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Olten als Verkehrsknotenpunkt
in postalischer Sicht

von Ernst Rickli

Werfen wir einen Blick auf die Karte der Schweiz, so erscheint Olten als der natiirliche Schnitt-
punkt der beiden grofen transversalen Verkehrsverbindungen; der Verkehr Nord—Siid und
umgekehrt tiberschneidet hier denjenigen auf der Lingsachse West—Ost. Diese giinstige Lage
brachte Olten schon frith regen Transitverkehr. Um so mehr mag es iiberraschen, daf die Stadt
als postalischer Verkehrsknotenpunkt erst verhiltnismiRig spit Bedeutung erlangte.

Das hatte verschiedene Ursachen. Einmal miissen wir uns daran erinnern, daf die Post kein
Verkehrsmittel ist, sondern eine Verkehrsanstalt, die stets auf die verschiedensten Beforde-
rungsmittel und damit auf den Weg angewiesen war, den diese wegen der technischen Ge-
gebenheiten, aber auch aus verkehrspolitischen Griinden usw. wihlten. Das sehen wir heute
z. B. recht eindriicklich beim Luftverkehr. Fiir die Stadt Olten wirkten sich zudem die ver-
schiedenartigen Interessenkdmpfe, die sich auch im Postwesen geltend machten, meistens
nachteilig aus.

Die Anfinge des Postwesens gehen auf die Standesldufer zuriick. Fast jeder eidgendssische
Stand hatte seine amtlichen Boten, Liufer, die, wie heute noch die Weibel, ein Amtskleid in
den Farben ihrer Stadt trugen und besonderen Schutz genossen. Die Zahl der Botengédnge hing
namentlich stark ab von der politischen Lage und war deshalb sehr ungleich. 1446 z. B. ver-
zeichnete Solothurn 93 ankommende und abgehende Boten, 1465 waren es 223. In diesem Jahr
erhielt ein Laufer von Solothurn nach Olten 8 Batzen als Botenlohn. Da Bern, Basel und Ziirich
schon im 15. Jahrhundert politische und wirtschaftliche Schwerpunkte bildeten, war zwischen
diesen drei Stddten der Botenverkehr entsprechend rege. Dabei suchten diese «laufenden Bo-
ten» den kiirzesten Weg, der geniigend Sicherheit bot. Zwischen Bern und Basel verkehrten
sie tiber Balsthal und den Obern Hauenstein. Von Bern und Ziirich gingen die Boten tiiber
Zofingen—Aarau—Lenzburg und blieben so bis in die Ndhe von Ziirich unter dem Schutze
Berns. Zwischen Basel und Ziirich verkehrten sie in der Regel iiber das Fricktal und den Botz-
berg, und die Basler Laufer, die iiber den Gotthard muften, wahlten vorzugsweise die Route
iiber Brugg Richtung Zugersee. Olten lag also in einem Dreieck der wichtigsten Botenlaufe,
das seine Mauern nicht beriihrte. In die Stadt kamen daher vornehmlich die Boten von und
nach Basel und Luzern sowie jene, die dem JurafuR folgten.

Die erste organisierte Handelspost und 6ffentliche Postanstalt der Schweiz, das Lyoner Ordi-
nari der St. Galler Kaufleute, das von 1575 an regelmiRige FuBboten-Verbindung zwischen
St. Gallen und der Messestadt Lyon herstellte, beniitzte die Route iiber Aarau—Aarburg—Solo-
thurn. Wurde Olten selbst auch nicht beriihrt, so ging nun doch eine wichtige Postverbindung
in unmittelbarer Nihe der Stadt vorbei und bot AnschluBméglichkeiten, die in Aarburg her-
gestellt wurden.

Eine postalische Wende bedeutete das Jahr 1675, als Bern seinem Sdckelmeister Beat Fischer
das Postwesen in Pacht gab. Diese schlof auch den 1415 von den Bernern eroberten Aargau mit
ein. Fiir Olten wirkte sich das ungiinstig aus, weil Fischer seine Posten auf bernischem Gebiet
verkehren lief, um das Postregal moglichst weit auszudehnen und im Schutze der bernischen
Obrigkeit zu bleiben. Fiir Basel zog er ebenfalls den Weg iiber Balsthal vor, und Richtung
Ziirich blieben seine Posten auf der alten Botenroute iiber Zofingen. Das dnderte nicht, nach-
dem er 1691 zur bernischen auch noch die solothurnische Post in Pacht erhalten hatte. Sehr
bald gingen.die Fischer daran, das Postregal auf ihrem ganzen Gebiet durchzusetzen und sich
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eine Monopolstellung zu sichern. Sie lieRen die Boten der andern Stdnde wiederholt anhalten
und ihre Briefsicke beschlagnahmen; auf diese Weise storten sie die Botenldufe von St. Gallen,
Ziirich, Luzern und Basel empfindlich, obschon sie z. B. in einem Vertrag von 1677 den Ziir-
chern und St. Gallern den Botenkurs Bern—Solothurn—Aarburg—Aarau—Lenzburg und weiter
iiberlassen hatten. Gegen das Vorgehen der Fischer konnte nicht einmal die Tagsatzung etwas
ausrichten. Die Folge war, daB die Boten der andern Stddte immer mehr aus den bernischen
Gebieten verdrdangt wurden. St. Gallen und Ziirich leiteten ihre Genfer und franzésische Post
von 1702 bis 1708 sogar iiber das Fricktal—Basel—Pontarlier nach Genf, statt iiber Aarau—Solo-
thurn wie vorher. Im sogenannten Hornusser-Traktat von 1703 zwischen Basel, Bern und Zii-
rich einigte man sich, daf Basel die fiir die Gotthardroute bestimmten Sendungen iiber das
Fricktal nach Ziirich bringen lieB; das dauerte bis zur Helvetik, da das Traktat bei seinem Ab-
lauf jeweilen erneuert und der Gotthardkurs von Ziirich und Basel gemeinsam betrieben
wurde. Als die Fischer 1713 Luzern einen Botengang nach Aarburg zusagten, wurde diesem Bo-
ten auf Grund des Hornusser-Traktates die Mitnahme der italienischen Post verboten. So hatte
Olten iiber 80 Jahre an diesem wichtigen postalischen Transit keinen Anteil und auch keinen
wesentlichen Postumschlag auf andere Routen. Diese Rolle fiel Aarburg zu.

Aarburg war unmittelbar an der Grenze des bernischen Hoheitsgebietes und an einem wich-
tigen Ubergang iiber die Aare, wo die Posten von Basel, Solothurn, Luzern, Aarau und Bern
zusammentreffen konnten und wo leicht Anschlu an die beiden Kurse iiber die Kreuzstrafe
und Zofingen hergestellt werden konnte. Fiir die Fischer war das ein iiberaus giinstig gelegener
Auswechslungsort. Aarburg ist denn auch bereits im bernischen Postreglement von 1718 als
Brieftaxpunkt erwihnt; ein Brief von Bern nach Aarburg kostete 4 Kreuzer, ein solcher nach
Olten aber schon das Doppelte. Aarburg hatte also spatestens 1718 ein Postbureau. 1778 versah
dort ein Aerni den Postdienst; zur gleichen Zeit finden wir in Zofingen einen Salchli und in
Lenzburg einen StrauB als Postbesorger. Die Taxeinnahmen dieses Auswechslungsbureaus wa-
ren, wie schon angedeutet, Transitgebiihren, die wohl zum groBten Teil aus dem Verkehr von
Solothurn her zuflossen. 1764 lieferte das Bureau Aarburg einen Einnahmeniiberschuf von
391 Franken an das Hauptpostamt in Bern ab (Zofingen 1322, Aarau 3091 und Lenzburg 1187
Franken), 1780 verbuchte es 1183 Franken an Einnahmen und 427 Franken an Ausgaben, 1790
noch 842 bzw. 372 Franken. 1793 passierte zweimal wochentlich ein Kurier, d. h. Reitbote, von
Brugg nach Balsthal und kam, ebenfalls zweimal in der Woche, ein Bote von Basel nach Aar-
burg; einmal in der Woche ging sodann je ein FuBbote nach Lenzburg und Brugg. In den Ge-
genrichtungen bestand eine gleiche Anzahl von Kursen.

Die Helvetik war zu kurz, um wesentliche Anderungen zu verwirklichen. Olten hatte insofern
Gelegenheit, seine Interessen besser zu verfechten, als der Stadtbiirger und Arzt Josef Cartier,
Mitglied des helvetischen GroRen Rates, in die Kommission fiir das Regiegesetz gewahlt worden
war. Wéhrend die helvetische Regierung ihren Sitz in Aarau hatte, schickte sich diese Stadt an,
zum wichtigsten Verkehrsknotenpunkt am JurafuBl zu werden. Olten riickte jetzt immerhin in
den Bereich der verbesserten Posten, die Aarau iiber Solothurn mit der Westschweiz verban-
den. Auch die Konkurrenz der Berner Postpdchter mit den Gotthardkursen fiel weg.

Nach dem Zusammenbruch des helvetischen Einheitsstaates iibernahm der neue Kanton Aar-
gau das Postwesen in eigener Regie. Damit war die Postroute von Olten nach Luzern dem Ein-
fluR der Fischerschen Postunternehmung in Bern endgiiltig entzogen, aber noch 1807 stellten
die Boten von Basel und Luzern die Anschliisse nach Ziirich, Aarau und Bern nicht in Olten
sondern in Aarburg her. Von 1818 bis 1827 verkehrte die Diligence Bern—Basel, im Zusammen-
hang mit dem Gotthardkurs, iiber die Oltener Route. Nachher wurde wieder der Obere Hauen-
stein bevorzugt. Im Jahr 1836 nahm die Post von Basel nach Italien, wie fast im ganzen 18.
Jahrhundert, neuerdings den Weg iiber Ziirich, nachdem kurz vorher wegen den Wirren im
Baselland der Gotthardkurs iiber aargauisches Gebiet geleitet worden war. Erst 1842 kam zwi-
schen den interessierten Kantonen ein Abkommen iiber den Gotthardkurs zustande, womit die
Route iiber Olten endlich gesichert blieb. Aber auch dem Jurafuf entlang waren noch keine
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stabilen Postkursverhiltnisse. So versuchte die aargauische Verwaltung, Olten mit der Berner
Post zu umgehen, um die Transitgebiihren fiir sich zu behalten.

Wir ersehen aus all diesem Hin und Her, wie schwierig es war, im Postverkehr eine maRgeb-
liche Stellung zu erringen. Erst 1803, als Solothurn die Postpacht mit Fischer erneuert hatte,
kam die Stadt zu ihrem Postbureau. Zu dessen Schaffung wurde geltend gemacht, da mit den
Landboten wochentlich 18 FuB-, Reit- und Wagenposten verkehrten. Zum Postverwalter wurde
Conrad Frey gewdhlt. Eine erhoéhte postalische Bedeutung erhielt Olten im Gefolge der Ver-
ordnung von 1840 betreffend die Einfithrung von Botendiensten. 1848 gingen von Olten, wo der
Postvorsteher eine Jahresbesoldung von 1100 Franken bezog, je ein Bote jeden Donnerstag
und Sonntag a) nach Winznau und Obergosgen, Lostorf, Wisen, Hauenstein und Ifenthal sowie
Trimbach, b) nach Starrkirch und Wil, Dulliken, Rothacker, Walterswil, Schénenwerd und
Déniken.

Die eidgendssische Post nahm ihre Tatigkeit am 1. September 1849 auf. An diesem Tag kam
Olten mit dem Kanton Solothurn zum Postkreis Basel. Den Postdienst betreuten Posthalter Frey
und zwei Briefboten. Mit den Postverbindungen stand Olten deutlich hinter Aarau zuriick, das
24 Postankiinfte und -abgidnge nach acht Orten verzeichnete, gegen 16 in Olten nach vier
Richtungen. Sogar Diirrmiihle hatte mit 20 Ankiinften und Abgéngen zahlreichere Postkurse.

Mit dem 9. Juni 1856 dnderte das Bild vollstdndig. Die Inbetriebnahme der Bahnlinie Aarau—
Olten—Emmenbriicke machte Olten von einem Tag auf den andern zum wichtigen Kreuzungs-
punkt fiir den allgemeinen und fiir den Postverkehr. Die Postlinien iiber die Kreuzstrafe und
Zofingen nach Aarau wurden aufgehoben, und die Berner Postwagenlinien endeten mit Aus-
nahme eines Kurses in Aarburg. Mit dem Ausbau des Bahnnetzes wurde der Zusammenfluf
des Postverkehrs in Olten immer ausgepragter. Fiir 1860 sind in der Postkurskarte taglich schon
45 Ziige eingezeichnet, die aber nicht alle Postsendungen beférderten; dazu kamen noch vier
Kurse der Postkutsche von und nach Onsingen. Im Jahre 1900 waren es schon 115 Ziige mit
Postbeforderung. Thre Zahl stieg bis 1955 auf 210 im Tag; von diesen Postziigen fithrten 112
Bahnposten, und auflerdem waren bei rund 80 weitern Ziigen Eilsendungen zu vermitteln.

Postverbindungen 1850 Zugsverbindungen 1860

Arabische Zahlen = Stunden von Mitternacht bis Mittag, romische Zahlen = Stunden von Mittag bis
Mitternacht. Die Schreibrichtung der Zahl gibt die Kursrichtung an (Abgang oder Ankunft).
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Die Entwicklung zum postalischen Verkehrsknotenpunkt belegen auch folgende Zahlen: 1870
wurden in Olten 383 200 Sendungen aufgegeben. Bei einem Personalbestand von 9 Personen
(1 Verwalter, 2 Beamte, 6 Uniformierte) entfielen vom Ortsverkehr, rein arithmetisch, 42 585
Sendungen auf eine Arbeitskraft. Im Jahre 1901 sank dieser Durchschnitt bei 1 253 000 Sen-
dungen und 54 Arbeitskraften auf 23 204, d. h. der Anteil des Transits hatte ganz erheblich
rascher zugenommen als der Ortsverkehr. Heute ist allein bei den Paketen das Verhiltnis der
in Olten aufgelieferten und der im Umlad manipulierten Sendungen schitzungsweise 1 : 10.
Wieviele von den 2,3 Milliarden Sendungen und Auftrdgen, welche die schweizerische Post
1956 bewaltigte, iiberhaupt hier passierten, ist unbekannt. Es muf ein betrdchtlicher Teil sein,
denn es rollte Tag und Nacht im Durchschnitt ungefdhr alle vier Minuten ein Posttransport auf
den Schienen des Bahnhofes. Da war es vor hundert Jahren geruhsamer, als blof alle 33
Minuten Post ankam oder wegfuhr.

1956 wurden in Olten rund 30,7 Millionen Sendungen zur Post gegeben, das sind ungefihr
gleichviel wie die im Jahr 1853 in der ganzen Schweiz aufgelieferten Inlandsendungen, die
zirka 30 Millionen erreichten. Dem Amt waren im letzten Jahr 1871/: Arbeitskrifte zugeteilt,
also bloB 15 Leute weniger als der ganze Postkreis Basel im Jahr 1852 beschiftigte. Olten hat
sogar die Kantonshauptstadt Solothurn verkehrs- und personalmiRig bereits iiberholt und ist
zu einem der wichtigsten Kreuzungspunkte des Postverkehrs unseres Landes geworden, derweil
andere Orte, die frither eine Rolle spielten, fast in Vergessenheit zuriickgedriangt worden sind.
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