125 Jahre Gotthardbahn

Reinhard Stutz (Bearbeitet 2007)

Geschichtlicher Ruckblick, Wirtschaft und Politik

Entstehung und Entwicklung der Gotthardbahn standen in engem Zusammenhang mit
den Veranderungen im politischen Aufbau und mit den wirtschaftlichen Ver-
anderungen Europas in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts.

Die schweizerischen Eisenbahnprojekte waren von Anfang an auf die Alpenpasse
ausgerichtet. Die Bemiihungen um die verschiedenen Routen nach Italien waren bis
gegen Ende 1859 durch die Lage der Grenze zwischen Osterreich und dem Konigreich
Sardinien bestimmt, die am Lago Maggiore begann und die Lombardel durchquerte.
Die Alpendurchstiche wurden im Osten in der Richtung Adria und im Westen nach
Genua hin in moglichst weitem Abstand von dieser Grenzlinie geplant. Der Riickzug
Osterreichs aus der Poebene im Jahre 1859 schuf eine neue Lage, die dem Gotthard
zustatten kam. Wie die Eidgenossenschaft im Bundesstaat 1848 ihren engeren
nationalen Zusammenschluss vollzogen hatte, so vereinigten sich Italiens Staaten 1861
im gemeinsamen Konigreich. Ein einziges Staats- und Wirtschaftsgebiet grenzte fortan
im Siden an die Schweiz. Damit war aber auch die Voraussetzung fir eine
Konzentration auf eine zentrale Verbindung zwischen den beiden Staaten gegeben.
Gotthard und Lukmanier rivalisierten um die Fihrung der Route, die bei beiden
Varianten dem schweizerischen Bedlrfnis nach Einbeziehung des Kantons Tessin
entsprochen hétte.

Der Gotthard rtickte in der Folge umso mehr in den Vordergrund, als Deutschland auf
dem Wege zum nationalen Zusammenschluss seiner Staaten dieser direktesten Nord-
Sid-Verbindung zuneigte. Die Konzentration auf die Mitte fand ihren Abschluss im
Gotthardvertrag, der im Jahre 1869 zwischen der Schweiz und Italien und in der Folge
mit dem als Nationalstaat 1870 gegriindeten Deutschen Reich as drittem Partner
abgeschlossen wurde.

e < Alfred Escher (1819-1882). Bekannt als
FEt Eisenbahnbaron. Direktionspréasident und
Bauherr der Gotthardbahn (1863-1878),
fur die damalige Zeit
das grosste internationale Bauvorhaben.
Bereits 1875 wurden jedoch enorme
K ostentiberschreitungen festgestel|t.

> Louis Favre (1826-1879). Als Unter-
nehmer Ubernahm Favre 1872 den Auftrag
zum Bau des Tunnels.
Er starb auf der Baustelle.

Die Verkehrsfragen biszur Grindung der Gotthardbahn-Gesellschaft

Die ersten Bestrebungen zur Erstellung einer schweizerischen Alpenbahn sind bis in
das Jahr 1838 und auf den Bundner Ingenieur La Nicca (1794-1883) zurtickzufihren,
der die Ostschweizer Passe Splugen und Lukmanier hierfir untersuchte und im Jahre
1845 vom Kanton Graubiinden eine Konzession fir die Anlegung einer Eisenbahn
erhielt. In einem Gutachten vom August 1852 trat der Ingenieur Koller fur die Wahl
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des St.-Gotthard-Ubergangs ein, fur den sich gleichzeitig auch der Tessiner
Oberingenieur Luchini aussprach. Die Vorbereitung des Unternehmens bis zum
Abschluss des ersten Staatsvertrages (1869) geschah wesentlich unter der Flihrung von
Alfred Escher, dem auch die Grindung der Gesellschaft gelang, die ihn am 6.
Dezember 1871 (konstituierend Sitzung) zum Direktionsprasidenten wahlte. Nach der
Inbetriebnahme der Tessiner Talbahn (1874) geriet das Unternehmen in eine Krise,
weil man erkannte, dass die urspriinglich vorgesehenen Mittel nicht ausreichten. Diese
wurden durch die nachfolgenden Staatsvertrage erhéht, und damit war die Vollendung
des Unternehmens gesichert.

Eroffnung der durchgehenden Gotthardbahn am 1. Juni 1882

Die Eroffnung dieser Eisenbahn-Transitachse erfolgte relativ spét, nach dem im Osten
1867 die Brennerlinie und im Westen 1871 der Mont-Cenis-Tunnel in Betrieb
genommen worden waren. Der Bau der Gotthardbahn 1872 bis 1882 unter der Leitung
von Louis Favre (bis 1879) sicherte der Schweiz ihre klassische Rolle als Eisenbahn-
Transitland.

Unter kleinen Mitteilungen finden wir 1883 unter; Auszug aus , Finance Nouvelle®
(Frankreich) verdffentlicht in Post und Telegraphie (Quelle 101).

, Directe Eisenbahn Calais-Marseille’, , In den dem Gesetzentwurfe beigefligten
Motiven ist gesagt, dass durch die Eroffnung der Gotthardbahn der franzdsische
Transitverkehr und der Verkehr mit Italien in hohem Grade geschadigt werde, und dass
es nothig sel, ohne Zeitverlust Massregeln zu treffen, um Frankreich die Folgen eines
so wichtigen wirthschaftlichen Ereignisses zu mildern.”

Die Gotthardbahn geht an die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)

Infolge der am 26. Februar 1904 erlassenen konzessionsgemassen Ankindigung des
Ruckkaufes ging am 1. Mai 1909 das gesamte Gotthardbahnnetz an den Bund (SBB)
dber.

Als das Schweizervolk im Jahr 1898 den Eisen-
bahnriickkauf beschlossen hatte, war die Gott-
hardbahn von diesem Entscheid nicht betroffen, well
sie auf internationalen Vertragen, bedingt durch die
Geldbeitrage des Deutschen Reiches und des
Konigreichs Italien, grindete. Diese Vertrége
konnten erst auf das Jahr 1909 gektindigt werden.

Im April 1909 fand in Bern die Gotthardkonferenz
statt. Deren Vertragsentwurf, der Gotthardvertrag,
wurde in der Dezembersession des gleichen Jahres
von den Eidg. Réten ratifiziert.

Die Opposition in der Westschweiz gegen diesen
Vertrag war vehement. Es kam zu enem
Referendum fir eine Volksabstimmung. Diese fand
jedoch erst nach Ende des Ersten Weltkrieges statt,
und der Gotthardvertrag wurde 1921 von Volk und
Sténden angenommen.
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Quelle: Enzyklopédie des Eisenbahnwesens. 2. Auflage Band 5 (Berlin/Wien 1914).
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Zum Postverkehr via Gotthardachse

Vor der Eroffnung der Gotthardbahn

Die ersten urkundlichen Nachrichten Uber die Benutzung des Gotthards (auch
Ursenenberg genannt) tauchten gegen Ende des 13. Jahrhunderts auf, als Saumpfad ab
Anfang des 14. Jahrhunderts. Erst die Er6ffnung einer durchgehenden Strasse Ende
1830, wurde fir den Posttransport interessant.

Die tessinischen Talbahnen wurden wie folgt eroffnet:

Lugano*-Chiasso und Biasca-Bellinzona am 6. Dezember 1874. Bellinzona-Locarno
20. Dezember 1874. (* Eine durchgehende Bahnpost bis Mailand verkehrt zweimal
taglich in jeder Richtung.)

Die Monte Ceneri-Linie, Bellinzona-Lugano, folgte erst nach der Er6ffnung des
Gotthardtunnels am 10. April 1882.

Der Postverkehr aus der Ubrigen Schweiz wird via Frankreich tber den Mont Cenis-
Tunnel nach Italien geleitet. Fur Ostlich gelegene Lander war der Leitweg Uber
Vorarlberg-Bayern-Brennerlinie nach dem Stiden.

1875 (10 11): BAHNPOST-AUFGABE, GENEVE-CULOZ. Kurs 1a/Zug 248 (PLM).
DieBriefpost wurde Uber Frankreich - Mont-Cenis-Tunnel nach Italien geleitet.
Laufzeit ein Tag. (PLM = Paris-L yon-Mittelmeer-Bahn)
Taxberechnung: 30 Rappen fur Auslandsbrief bis 10 Gramm nach Italien.

Provisorischer Postverkehr (lokale Verbindungen) nach dem Durchstich des
grossen Tunnelsam 29. Februar 1880

Bericht vertffentlicht in Archiv fir Post und Telegraphie (Reichspostamt Berlin 1881):




»Inzwischen hat bereits die Post, welche es Uberall versteht, auf kaum erschlossenen
Pfaden vorzudringen und neue Verkehrsmittel sich dienstbar zu machen, den Pass
durch den Gotthardtunnel fir ihre Zwecke gewonnen. Allerdings soll nach der
Bestimmung der Schweizerischen Postbehdrde der Weg durch den Tunnel zu
Postbefdrderungen vorlaufig nur dann benutzt werden, wenn der Uebergang tber den
Gotthard-Pass sich als unausfihrbar erweist.

In einer uns vorliegenden Verfligung der Kreis-Postdirection in Luzern vom 4.
Dezember 1880 wird Uber die Benutzung des Tunnels zu Posttransporten Folgendes
angeordnet:

1. Wenninzweifelhaften Féllen ein Vordringen von Andermatt bz. Airolo bis Hospiz
moglich wird und ein Weiterkommen auf den folgenden Tag nach Airolo bz.
Andermatt in sicherer Aussicht steht, so kann mit der ganzen Postladung in Hospiz
gewartet werden.

2. lst die Fahrt bis Hospiz nicht moglich, oder kann auf ein Weiterkommen fir die
folgenden Tage nicht gezéhlt werden, so hat die Post nach Andermatt bz. Airolo
zurtickzukehren. Das Bireau auf dem Hospiz wird in diesen Fallen Andermatt bz.
Airolo sofort tel egraphische Mittheilung machen.

In Andermatt sind die Reisenden und ihr Gepéack zuriickzulassen, dessgleichen in
Airolo. Das letztere Blreau hat sich sofort mit der Tunnel-Unternehmung ins
Einvernehmen zu setzen, damit die Brief- und Fahrpost mit néchster Gelegenheit
durch den Tunnel geschafft werden kann. Andermatt wird Goéschenen per
Telegraph benachrichtigen und die Brief- und Fahrpost nebst dem Kondukteur
dahin abgehen lassen. Goschenen hat sich ebenfalls sofort nach erhaltener
telegraphischer Anzeige mit der Tunnel-Unternehmung fir den Transport mit der
nachsten Fahrgelegenheit zu verstandigen.

3. Ist der Bergubergang geschlossen, so wird Andermatt dem Bureau in Goschenen
sofort auf telegraphischem Wege Nachricht gegeben und letzteres wird die
néchste, von Flielen kommende Gotthardpost, d.h. die Brief- und Fahr-
postsendungen derselben, mit Kondukteurbegleitung durch den Tunnel
instradieren.

Wenn maoglich, soll die Einfahrt in den Tunnel mit dem um 12 % Uhr von

Goschenen abgehenden Materia zuge stattfinden. Das Postbiireau Géschenen wird

dasjenige von Airolo mittels Telegraph von der stattgefundenen Abfahrt avisieren.

Desgleichen wird Airolo in umgekehrter Richtung dem Blreau Géschenen Uber

die Abfahrt in den Tunnel auf telegraphischem Wege Nachricht gegeben.

Die Reisenden konnen mit ihrem Gepack je nach Wunsch in Goschenen bleiben

oder bis Andermatt weiter fahren.

Die Kondukteure kdnnen beim Tunnel-Ein- und -Ausgang ihre Kleider wechseln,

zu welchem Zwecke wir uns mit der Tunnel-Unternehmung verstandigen werden.
Unterm 24. Dezember (1880) erliess sodann die obengenannte Schwelzerische
Postbehdrde eine weitere Verfigung, welche, soweit sie auf die Benutzung des
Gotthard-Tunnels zu Posttransporten sich bezieht, Folgendes bestimmt;

Sobald das Postbireau in Goschenen von der Nothwendigkeit des Tunnel-

transportes avisiert ist, so soll dasselbe sich telegraphisch beim Postbireau in

Wasen bz. in Flielen Uber das Gesamtgewicht der fir Airolo und weiter

5



bestimmten Fahrpostsendungen, welche mit der néchsten Post von dort zu
erwarten sind, erkundigen und demgeméss die Tunnelunternehmung behufs
Bereithaltung der néthigen Anzahl Rollwagen sofort in Kenntnis setzen.

Ueber die Art und Weise der Ausfiihrung der Posttransporte durch den Gotthard-
Tunnel sind zwischen den betheiligten Verwaltungen entsprechende Vereinbarungen
getroffen worden und in einer besonderen ,, Ordre de service pour le passage de la
poste a traversletunnel” zusammengestellt worden.

Hiernach wird der Postzug durch den Tunnel gebildet von einem gedeckten
Fourgonwagen zur Aufnahme der Briefpostgegenstande und der Werthsendungen nebst
der erforderlichen Anzahl gewohnlicher Rollwagen fir die tbrigen Sendungen; zum
Schutz der letzteren sind die Wagen mit Decken versehen und verschnirt.

Von den Tunneleingéngen aus werden die Wagen mit pneumatischen Lokomotiven
befordert. In der Mitte des Tunnels, auf einer Strecke von ungefahr 3 km, findet der
Transport durch Pferde statt. Sobald die Tunnelunternehmung die entsprechende
Benachrichtigung seitens der Postverwaltung erhdlt, hat dieselbe einen Arbeiter zur
Frethaltung der Bahn von je einer Bausektion bis zur anderen durch den ganzen Tunnel
vorauszuschicken, der die Werkmeister von dem Herannahen des Postzuges in
Kenntnis setzt. Der Postzug selbst wird von Sektion zu Sektion von dem betheiligten
Werkmeister und einem besonderen Fiihrer begleitet. Die Postkondukteure haben sich
allen Anordnungen der Beauftragten der Bauunternehmung zu flgen, insbesondere
dirfen sie auf dem gedeckten Fourgonwagen nur wahrend der BefGrderung des Zuges
durch Pferdekraft Platz nehmen, solange der Zug durch eine Lokomotive fortbewegt
wird, haben sie sich auf die letztere zu begeben.

Der mitfahrende Werkmeister hat seinen Platz auf dem letzten mit Postladung ver-
sehenen Waggon, der Fihrer auf dem an der Spitze des Zuges befindlichen
Fourgonwagen. Die Beftrderung des Postzuges hat jedenfalls mit der ersten
Gelegenheit nach dem Eintreffen der Benachrichtigung durch die Post stattzufinden.
Die betheiligten Sektionschefs geben sich von dem Passieren des Postzuges gegenseitig
tele-graphische Nachricht.”

Ingenieur Jean-Daniel
Colladon entwickelte
1873 diese
Druckluftlokomotive
eigens fur den Bau
des Gotthardtunnels,
um die starke
Rauchimmission
konventioneller
Lokomotiven
Zu vermeiden.
Periodischer
Posttransport vom
21. Dez. 1880 bis 31.
Dez. 1882. Abb. (1).




Erster Posttransport durch den grossen Tunnel am 21. Dezember 1880

Die seiner Zeit durch einzelne Zeitungen in Umlauf gesetzte Nachricht, dass schon im
Monat November der erste Posttransport durch den Gotthardtunnel befGrdert worden
sel, beruhte auf einem Irrtum; der denkwiirdige Tag der ersten Benutzung des Gotthard-
Tunnels durch die Post fallt in Wirklichkeit auf den 21. Dezember 1880, an welchem
Tage zwar der Berglbergang Uber den St. Gotthard noch nicht geschlossen, immerhin
aber, soweit sich die Verhdltnisse am Morgen dieses Tages Ubersehen liessen, sehr
unsicher war.

Zum Schluss moge eine Schilderung hier Platz finden, welche die ,,Neue Ziricher
Zeitung” nach den Angaben des Postkondukteures Zgraggen vertffentlicht hat, welcher
den ersten Postzug durch den Tunnel begleitete.

,> Voran fuhr <, so erzahlt dieser Gewahrsmann, > ein mit Briefen und Valoren
beladener, eigens zu diesem Zwecke konstruierter Rollwagen; dann folgten auf
gewohnlichen Rollwagen etwa 30 Zentner Fahrpoststiicke. Um 2 %2 Uhr wurde in den
Tunnel eingefahren. Allmahlich, wie der Zug durch die distere und nicht enden
wollende Hohlung vorrickte, nahm die Hitze zu und drickte auf den Athem. Da
indessen der Nordwind vorherrschte, war es zu ertragen, bis ungefahr in der Mitte des
Tunnels, wo Hitze und Rauch gleichsam kondensirt waren, ganz besonders da, wo man
zu Fuss ungefahr 600 m der Kalotte durchschreiten musste. Hier brachten der Rauch,
die Dynamitdiinste, die Anstrengung des Neuen eine physische Mattigkeit hervor, die
auch auf den Seelenzustand zurtickwirkte. Zum Glick dauerte dieser Fieberanfall nicht
lange; die Luft wurde besser der Muth hob sich wieder, und stolz, zufrieden, gltcklich
setzte man die Fahrt in den Eingeweiden des kolossalen Berges fort. Keinerlei
Gefahrdung war zu bestehen; man brauchte nur die Augen offen und den Lichtern nahe
zu halten und sich der FUhrung des mit dieser HOhle der Arbeit und des Unwetters
vertrauten technischen Personals zu Uiberlassen.

Je mehr man gegen Siden vorrlckte, um so mehr lauterte sich die Luft, um so geringer
wurde die Hitze, um so weniger versplrte man die Miasmen von den
Dynamitexpl osionen. Angelangt beim Ausgang in Airolo, um 6 %2 Uhr Abends, schitirfte
man mit Behagen die frische Luft ein, die nun gewaltig einstrémte, und vergass der
ausgestandenen Muhen und Beschwer den.

Diesmal hat man vier Sunden gebraucht; von Woche zu Woche wird diese Zeit sich
reduzieren und in Balde wird in zwei Stunden der Weg zurtickgel egt werden.

Der innere Anblick des Tunnels erfillt die Seele mit enem beklommenen Staunen. Kein
Panorama der Welt bietet etwas dem, was man jetzt in der Mitte dieses ungeheuren
Durchganges sieht, Vergleichbares. Nur der Pinsel eines Goya konnte diese Eindricke
festhalten: diese halbnackten Arbeiter, von Schweiss bedeckt, mit ihren leidenden,
blassen, gelblichen Gesichtern, ihren geschwar zten, krampfhaft angestrengten Handen,
ihrem mihsamen Athemholen, die Tag flr Tag seit vielen Wochen, vielen Monaten, ja
seit Jahren ihre acht Stunden im Tunnel arbeiten! Im Ganzen sind es brave Leute, gut
gesittet, die da ihr jugendliches Leben fur die Werke der Wissenschaft und der
Civilisation hingeben. Zwei Tausend Meter unter der Oberflache, auf einer Strecke von
15 km verstreut, sieht man sie, jeden mit seiner Lampe an der Seite, mit seinem
Werkzeug in der Hand oder auf der Schulter, in driickendem Dunste, sitzend, stehend,
kauernd, am Ausbrechen, am Laden der Dynamitschiisse, am Wegraumen des Schuttes
beschéftigt, die Rollwagen ein- und ausfiihrend, durch Wasser und Schlamm watend,;
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firwahr es ist ein grossartiges, unbeschreibliches Schauspiel! Der L&rm der
Rollwagen, die auf der Kalotte vorgeschoben werden, der Pferde und der Treiber, der
Tausende von Hammern, das furchtbar zischende Gerausch der Bohrmaschinen, das
Krachen der Dynamitexplosionen - ein Dante wirde dazu gehoren, das zu beschreiben.
Wer zum ersten Male das sient und hort, der meint, so misse die Hdlle sich
ausnehmen.”

Die Tenderlokomotive E 2/2
wurde urspriinglich fir die
Tosstalbahn geliefert.

Die Gotthardbahn Gbernahm zwei
L okomotiven mit den Nr. 11 und
12 und beforderte damit - noch
vor der Eréffnung der
durchgehenden Gotthardstrecke -
Reisende und Postsachen durch
den Gotthardtunnel.
Betriebszeit vom 1. Januar 1882
bis 31. Mai 1882. Abb. (1).
DieLok Nr. 11 ist heuteim
Verkehrshaus
beheimatet.

Ab Eroffnung des Gotthardtunnels am 1. Januar 1882 bis zur Eroffnung der
durchgehenden Gotthardstrecke am 1. Juni 1882

, vom 1. Januar 1882 an wird die Gotthardbahn das Teilstlick Goschenen-Airolo
(grosser Tunnel) dem normalen Betrieb tbergeben. Es werden daher vom genannten
Zeitpunkte an die Postkurse Uber den Berg eingestellt und die Post-reisenden, ihr
Gepack und die Postsendungen ausschliesslich mit der Eisenbahn durch den Tunnel
beférdert.” (V No. 239 vom 10. Dezember 1881)

Die Verbindungen wurden festgelegt wie folgt,

Zwei durchgehende Kurse Luzern-Mailand taglich und vice-versa und eine
L okalverbindung Luzern-Bellinzona. Fir den Transport im grossen Tunnel (zwischen
GoOschenen und Airolo und retour) wurde die Tunnelbahn benutzt. Bis zur
Inbetriebsetzung der ganzen Gotthardbahn wurden zwel besonders konstruierte, kleine,
zweiachsige Lokomotiven (Nr. 11 und 12) fir den Dienst durch den Tunnel eingesetzt.

> Luzern-Flielen per Dampfschiff

> Fluelen-Goschenen per Postwagen (Pferdepost)
> GOschenen-Airolo per Eisenbahn

> Airolo-Biasca per Postwagen (Pferdepost)
> Biasca-Bellinzona per Eisenbahn

> Bellinzona-Lugano per Postwagen (Pferdepost)

> Lugano-Chiasso-Mailand  per Eisenbahn

Die Allgemeine Instruktion fur die Poststellen und Kondukteure betreffend den
Postbetrieb auf der Gotthardroute vom 1. Januar an finden sich in der Verfligung No.
250 vom 26. Dezember 1881.

Am 10. April 1882 erfolgte die Er6ffnung der Bahnlinie Bellinzona-L ugano.
(V No. 56 vom 6. April 1882)



Nach Er 6ffnung der durchgehenden Gotthardbahn am 1. Juni 1882

SAUf den 1. Juni 1882 treten in der Kursierung der Bahnposten verschiedene
wesentliche Anderungen ein und wurde auf den genannten Zeitpunkt auch eine neue
Nummerierung der Bahnposten vorgenommen®.

(V No. 95 vom 31. Mai 1882).

Kurs Nr. 38: Basel-Chiasso |, Zug 3 (Fahrtenplan P3)
Zug: Basel ab 7.15 (M) - Luzern ab 10.00 (M) - Chiasso 5.25 (A)

Kurs Nr. 39: Chiasso-Basdl I, Zug 10 (Fahrtenplan P10)

Zug: Chiasso ab 8.55 (M) - Luzern ab 4.50 (A) - Basel an 7.35 (A)
Kurs Nr. 40 Baseal-Chiasso |1, Zug 11 (Fahrtenplan P 11)

Nachtzug: Basel ab 7.45 (A) - Luzern ab 10.15 (A) - Chiasso an 5.55 (M)
KursNr. 41 Chiasso-Basel I, Zug 2 (Fahrtenplan P 2)

Nachtzug: Chiasso ab 9.30 (A) - Luzern ab 5.50 (M) - Basel an 8.25 (M)

(M) = Zeit von Mitternacht bis Mittag, (A) = Zeit von Mittag bis Mitternacht

UNIONE POSTALE UNIVERSALE
CARTOLINA TTALIMASPER 17 ESTERO

e s

scriversi che il solo indirizzof

1882 (28 X1) BAHNPOST-UNTERWEGSBEARBEITUNG CHIASSO-BASEL 1
Bahnposteingang aus Italien (Mailand), Aufgabe abends 5.00 Uhr
direkte Ubernahme durch B.P.-Nachtkurs 41, Zug 2 in Chiasso zur Unterwegsbearbeitung
(Erstellen von Kartenschlissen). Zustellung am andern Tag in Turgi (AG).
Taxberechnung: 10 Centesimi (= 10 Centimen), UPU-Porto fir Korrespondenzkarte.

Quélen: e« Verfigungen (V) und Postamtsblétter (PA) der Schwelzer Postverwaltung.

* Bahn und Post in der Schweiz. Zusammenarbeit von 1848 bis 2004. Teil 1. Ausgabe
2005 und Teil 4 (Band 3), Ausgabe Juni 2007.

» Archiv fur Post und Telegraphie. Belhefte zum Amtsblatt des Reichs-Postamtes. Berlin
1881 und 1883. (als Quelle 101 bezeichnet)
* Gotthard 1882-1957, Sonderausgabe der SBB.

» Durrenmatt, Schweizer Geschichte (1963).
* ,Wir sind Gotthard" PostNews Juni 2007 (Abb. mit 1 bezeichnet)

* Abbildungen nicht bezeichnet; Belege aus privaten Sammlungen.
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Die Weiterverwendung in Fachzeitschriften etc. ist gestattet unter folgenden Bedingungen:

e Unveranderte Wiedergabe mit Quellenangabe.
e Belegsexemplar an Verlag Post und Geschichte GmbH.
¢ Anmerkungen und Erganzungen erwinscht, falls notwendig am Schluss anfligen mit neuer
Quellenangabe der bearbeitenden Person.

Post und Geschichte GmbH, Verlag und Handelsgesellschaft
Christian Geissmann, Postfach 56, CH 5612 Villmergen (Schweiz)

www.post-und-geschichte.ch E-Mail: mail@post-und-geschichte.ch
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