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[. Dic Entwicklung des Postwesens
Verkehrsgeschichtliche Aspekte

Das Jahr 1798 1st fir das bernische Staatswesen die Zeit des grossen politischen
Umbruchs. Mit der Abtrennung der chemaligen Untertanengebiete Aargau und
Waadt verklemert sich semn Territorium ganz erheblich, und damit dandert sich
zugleich seme verkehrspolitische Ausrichtung. Iriedrich Volmar, der nachma-
lige Direktor der Bern-Lotschberg-Bahn, bringt es 1931 i seinem Werk zur
bernischen Eisenbahnpolitk aul den Punkt: «Der Gestaltung des sich vom
Aargau bis an die Gestade des Genfersees hinzichenden in dieser Ost-West-
Richtung seine grosste Langsausdehnung aufweisenden Staatsgebictes ent-
sprechend, wurde der Transitroute Ost-West die erste Aufmerksamkeit ge-
schenkt ... Vom Jahre 1798 an verdanderte sich die verkehrsgeographische Lage
des Kantons Bern. Der Verlust des Aargaues und der Waadt verkiirzte die Ost-
West-Richtung des bermischen Staatsgebietes in sehr starkem Masse ... Der
Staat Bern musste jetzt an Stelle der verkehrspoliischen und wirtschaftlichen
Wirbelsiule, die thm 1m Jahre 1798 gebrochen worden war, cine neue der
nunmchrigen Gebietsform angepasste erhalten ... Und diese neue Richtung
verliel und verliduft noch heute von Norden nach Siiden.»!

Emn Blick in die Wirtschafts- und Verkehrsgeschichte zeigt indes, dass diese
Nord-Stud-Ausrichtung viel dlter ist. Seit dem hohen Mittelalter bilden sich
bedeutende Wirtschaltsraume nordlich und sidlich der Buropa von West nach
Ost durchquerenden Alpenkette. Im Norden sind es die Gebiete 1im Raum
zwischen Rhein, Main und Donau mit den bekannten Zentren der Leinwand-
und Barchentherstellung um Augsburg, Ulm und Konstanz, die Regionen der
Metallverarbeitung mit Nurnberg im Mittelpunkt, noch weiter nordlich liegen
die berithmten Zentren der Herstellung hochstehender Tuche in Flandern und
England. Im Studen bliht das metallverarbeitende Gewerbe auf hohem Niveau
in der Lombardei mit dem Mittelpunkt Mailand; und auch Italien fertigt
kostbare Tuche, vorab feine Woll- und teure Scidentuche. Und es bringt Luxus-
gliter wie Gewltirze, orientalische Stoffe und andere Handelswaren von fernen
Lindern auf den europédischen Markt. Die bedeutendsten Einfuhrhifen sind
Venedig fir Guter aus dem Orient und Genua mit seinen Produkten aus
Nordafrika. Der Warenaustausch ist international und wird durch die Kreuz-
zuige noch verstarkt. Die Entdeckungen erschliessen seit dem 15. Jahrhundert
vollends einen im modernen Sinne weltweiten Handel.”

Dic schweizerischen Alpenpisse, im Herzen Europas gelegen, werden zur
wichtigen Transitachse. Dem tun auch die Verbindungen zur See, wie sie sich
seit dem Ende des 13, Jahrhunderts auf der Route um Spanien herum und der
Westkiiste Frankreichs entlang nach Flandern und England enwwickeln, keinen
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wirklichen Abbruch. Das wirtschaftliche Gefalle verlauft von Stiden nach Nor-
den, der Siiden bietet hochwertige Produkte und Dienstleistungen etwa im
Bankgewerbe an, der Norden liefert im Austausch minderwertigere Ware und
zahlreiche Halbfabrikate. Die Warenstrome fliessen tiber den Grossen St. Bern-
hard, tiber die Bundner Pidsse, dort tiber die vorteilhafte und von wenig Zéllen
belastete Septimerroute. Aber auch die ostlichen Nachbarn, Brenner und
Reschen, haben ihren Anteil am Warenverkehr, wihrend der Mont Cenis 1im
Westen, bedingt durch seine Ost-West-Ausrichtung, unwichtig bleibt. Mit der
Eréffnung des Gotthard dndert sich die Lage.? Die Konzentration auf die
Mittelachse nimmt zu. Der Gotthard-Pass, obwohl nicht immer gut gangbar,
vereinigt doch die grossten Vorteile auf sich. Nur eine einzige Alpeniiberquerung
ist notig, um von der Lombardei nach Deutschland zu gelangen, und die
Anschlussrouten nordlich und stdlich mit thren Wasserstrassen sind gut. Die
Waren konnen schnell und ohne Uberwindung weiterer Quertiler und Uber-
ginge ihre Bestimmungsorte erreichen.?

Ein Blick auf die Karte zeigt, dass das Gebiet des alten bernischen Staats-
wesens nicht an diesen m Nord-Sud-Richtung verlaufenden Hauptverkehrs-
achsen liegt. Sie streifen es oder passieren es nur am Rande. Die bernischen
Alpentberginge dienen mehr dem lokalen Warenaustausch. Einzig der Sim-
plon, von Bern aus als italienische Verbindung geschatzt, erlangt ein betriacht-
liches Verkehrsvolumen, aber Quertiler und weitere Alpentiberginge trennen
thn von Bern. Gemmi, Furka, Albrun oder Griesspass, nur zum I'ransport von
Giutern des taglichen Bedarfs geeignet, dienen der Transhumanz, den Schaf-
herden auf ihren saisonalen Wanderungen. Bern hat wiederholt versucht, den
Warenverkehr auf sein Territortum und vor allem durch seine Hauptstadt zu
leiten. Gelungen ist dies nicht. Die Republik sucht ithr Heil anderswo. Seit den
Burgunderkriegen bliht das Geschaft mit der Vermittlung von Kamptkraft und
Geld. Kreditgeschifte und Truppenkapitulationen bringen der Staatskasse all-
mahlich reichen Segen. Auch dufnen die blithenden Untertanenlande die Staats-
kasse. Handel und Verkehr gedethen zwar eher lokal, sie sind dennoch nicht
unwichtig. Richard Feller bestatgt: «Der Verkehr von Norden nach Stiden iiber
die Grimsel und den Lotschenpass war fur Bern unbedeutend, der Verkehr von
Ost nach West stark und linderverbindend. Es standen zweil Hauptlinien offen.
Der Frachtzug vom Bodensee her konnte in Lenzburg die Strasse tiber Aarau
und Olten einschlagen. An diesem Ort tat sich eine Gabelung auf: entweder nach
Nidau, wo die Fracht zu Wasser nach Yverdon ging, oder auf der Achse tiber
Biren, Aarberg, Murten, durch das Tal der Broye an den Genfersee. Die andere
Hauptlinie fihrte von Lenzburg, Aarburg, Murgenthal, Herzogenbuchsee,
Kirchberg nach Bern und von dort tber Freiburg und Murten nach Westen.
Keine Angabe erhellt, welche Linie bevorzugt wurde. Aber eine Annahme hat
die Glaubwirdigkeit fir sich. Die Fracht von West nach Ost bevorzugte mehr
den Seeweg, der sie von Yverdon nach Nidau, die Zihl und die Aare hinunter
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Mitte des 18, Jahrhunderts unternimmt Bern den Ausbau der grossen Hauptstrassen. Die
moderne  «Fernverbindung» Zirich Bern Lausanne Genf entsteht. Strassenkarte von

Ingenicur Pierre Bel, 1783, Blatt Burgdorf (StAB: Adanten 219).
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auf dem Wasser in den Rhein trug, als der Verkehr von Ost nach West, der erst
in Nidau auf das Schiff ging. Der Wasserweg war billiger.»” Dennoch, die
bernische Hauptverkehrsachse liegt quer zu den bedeutenden internationalen
Warenstrassen. Sie ist vornehmlich auf die Verwaltung der Gebiete, also auf
politische Absichten gegriindet. Und sie ist deshalb auf die Hauptstadt, auf Bern,
konzentriert.

Die Offnung beginnt mit dem 18. Jahrhundert, « Tourismus» setzt ein, wirt-
schaftliche Umwilzungen kiinden sich an. Ein gut ausgebautes Strassennetz ist
Grundlage allen Aufschwungs. Richard Feller: «Im 18. Jahrhundert hob der
grosse Strassenbau Berns an. Nicht die Riicksicht auf den Binnenhandel, sondern
auf'den Ostwestverkehr bestimmte die Obrigkeit. Sie wollte die Warenziige nicht
tiber die Hauptstadt, sondern auf einer méglichst weiten Strecke durch ihr
Gebiet leiten ... Aber es war eine politische Selbstverstindlichkeit, dass die
Hauptstadt auch ins Strassennetz einbezogen wurde.»" Die militirische Bedeu-
tung guter Verkehrsverbindungen darf gleichfalls nicht unterschitzt werden, vor
allem nicht in Zeiten latenter Kriegsgefahr. Und so nimmt Bern nach den
FErfahrungen des zweiten Villmerger Krieges den Ausbau seines Strassennetzes
an dic Hand. Seit der Mitte des 18. Jahrhunderts entsteht die grosse Hauptstrasse
von Bern nach Zirich und weiter bis an den Rhein nach Zurzach. Auch die
Weiterfihrung nach Westen an den Genfersee fehlt nicht. Der Bau dieser
Kunststrasse ist ein Jahrhundertwerk. Haben Bau und Unterhalt der Strassen
bislang dem Gemeinwerk obgelegen, das — wen wundert’s — nur gerade das
Mindeste vorkehrt, so geht nun der Staat selber ans Werk. Richard Feller
beschreibt es treffend: «Die Gemeinden taten kaum das Nougste und wurden
von Zeit zu Zeit von oben aufgertittelt. Doch die Erlasse wirkten wenig, da in
Bern die fachmannische Kunde vom Strassenbau fehlte; sie beschriankten sich
auf den Befehl, tiberhangende Biaume und Striaucher am Strassenrand weg-
zunchmen. So waren die bernischen Strassen verrufen und vom Verkehr ge-
micden. Da sie kein Steinbett hauen, verwandelten sie sich bet Regenwetter
in morastige Graben und bet Trockenheit in staubige Hohlungen ... Bern ging
mit dem Strassenbau den andern Orten voran ... Eine Bauzeit begann, die
ein vorbildliches Strassennetz schuf. Die Strassen wurden gerade gezogen, die
Anstosser entschadigt, Senkungen ausgetiillt, Bodenschwellen durchschnitten.
Die Hauptstrassen wurden 30 bis 40, die mittleren 20 bis 24 und die Verbin-
dungswege 14 bis 18 Fuss breit angelegt. Sie erhielten ein Steinbett, dartiiber
eine Lage Kies, in der Mitte eine leichte Wolbung zum Abfluss des Wassers und
an den Seiten Abzugsgriben und wurden iiber vertrauenswiirdige Briicken
gefithrt.»’

Nach der stiirmischen Umwandlung von 1798 und dem kurzen, jedoch nicht
minder heftigen Zwischenspiel der Helvetik nimmt die bernische Staatspolitk,
vorsichtig zwar, eine Neuorientierung vor. Sie verschliesst sich den gewan-
delten Gegebenheiten keineswegs. «Schon bevor der Jura dem Kanton Bern
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zugeteilt war», bemerkt Volmar, «huldigten die Behorden dem Gedanken, der
Nord-Sud-Richtung komme verkehrspolitisch eine grossere Bedeutung zu als
dies vor dem Jahre 1798 der Fall gewesen war.»® Bern sucht jetzt den Anschluss
an den Gotthard zu erhalten. Zu bewerkstelligen ist dies vorerst einmal durch
den Ausbau der Sustenstrasse bis Wassen. 1810 nehmen Uri und Bern das Werk
cemeinsam in Angriff. Doch dann stockt der Weinterausbau der Nord-Sid-
Verbindungen, und auch ¢in Projekt fur den Gemmitunnel wird i den
1840er Jahren ob der technischen und finanziellen Hindernisse schliesslich
fallengelassen.

Sclbst mit Hilfe der grossen Strassenbauten gelingt es weder der alten Repu-
blik Bern noch threr Rechtsnachfolgerin im 19. Jahrhundert, die Hauptstadt
zu cinem Verkehrsknotenpunkt zu machen. Auf ganz anderem Gebiet ist der
Zentralisierung jedoch bereits im 17, Jahrhundert Erfolg beschieden, ber Post
und Postreiseverkehr namlich. Zu danken st dies den privaten Bemiihungen des
unternchmerischen Beat Fischer, des Grinders der Berner Posten.

Das Fundament: Die Pioniertat des Beat Fischer (1641-1698)

Als Beat Fischer um die Jahreswende 1674/75 - wenngleich anonym - sein
Memonial iiber die Errichtung des Postregals der hohen Obrigkeit einreicht, ahnt
er wohl kaum, welche Erfolge seinem Projekt beschieden sein werden.” Die
Trumpfkarte, dass inskiinftig der gesamte Posttransit durch die Hauptstadt
gefuhrt wird, stcht, und noch 1m gleichen jahr 1675 uberrascht die Republik
Bern ithre Nachbarn und Miteidgenossen mit der Ankiindigung, dass sie fortan
das hohe Postregal «so weit unser Bottmassigkeit sich erstrekt» ithrem lieben
Burger Beat Fischer als ein Lehen tibertragen habe. 'Y An die Stelle hoher Kosten
fur unzuverlissige Fussboten und, ob der Unsicherheit der Strassen, gefahrdete
Standeslidufer sollen schon bald die Einkiinfte aus Pachtzinsen treten, so die
Argumente Beat Fischers: «Wegen der Fussposten und sonsten anderen Botten-
[6hnen wirt Thr Gn. ein Jahr durchs andere verrechnet: Lenzburg 800 hb.,
Aarburg 500 hb., Wangen 400 hb., ... Wiflisburg, Peterlingen, Milden, Lau-
sanne, Morsee und Nyon 500 lib. Die Bestallungen so etliche Postenlautfer im
Teiitsch und Wiiltschen Land an getreid und gelt haben, belauffen sich unge-
fahrlich auff 850 lib. Summa 3’450 lib.»!'" Die Zahlen aus der Rechnung tiber
die bisherigen Aufwendungen des Standes verfehlen thre Wirkung nicht, und am
21. Juli 1676 konnen Beat Fischer und Mithafte den ersten einer langen Rethe
von Postpachtvertrigen unterzeichnen. Uber seine «Mithafte» schweigen sich
die Quellen aus, und es fragt sich, ob sie tiberhaupt existiert haben oder nicht
viel eher eine Fiktion Beat Fischers zur Stiarkung seiner Position gewesen sind;
die Vennerkammer hatte eben erst den Auftrag erhalten, zu prifen, ob dem
Antragsteller Beat Fischer Bargen abverlangt werden sollen. Und im einschli-
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gigen Paragraphen 8 des Postpachtvertrages vom 21. Juli heisst es dann wortlich:
«Darzu soll ithnen [eben Beat Fischer und Mithafie] auch freystehen tiber kurtz
oder lang in disen Tractat andere nach belieben mit sich zu associren, oder
denselben thnen gahr zu remittiren, wofern selbige unsere Burger oder einge-
sessene Unterthanen sein, auch disem Tractat im ubrigen ohne Abbruch und
durchauss genug thun werden.»'? Man verzichtet deshalb auf das Stellen von
Burgen. Wer diese allfalligen Mitanteilhaber sind, wird allerdings nicht verraten,
nur soviel wird bekannt gemacht, namlich, dass die bisherigen Boten — der Basler
und der Genfer Bote — in den Dienst Beat Fischers treten sollen. «Bewusst sollte
ein Geheimnis in die Welt gestellt werden. Mit Heimlichkeit bereitete Beat
Fischer sein grosses Werk vor. Und auch nach dem Hervortreten liess man sich
nicht in die Karten blicken. Die Mitburger sollten im ungewissen gelassen
werden. Zielbewusst wurde nun das bernische Postregal gegen aussen und innen
durchgesetzt.»!? Dass solches Vorgehen Widerspruch hervorrufen muss, ist den
Beteiligten klar. Sie haben aber vorgesorgt: Grundsitzlich muss der Grosse Rat
derartige Vertrage genchmigen, so halt es auch Paragraph 7 des Pachtvertrages
fest, mit emmem bedeutenden Zusatz allerdings, indem der Vertrag auch unter
tatsachlicher Umgehung des Grossen Rates in Kraft treten kann, «als wan solche
Bestitigung wiircklich erfolget were».' Dem Grossen Rat verbleibt nur noch
einc einzige Einflussmoglichkeit, er setzt das Briefporto endgiiltg fest und tritt
im Falle von Streitigkeiten als oberste Gerichtsinstanz auf.

Das junge Unternehmen erhilt vorerst weitere obrigkeithche Starthilfe. Far
die ersten drei Jahre verzichtet die Republik auf den Zins und leistet sogar eine
jahrliche Beisteuer von je 100 Mutt Haber, stchen doch in Zukunft Einnahmen
in der Form von Pachtzinsen in Aussicht. «So war in Bern die Post als offentliche
Verkehrsanstalt geschaffen, als solche zum Regal erhoben, die Verwaltung aber
ithrem Schopfer Beat Fischer ubertragen worden. Diese Schoplfung vereinigte in
der Schweiz die Elemente, die bisher getrennt ausgebildet worden waren, die
Offentichkeit mit dem technischen Fortschritt, nur dass dieser noch durch
Ubertragung von Fussboten auf reitende Boten gesteigert wurde. Der Fortschritt
gegeniber dem bisher Dagewesenen geht aus dem Vertrag selbst deutlich her-
vor. Dem Stand erwuchs vorliufig aus der neuen Post noch kein greifbarer
Gewinn, als die Ersparnis der bisherigen hohen Beforderungskosten.»!?

Beat Fischer 1st Unternehmer durch und durch. Kein noch so hohes Hinder-
nis — es stellen sich thm viele in den Weg — kann thn von seinem Ziel abbringen,
ein wohlorganisiertes und dichtes Netz von Postverbindungen mit giinstigen
Anschliissen an die anderen Posteinrichtungen auf dem Gebiet der Fidgenossen-
schaft und der angrenzenden fremden Mdchte zu errichten. Aber damit nicht
genug, im Laufe der Jahre erwirbt er die Herrschaft Reichenbach be1 Zollikofen,
gestaltet die Schlossanlage im Sinne herrschaftlicher Prachtentfaltung um, legt
einen barocken Ziergarten an, grindet eine Brauerer und eine Ziegelel und
erwirbt zwei Gasthauser. Seine Personlichkeit ist faszinierend, er durchmisst die
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Schloss Reichenbach von Steinibach aus (im Hintergrund Biilikofen). Im Sinne herrschafi-
licher Prachtentfaltung gestaltet Beat Fischer das 1683 zusammen mit der Herrschaft
Reichenbach bei Zollikofen erworbene Schloss grossziigig um. Gouache, 1. Hilfte 19. Jahr-
hundert (BBB: Graphik XIV). Photographie: Gerhard Howald (BBB: Neg. Nr. 12157 E).

Amterlaufbahn bis zum Heimlicher von Burgern 1695, was ihm erlaubt, an den
Sitzungen des tdglichen Rats teilzunehmen. In seiner Karriere ist er Deutsch-
seckelschreiber, bei welcher Gelegenheit er die Buchhaltung neu ordnet, er
verwaltet mehrmals Landvogteien, und er unternimmt im Namen der Obrigkeit
verschiedene Gesandtschaftsreisen.!® Sein eigentliches Gebiet aber ist das Post-
und Verkehrswesen, da leistet er Pionierarbeit. Unter ihm gedeihen die berni-
schen Posteinrichtungen wie keine anderen auf dem Gebiet der Eidgenossen-
schaft, und in der Hand seiner Nachfahren werden sie weiter entwickelt und
strukturiert. Richard Feller hat Beat Fischer «zu seiner Zeit die stirkste Arbeits-
kraft Berns» genannt.!” «Als er begann, war Bern von keiner Botenlinie beriihrt;
nun stand es im Mittelpunkt seiner Postanstalten. Er hatte'das gefahrliche Gliick,
aus dem eigenen zu schépfen, wo andere sich mit an der Gewohnheit ersittigten.
Sein wagemutiger Fleiss trug ihm ein Vermogen ein. Thm gehorte Grundbesitz
in verschiedenen Gegenden, eine Tuchmanufaktur in Thun und eine Ziegelei.
Rastlos gab er sich aus.»'® Tatsichlich, die einzige wichtige Postverbindung
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bildet im 17. Jahrhundert das sogenannte Lyoner Ordinari - es bekommt seinen
Namen von der mittelfranzosischen Stadt und dem Umstand, dass es regelmiissio
verkehrt —, eine Schoptung des Ziircher und des St. Galler Kaufmannsstandes,
und dieses Lyoner Ordinart umgeht Bern tber Solothurn dem Jurastdfuss
entlang in Richtung Westen. Fir Bern 1st da gar nichts zu holen, erst die
Einrichtung Beat Fischers dndert das.

Die Post erweist sich als das grosse Geschift nicht nur far ihn selbst, auch fir
seine Nachfahren. Und obwohl der Pachtzins wegen der hohen Eintrdglichkeit
durch die Obrigkeit standig gesteigert wird, trdagt sie den Nachkommen Beat
Fischers ein grosses Vermaogen ein. Nicht alle werden in der Lage sein, den damit
verbundenen Anspriichen zu gentigen, cinige bezichen mehr als thnen zusteht,
verschulden sich, und die Familie muss zu Rettungsmassnahmen schreiten.!”
Auch Veruntreuungen durch Angestellte kommen vor. Trotz aller Widrigkeiten
fuhren die Postpachter das Unternehmen, mit einem kurzen Unterbruch — die
Obrigkeit versucht es von 1702 bis 1708 mit der Postregie, unter welcher die
Sohne des Postgriinders als Dircktoren walten sollen, doch bricht sie das Expe-
riment wieder ab - durch eineinhalb Jahrhunderte. Sie schliessen neunmal, bis
zur Verstaatlichung 1832, mit der Regierung einen Pachwvertrag. Der Pachizing
betrigt beim Vertrag von 1708 jiahrlich 307000 Plund, zahlbar in vier Raten, und
steigert sich bis zum Vertrag von 1820 auf 75000 Pfund.

Das Interesse der Obrigkeit an der Post st in erster Linie ein fiskalisches. So
erteilt sie 1793 threm Venner und chemaligen NMitglied der Postkommission,
cinem 1m Zuge der Wiederaufnahme der Postpache von 1708 bestellten Aul-
sichtsorgan tiber die Posten, Johann Friedrich von Ryhiner ber Anlass der
Erncuerung der Postpacht den Auftrag zu einer genauen Prifung der Postbuch-
haltung. Zugleich fasst Ryhiner in einem auf insgesamt drer Bande angelegten
«Bericht iber das Postwesen in Helveten» seine gewonnenen Erkenninisse
zusammen.” Er licfert der Obrigkeit einen minutiosen Bericht tiber die Postan-
stalten, den Verkehr, die Organisaton, das Vertragswesen und die Buchhaltung
ab. «Das Postwesen wurde im Alten Bern als Staatsgeheimnis bewrachtet. Die
durch die Berner Obrigkeit eingesetzten Postpiachter wickelien thre Geschilie
entsprechend ab. Es gelang ithnen sogar, Kenntnisse tiber das Postwesen der
Regierung vorzuenthalten. Johann Friedrich Ryhiner sctzte hier an. Er wollte
Transparenz schaflen. Die Postvertrige und Postertrige seien weiterhin als
Staatsgeheimnis zu betrachten, doch diese durfen der Regierung nicht verboregen
bleiben. Das eigentliche Postwesen hingegen konne und solle nicht der Geheim-
haltung unterlicgen. Johann Iriedrich von Ryhiner lieferte eine Darstellung des
damaligen Zustandes des Postwesens und errechnete die Hohe der Postertrige.
Damit kamen auch seine finanzpolitischen Vorstellungen zum Tragen. Durch
die Erhohung des Postpachtzinses wurde die Wertverminderung ausgeglichen,
und die Postertrige konnten wiederum verstirkt fiir den Finanzhaushalt des
Staates herangezogen werden.»”!
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Das bernische Postwesen am Ende des Ancien régime

Dem Beriche Rvhiner ist der vefste Einblick in Organisaton und Betrieb des
Postwesens am Ende des Ancien régime zu verdanken. Innerhalb von wenig
mehr als hundert Jahren st es den Postpachtern gelungen, unter dem obrigkeit-
lichen Schutz thre rechtliche und faktische Monopolstellung auszubauen. Das
bernische Postwesen prisentert sich am Vorabend des revolutioniren Umstur-
zesvon 1798 als durchstrukturierter Organismus: Die bernischen Posten unter-
scherden den «eigentlichen Postamitsbezirk» von Bern und «dessen Ausdehnung
oder Anhang». Das bernische Postamt besteht aus den imneren und den iiusseren
Posten, welche wiederum thre verschiedenen Abtetlungen besitzen. Die imneren
Posten umfassen die Landburos und die Grenzburos. also die deutschen und
welschen Posthiiros und, in Bern, das grosse oder Haupthiiro sowie das kleine
Biiro, schliesslich die Grenzbtiros von Luzern. Biel. Neuenstadt und Genf. In
den dusseren Posten sind dagegen die Fischerschen Postpachten von Freiburg,
Solothurn und Ncuenburg mbegriffen. Der sogenannte «Anhang» bezeichnet
den Mailinder Kurier. Zu verstechen sind darunter die Postverbindung mit
Mailand und die Transitroute durch das Wallis. Der Mailinder Kurier basiert
auf Vertriagen mit Mailand, Osterreich und dem Konigreich Sardinien-Piemont,
cr bildet das eigentliche Riickgrat der Postverbindungen zwischen Tralien und
Lombardo-Venetien mit Frankreich und der Eidgenossenschaft.”? Mit cinem
System von Vertrigen ist zudem der Anschluss an die deutsche Reichspost und
an dic franzésische Post gewihrleistet.

Die vorphilatelisusche Zeit, diese dauert bis zur Einftahrung der eidgenossi-
schen Post im Jahr 1848, kennt noch keine Briefmarken. Die Briefe werden in
der Regel durch den Empfianger bezahlt und der Pordohn oder das Porto besteht
im «luhrlohn der Brieten, der Persohnen und der Waaren, welche von einem
Ort an das andere gefithrt werden».?? Wird ein Brief franko versendet, so befreit
thn die Bezahlung des Portos am Aufgabeort von jeder weiteren Abgabe durch
den Emptinger. Und «will man das Publikum in Sicherheit sezen, so mus der
Portlohn stits aul den Brief gesezt werden, und zwar, der einheimische Portlohn
abgesonderet, von dem Frembden Portlohn».** Aus diesem Portlohn bestehen
nun die Einkanfte der Posten. Obrigkeitliche Briefe sollen allerdings portofrer
sein. Geschiftlichen Verdruss bereitet immer wieder die unerlaubte private
Konkurrenz, Boten, welche alle Arten von Postdienst verrichten und die,
Stiimpel- oder Nebenboten geheissen, wiederholt und meist fruchtos durch
obrigkeithche Mandate bekimptt werden. Die Postpachter jedoch unterstehen
[tr ithre Taugkeit eimem Eid, den sie der Regierung anlisslich der Pachtvertrags-
abschliisse lTeisten missen: Sie sind an die obrigkeitlichen Tarife gebunden, sie
sollen das Postgcheimnis wahren, und sie mussen den Pachtzins, ungeachtet des
Geschiftsganges, immer in voller Hohe entrichten.
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Dennoch, die bernischen Posten sind ein eintrigliches und wohlorganisiertes
Geschaft, und so bedeutete ein «Verlurst [sic!] des Postwesens [ ... | Hir die
Herren Fischer ein so hohes, so lebhaftes und so wichtiges Interesse, dass thnen
mit keiner Art von Gerechtuigkeit zugemuthet werden kan, den realen Abtrag,
so wie die Besorgungs Art des Post Lehen bekant zu machen: Sie miussten dem
Trieb der Natur und der Selbs Erhaltung entsagen, wan sie Wahrheitten bekant
machen wurden, welche den Verlurst eines so schonen Klemod auf” das Spihl
sezen konte .. .»?
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