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EINE FUNKTIONALE BESTANDSAUFNAHME
DER PFERDEPOST, 1850-1920

THOMAS FREY

Als im Mai 1882 der Eroffnungszug der Gotthardbahn mit viel Prominenz
Amsteg passierte, wurden dort schwarze Trauerfahnen aufgezogen. Das Ende
der Pferdepost brachte auf beiden Seiten des Gotthards manche Familie direkt
oder indirekt um einen zum Teil lebenswichtigen Verdienst. Bis zu 72’000 Rei-
sende hatten jéhrlich die Gotthardpost beniitzt. Der Urner Postpferdehalter hielt
stets tiber 100 Pferde, ebenso viele Wagen und 30 Kutscher einsatzbereit. Der
Unterhalt der Passstrasse beschiftigte bis zu 200 Mann. Wirte und viele Zulie-
ferer vom Handwerk bis zur Landwirtschaft profitierten vom Postverkehr.! Nun
durchraste die Bahn in wenigen Stunden die Tiler, kein Fahrgast musste sich
mehr verpflegen oder gar iibernachten, der grosse Aufwand zum Unterhalt und
Betrieb der Pferdepost entfiel.

Wie bis dahin kein anderes Transportmittel griff das Dampfross in die Lebens-
zusammenhinge der damaligen Zeitgenossen ein.? Das iiberragende verkehrs-
geschichtliche Interesse an der Bahn, die nach 1850 den fundamentalen Wandel
der Schweiz von einem Agrarstaat zu einer modernen Industrie- und Dienst-
leistungsgesellschaft buchstiblich aufgleiste, ist insofern durchaus begriindet,
doch greift es zu kurz, die allzu oft romantisierte Fahrpost als Fussnote der
«Transportrevolution» abzutun. Wohl driickte die Bahn der Verkehrsentwick-
lung nach 1850 den Stempel auf, und ihre Leistungsfahigkeit zwang traditio-
nelle Transportarten wie Schiffe oder Posten zu einem permanenten Anpas-
sungsprozess. Gerade darin zeigt sich aber, dass die Pferdepost kein archai-
sches, isoliertes Relikt war, sondern ein entwicklungsfihiges und funktional
integriertes Modul in einem dynamischen Transportnetzwerk.

Grossraumige Mobilitéitsbediirfnisse blieben bis in die 1880er Jahre gering. In
einer iiberwiegend agrarischen, allenfalls regional durch Heimindustrie ge-
pragten Wirtschaftsordnung gab es keinen Arbeits- oder Versorgungsverkehr.
Der Tourismus steckte in den ersten Anfiangen. In diesem strukturellen Umfeld
kam der Pferdepost ein iiberraschendes quantitatives Gewicht zu: 1870 befor-
derten die Schweizer Bahnen 11 Mio. Reisende, die Posten immerhin 1,1 Mio.;
40 Jahre spater préasentierte sich ein vollig anderes Bild: 240 Mio. Bahnpassa-
gieren standen knapp 2 Mio. — statistisch fast vernachliassigbare — Fahrgiste der
Pferdekurse gegeniiber. W39
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Dieser revolutionire Quantensprung in der Mobilitit griindete verkehrlich pri-
mar auf der Erschliessung stidtischer Nahbereiche mit Tramways und Ne-
benbahnen nach 1890. Es entstand synchron zur Urbanisierung und zum auf-
blithenden Fabriksystem ein moderner Arbeits-, Versorgungs- und Freizeit-
verkehr. Der Beitrag der «mittelalterlichen» animalischen Traktion zu dieser
Massenmobilisierung scheint auf den ersten Blick marginal. Ernest Bonjour
widmete den Pferdekursen im «Flachland» in seinem 720seitigen Standard-
werk iiber die Schweizer Post explizit nur wenige Zeilen: «Im Flachland
entwickelte sich der Postwagenbetrieb um die Jahrhundertwende weiter. Die
Zahl der Reisenden war von 1°441°000 im Jahre 1875 auf 754’000 im Jahre
1885 gesunken. Sie stieg bis 1900 wieder auf 1°447°000, nahm noch bis zum
ersten Weltkrieg langsam aber stetig zu und betrug 1910-1913 stets iiber
1’800°000. Die Einnahmen hielten zwar nicht Schritt mit den Reisenden-
zahlen, da die neuen Reisestrecken meist kurz waren. Demgegeniiber stiegen
die Betriebskosten fast aller Linien fortwihrend, weil Arbeitslohne, Pferde-,
Material- und andere Preise unaufhaltsam in die Hohe gingen. Die Kurs-
ausfille wurden immer grosser. Die Verwaltung wollte aber die wenig ein-
traglichen Landpostverbindungen nicht eingehen lassen, weil sie sich als un-
entbehrlich erwiesen hatten.»?

Warum erweiterte die Post laufend ihr Liniennetz, wenn die Kursausfille (Defi-
zite) immer grosser wurden? Warum erwiesen sich die Landpostverbindungen
als «unentbehrlich»? Bevor wir auf diese Fragen zuriickkommen, werfen wir
einen Blick auf die Friihzeit der Postkurse.

DIE KANTONALPOSTEN, 1803-1848

1675 erkaufte der umtriebige Berner Ratsherr Beat Fischer von der Berner
Regierung gegen eine Pachtsumme das alleinige Recht, offizielle Postsachen
im Kanton spedieren zu diirfen. Dieses System der privaten Postmonopole
machte in weiten Teilen der Schweiz Schule, fiihrte aber wegen Regalhidndeln
bzw. tatsdchlichen oder vermeintlichen Monopolverletzungen zu mannigfa-
chen Streitereien. Das Revolutionsprogramm der Helvetik 1798 sah dann zwar
— hauptsichlich aus politischen Erwigungen — die Nationalisierung der Post
vor, doch erwies es sich als schlicht unmoglich, die regional vollig unter-
schiedlichen postalischen Betriebs- und Rechtsstrukturen unter einen Hut zu
bringen. Mit der Mediation 1803 fiel die Post deshalb in die Kompetenz der
Kantone zuriick. Nur Ziirich, Basel und Luzern betrieben sie jedoch als staat-
liches Regieunternehmen weiter. Die anderen Stinde verpachteten ihr Regal
90 B entweder den vorher genannten Kantonen oder privaten Unternehmern, meist
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denselben, die schon yor 1798 das Postwesen inne gehabt hatten wie die
Herren Fischer in Bern oder die Thum und Taxis in Schaffhausen.”
Gewohnlich beinhaltete das Postregal das exklusive Recht (Monopol) zum
Transport versiegelter Briefe, Pakete oder Wertsachen. Der Sendungstransport
geschah zu Fuss oder zy Pferd. Die Fahrpost hingegen und mit ihr die Perso-
nenbeférdemng spielte noch kaum eine Rolle und unterstand nicht dem Regal.
Sofern es nur um den Reiseverkehr ging, konnte im Prinzip jedermann (re-
gehnassige) Fahrdienste ausfithren, doch blieb das Angebot mangels Nach-
frage anfangs des 19. Jahrhunderts sehr sparlich.

Die méachtigste Postdynastie war diejenige der Herren Fischer in Bern, die ab
1803 mittels Pachtnahmen sukzessive ihr Einflussgebiet auf die ganze West-
Schweiz von Genf bis nach Solothum erweiterten. Erfolglos, aber mit teils
drakonischen Druckmitteln versuchten die Herren Fischer tberdies mit Blick
auf den Gotthardtransit Luzern zur Verpachtung seines Regals zu dréngen,
indem sie etwa zeitweise samtliche Postverbindungen nach Luzem einstellten
oder Uber den Briinig eine Konkurrenzlinie zum Gotthard aufzogen. Zum 6st-
liehen Gegenpart der Fischerpost avancierte nach 1803 die Zircher Staats-
post. Sie Ubernahm die Regale der Kantone Zug, Schwyz, Ob- und Nidwaiden
sowie Thurgau, dazu kam ein Transitrecht im Kanton Uri. Zirich besass einen
Postraum vom Bodensee bis in die Innerschweiz und kontrollierte wichtige
Zugénge zu den Passen Graublndens und zum Gotthard.

Die Beispiele deuten an, dass in das Postwesen trotz seiner noch geringen
offeniiichen Bedeutung nach 1803 viel Dynamik kam. Da die Kantone weder
Uber die nétigen Stmkturen noch Erfahrungen zum Betrieb einer Post verfiig-
ten, wollte man sie méglichst gewinnbringend verpachten. Bei den oft intrigan-
ten Feilschereien um Regalvertrage ging es in erster Linie um Geld und nur
nebenbei um postalische Leistungen. Die drei Kantone Zirich, Basel und Lu-
zem, die das Wagnis eines staatlichen Betriebs eingingen, mussten sich hin-
gegen €rst das notige Know-how aneignen, woraus mitunter vorbildliche neue
Organisations Stmkturen (z. B. neue Postgesetze und -reglemente) und An-
gebotserweitemngen resultierten.

Im Zuge der «liberalen Revolutionen» nach 1830 wurden die privaten Post-
unternehmen, allen voran die Berner Fischerpost, ebenfalls verstaatlicht und
in kantonale Regiebetriebe Uberfihrt. Es mag erstaunen, dass just die Libe-
ralen fUr die Entprivatisierung eintraten. Sicher trugen die positiven Erfahrun-
gen mit den staatlichen Kantonalposten dazu bei. Andererseits lagen die pri-
vaten Posten in den Handen der vormaligen FiihrungsSchicht, was Anlass
genug zur Verstaatlichung gab. Trotzdem blieb aber der grossraumige Verkehr
mangels kantonaler Konkordanz, alles andere als friktionslos. So verkehrte ab
1842 zwischen Flielen und Chiasso taglich ein zehnplatziger Wagen. Die 91



















































