseres Resultat
erzielt. Hinter dieser «Leistungsver-
mehrung» verbarg sich eine strikte
Politik der Personaleinsparungen,

» 6 "A X A4
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Hoffnungsvoller Nach-
wuchs von Carl Adolf
und Hedwig Welti-Fur-
rer: Max Adolf
(«Dolf») mit seinen
Schwestern Trudy (Mit-
te) und Anny. Das Bild
entstand um 1920.



Motorisierter Schwer-
transport von 1918.
Der Bub, der die spek-
takulire Verschiebung
begleitet, ist der spitere
WF-Direktor Jakob
Leuzinger.

der Reorganisation und des steten
Kampfs mit den SBB um kostendek-
kende Tarife. Mehr Wirtschaftlich-
keit erhoffte man sich auch von der
Motorisierung des Fuhrbetriebs.
Schon im Rechenschaftsbericht des
Jahres 1920 brachte die Geschafts-
leitung ihr Bestreben zu Papier, den
«Pferdebestand moglichst niedrig zu
halten, dagegen soviel Arbeit als
tunlich mit Autolastwagen und Trak-
toren zu bewiltigen». Ende 1921
standen noch 57 Pferde in Welti-Fur-
rer-Stallungen, in den folgenden
Jahren bilanzierte man jeweils um
die 40 Arbeitstiere. Gegenlaufig ent-
wickelte sich die Zahl der Lastfahr-
zeuge. Der motorisierte Mobeltrans-
port setzte sich durch, nétigte die
alteingesessene Ziircher Umzugs-
firma allerdings auch, gegen «wilde,
nicht organisierte Konkurrenz» und
die «Preisschleuderei» aufstrebender
Autotransporteure anzutreten.
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Schwerarbeit im Wagital

Frithzeitig erkannte das Unter-
nehmen Welti-Furrer die Chance,
sich als Beforderer von Schwerlasten
einen Namen zu machen. Aus einem
breiten Feld von Mitbewerbern wur-
de der Ziircher Betrieb ausgewihlt,
die Transporte und den Strassen-
unterhalt im Rahmen des Kraft-
werkbaus Wigital zu besorgen. Die-
ser Generalauftrag fithrte 1922 zum
Aufbau einer Schwertransportabtei-
lung, die sich zur Ausfiihrung des
Wiigital-Projekts die Hilfe zweier
weiterer Firmen sicherte.

Nach Abschluss der eintréglichen,
vier Jahre lang bestindiges Auf-
tragsvolumen garantierenden Wigi-
tal-Arbeiten und nach dem Bau des
raumlich grossziigigen Betriebszen-
trums in der Hard reifte der Gedan-
ke, die im Zuge der Motorisierung
eingerichteten WF-Autowerkstitten
zielstrebig und gewinntrichtig aus-
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zuweiten. «Wir stehen im Begriff,
(...) ausser den Reparaturen an un-
serem eigenen Material auch solche
fir fremde Rechnung zu iiberneh-
men», verkiindet selbstbewusst der
Geschiftsbericht 1926, der auch die
Einrichtung eines «technischen Bu-
reaus fiir den Wagenbau» andeutet.
Der Folgerapport schrankt aller-
dings ein, man habe selbstverstand-
lich «nicht die Absicht, den Werk-
stittenbetrieb in eine gross angeleg-
te Fabrikationsstitte zu verwan-
deln», und 1929 schreibt die WF-Lei-
tung gar die Bemerkung nieder, der
Werkstittenbetrieb habe «die Er-
wartungen nicht erfiillt». Dies dn-
derte sich merklich in den dreissiger
Jahren, als die Welti-Furrer AG eine
Reihe spektakuldrer Schwertrans-
portaufgaben mit Bravour loste.
Zurick nochmals in die frithen
Nachkriegsjahre, denn es gilt ein
wichtiges Titigkeitsfeld nachzutra-
gen:  Welti-Furrers  Taxibetrieb.
Nachdem dieser an der Barengasse

niedergelassene  Geschiftsbereich
1921 die stadtziircherischen Behor-
den von der Opportunitit einer Ta-
rifsenkung iiberzeugt und im glei-
chen Jahr durch Kauf der liquidier-
ten Motordroschken AG samt Be-
triebskonzessionen den WF-Taxi-
Bestand auf 24 Wagen erhoht hatte,
wurde das Jahr 1924 zu einem weite-
ren Wendepunkt, trug man doch
«dem Verlangen nach einer wirklich
billigen Fahrgelegenheit per Taxa-
meter» mit dem Kauf von Citroén-
Kleintaxi Rechnung. Ein Jahrfiinft
spater verkehrte die WF-Taxameter-
Abteilung bereits mit 44 Kleinwagen
im Lokalbereich, zu denen sich 24
«Normal- und Luxuswagen» gesell-
ten. Seit 1925 verfiigte die Ziircher
Firma auch iber «Gesellschaftswa-
gen»; 1931 beispielsweise besorgten
fiinf Reisebusse mit dem Welti-Fur-
rer-Signet  Stadtrundfahrten und
Uberlandausfliige.

Uber die Einnahmen aus dem
Taxigeschift orientiert ein «Log-
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Die detailgetreue Nach-
bildung eines Citroén-
Kleintaxis von Wellti-
Furrer nimmt einen
Ehrenplatz im Firmen-
museum ein.



AWELT

I"FURRER A.G.ZURICH

T

TELEPHON SELNAU 1111

buch» Carl Adolf Weltis mit dem
handschriftlichen Titel «Erfahrun-
gen, Stationsnotizen und derglei-
chen aus dem Automobil- und Taxa-
meter-Betrieb». Es nennt fiir die er-
sten zehn Monate des Jahres 1924
durchschnittliche Tageseinnahmen
im Betrag von 1400 bis 2000 Fran-
ken. Im iibrigen lag «Nichtfahrer» C.
Adolf bei seinen Eintragungen nicht
nur Materielles, sondern auch Perso-
nelles am Herzen: «Das Chauffeur-
personal im Schalten stets gut instru-
ieren lassen, besonders wenn ein
Chauffeur auf einen neuen respek-
tive anderen Wagen kommt», liest
man da leicht amiisiert. Notizen iiber
Taxifahrer, «die besonders zu beauf-
sichtigen sind und deren Kiindigung
eventuell in Aussicht zu nehmen
ist», wecken Erinnerungen an die
handfesten Droschkengesellen aus
Jakob Furrers seligen Zeiten . . .

Die Spedition geht eigene Wege

Die Ausdehnung des Taxibetriebs
und der Kauf der damit verbunde-
nen Konzessionen zu Preisen zwi-
schen 8000 und 10000 Franken 16-
sten 1921 eine weitere Kapitalerho-
hung aus. Das von 600000 auf
800000 Franken erweiterte Finanz-

fundament sollte indes auch néher-
rickende Bauvorhaben und andere
betriebliche Expansionen mittragen
helfen. Besonders wachstumstrich-
tig war das Speditionsgeschift, das
urspriinglich Ziircher Stiickgut als
Beigabe zu nationalem und interna-
tionalem Sammelverkehr akquiriert,
aber schon kurz nach der Jahrhun-
dertwende in Schaffhausen eine Fi-
liale fiir den Grenz- und Transitver-
kehr eroffnet hatte. Der Erste Welt-
krieg brachte den internationalen
Handel fast gianzlich zum Erliegen,
doch die frithen zwanziger Jahre
sorgten fiir eine neue Import-Ex-
port-Blite. Dass die WF-Spediteure
unter ihrem dynamischen Leiter
Carl Asal an diesem Aufschwung zu
partizipieren gedachten, belegen
weitere  Filialgriindungen (Basel,
Buchs SG) und ein wachsendes Netz
von Stiitzpunkten im Ausland.

Die Speditionsabteilung bedurfte
betrichtlicher Liquiditit zur Kredi-
tierung von Frachten und Zéllen.
Kapitalhunger hatten die tbrigen
Unternehmenssektoren freilich
nicht minder: Camionnage, Motori-
sierung sowie die Beschaffung von
weiterem Lager-, Werk- und Biiro-
raum drohten die in den ersten Zwi-
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schenkriegsjahren stets knapp do-
tierte Kasse des Welti-Furrer-Fami-
lienunternehmens zu iberfordern.
In dieser Zwangslage war die Suche
nach finanzkriftigen Teilhabern ge-
radezu existentielle Pflicht.

Die Geschiftsleitung erkannte
das Entwicklungsdilemma. Weil die
internationale Warenspedition den
investitionstrachtigen «technischen»
Zweigen der Firma viel Substanz ab-
notigte, begann man mit dem Ge-
danken zu spielen, sie entweder ein-
zustellen oder aber zu verselbstéindi-
gen. Man wihlte den progressiven
Weg: «Gemass den Beschliissen der
ausserordentlichen Generalver-
sammlung der A. Welti-Furrer AG
vom 28. September 1923 und der
konstituierenden Generalversamm-
lung unserer Gesellschaft vom
4. Oktober 1923 ist die Weltifurrer
Internationale Transport AG unter
Ubernahme von Aktiven und Passi-

ven der Speditionsabteilung des
Mutterhauses und der Filialen Basel
und Schaffhausen (.. .) ins Leben ge-
rufen worden», hilt der erste Ge-
schiftsbericht des separierten Un-
ternehmens fest, das unter dem
Kurznamen Witag eigene Wege ging.

Ausgestattet mit einem Startkapi-
tal von 500000 Franken, das mehr-
heitlich von der Welti-Furrer AG
eingebracht wurde, und zunichst
geleitet vom Verwaltungsrat des
Stammbhauses, entwickelte sich die
Witag drei Jahrzehnte lang in enger
Personalunion und Interessenge-
meinschaft mit dem traditionsrei-
chen Fuhrbetrieb weiter. 1951 ende-
te der vertragliche Schulterschluss:
Wohl wurde damals weitere Koope-
ration vereinbart, doch setzte man
ein befristetes Papier auf, das «den
Erfordernissen der beiden Betriebe
angepasst wurde und in welchem die
friheren finanziellen Verpflichtun-

Arbeitslos! Dieses
Schicksal blieb der
Welti-Furrer-Beleg-
schaft in den krisenge-
schiittelten dreissiger
Jahren erspart. Mit
grossen Anstrengungen
gelang es, allen Be-
schiftigten den Arbeits-
platz zu erhalten.



Saurer-Mdobelwagen
der Zwischenkriegszeit.
Die Weltkarte unter-
streicht den internatio-
nalen Charakter des
Umzugsgeschiifts.

gen in Wegfall kamen» (Witag-Jah-
resbericht 1951). Heute marschiert
man vollkommen getrennt — die Wi-
tag tibrigens als Teil eines der gross-
ten Speditionskonzerne der Welt,
der Schenker & Co. GmbH, die
Staatsbesitz der Bundesrepublik
Deutschland ist.

«Spuren der allgemeinen

Wirtschaftskrise»

Die mittleren zwanziger Jahre
brachten der Welti-Furrer AG Licht
und Schatten. So beklagt der Bericht
tiber das Geschiftsjahr 1925 «die an-
dauernde ungiinstige Wirtschafts-
lage mit ihren gedriickten Preisen
im Transportgewerbe». Anderseits
hebt er hervor, dass «der Beschifti-
gungsgrad unserer diversen Abtei-
lungen als ein absolut guter bezeich-
net werden kann». In den Frithlings-
monaten jenes Jahres zog die Um-
zugsfirma Welti-Furrer selber um:
Mit Ausnahme der Taxameterabtei-
lung und des Hauptbiiros verschob
sich der Fuhr- und Lagerkomplex
aufs neue Betriebsareal in der Hard
und setzte damit einen Schlusspunkt
unter die betriebstechnisch ungiin-
stige Standortzersplitterung. Auf
der Sorgenseite vermerkte der Ver-

waltungsrat massive Lohnsteigerun-
gen: «Gegen letztere hatten wir uns
der Geschiftslage entsprechend ge-
wehrt, was in der Folge zu einem in
unbesonnener Weise angezettelten
Streik eines Teils der Arbeiter fiihr-
te, der nach drei Tagen aber wieder
beigelegt werden konnte. Dieser
Streik war umso unberechtigter, als
im Jahre 1924 von uns eine freiwilli-
ge Erhohung der Loéhne um zirka 6
Prozent gewihrt wurde. Durch den
Streik wurde dann lediglich noch 1
Franken auf dem Wochenlohn er-
zielt, was zirka 1,2 Prozent ent-
spricht, sowie eine vermehrte Be-
zahlung der Uberstunden und eine
Erhéhung der Anzahl Ferientage.»
Keine unbedeutenden Zugestind-
nisse fur eine Arbeiterschaft, die da-
mals gewiss nicht auf Rosen gebettet
war.

Der Dreitageausstand im Ca-
mionnagebetriecb mochte der WF-
Geschiftsleitung wachsendes ge-
werkschaftliches Selbstbewusstsein
vor Augen gefiihrt haben. Mehr als
ein isoliertes Wetterleuchten bedeu-
tete die soziale Unrast freilich nicht.
Die spiaten zwanziger Jahre waren
fir die schweizerische Wirtschaft im
allgemeinen wie fir das Ziircher

69



Transportunternehmen im besonde-
ren gute Jahre, gekennzeichnet von
einer Ertragslage, die «zur besonde-
ren Freude» gereichte, wenn man
dem Bericht auf das Geschiftsjahr
1927 Glauben schenkt. Ganz anders
die dreissiger Jahre: Das mit dem
New Yorker Borsenkrach von 1929
schrill ~ signalisierte  6konomische

Erdbeben erfasste auch die kleine
Schweiz. So hielt der Welti-Furrer-
Jahresriickblick 1930 fest, es seien
im Betrieb «Spuren der allgemeinen

Wirtschaftskrise» sichtbar gewor-
den. Sie traten beispielsweise Ende
Mirz jenes Jahres auf, als WF-Ar-
beiter zwei Tage lang streikten, um
mehr Lohn, mehr Ferien und mehr
Vergiitung bei Militardienst, Unfall
und Krankheit, aber gleichzeitig
auch eine Reduktion der Arbeitszeit
zu erwirken, die sich damals auf
fiinfeinhalb Wochentage verteilte.
Die Direktion gewihrte 3 Prozent
Lohnerh6hung und iiberantwortete
die restlichen Begehren einer
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Schiedskommission zur Begutach-
tung.

Ein hirteres soziales Gefecht wur-
de 1932 durchgestanden, als die
Chauffeure im Ziircher Taxigewerbe
wihrend sieben Wochen streikten.
Aktiver Teil dieser Auseinanderset-
zung war freilich nicht die Arbeit-
nehmer-, sondern die Arbeitgeber-
seite, die durch Kiindigung der Ar-
beitsvertrage «unter allen Umstén-
den einen Lohnabbau erzielen»
wollte. Im Hause Welti-Furrer ging

es zudem darum, «einige uner-
wiinschte Elemente, die das Einver-
nehmen zwischen den Chauffeuren
und der Geschiiftsleitung ungiinstig
beeinflussten, zu entlassen» (Ge-
schiftsbericht).

Das schnelle Wachstum des WF-
Taxameterbetriebs, der bereits im
Dezember 1929 von einem Chauf-
feurstreik betroffen worden war,
schuf manche personellen Friktio-
nen. Daraus erwuchs — zumal nach
der drastischen Riickbildung des

Der erste Mietwagen
der Firma Welti-Furrer
—und der Schweiz
iiberhaupt — war ein
vornehmer Plymouth
1933. Spdter kamen be-
scheidenere Fahrzeuge
hinzu.
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Fremdenverkehrs im Zuge der Wirt-
schaftskrise — eine kunden- wie ko-
stenseitig  attraktive Alternative:
1933 eroffnete die A. Welti-Furrer
AG mit drei fabrikneuen Fahrzeu-
gen eine Mietwagenabteilung. Die
rege Nachfrage nach dieser Dienst-
leistung erwies sogleich, dass man
einen Glickstreffer gelandet hatte.
Die Novitit war umso willkomme-
ner, als eine von umsatzgeschidigten
Zircher Taxihaltern entfachte Tief-
tarifkampagne 1934/35 keineswegs
den erhofften = Nachfrageschub
brachte, sondern vielmehr im Kat-
zenjammer und mit neuen Tarifkor-
rekturen, diesmal nach oben, en-
dete.

1936 erfasste die helvetische Wirt-
schaftskrise die Transportfirma in
Bérengasse und Hard mit voller
Wucht. Nach einem Kanon wenig
hilfreicher notrechtlicher Massnah-
men verfligte die Landesregierung
am 26. September die Abwertung
des Frankens um 30 Prozent. In
schweizerischen Betrieben wurde
generell ein zehnprozentiger Lohn-
abbau durchgesetzt — kein Schleck
fiir das Heer von Arbeitern und An-
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gestellten, die mit ithren 300, allen-
falls 350 Franken monatlich aber
fugsam blieben, weil sie nicht erpicht
waren, auf dem Hohepunkt der Kri-
se zu den 124000 Stellenlosen zu
stossen. Welti-Furrer-Veteranen er-
innern sich jener problematischen
Zeit mit zwiespéltigen Gefiihlen:
Man wurde damals unter dem WF-
Dach im Branchenvergleich nicht
eben fiirstlich entléhnt, war aber
stets freundlich gehalten und fami-
lidr akzeptiert. Demzufolge begeg-
nete man den «Firmenautorititen» —
besonders dem von manchen Noten
gehdrteten Prinzipal Carl Adolf Wel-
ti in Gehrock und Zylinder und dem
in manchen Belangen gleichrangi-
gen, grundsatzfesten Hugo von Al-
bertini — mit ausgesuchtem Respekt.

Den WF-Unternehmern mangelte
es keineswegs an sozialem Empfin-
den. Die Errichtung eines Angestell-
ten-Firsorgefonds zum 100-Jahr-
Firmenjubilium im Jahr 1938 ist ein
sprechendes Beispiel hiefiir. Fiir die
Geschiftsleitung und damit fiir den
Betrieb wuchsen die Baume zwi-
schen den Weltkriegen allerdings
nicht in den Himmel. Die Erb-
schaftsregelung von 1925, die Er-
richtung der Welti-Furrer-Bauten im
selben Jahr und der Erweiterungs-
drang der Firma zwangen Carl Adolf
Welti formlich dazu, hohe Verschul-
dung und Fremdfinanzierung zu wa-
gen. Der Kauf der Ziircher Camion-
nage-Konkurrenten Bauhofer-Wirz
(1926) und Thurnherr (1931) - die
erste Handinderung liess die stets
optimal beanspruchten Welti-Furrer-
Lagerkapazititen auf vier Hauser
und 5000 Quadratmeter Stellfliche
anwachsen — sowie der 1932 vollzo-
gene Verkauf der traditionsreichen,
freilich noch zwei Jahrzehnte lang
weitergenutzten Barengasse 29 an
die Stadt Ziirich zeigen an, dass man
in der WF-Direktion auch in schwie-
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rigen Zeiten nicht nur plante, son-
dern handelte. Weitsicht und klare
Priorititensetzung halfen iiber die
Krise hinweg, in der die in den zwan-
ziger und frithen dreissiger Jahren
sehr bestindig anfallenden Betriebs-
gewinne zwar schrumpften, aber nie
in Fehlbetrige umschlugen. Man
hielt verbissen durch, sparte néti-
genfalls an den Aktionirsdividen-
den, verwendete die Riickseite jedes
alten Frachtbriefs als Notizpapier —
und ging am Monatsende bei Schuld-
nern auf Inkassotour, um die Lohne
im eigenen Haus zahlen zu konnen.

Schiene und Strasse

Geschiftliche Etappenerfolge
sind in widrigen 6konomischen Zei-
ten wichtige Mutmacher. Solche Er-
folge gab es in den Krisenjahren
manche mit dem Signum Welti-Fur-
rer. Die Abteilung Mdébeltransport,
die 1926 mit der Uberfithrung polni-
schen Museumsguts von Rapperswil
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nach Warschau brilliert hatte, profi-
tierte wahrend der dreissiger Jahre
von der Bestindigkeit des lokalen
Geschifts.  Schwertransportabtei-
lung und Werkstitten sorgten durch
Konstruktion und Einsatz von Spe-
zialfahrzeugen fiir landesweite Auf-
merksamkeit. Ein denkwiirdiges Er-
eignis war der Transport von vier 32
bis 35 Tonnen schweren Seilen fiir
die Séntis-Schwebebahn, eine Reise,
die 1934 von Herisau tiber Urnésch
zur Schwagalp flihrte und deren letz-
te Etappe ein dusserst steiles, zwei
Meter schmales Gebirgsstrisschen
ohne Steinbett bildete.

Die Camionnage-Zusammenar-
beit zwischen Welti-Furrer und SBB
entwickelte sich im zweiten Jahr-
zehnt der Zwischenkriegszeit teils
erfreulich, teils unzureichend. Die
Zircher Feinverteilung von Bahn-
fracht entpuppte sich als ein bedeu-
tender und bestindiger Umsatzga-
rant, aber zugleich als ein sehr knap-
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43 Arbeitstage brauchte
es, um die schweren
Tragseile der Siintis-
Schwebebahn 1934 von
Herisau auf die
Schwigalp zu bringen.
Sieben von acht Stras-
senbriicken mussten
verstirkt, Steigungen
bis 17 Prozent iiber-
wunden werden. Ein
Film im WF-Transport-
museum dokumentiert
die «voralpine» Her-
ausforderung.



Drei eigenwillige Welti-
Furrer-Camionetten
aus den spdten dreissi-
ger Jahren. Die Drei-
radkonstruktion er-
maoglichte die tiefere
steuerliche Einstufung
der Fahrzeuge.
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AWELTI FURAERAG

EXPRESS

per Renditetrdger, der Jahr fir Jahr
neue Tarifdiskussionen entfachte.
Die Bundesbahnen hielten ihre Ver-
tragspartner schon deshalb kurz,
weil sich bereits in den zwanziger
Jahren ein harter Wettbewerb zwi-
schen Schiene und Strasse um das
helvetische Transportgut abzuzeich-
nen begann. Ein Instrument dieser
Auseinandersetzung war die 1926
von den SBB geschaffene, wihrend
15 Jahren aktive Schweizerische Ex-
press AG (SESA), die den Giiter-
sammelverkehr fiir die Bahn admini-
strierte und sich nach harzigem An-
lauf positiv entwickelte.

Das Ziircher Transportunterneh-
men Welti-Furrer befand sich in den
Anfingen des Tauziehens zwischen
Giterbahn und Nutzfahrzeug in der
unkomfortablen Lage zwischen
Stuhl und Bank. Einerseits hatte
man sich mit den SBB arrangiert,
wurde von der Bahn regelmassig und

AWELTI-FURRER AG

« EXPRESS

TEL 31744

Eﬂ

umfangreich alimentiert, anderseits
war man ja auch ein Autobetrieb. Es
erstaunt nicht, dass die WF-Direk-
tion in den dreissiger Jahren viel Ver-
bands- und Verhandlungsarbeit lei-
stete, um im Konkurrenzstreit ver-
mittelnd Einfluss zu nehmen und fiir
einen milden Dirigismus zu werben.
«Grundsatzlich wiirden wir es nur
begriissen, wenn der heutige unge-
sunde Konkurrenzkampf zwischen
Bahn und Auto beseitigt und an des-
sen Stelle eine organische Zusam-
menarbeit beider Transportmittel
treten wiirde», liest man im Jahres-
bericht 1933. Der unmittelbar voran-
gegangene Geschiftsrapport hatte
ein politisches Regelwerk fiir das
von Preisunterbietern aufgestorte
Transportgewerbe gefordert.

Doch derlei Wiinsche, die auch
den Vorstellungen von Bundesrat
und Parlament entsprachen, fanden
den Segen des Schweizervolks nicht.
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Schwergewichtler auf der Strasse

1958: Raddampfer «Rigi»
auf dem Weg
ins Luzerner Verkehrshaus
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Kraftwerkbau Fionnay:
Welti-Furrer-Eigenbau bewdhrt sich

Heikle Fracht: Giraffen fiir den Ziircher Zoo
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1916: Pferdezug mit Transformer

L

1923: Trafo fiir das Kraftwerk Wigital

1975:
Transport des Vortriebsschildes
einer Tunnelbohrmaschine



Einem Verkehrsteilungsgesetz mit
obrigkeitlichen ~Zuweisungen an
Schiene und Strasse versagte es 1935
die Zustimmung. Ein dringlicher
Bundesbeschluss schuf am 30. Sep-
tember 1938 eine provisorische Ord-
nung, die freilich nur den gewerbli-
chen Autotransport betraf und die
Beforderung von Personen und Gii-
tern der Konzessionierung unter-
stellte.

Zwei WF-Kommentare zu dieser
Notregelung am Ende eines langen
Kapitels politischer Interventions-
versuche belegten die Ambivalenz
der Zircher Firma gegeniiber
Staatseingriffen: ~ Wahrend  Carl
Adolf Welti sich in einem Vortrag
befriedigt tiber die allgemeine Ein-
sicht zeigte, «dass das Automobil ein
unentbehrliches Verkehrsmittel sei
und dass jedem der Transportmittel
sein Anteil am Verkehr gesichert
werden miisse», richtete der Ge-

schiftsbericht 1938 seine Hoffnun-
gen auf einen Konzessionszwang im
automobilen Mdbeltransport. In je-
nem Jahr listete die A. Welti-Furrer
AG ibrigens 100 Motorfahrzeuge
und Anhinger, 20 Pferde sowie 147
pferdegezogene Vehikel fiir Mobel-
transport und Stadtcamionnage auf.

Not solidarisiert — und macht

erfinderisch

Der Ehrgeiz, auch in problemati-
schen Jahren ohne rote Tinte Bilanz
ziechen zu konnen, begleitete die
Welti-Furrer-Belegschaft in beson-
derem Masse durch den Zweiten
Weltkrieg. Das politische Donner-
grollen jenseits der Schweizer Gren-
ze, das im Herbst 1939 zum Schiess-
lirm anschwoll, hatte im internatio-
nalen Transportgewerbe schon Mitte
der dreissiger Jahre hemmenden
Einfluss geltend gemacht. Man ver-
merkte in Ziirich mit Bangen, dass

Welti-Furrers Beitrag
zur Ziircher « Landi»
1939 waren sieben
Elektroziiglein, in de-
nen sich die Besucher
durch das Ausstellungs-
gelinde kutschieren
liessen. Eine Nachbil-
dung dieser populiren
Gefihrte wurde spdter
dem Ziircher Zoo ge-
schenkt.



Auch im Zweiten Welt-
krieg leisteten Wellti-
Furrer-Pferde Militir-
dienst. Das Bild zeigt
eine Pferdeinspektion
im Rahmen der Gene-

ralmobilmachung von
1939.

Von 1940 bis 1944
besass die Firma ein
eigenes Ausflugsboot
auf dem Ziirichsee,
den beliebten
«Seebueb».
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deutsche Partnerorganisationen des
Fuhr- und Speditionsgewerbes unter
Hitlers totalitirem Staatsumbau ihr
Gesicht verdnderten, und versuchte,
mit den verhdngnisvollen Wandlun-
gen im «neuen Europa» zurecht zu
kommen, stets bestrebt, durch ge-
schéftliche Sachlichkeit und person-
liche Kontakte die Turen in alle
Richtungen offenzuhalten.

Fir die A. Welti-Furrer AG be-
gann das Jahr 1939 hoffnungsvoll.
Die Limmatstadt — und mit ihr das
Haus Welti-Furrer — riistete zur gros-
sen Landesausstellung. Um dem er-
warteten Besucherandrang zu genii-
gen, schaffte die Firma eine Reihe
neuer Taxis unterschiedlicher Kapa-
zitdt an. In den WF-Werkstitten ent-
standen sieben originelle Elektro-
gefihrte mit Anhdnger, die auf dem
«Landi»-Ausstellungsareal den Per-
sonentransport besorgten. Eine die-
ser gelben Einheiten feierte 1963 aus
Anlass des 125-Jahr-Firmenjubi-
laums ein Comeback - als Geschenk
fir den Ziircher Zoo.
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Kriegsbetrieb im Zei-
chen des Benzinman-
gels: Ersatztreibstoffe
waren Karbid und
Holzgas, erzeugt in
abenteuerlichen « Kii-
chen» vor dem Auto-
kiihler oder in Volvo-
Anhéngern.



Spezialgerdt und -fahr-
zeuge wurden in den
Welti-Furrer-Werkstiit-
ten entwickelt und ge-
baut. Hier entsteht ein

Schwertransport-Tief-
ladewagen, den man
durch Fahrgestellwech-
sel von der Strasse auf
die Bahn umsetzen
kann.

Die dem Kriegsausbruch folgende
militdrische Mobilmachung entzog
Welti-Furrer auf einen Schlag zahl-
reiche Arbeitskriafte und blockierte
den «stellungspflichtigen» Teil des
Fahrzeugparks. Wihrend des ge-
samten Aktivdienstes zwischen 1939
und 1945 erbrachten die nicht zu den
Waffen Gerufenen in vorbildlicher
Weise solidarische Mehrleistung -
nicht selten bis an die Grenzen des
physisch Ertragbaren, wenn notig an
siecben Tagen in der Woche. Allein
1943 absolvierten Welti-Furrerianer
11916 Tage Militardienst, entspre-
chend dem ganzjdhrigen Ausfall von
43 Leuten.

Ahnlich wie im Ersten Weltkrieg
wurde das Zircher Fuhrunterneh-
men 1939 bis 1945 mit der sukzessi-
ven Verknappung von Treibstoff
konfrontiert. Darauf gab es mehrere

Antworten. Zum einen verdoppelte
man den Pferdebestand auf rund 40
Tiere — der gute alte «Hafermotor»
war plotzlich wieder gefragt. Zum
andern wurde der Benzin- und Die-
selkontingentierung mit Ersatztreib-
stoffen begegnet: Umgebaute Fahr-
zeuge liefen mit Karbid und Methyl-
alkohol oder wurden mit unférmigen
Holzkohlevergasern versehen; fiir
die Lastwagen des offiziellen Ca-
mionnagedienstes stellte die stadti-
sche Klaranlage ausserdem Methan-
gas zur Verfiigung. Drittens kam die
WEF-Autoflotte so sparsam wie
moglich zum Einsatz: Bereits 1942
wurden besonders durstige Fahrzeu-
ge aus dem Verkehr gezogen, und
gegen Kriegsende, als auch die Rei-
fenversorgung knapp wurde und
schliesslich sogar Ersatztreibstoffe
ausblieben, schrumpfte die gesamte
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WE-Flotte auf halben Bestand. Aber
nicht nur fiir Maschinen, auch fiir
Menschen wurde kriegswirtschaft-
liche Vorsorge getroffen: Auf sieben
Hektar Boden geniigte die Firma
Welti-Furrer in Witikon und im Ziir-
cher Oberland ab 1942 ihrer Anbau-
pflicht — Kartoffeln, Gemiise und
Futtergerste von der «betriebseige-
nen» Scholle tiberliess man dankba-
ren WF-Mitarbeitern zu reduziertem
Preis.

Die Schweiss-, Blut- und Trinen-
jahre des Zweiten Weltkriegs erlebte
die Welti-Furrer AG nicht
schliesslich als eine Ara der Diister-
nis. Einzelne Firmenabteilungen
entfalteten ihren Nutzen unter dem

aus-
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kriegswirtschaftlichen Regime ganz
besonders. Das galt zundchst fiir die
Bahncamionnage, deren Volumen
angesichts der zwangslaufigen Ab-
wanderung des schweizerischen
Transportguts von der Strasse auf die
Schiene enorm anwuchs - so sehr,
dass WF-Fuhrhalterchef Jakob Leu-
zinger haufig Unterakkordanten be-
schiftigen musste, was die Ertrige
betrichtlich schmélerte. Wie im Er-
sten Weltkrieg waren die Lagerhiu-
ser mit amtlich zugewiesenen Vorri-
ten zum Bersten voll; die enorme
Nachfrage nach Aufbewahrungs-
raum fiir lebenswichtige Materialien
veranlasste Welti-Furrer, nach der
Zircher Landesausstellung zwei La-

Eine spektakuldre
Welti-Furrer-Karriere
durchlief Albert Secchi
(links): 1929 als Hilfs-
buchhalter eingestellt,
brachte er es in 46
Dienstjahren zum Fi-
nanzdirektor und Ver-
waltungsrat. Neben
ihm Dr. Fredy Bircher
(Mitte) und Max Adolf
Welti (rechts).




gerhallen dieser nationalen Schau zu
erwerben und in betriachtlicher Di-
stanz von der Limmatstadt, ndmlich
in Sattel und Goldau, in Betrieb zu
nehmen.

Von der Militarisierung der be-
drohten Schweiz profitierten der
Fahrzeugbau- und Schwertransport-
sektor von Welti-Furrer unmittelbar.
In den Werkstétten wurden Schein-
werferwagen fiir die Armee gebaut.
Die Schwertransportflotte — die bei
Kriegsende iiber 14 Spezialgefihrte
mit Tragkapazititen zwischen 1,5
und 100 Tonnen verfligte — stand des
oftern in feldgrauem Einsatz, da-
neben bewihrte sie sich weiterhin als
Partnerin der Industrie, die ihr im-
mer imposantere Werkstiicke anver-
traute, 1943 unter anderem einen
tiiber 100 Tonnen schweren Transfor-
mer fiir das Rhonekraftwerk in Ver-
bois bei Genf.

Die besonderen Umstinde des
Krieges wurden, trotz amtlicher
Preiskontrolle, durch starke Teue-
rungsschiibe akzentuiert, denen man
mit massiven Lohnzulagen zu begeg-
nen suchte, ohne indes die galoppie-
rende Inflation einholen zu kénnen.
Je linger die Kdmpfe im Ausland
und die Isolation der Schweiz dauer-
ten, desto schwieriger wurde es fiir
den Welti-Furrer-Zahlmeister, die
Lohnempfianger zufriedenzustellen.
«Wihrend unserer Angestellten-
schaft eine beschrinkte Weihnachts-
gratifikation  ausbezahlt werden
konnte, wurden an unsere Arbeiter
Lebensmittelpakete, je nach Fami-
lienstand variiert, zugestellt», offen-
bart der Geschiftsbericht 1943. Und
das Resiimee des besonders schwie-
rigen Jahres 1944 — das mit einem
Reingewinn von knapp 39000 Fran-
ken das schlechteste Ergebnis seit
1936 brachte — rapportiert, «dass
einem wesentlichen Anwachsen des
Betriebsaufwandes ein geringeres

Ansteigen des Betriebsertrages ge-
gentibersteht».

Unterstiitzung fiir «de Vatter»

Fiir die WF-Geschiftsleitung, vor
allem fir ihren obersten Chef, war
der Krieg noch eine Priifung ganz an-
derer Art. 1940 starb Welti-Furrer-
Verwaltungsrat und Witag-Verwal-
tungsratspriasident Hugo von Alber-
tini, der als Minderheitsaktiondr an
beiden Gesellschaften in gewichti-
gem Masse beteiligt war. Sein Anteil
an der A. Welti-Furrer AG ging
1941/42 an den Meilemer Leder-
warenfabrikanten Ernst Holzschei-
ter und kam erst 1986 in den Besitz
der Firmendynastie. Carl Adolf Wel-
ti, bei Ausbruch des Krieges immer-
hin 68 Jahre alt, trug auch im zweiten
grossen Waffengang dieses Jahrhun-
derts unternehmerische Alleinver-
antwortung. Thm, den manche Un-
tergebene vertrauensvoll «de Vat-
ter» zu nennen pflegten, liechen wih-
rend der letzten Bewdhrungsprobe
seiner langen, anforderungsreichen
Karriere allerdings ein Sohn und ein
Schwiegersohn wachsende Unter-
stiitzung. Bereits 1934 hatte Dr. Fre-
dy Bircher, seit 1932 mit Carl Adolf
Weltis Tochter Gertrud verheiratet,
die Ziircher Anwaltspraxis seines
Vaters verlassen, um als Direktions-
sekretdr ein unscheinbares Parterre-
zimmer an der Bérengasse zu bezie-
hen. 1936 zum Prokuristen und 1940
zum Vizedirektor ernannt, erwarb
sich der gelernte Jurist frithe Welti-
Furrer-Meriten bei der Ausgestal-
tung der 1938 eingefithrten Ange-
stellten-Firsorgestiftung und bei der
Entkrampfung der wihrend der
dreissiger Jahre tiberaus gespannten
Konkurrenzverhiltnisse ~ zwischen
Zircher Mobeltransporteuren und
Camionneuren.

Carl Adolfs Sohn Max Adolf Welti
trat im Februar 1940 offiziell in die
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A. Welti-Furrer AG ein. «Dolf»
hatte nach dem Besuch der Kanto-
nalen Handelsschule in der Witag
den Spediteurberuf erlernt und sich
zundchst in Grossbritannien und
Frankreich, schliesslich auch in den
USA weitergebildet, wo ihn der
Ausbruch der Feindseligkeiten in
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Europa iiberraschte und zur Heim-
kehr veranlasste. Vorerst «Adjunkt»
seines Vaters, nahm sich der junge
Prokurist (1942) schnell des WEF-
Taxibetriebes und bis 1945 auch der
unternehmensinternen «Anbau-
schlacht» an, in der das Hunger-
gespenst besiegt wurde.



Eine Firmengruppe entsteht

Das Unternehmen Welti-Furrer hat
sich seinen Platz in der Pionierge-
schichte der Schweizer Wirtschaft
nicht mit einem einzigen grossen
Wurf gesichert. Es waren viele klug
bedachte, auch in Hochkonjunktur-
jahren ohne blinde Hast gesetzte
Schritte und eine ganze Reihe wich-
tiger, obgleich nicht immer spekta-
kuldrer Erstleistungen, welche die
Wegmarken auf einer Reise durch
150 Jahre setzten. Solche Leistungen
wurden in den vier Dekaden seit
dem Zweiten Weltkrieg zuhauf er-
bracht.

Die vierte und fiinfte Generation

Hatte das letzte Kapitel mit den
Reprisentanten der dritten und vier-
ten Firmengeneration geendet, so
nimmt der Schlussabschnitt diesen
Faden gleich wieder auf — und ver-
kntipft ihn mit dem Jahr 1951. Es
war ein Jahr der Freude, weil Senior-
chef Carl Adolf Welti nach einem ge-
sundheitlich beschwerlichen Winter
am 1. Juni im Kreise von Angehori-
gen und Freunden recht munter sei-
nen 80. Geburtstag feiern konnte.
Und es war ein Jahr der Trauer, weil

der wiirdige alte Herr nur sechs Wo-
chen spiter einem Leberleiden er-
lag, das man tiberwunden geglaubt
hatte.

Sohn Max Adolf, seit 1946 Ver-
waltungsrat der A. Welti-Furrer
AG, tibernahm im Herbst 1951 das
Verwaltungsratsprisidium der Ge-
sellschaft, in der er das Ressort Per-
sonentransporte leitete, der Fami-
lientradition eng verbunden, zu-
gleich aber aktiv im geschéftlichen
Briickenschlag nach Amerika. Den
Warentransporten stand nach dem
Krieg — mit doppelter Energie nach
dem Tod des exzellenten Betriebs-
direktors Jakob Leuzinger (1961) —
Dr. Fredy Bircher-Welti vor, der zu
einem spiteren Zeitpunkt ebenfalls
den Verwaltungsrat der AG prisi-
dierte.

Das unternehmerische Regiment
der beiden Schwiger entsprach dy-
nastischer Erbfolge: «Kronprinzen»
rickten auf. Doch das Gespann war
weit mehr als die Summe von Hilf-
ten: Zwei Freunde erginzten sich,
bei aller charakterlichen Eigenart,
beruflich und menschlich in idealer
Weise. Galt «Dolf» als der tiberaus
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Gewissenhafte und Vorbildliche, als
der gesellig Gemiitvolle, Lebenswei-
se und kulturell Gebildete, als der
Gerechte und Viterliche (einer
gliicklichen Ehe mit Hilde Gut aus
Stifa entsprossen zwei Tochter), so
reprisentierte «Fredy» den perfek-
ten Gentleman mit Sinn fiir Fairplay,
aber auch mit einem aggressiven, vi-
fen Geist, der sich Neuem néherte,
ohne das Solide aus den Augen zu
verlieren.

Beiden war ein hohes Mass an
Verantwortungsgefiihl, mitmenschli-
chem Verstindnis und sozialer Auf-
geschlossenheit eigen. Dass die Ka-
pitaldecke nicht schon in den friithen
fiinfziger Jahren, sondern erst 1963
zum 125-Jahr-Firmenjubilaum aus-
reichte, um dem bestehenden Ange-
stelltenfonds eine Arbeiter-Fiirsor-
gestiftung anzugliedern, stimmte
niemanden nachdenklicher als die
WEF-Direktoren der vierten Fami-
liengeneration. Wie gut das
Teamwork Welti-Bircher in jeder
Beziehung funktionierte, beweisen
personliche Briefe — Zeilen aus dem
Jahr 1965 etwa, in denen Dr. Bircher
seinem Compagnon gegeniiber zum
Ausdruck brachte, es sei «nicht so
selbstverstindlich, dass zwei Men-
schen, selbst wenn sie verschwigert,
im ibrigen aber recht unterschied-
lich geartet sind, wéhrend solch lan-
ger Zeit miteinander harmonieren
und geschiftlich und personlich
wirklich gut auskommen».

Der Wunsch, «dass unser guter
Zweispianner noch geraume Zeit
weiterhin so funktioniert», ging vor-

Eine Geschiiftsleitung
fihrtaus: von rechts
Dr. Walter Liiem (am
Steuer), Georges Wink-
ler, Dr. Charles Spill-
mann, vorne: Benno

A. Maechler.
84




Welti-Furrer-Mitarbei-

ter 1979. Betriebsanlds-

se, eine Personalzei-

tung und die Auszeich-

nung langjihriger Be-
legschaftsangehoriger
stirken das Zusam-

mengehorigkeitsgefiihl.

erst in Erfiilllung. Am 21. Oktober
1971 jedoch erlag Max Adolf Welti
den Folgen einer Operation. Dies
zwang den Partner, inzwischen
66jdhrig, nochmals voll ins Joch:
Aus dem Doppelgespann wurde, ein
mittlerweile vertrautes Bild der WF-
Geschichte, ein Einspanner. Fredy
Bircher, bis zu seinem Tod am
20. Mirz 1983 immer bereit, den Be-
ruf vor die Musse zu stellen, wusste
freilich tiichtige Assistenten an sei-
ner Seite. Die beiden Tochter aus
der ehelichen Verbindung zwischen
Fredy und Gertrud Bircher-Welti
brachten durch Heirat Ménner ins
Unternehmen, die bald dem Kern
des WF-Managements angehorten.
Drei Jahrzehnte lang — 1957 bis zum
Austritt aus Geschaftsleitung und
Firma Ende 1987 — profilierte sich
Dr. Charles Spillmann im Aufbau
der Sparten Mdbel- und Kunsttrans-
port. Mit der Weiterentwicklung des
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Firmenbereichs Spezial- und
Schwertransport sowie des Tochter-
unternechmens Pfingstweid AG ist
der Name Benno A. Maechler eng
verbunden; 1962 zur Familiengesell-
schaft gestossen und spiter in die Di-
rektions- und Aufsichtsebene aufge-
stiegen, ist der seit 1988 der WF-Ge-
schaftsleitung vorstehende grosste
Aktiondr und Vertreter der flinften
Firmengeneration besonders prade-
stiniert, die Welti-Furrer-Zukunfts-
ziele mitzugestalten.

Diese fiinfte Generation vertraute
und vertraut einem Firmenkapitéin
sui generis, ohne verwandtschaft-
liche Beziehung zur Firmendynastie:
Dr. Walter Liiem, Verwaltungsrats-
priasident der A. Welti-Furrer AG
seit 1975, zugleich VR-Vorsitzender
mehrerer Tochter- und Beteiligungs-
gesellschaften, bis Ende 1987 auch
Primus der Geschiftsleitung, der er,
weiterhin VR-Chef, als Mentor zur
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Seite steht, um Flhrungskontinuitét
sicherzustellen. Der ehemalige Leh-
rer und Historiker stiess 1952 zu
Welti-Furrer, wurde 1957 Vizedirek-
tor, 1961 Direktor und tbernahm
1971 - bei gleichzeitiger Berufung in
den Verwaltungsrat — den zuvor von
Max Adolf Welti betreuten Ge-
schiftsbereich. Sein Aufstieg in
einem «fremden Haus» deutet aller-
dings Wesensverwandtschaft an mit
dem, was man etwas salopp Welti-
Furrer-Erbmasse nennen konnte.
Walter Liem ist Humanist, Spezia-
list und Generalist, militarisch erfah-
rener Menschenfithrer und originel-
le Chefpersonlichkeit, Traditions-
pfleger und entschlossener Stirmer.
Sein Wirken in der WF-Familie ist
untrennbar mit dem pionierhaften
Aufbau und dem stupenden Erfolg
des Leasing-Geschifts verbunden.
Eine Firma setzt sich jedoch nicht
nur aus leitenden Kadern zusammen
—im Fall Welti-Furrer kommen Hun-
derte von Mitarbeitern hinzu. Die
Zahl von 300 bis 400 Mitarbeitern in
friheren Jahrzehnten hat aufgrund
gewandelter Unternehmensziele ab-
genommen; um den Stamm der Voll-
beschaftigten gruppieren sich heute
Teilangestellte und selbstindige, in-
des mit Welti-Furrer liierte Partner.
Was Jakob Furrer tat, namlich auf
eigene Rechnung zu fahren und sich
gleichzeitig an einen grossen Brot-
geber anzulehnen, tut 150 Jahre spa-
ter mancher «Kleinmeister» des
Transportgewerbes ebenfalls.

«Aber die Teuerung steigt

weiter!»

Lassen sich die Mitarbeiter kaum
zihlen, so fallt es leichter, die Dyna-
mik des Kaufs und Verkaufs von
WEF-Liegenschaften nach dem Krieg
nachzuzeichnen. 1946 wurde das seit
1927 von der Welti-Furrer AG be-
wirtschaftete Lagerhaus an der Aus-
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stellungsstrasse 88 erworben. 1947/
48 entstand in der Ziircher Hard der
Neubau Pfingstweidstrasse 29 mit
zwei Werkstatt- und vier Lager-
geschossen. 1949 verlegte man den
Taxibetrieb von der altehrwiirdigen
Birengasse 29 — welche die Stadt, als
Besitzerin seit 1932, um die Jahres-
wende 1952/53 abreissen liess — an
die Miillerstrasse 12/16, wo Woh-
nungen in den frithen flinfziger Jah-
ren Biros und Firmendomizil Platz
machten. 1953 ermoéglichte der Aus-
bau des Dachstocks in der Liegen-
schaft Hardstrasse 225 eine Konzen-
tration des WF-Lagerguts im Be-
triebszentrum Hard sowie den Um-
bau der Lager Miihlebachstrasse 164
und Ausstellungsstrasse 88 zu Ge-
schiftshausern, die man zunichst
vermietete. Die Liegenschaft Miihle-
bachstrasse 164 wurde spiter jedoch
veraussert.

1961 wurde ein Lagerhaus in Re-
gensdorf erstellt und in Betrieb ge-



Das heutige WF-Areal
an der Ziircher West-
tangente. An die Zeit
vor dem Zweiten Welt-
krieg erinnern nur noch
die Stallungen im Hin-
tergrund.
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nommen. 1962 zog die Mietwagen-
abteilung fiir den Lokalverkehr an
die Josefstrasse 53 im Ziircher Stadt-
kreis 5 um, wihrend der Rest dieses
Betriebs an der Miillerstrasse 12
blieb. 1965 bis 1967 entstand an der
Pfingstweidstrasse 31 ein finf-
geschossiger Geschiftsneubau, den
man 1969 um den Schulungs- und Ta-
gungskomplex «Sexagon» erhohte;
dorthin verlagerte sich das Gros der
Miuillerstrasse-Buros, 1975 schliess-
lich auch das Firmendomizil. 1977
wurde der Familienbesitz Miiller-
strasse 12/16 verkauft. Bereits drei
Jahre zuvor hatte Welti-Furrer in
Rimlang ein hochmodernes Lager-
und Verteilzentrum erdffnet, das un-
lingst erweitert wurde. Ein zweites
Zentrum dieser Art trigt den Zu-
namen «Verteilzentrum Westtan-
gente»; es wurde an die Stelle des al-
ten Jugendstil-Direktionsgebdudes
Hardstrasse 225 gesetzt und weist,
ebenso wie ein Parkhaus mit 286

SN - ez
Einstellplatzen an der Pfingstweid-
strasse, hintiber in die Gegenwart
mit ihren gewandelten verkehrspoli-
tischen Vorstellungen.

Die Baufreude der Welti-Furre-
rianer ist das getreue Abbild der
konjunkturellen Entwicklung, die
das Zircher Fuhrunternehmen un-
mittelbar nach Kriegsende in einen
wahren Nachfrage-Boom riss und in
den fiinfziger, sechziger und friihen
siebziger Jahren die schweizerische
Wirtschaft nachhaltig prigte — mit
breit gestreutem sozialem Wohl-
stand, materieller Entfaltung, Teue-
rung, gelockerter Arbeitsmoral und
starker Personalfluktuation. Schon
der WF-Geschiftsbericht 1946 be-
klagte einen «noch nie dagewese-
nen, stetigen Personalwechsel». Ein
Jahrzehnt spiter mahnte der Jahres-
riickblick die Umsatzoptimisten, zu
erkennen, «dass Hochkonjunktur
und Teuerung zwei untrennbare
Weggenossinnen sind». Nach einem
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weiteren Dekadensprung kommen-
tierte der Firmenreport 1966 die Jah-
resteuerung von 4,6 Prozent kurz
und biindig mit dem Satz: «Die Kon-
junkturpolitik unserer Regierung er-
weist sich als ein Misserfolg.» Im
gleichen Jahr verzeichnete die Ak-
tiengesellschaft Welti-Furrer aller-
dings erstmals in ihrer Geschichte
einen Reingewinn von mehr als einer
halben Million Franken. Daneben
nehmen sich die Ergebnisse von 1946
(Fr. 134464.61) und 1956 (Fr.
178 849.-) auch unter Berticksichti-
gung des Teuerungsfaktors beschei-
den aus.

Aus den Geschiftsberichten der
Hochkonjunkturperiode spricht
eine Firmenleitung, die besorgt dem
inflationdren  Treibhauswachstum
zuschaut und - trotz konstant 16bli-
cher Unternehmensergebnisse — mit
einigem Pessimismus markante Ko-
stenspriinge und gewerkschaftliche
Postulate registriert. «Falschist es auf
jeden Fall», moniert etwa der Re-
chenschaftsbericht 1964, «dass unse-
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rem Sozialpartner auch nicht die
geringste Rolle zugedacht ist. Dort
wird unbekimmert weiterhin von

Arbeitszeitverkiirzung,  Fiinftage-
woche, Ferienverlingerung und kon-
junkturgerechter Entlohnung ge-
sprochen. Aber die Teuerung steigt
weiter!»

Kritik an den allgemeinen Zustén-
den war fiir die Unternehmer an der
Barengasse, spiter an der Miiller-
und an der Pfingstweidstrasse frei-
lich kein Grund zu unzeitgeméssem
Verhalten gegeniiber der Beleg-
schaft. Ganz im Gegenteil: Waren
WEF-Mitarbeiter zwischen den Krie-
gen im Branchenvergleich oft auf un-
teren Stufen der Lohnskala zu fin-
den, so dnderte sich das nach 1945
zugig. Partizipation am Erfolg des
Unternehmens wurde in verschiede-
nen Formen ermoglicht. Erinnert sei
in diesem Zusammenhang nochmals
an das Jubeljahr 1963, als Miinzen-
gold fir jedes geleistete Dienstjahr
verteilt und im Ziircher Kongress-
haus ziinftig gefeiert wurde. Ein Inse-

Fiihrungsschulung im
«Sexagon», dem
schmucken Konferenz-
saal am Welti-Furrer-
Geschiftssitz. Die Aus-
und Weiterbildung
schliesst heute samitli-
che WF-Mitarbeiter
ein.



Verteilzentrum Riim-
lang Il im Bau. Im Hin-
tergrund sind die Hal-
len von Riimlang I zu
sehen, deren Kran-
anlage Stiickgiiter bis
zu 20 Tonnen manipu-
lieren kann.

rat in der «Neuen Ziircher Zeitung»
verwies die Kundschaft rechtzeitig
auf die Firmenfestivitit: «Welti-
Furrer feiert Samstagabend seinen
125. Geburtstag. Samtliche Betriebe
schliessen darum von Samstag,
30. November, 16 Uhr, bis Sonntag,
1. Dezember, 12 Uhr. Fiir einmal
sollen alle 2000 Welti-Furrer-Rader
ruhen, damit wir unser Jubilium mit
vollzdhligem Personal begehen kon-
nen.» 1963 schlugen ibrigens die
WF-Personalkosten mit 52,3 Pro-
zent des Gesamtaufwandes zu
Buche, fiirwahr keine Geringfligig-
keit. Um die Mitte der sechziger Jah-
re konkretisierte sich darum die
Absicht,  Welti-Furrer-Aktivititen
kiinftig im kapital- statt im personal-
intensiven Bereich zu entfalten.
Diese Kursidnderung griindete
auch auf der Tatsache, dass es im Kli-
ma der Vollbeschaftigung oft schwie-
rig war, willige und qualifizierte
Krifte fiir einen Dienstleistungsbe-
trieb mit Nacht- und Wochenendein-
sitzen zu finden. Vor allem in der
Taxiabteilung wurde der «immer

verhangnisvoller werdende Mangel
an geeigneten Chauffeuren» konsta-
tiert. Der Verfasser des Geschiftsbe-
richts 1964 fihrt unter Hinweis auf
die Notwendigkeit, einen 24-Stun-
den-Betrieb aufrechtzuerhalten,
fort: «Was in der Pferde- und Kut-
schenzeit als selbstverstindlich galt
(...), wird heute im Uberschall- und
Weltraumzeitalter zum Problem.»

Taxikrieg

Der Zeitenwandel hatte im Zir-
cher Transportgewerbe allerdings
schon frither mit Paukenschligen
eingesetzt. 1951 wurde die von Bun-
desrat und Parlament erarbeitete
Autotransport-Ordnung an der Urne
verworfen — was man im Hause Wel-
ti-Furrer zundchst nicht als Akt der
Liberalisierung, sondern als Beginn
einer Ara des wirtschaftlichen Faust-
rechts interpretierte. Im gleichen
Jahr stieg Migros- und Landesring-
Grinder Gottlieb Duttweiler, «die in
unserem Wirtschaftsleben wohl um-
strittenste  Person» (WF-Jahresbe-
richt 1951), an der Limmat als Taxi-
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revoluzzer auf die Barrikaden. Mit
einer Flotte von hundert gelben
Kleintaxis und Dumpingtarifen ging
der Drachentoter der stindisch-tra-
ge gewordenen Ziircher Taxizunft
ans Leder. Es entspann sich ein zehn
Jahre dauernder Taxikrieg, aus dem
sich der Urheber allerdings schnell
zuriickzog, indem er seinen Chauf-
feuren die Quasi-Selbstindigkeit
und damit das finanzielle Risiko
eines wilden Konkurrenzabenteuers
antrug. Die Partei des Landesrings
blieb indes an der «taxipolitischen»
Front aktiv und kdmpfte fiir die Ein-
gliederung der stddtischen Taxibe-
triebe in eine Zentrale unter kom-
munaler Leitung. Dieser Plan schei-
terte 1960 endgiiltig am Unwillen der
Ziircher Stimmbiirger.

Nach der larmigen Schlacht, in
der sich auf WF-Seite vor allem Max
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Adolf Welti stark engagiert hatte,
wurde der Weg frei fiir die tberfilli-
ge, indes von privater Initiative ge-
tragene Reform der lokalen Taxi-
branche: Am 1.Juli 1966 nahm die
Taxi-Zentrale Ziirich AG ihre Arbeit
auf. Sechs Unternehmen, darunter
die Firma Welti-Furrer, griindeten
dieses Gemeinschaftswerk und be-
teiligten sich an der Gesellschaft; 76
Taxihalter unterstellten sich von Be-
ginn weg der Gemeinschaftsdienst-
leistung. Heute vermittelt die Zen-
trale mit ihrem computerisierten
Funksystem jahrlich iiber 1,3 Millio-
nen Wagenbestellungen. Von 400
verfiigbaren Fahrzeugen sind weni-
ger als 10 Prozent Eigentum der
A. Welti-Furrer AG: Der einstige
Taxi-Grossbetrieb machte in den
siebziger Jahren aus der Personalnot
eine Unternehmertugend und unter-

Blick in die vollcompu-
terisierte Taxi-Zentrale
Ziirich, an deren Auf-
bau die A. Welti-Furrer
AG massgebend betei-
ligt war. Der Taxifah-
rer erkennt auf einem
Display in seinem Wa-
gen die nichste Anlauf-
destination.



Zur Feier des Tages ein
Luxuswagen aus der
Welti-Furrer-Flotte.

l l

stiitzte das Unabhingigkeitsstreben
vieler Taxifahrer partnerschaftlich.

Mit und ohne Chauffeur

Die Reduktion des «klassischen»
Taxigeschifts ermoglichte andern-
orts Ausbau und Spezialisierung. Im
Hause Welti-Furrer arbeitet heute
eine  Transporttaxi-Zentrale, die
Kleinlieferwagen im Einzel- und
Dauerauftrag vermittelt. Besondere
Sorgfalt verwendet die Firma auf
den imagetrachtigen Bereich der Lu-

xuswagen mit Chauffeur — auch wenn

die  Ara der ausgedehnten
Europareisen reicher Amerikaner
nur noch nostalgische Erinnerung ist
(der ldngste WEF-Kontinentaltrip
dieser Art fand 1964/65 statt, dauer-

te sechs Monate und fiithrte iber
39569 Kilometer durch 13 Staaten).
Eine Flotte moderner Mercedes-Li-
mousinen sowie einige prichtig er-
haltene, edle Oldtimer stehen heute
mit kundigen und erfahrenen Len-
kern fiir VIP-Einsitze und Festlich-
keiten aller Art zur Verfiigung.
Grossen aus Politik, Wirtschaft und
Kultur vertrauen sich seit Jahrzehn-
ten den Welti-Furrer-Luxusautomo-
bilen an. Eine breitere Kundschaft
wird mit zehn bequemen, modernen
Reisecars bedient.

Im Gegensatz zum Personentrans-
port mit Chauffeur ist das Kapitel
Mietwagen innerhalb der Welti-Fur-
rer-Chronik abgeschlossen. 1933 mit
einem Opel, einem Wolseley und
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Drei Reisecar-Genera-
tionen: 1925, 1956,
1987. Zum Sicherheits-
paket heutiger Fahrzeu-
ge gehort beispielsweise
eine Video-Riickfahr-
kamera.




einem Plymouth gestartet, dann
wihrend des Zweiten Weltkriegs
praktisch stillgelegt, entwickelte die-
ser Betriebsteil in den fiinfziger und
sechziger Jahren viel Dynamik.
Rund 250 Fahrzeuge umfasste der
Welti-Furrer-Mietwagenpark  bei-
spielsweise 1963, teils in Ziirich loka-
lisiert, teils in Genf, wo man ein Jahr
zuvor die Welti-Furrer Auto Rental
Ltd. gegrindet hatte. Auch im
Selbstfahrgeschift waren amerikani-
sche Touristen zu jener Zeit ein bele-
bendes Element; diese Kundenkate-
gorie war haufig willens, nach der
Ferienfahrt ein europidisches Auto
mit nach Hause zu nehmen, was
Welti-Furrer ermunterte, zusammen
mit der als «Grossisten-Vehikel» die-
nenden WEF-Tochter Pfingstweid
AG einen schwungvollen Purchase-

Handel aufzuziehen.
-

T

»

' “ < E

I CARRENTAL o

94

Doch nicht nur Gutes kam aus
Ubersee. Die weltweit expandieren-
den amerikanischen Autovermieter-
Giganten etablierten sich allméahlich
auch im schweizerischen Markt.
Welti-Furrer antwortete mit ver-
starkter regionaler Priasenz. Ende
der sechziger Jahre eroffnete man
Vermietungsfilialen in Lausanne
und Bern. 1970 wurde der Genfer
Geschiftssitz nach Zirich verlegt
und die gesamte Vermietungsaktivi-
tit in der Welti-Furrer Auto Rental
konzentriert. Diese Massnahme be-
friedigte nicht. Folgerichtig 1ste sich
der Ziircher Transportkonzern Ende
1972 aus einem Wettbewerb, der
nicht zu gewinnen war: Die Aktien-
mehrheit und die Flotte der Auto
Rental wurde der Compagnie Inter-
nationale Europcars verkauft. «Hier
mussten wir uns eingestehen, dass

Dem Mietwagen-
geschiift kam in den
Nachkriegsjahren ho-
her Stellenwert zu. Bis
zu tausend VW «Kifer»
wurden jahrlich ge-
kauft, vermietet und —
vor allem an amerika-
nische Touristen — wei-
terverkauft.



Das 26-Millionen-Pro-
jekt «Vorab 3000» der
Bergbahnen Crap Sogn
Gion im biindnerischen
Laax wurde durch Lea-
sing finanziert. Im ent-
sprechenden Investi-
tionskonsortium war
die A+E Leasing AG
federfiihrend.

wir in diesem Bereich eine Stufe er-
reichten, die sich lapidar einfach auf
die Formel resiimieren ldsst: zu
klein, um gross, und zu gross, um
klein zu sein», hielt die Geschafts-
leitung nach der Entflechtung fest.

Leasing und andere Spezialititen

Der mutige Ausstieg aus dem Ver-
mietungsgeschiaft wurde erleichtert
durch den betrachtlichen Erfolg der
Leasing-Idee, die zunéchst in den
Vereinigten Staaten aufblithte. 1954
stiess der damalige WEF-Prokurist
Walter Liem auf den Leasing-Ge-
danken — eine «Begegnung», die fiir
thn wie fiir die Firma folgenreich
war. 1958 hatte Liiem Gelegenheit,
die Leasing-Praxis in den USA zu
studieren und auf ihre Anwendbar-
keit in der Schweiz zu priifen. Ein
Jahr spiter liess der Verwaltungsrat
der Welti-Furrer AG zbgernd einen
kleinen Versuchsballon steigen und
stellte 100000 Franken fir Auto-
Leasing-Geschafte zur Verfligung.
Aus dem Test wurde in drei Jahr-
zehnten eine der attraktivsten Spar-
ten im diversifizierten Transportkon-
zern: Weder personalintensiv noch
extrem erdolabhingig, aber rasant

wachsend und weiterhin entwick-
lungsfahig, hat sich das Leasing un-
ter dem WF-Firmenschirm tiber die
Finanzierung von Personenwagen-
und Nutzfahrzeugflotten hinaus auf
Investitionsgliter und Immobilien
sowie auf das Leasing-Kostenmana-
gement verlagert. Unternehmeri-
scher Haupttriger dieser Tatigkeit
ist die 1966 gemeinsam mit der
Schweizerischen Volksbank gegriin-
dete Auto- und Equipment-Leasing
AG, die heute — unter zusitzlicher
Beteiligung diverser Kantonalban-
ken—-als A + E Leasing AG firmiert,
ein Aktienkapital von 18 Millionen
Franken aufweist und im schweizeri-
schen Leasing-Markt zu den fiihren-
den Gesellschaften gehort.

Die schrittweise Verlagerung der
Geschiftstitigkeit auf «Schreibtisch-
produkte» kann nicht dariiber hin-
wegtduschen: Welti-Furrer ist noch
immer eine respektable Fuhrhalte-
rei. Pferde sucht man heute freilich
vergebens. Die letzten Exemplare
wurden 1965 «auf das Land ver-
kauft» (Jahresbericht), nachdem der
lokale Camionnage-Zweig noch

1964 mit 13 Tieren Giiter abgeholt
und zugestellt hatte. Mit den Pfer-



den verschwanden auch die Fuhrleu-
te. Einzelne Camionneure schieden

altershalber andere wurden
Fahrer oder Mitfahrer auf den moto-
risierten Lasteseln. Damit war die
Personalnot der Hochkonjunktur
freilich nicht zu beheben. Man nahm
auch in der Camionnage Zuflucht zu
Aushilfslosungen. Die teure Unter-
akkordanz beschleunigte die Ausge-
staltung von Partnerschaften zwi-
schen «Generalunternehmer» Welti-
Furrer und selbstindigen Transpor-

96

daus,

teuren. Ein Gegenstiick hiezu ist die
seit sieben Jahrzehnten wihrende
Partnerschaft zwischen WF und SBB
auf dem Platz Ziirich. Aus dem
Transport von Stiickgiitern und Sam-
melladungen ist das moderne
Dienstleistungskonzept Cargo Do-
mizil der Bahn geworden — geblie-
ben ist der Wunsch nach einer sinn-
vollen Zusammenarbeit zwischen
Schiene und Strasse.

Die Internationalisierung der
schweizerischen Wirtschaft hat sich

Anspruchsvolle Fracht:
Wohlverpackt reist Al-
berto Giacomettis Kat-
ze an eine Ausstellung
nach New York.



Nur nicht fallen lassen!
Heute wird praktisch
der gesamte Ubersee-
verkehr im Mobeltrans-
port-Geschift mit Con-
tainern ausgefiihrt.

an der Pfingstweidstrasse auch auf
dem Sektor Mobel- und Kunsttrans-
porte bemerkbar gemacht. Ausseres
Zeichen der grenzensprengenden
Umzugsaktivititen ist die kontinen-
tale und globale Koordination zwi-

schen reputierten Branchenexpo-
nenten. Seit 1969 existiert als euro-
paische Gesellschaft die Eurovan
AG, deren zahlreiche assoziierte
Unternehmen — darunter als Griin-
dungsmitglied die A. Welti-Furrer
AG - sich durch einheitliche Bema-
lung des Wagenparks im Strassen-

bild bemerkbar machen. Das welt-
umspannende Pendant zu Eurovan
heisst Omni Overseas Moving Net-
work (frither: Eurovan Intercontin-
ental Movers AG) und verbindet
iber 300 Transportgesellschaften in
fiinf Kontinenten.

Die Spezialisierung in bestimmten
Tatigkeitsfeldern ist Welti-Furrer
besonders mit dem Transport von
Kunstwerken und Auktionskollek-
tionen iiberzeugend gelungen. Die
Verschiebung koniglicher Haushalte
und ganzer Museen machte zu Be-

97



28, HYDE PARK GATE,

LONDON,S.W. 7.

14 October, 1946.

My dear Sirs,

Thank you for your letter of September 26.

I have to thank you for the good work you did in packing

up the presents I received in Z#irich recently. I am
most obliged to you for your help.

It is very good of you to waive the packing
charges, and I am much complimented by the spirit which
moved you to take this action. Pray accept my sincere

thanks for your kindness.

Yours very truly,

Herren A. Welti-Furrer, A.G,

Wihrend seines histori-
schen Besuchs in Zii-
rich erhielt der britische
Kriegspremier Winston
Churchill 1946 zahlrei-
che Geschenke. Welti-
Furrer verpackte die
Prisente untadelig und
kostenlos — was der Fir-
ma ein freundliches
Schreiben des beriihm-
ten Briten eintrug.
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Unterwegs ins ferne
Afghanistan.

ginn dieses Jahrhunderts WF-Ge-
schichte. Grossbritanniens Kriegs-
premier Winston Churchill fiigte am
14. Oktober 1946 neuen Lorbeer
hinzu, als er sich nach seinem histori-
schen Abstecher in die Limmatstadt
bei den Welti-Furrerianern schrift-
lich bedankte «fiir das gute Verpak-
ken der Prisente, die ich kiirzlich in
Ziirich erhielt».

Heute misste sich Sir Winston
dartiiber wundern, was der 1946 ver-
selbstindigte, mittlerweile in Re-
gensdorf untergebrachte WF-Ver-
packungsservice der Pfingstweid AG
alles zustandebringt. Und er nihme
beeindruckt zur Kenntnis, dass Wel-
ti-Furrer in seinen Lagerhédusern

nicht nur Mdbel in Containern und
Akten fiir Dritte, sondern auch kost-
bare Gemailde in klimatisierten Tre-
sorrdumen aufbewahrt. Zum Trans-
port temperatur- und schockemp-
findlicher Giiter — sei es Kunst, sei es
Elektronik — stehen zweckdienliche
Fahrzeuge bereit. Eine weitere
Dienstleistung des Unternehmens
nennt sich Medici-Service und be-
sorgt regelmissige Kunstsammel-
transporte zwischen Ziirich und
europdischen Metropolen.

Mit 232 Tonnen nach Kabul. ..

Den Rahmen des Ublichen haben
die Schwertransporteure von Welti-
Furrer lingst gesprengt. Waren wih-




rend des Kriegs 100-Tonnen-Lasten
tiber schweizerische Strassen gezo-
gen worden, so wurden in den fiinf-
ziger und sechziger Jahren Genera-
toren, Statoren und Transformer
der 200-Tonnen-Gewichtsklasse zur
Herausforderung der WF-Lastexper-
ten. 1975 galt es schliesslich, 480
Tonnen schwere Schwimmkorper
fiir eine Bohrinsel auf dem Landweg
zu verschieben. Plattformen fiir Ex-
tremlasten und Vielachs-Tatzelwiir-
mer gehoren zu einem breiten Sorti-
ment von Sonderfahrzeugen fiir den
Schwertransport auf der Strasse und
fir das Umsetzen von Schwerlasten
zwischen Strasse und Schiene. Zur
exakten Planung und reibungslosen
Abwicklung ungewohnlicher Ver-
schiebungen auf dem Verkehrsnetz
verfligt Welti-Furrer heute tiber ein
hochstehendes Transport-Enginee-
ring.

Die Zircher Firma sprengte in
den Nachkriegsjahrzehnten nicht
nur Gewichtslimiten, sondern auch
nationale Grenzen mit gigantischen
Lasten: Schon 1950 wurden 100-
Tonnen-Grosstransformer aus der
Schweiz ins afrikanische Atlasgebir-
ge und nach Kopenhagen verscho-
ben, und 1977 wuchteten WF-La-
stenziige vier Kraftwerkkomponen-
ten der BBC - die Gesamtlast von
232 Tonnen wurde zuerst per Bahn
von Baden ins ostiranische Mesched
verfrachtet — iiber persisch-afghani-
sche Gebirgspésse 1500 Kilometer
weit nach Kabul.

Eine Transportleistung ganz ande-
rer, aber gleichfalls spezialisierter
Art erbringt Welti-Furrer seit einem
Jahrzehnt exklusiv fiir die Stadt Zii-
rich und einige Aussengemeinden:
WEF-Fahrzeuge sind ein wichtiges
Glied in der Kette des Glas-Recyc-
ling.

Die Reparatur- und Konstruk-
tionswerkstitten der A. Welti-Fur-
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rer begannen am 25. November 1946
ein Eigenleben zu fithren. Damals
wurde die Pfingstweid AG gegriin-
det, in die die Muttergesellschaft ins-
besondere alle der Warenumsatz-
steuer unterstellten Tatigkeiten ein-
brachte. Anfianglich noch mit dem
Bau von Schwertransport-Spezial-
fahrzeugen und von Eisenbahnwa-
gen beschiftigt, tbernahm die Toch-
terfirma in den fiinfziger Jahren die
Regionalvertretung von General-
Motors-Nutzfahrzeugen. 1970 kam
ein analoges Arrangement mit Mer-
cedes, 1980 ein solches mit Renault
zustande. Seit 1983 steht auch der
Verkauf und Unterhalt von Renault-
Personenwagen durch das Autohaus
am Albisriederplatz — die grosste
Stadtziircher Renault-Vertretung -
auf dem Titigkeitsprogramm der
Pfingstweid AG. Daneben betreibt
die Gesellschaft eine Karosserie-
werkstatte. Hinzu kommen die Her-
stellung und der Vertrieb von Trans-
portverpackungen. Schliesslich hat
sich die Pfingstweid AG in den letz-
ten Jahren mit Transportsystemen
auf Luftfilm-Basis in der Schweiz
einen besonderen Namen gemacht.

Welti-Furrer im Dienste
des Ziircher Glas-
Recycling.



Heute werden empfind-
liche Transporigiiter
mit fliissigem Kunst-
stoff eingeschédumt, der
sich hernach verfestigt.
Die Pfingstweid AG
gilt hierzulande als Pio-
nierin dieser Methode.

Stiicke bis zu 400 Ton-
nen Gewicht konnen
dank dem Luftfilm-
Transportsystem der
Pfingstweid AG miihe-
los verschoben werden.

Sie schweben auf einem

diinnen, durch Kom-
pressoren erzeugten
Luftpolster.
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Prominenz fihrt mit Welti- Furrer

Peter Ustinov Muhammed Ali

Agyptens Konig Faruk

Hildegard Knef W%
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Athiopiens Negus Haile Selassie (links)
Maria Schell (rechts)

Diana Ross

Henri Guisan

Tina Turner
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. .. und mit Kopfarbeit in die

Zukunft

Der Hinweis darauf, dass sich
der Pfingstweid-Nutzfahrzeugsektor
1985 verselbstindigte und als Ak-
tiengesellschaft konstituierte, bringt
uns zur aktuellen Welti-Furrer-Un-
ternehmensstruktur — zum Ganzen
und zu seinen Teilen. Der «Firmen-
steckbrief» 1988 weist der Stamm-
unternechmung Welti-Furrer ein Ak-
tienkapital von 5 Millionen Franken
zu. Durch Mehrheitsbesitz sind ihr
als Tochtergesellschaften die Welti-
Furrer Lease Plan AG und die
Pfingstweid AG, dazu die vor weni-
gen Monaten erworbene Genfer
Transportfirma Tapponnier SA und
die im Dezember 1987 gegriindete
Pfingstweid Verpackungen AG ange-
gliedert. Beteiligungen hilt die
Stammgesellschaft an: DVD Com-
puter Service AG, A+ E Leasing
AG, Taxi-Zentrale Ziirich AG,
Pfingstweid  Nutzfahrzeuge AG,
Globo Investkredit AG, Stadtrund-
fahrten AG, Zurich Excursions AG
und Eurovan AG.

Die Aktivititen der Welti-Furrer
AG und der Pfingstweid AG vertei-
len sich auf vier Direktionsberei-
che. Ein Vergleich mit fritheren Or-
ganigrammen legt den Schluss nahe,
in der wachstums- und diversifika-
tionsfreudigen ~ WF-Firmengruppe
setze man nicht auf ewiggiiltige Per-
sonal- und Zustindigkeitsregelung.
Wo aber Gesichter und Verantwor-
tungen gelegentlich wechseln, muss
programmatische  Klarheit  herr-
schen. Schriftlich fixierte Unterneh-
menszielsetzungen gehoren seit tiber

Datenverarbeitung
wird fiir einen Dienst-
leistungsbetrieb immer
wichtiger. Heute arbei-
tet jeder dritte WF-An-
gestellte mit Computer-

hilfe.
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einem Jahrzehnt zu den Orientie-
rungshilfen an der Pfingstweid-
strasse 31. Leitbildartig wurde die
Zircher Firma 1976 als «regional
verankerte und fiihrende Transport-
unternehmung» definiert, die «na-
tional und international tatig» sei
und «jede sinnvolle Moglichkeit zur
Diversifikation auch ausserhalb der
Transportbranche» wahrnehmen
wolle. In zehn 1982 formulierten
Grundsitzen findet sich eine ehrgei-
zige Erginzung der Hauptzielset-
zung: «Wir streben in jedem Markt
oder wenigstens in einem bestimm-
ten Teil eines Marktes eine Spitzen-
stellung an. Wo dies nicht moglich
ist, streben wir die Zusammenarbeit
mit befreundeten Unternehmen
an.» Auf diesem Fundament und auf
den Pfeilern «Seriositdt und Quali-
tiat» soll die «wirtschaftliche Selbst-
erhaltung» des Unternehmens ge-
wihrleistet werden — ein Ziel, dem
auch die «massvolle Betatigung in
lohnenden und zukunftstriachtigen
Sparten, die mit dem Transportge-
werbe nicht unmittelbar verbunden
sind», zu dienen hat.

Inzwischen hat die Firmenstrate-
gie mit Blick auf das Jahr 2000 weite-
re Prizisierungen erfahren. Aus
einer regionalen Transportgesell-
schaft soll eine nationale werden.
Mit der geographischen Erweiterung
geht eine markante Verlagerung der
Tiétigkeitsbereiche  einher:  Der
Transportkonzern Welti-Furrer mit
seiner hierzulande unerreicht brei-
ten Angebotspalette will kiinftig vor
allem Gesamtlosungen auf dem
Transportsektor anbieten. Software
und Hardware, Kopfarbeit und
Muskelkraft, Dispositionen und Mo-
toren — so lautet die Devise, die das
Unternehmen, beeinflusst von um-
welt-, energie- und personalpoliti-
schen Erwigungen, nunmehr be-
folgt.
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Ein  Welti-Furrer-Charakteristi-
kum, erkennbar in allen Abschnitten
der Firmengeschichte, ist der Wille
zu kontrolliertem Wachstum in gu-
ten wie in schlechten Zeiten. Daran
diirfte sich nichts dndern, zumal das
Unternehmen heute iiber eine aus-
gezeichnete Kapital- und Liquidi-
titsbasis verfiigt. Eine Offnung der
Familiengesellschaft ist kein unab-
dingbares Erfordernis fir weiteres
qualitatives ~ und  quantitatives
Wachstum. Wenn sie dennoch mitt-
lerweile erwogen wird, dann im Be-
wusstsein der von Generation zu Ge-
neration umfassenderen «Zelltei-
lung» der Firmendynastien Welti
und Bircher, im Hinblick auf grosse-
re unternechmerische Handlungs-
spielraume und im zeitgemaissen Be-
streben, Mitarbeiter an der Firma zu
beteiligen. Zur Erleichterung einer
eventuellen Offnung wurde die in
den siebziger Jahren gegriindete
Welti-Furrer Holding AG wieder in
die Welti-Furrer AG tbergefiihrt,
ausserdem weist die Konzernbilanz
nun in transparenter Form Mehr-
heits- und Minderheitsbeteiligungen
aus.

Wann, wie und in welchem Um-
fang das traditionsreiche Haus Welti-
Furrer auf Kapitalpartnersuche ge-
hen soll, ist derzeit Gegenstand reif-
licher Uberlegungen. Diese sind
freilich nicht mehr Sache des Chroni-
sten. Der schldgt lieber den Bogen
zurick zum Firmenahnen Jakob
Furrer, von dem es einst hiess, er ha-
be, «mit dem Fortschritt der Zeit
Schritt haltend», sein Gewerbe ver-
grossert.

An dieser Fahrtrichtung hat sich
unter den Zircher Fuhrménnern,
die in der Bérengasse, spiter an der
Miillerstrasse und schliesslich in der
Hard das Leitseil hielten, anderthalb
Jahrhunderte lang nichts geédndert.



Unternehmensstruktur 1988

Welti-Furrer AG
5,0 Mio.

Tochtergesellschaften

Beteiligungen uber 30 %

Tapponnier SA, Genf

0,5 Mio. 100 %
Spediteur fur Luft- und Hochsee-
frachtEuropaverkehre. IATA-Agent
fUr die ganze Schweiz

Taxi-Zentrale Zirich AG

0,135 Mio. 31%
Grosste Zurcher Taxi-Bestell-
zentrale. Telefon 44 44 41

Welti-Furrer Lease Plan AG, ZH/GE
1,5 Mio. 75%
Auto-Firmenleasing mit Flotten-
Management. Offene Kalkulation
mit Kostenkontrolle und Kosten-
garantie

DVD Computer Service AG

0,1 Mio. 40 %
Software-Entwicklung,
Rechenzentrum

Pfingstweid AG, Zurich

1,0 Mio. 55%
Vertretung RENAULT-Personen-
wagen, Autohaus Albisriederplatz.
Spezialist fur Luftfilm-Transport-
Systeme; Verpackungs- und
Emballeurbetrieb in Regensdorf

Beteiligungen unter 30 %

A + E Leasing AG, ZH/GE

18 Mio. 16%: % *
Flhrende schweizerische Mobilien-
und Immobilien-Leasing-Gesell-
schaft

Pfingstweid Verpackungen AG,
Regensdorf, 0,3 Mio. 51%

Herstellung und Vertrieb von
doppel- und dreiwelligen Karton-
und Kunststoffboxen in enger
Zusammenarbeit mit der Kaysers-
berg AG (F).

GLOBO Investkredit AG, Pfaffikon SZ
5,0 Mio. 28% "
Finanzierungs- und Treuhand-
geschafte, Gewahrung von Dar-
lehen

Beteiligung Pfingstweid AG

EUROVAN AG, Zurich
0,1 Mio. 4,0%

Européische Gesellschaft flr
Umzlge in Europa

Pfingstweid Nutzfahrzeuge AG, ZH
0,3 Mio. 30%
Vertretung RENAULT-Nutzfahr-
zeuge mit Servicewerkstatten,
Ersatzteillager und Vermietung

Stadtrundfahrten AG, Zurich
0,06 Mio. 16,6 %

Koordinationsstelle flir Stadtrund-
fahrten mit Gesellschaftswagen

* Stimmrecht

Zurich Excursions AG, Zlrich
0,053 Mio. 11,3%

Koordinationsstelle flr Car-
Ausflige mit sprachkundigen

Fuhrern in der Schweiz

Stand 1. 1. 1988
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Von Generation zu Generation

JAKOB FURRER ©¢ Anna Waser
1818-1889 1810-1881

Anna Barbara Furrer oo JAKOB ALBERT WELTI
1839-1914 1833-1906

[ T i
Albert Welti Anna Welti Otto Welti
1862-1912 1863-1887 1864-1922

Emilie Ganz oo OSWALD WELTI
1872-1916 1869-1914

-
Fritz Urban Welti
1901-1974

Dieser Stammbaum beschrinkt sich auf Personen aus dem engeren Umfeld der Firma Welti-Furrer.
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1 ]
Karolina Welti Frieda Welti
1873-1943 1882-1966

CARL ADOLF WELTI o0 1. Johanna Enholz

1871-1951 1871-1927
2. Hedwig Furrer
1872-1934
| I
Hans Welti Anna Welti
1902-1917 1911-
FREDY BIRCHER o¢ Gertrud Welti MAX ADOLF WELTI oo Hilde Gut
1905-1983 1910~ 1913-1971 1920-
[ | | |
Charlotte Bircher Ursula Bircher oo BENNO A. MAECHLER Barbara Welti Regine Welti
1933- 1938- 1931- 1946 1949—
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Bild- und Quellennachweis

Die meisten Illustrationen und Dokumente dieses Bandes stammen aus dem Archiv
und aus dem Transportmuseum der Welti-Furrer AG in Ziirich.

Adresse des Autors:

Dr. René Bondt
Mittelwiesstrasse 39
8708 Méannedorf
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