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vor, das durch ein 1630 m langes Strassenstiick von 6,5 %/, mitt-
lerer Steigung mit 108 m langem Viadukt und 550 m langer
Lawinen-Schutzgalerie eine besonders schneereiche, lawinenge-
fahrdete Strecke meidet. Diese Verlegung ermdglicht eine um
fast zwei Monate friihere Oeffnung des Gotthardweges im Friih-
ling. Ihre Kosten wurden 1944 zu 3,3 Mio Fr. errechnet, was
einen Preis von 2 Mio Fr. pro km ausgebauter Strasse ergibt.
Es ist zu hoffen, dass diese wesentliche Verbesserung des Ein-
ganges zur Tremolaschlucht verwirklicht wird.

Zwischen Airolo und Biasca sind Durchfahrten durch Ort-
schaften ausgebaut, am Siidausgang der Monte Piottino-Schlucht
fiihrt ein neues Strassenstiick iiber die Polmengobriicke; weitere
Projekte zum vollstdndigen Ausbau der 55 km langen Bergstrecke
Urnergrenze-Biasca sind im Studium.

Der Ausbau der Talstrasse Biasca-Bellinzona-Lugano-Chiasso
stellt eine grosse Reihe bedeutender Einzelaufgaben wie Bahn-
Kreuzungen, Durchfahrt oder Umfahrung von Ortschaften —
flir Taverne z. B. liegen drei Varianten zur Entscheidung vor —
und Strassenverlegungen. Fiir Lugano ist ein Vorprojekt ent-
worfen worden, das von Massagno ausgehend Lugano und Para-
diso etwa parallel der Bahnlinie umféhrt und die Nordflanke
des San Salvatore in teils gedffneter Galerie durchtunnelt. Diese
Behandlung Luganos entspricht zwar nicht der im neuen Stadt-
plan projektierten Anordnung. Der im Ideenwettbewerb um den
Stadtplan von Lugano von 1945 mit dem ersten Preis ausgezeich-
nete Entwurf von Arch. Bruno Bossi, der als Regionalplan wei-
teren Studien zu Grunde gelegt werden soll, sieht ndmlich die
Lage der Auto-Camionale Nord-Siid seitlich der Bahnlinie ldngs
der eigentlichen Peripherie des bestehenden Stadtbildes vor.

Die mutmasslichen Kosten fiir den Ausbau der 70 km langen
Strasse Biasca-Chiasso (ohne die schon ausgebaute Ceneri-Rampe

und den Damm von Melide) betragen 50 Mio Fr., entsprechend
700000 Fr./km.

Die am Fusse des Gambarogno-Massivs ldngs dem Ostufer
des Langensees durch Umbau der Giiterstrasse Magadino-Diri-
nella zu erbauende Strasse fiihrt zur direktesten und zweck-
méissigsten Verbindung Bellinzona-Genua. In Cadenazzo, am
Fusse der Ceneri-Rampe, von der Hauptstrasse Nr. 2 abzwei-
gend, gehoren die 3,4 km bis Quartino der auf Locarno gerich-
teten Hauptstrasse Nr. 22; der Ausbau dieses Stiickes ist auf
1,5 Mio Fr. veranschlagt, entsprechend 430000 Fr.km. An der
Strassengabelung bei Quartino beginnt die eigentliche, 12 km
lange Gambarognostrasse, deren Ausbau mit 7 m durchgehender
Breite, ohne Radpisten, vorgesehen ist. Innerorts sind 1,0 bis
1,5 m breite Gehwege vorgesehen. Die Tracierung, insbesondere
die Ausbildung der Durchfahrten durch die hiibschen, charakte-
ristischen Dorfer, stellt in technischer und #dsthetischer Richtung
sorgféltig zu erwigende Probleme. Die Ausbaukosten sind auf
8,0 Mio Fr. veranschlagt, entsprechend 680000 Fr./km.

Ein weiteres, hochst aktuelles Strassenprojekt stellt sich im
Maggiadelta. Vom Schloss in Locarno soll eine 2,5 km lange
Strasse mit 104 m weit gespannter Eisenbetonbriicke iiber die
Maggia, die Mitte des Deltas durchquerend, in direkter Linien-
fihrung den Siidostrand von Ascona erreichen. Diese Strasse
wiirde beiden Ortschaften neue Entwicklungsmoglichkeiten er-
offnen. Kostenvoranschlag 1938 1,1 Mio Fr.

Der Ausbau der Nebenstrassen, insbesondere in den Gebirgs-
gegenden, mit Breiten von 2,5 bis 4,5 m, stellt den Kanton Tessin
vor mannigfache weitere Strassenbauprobleme. Hier erweist sich
als erste Ausbauetappe die Erstellung gut disponierter Ausweich-
stellen dringlich.

Ausbau der Gotthardbahn im Sottoceneri auf Doppelspur

Von D pl. Ing. PAUL NABHOLZ, Sekt.-Chef SBB, Massagno

Nach Eroffnung des zweigleisigen Betriebes auf der Ceneri-
Strecke Al Sasso-Rivera-Bironico!) am 21. Januar 1934 und der
damit vollzogenen Fertigstellung der durchgehenden Doppelspur
von Fliielen bis zur letztgenannten Station, zwang die in jenen
Jahren prekidre finanzielle Lage der Bundesbahnen zu einem
Aufschub der Erstellung des zweiten Gleises auf der siidlich an-
schliessenden, einspurigen Strecke bis Lugano. Ganz besonders
wiinschenswert erschien der beschleunigte Ausbau auf Doppel-
spur der Strecke Taverne-Lugano in Verbindung mit der Er-
stellung eines 755 m langen Ueberholungsgleises auf der Station
Taverne, um einen Teil der Zugskreuzungen von Lugano ange-
sichts der dortigen Gleiseknappheit nach Taverne verlegen zu
konnen.

Strecke Taverne-Lugano

Schon in den Jahren 1919/20 unterbreiteten die SBB dem
Kanton und den anstossenden Gemeinden das Doppelspurprojekt
zur Genehmigung und expropriierten anschliessend den notwen-
digen Boden. Sechs Jahre spater hat man bei der auf dieser
Strecke liegenden Haltestelle Lamone-Cadempino die Bahnnive-
lette gehoben und sechs Niveauiibergdnge durch Strassenunter-
filhrungen ersetzt, deren Fahrbahnplatten bereits die zur Auf-
nahme zweier Gleise notige Breite erhielten.
Aber erst nachdem der Bund auf Grund des
Bundesbeschlusses fiir den Ausbau der Landes-
verteidigung und die Bekdmpfung der Arbeits-
losigkeit seine Unterstiitzung in der Hohe eines
Drittels der Baukosten zusicherte, konnte der
Entschluss zum endgiiltigen Ausbau gefasst
werden. Im Oktober des gleichen Jahres 1939
wurden die Arbeiten der 6,5 km langen Strecke,
umim Sinne derArbeitsbeschaffung dieVerdienst-
moglichkeit zu verteilen, in drei Baulose ge-
trennt ausgeschrieben und im Frithjahr 1940 in
Angriff genommen. Von Taverne ausgehend
schmiegt sich die Gleisanlage in zahlreichen
Windungen an den linken Hang des breiten und
anmutigen Vedeggiotales, mit Neigungen bis zu
20°/,, gegen Siiden abfallend. Das zweite Gleis
lduft in 3,6 m Abstand parallel zum urspriing-
lichen, bald links, bald rechts desselben. Die
Hauptarbeit bestand in Erdbewegungen, Damm-
und Einschnittverbreiterungen, sowie in der Auf-
hebung aller noch verbliebenen schienenebenen
Kreuzungen der Bahn durch Strassen oder Wege,

7) Hier dargestellt in Bd. 99, S. 287* (28. Mai 1932)

die durch drei Strassenunterfithrungen und ebensoviele Ueber-
fiihrungen ersetzt werden konnten. Auf der Station Taverne
wurde die ganze Gleisanlage zum Einbinden des erwihnten
neuen Ueberholungs-Gleises um 150 m gestreckt und die veraltete
mechanische Stellwerkanlage durch eine leistungsféhige elektri-
sche ersetzt. Eine wesentliche Erweiterung erfuhr die Haltestelle
Lamone-Cadempino. Das alte Aufnahmegebdude erhielt einen
grosseren Giiterraum sowie ein Vordach; auf der gegeniiberlie-
genden Seite entstand eine geschlossene Wartehalle mit Vordach
und anschliessendem Perrondach; beide Perrons wurden mit
einer neuen Fussgéngerunterfiihrung verbunden. Architektonisch
fligt sich die ausgebaute Haltestelle einwandfrei in die Land-
schaft (Bild 5, Seite 119). Eine eingleisige eiserne Briicke wurde
durch eine zweigleisige Konstruktion aus einbetonierten Tréigern
ersetzt, und knapp vor der Einfahrt in den neuen Massagno-
tunnel wurde eine neue Bachbriicke erstellt.

1,5 km nordlich des Bahnhofs Lugano verschwindet die Bahn-
linie in den Berg, den sie mit dem 940 m langen Massagno-
Tunnel durchstésst. Die Erstellung des neuen Tunnels fiir das
zweite Gleis, der in 256 m Abstand vom alten liegt, stellte die
technisch interessanteste Aufgabe aller Arbeiten dar. Auf die
Erweiterung des alten Tunnels auf Doppelprofil verzichtete man

Bild 1. Massagnotunnel, Portale Seite Lugano, links neu, rechts alt
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bereits bei der um Jahre zuriickliegenden Projektierung, da dem
aufs Aeusserste ausgenutzten, einspurigen Betrieb nicht die ge-
ringsten Behinderungen durch den Bau zugemutet werden konn-
ten. Der neue Massagnotunnel mit 3¢/, beidseitiger Neigung
etwa von Tunnelmitte aus, durchfdhrt Schichten von vorwiegend
Schiefergneis, durchsetzt mit hartem Quarzporphyrit, die bei
nur 35 m Maximaliiberdeckung ein stark zerkliiftetes Gefiige auf-
weisen. Die ersten 120 m vom Sudportal aus liegt die Tunnelrdhre
in einer Morédne. 100 m dieses Abschnittes wurden in offener
Baugrube, mit betoniertem Gewdlbe ausgefiihrt. Der untenlie-
gende Richtstollen (belgische Bauweise) konnte mit vorgesehe-
nem Fortschritt von rd. 5 m téglich von beiden Portalen aus
vorgetrieben werden (beim alten Massagnotunnel in den Jahren
1880/81 durchschnittlich 1,33 m/Tag). Nach Inangriffnahme
im Juni 1940 erfolgte der Durchschlag am 7. November des
selben Jahres. Der Vollausbruch und die Auskleidung waren
Ende Juli 1941 beendet, wobei vor allem die 20 m der Morédne-
strecke, die nicht wie die {librigen 100 m in offener Baugrube
erstellt wurden, zu einer empfindlichen Verzogerung der Arbeit
fiihrten. Die Zerkliiftung der durchfahrenen Schichten erfor-
derte fiir den Vollausbruch auf der ganzen Tunnellinge einen
krédftigen Einbau mit nachfolgender Auskleidung. Auf 55°/, der
Gesamtldnge kam fiir die Auskleidung das Normalprofil II mit
54 cm starker Gewdlbemauerung in Simplonsteinen zur Anwen-
dung, die mit einer Kriimmung von 2,3 m innerem Radius und
bei einem Oeffnungswinkel von 90° auf betonierten Widerlagern
ruht. Auf einem Drittel der Linge geniigte das schwéchere Pro-
fil mit 35 cm starker Kalotte und an einzelnen Stellen, so vor
allem im Bereich der Morédne, erforderten die auftretenden Erd-
driicke eine Mauerung von 72 cm Gewolbestdrke. 52 m des Tun-
nels wurden mit einem Sohlengewdslbe verstirkt und etwa auf
die halbe Tunnellinge hat man zusétzliche Entwésserungen und
Isolierungen des Gewdlbes eingebaut. Etwas siidlich der Tunnel-
mitte verbindet ein Querstollen die beiden Tunnel, der zugleich
der Unterbringung elektrischer und akustischer Sicherungsappa-
raturen dient. In regelmissigen Abstidnden von 50 m liegen sich
2 m breite und 1,3 m tiefe Nischen gegeniiber, die den mit dem
Bahnunterhalt beschéftigten Arbeitern Unterstand gewihren.

Die Installationen, Kompressoren und Betonmischmaschinen
waren vor beiden Portalen angeordnet. Der Abtransport des
Ausbruchmaterials erfolgte anfdnglich nach beiden Seiten: Vom
Siidportal mit Lastwagen nach dem 1,5 km entfernten Tassino-
tobel, wo der Bach vorgidngig in einem Durchlass gefasst
wurde, vom Nordportal aus auf Rollbahngleisen der Bahnlinie
entlang bis zur 1,6 km entfernten Deponie, und teilweise weiter
bis zur Station Taverne, wo das Material zur Dammschiittung
fiir das neue Ueberholungsgleis Verwendung fand. Gleichzeitig
mit den Tunnelarbeiten erfolgte die Erweiterung des zwischen
dem Tunnel und dem Bahnhof Lugano liegenden 400 m langen
Einschnittes, die ausser 9500 m3 Felsabtrag die Erstellung einer
250 m langen und 6 m hohen Futtermauer erforderte.

Im November 1941, also ein Jahr nach dem Durchstich,
konnte der Verkehr durch den neuen Tunnel geleitet, und der
alte Tunnel zur Vornahme der dringlichen Revision ausser Be-
trieb gesetzt werden. Die im alten Tunnel in der Zeit von nur
41/, Monaten durchgefiihrten Verbesserungen umfassten: das

vollstdndige Entfernen des
Gleises und Schotterbettes;
den Ausgleich der Tunnel-
sohle und ihre Ueberdek-
kung mit einer durch-
gehenden Betonschicht
zum Schutze gegen Ver-
witterung; die Erstellung
eines betonierten Tunnel-

kanals, der einwandfreie
Entwésserung gewdhr-
leistet: die Vermehrung

der Nischen auf die Dichte
des mneuen Tunnels; die
Ausmauerung schadhafter
Mauerwerkfugen und die
Verlegung der elektrischen
Kabelleitungen in beto-
nierte Kabelkanile. Die
indessen ausserhalb des
Tunnels auf 96 m Lénge
zusammengeschweissten
Schienen  erhielten ein
frisches Schotterbett.

Am 30. April 1942 konnte
die Strecke als Doppelspur
in Betrieb genommen wer-
den. Die Gesamtkosten be-
laufen sich auf =ziemlich
genau 5 Mio Fr., wovon
2,028 auf den Bau des Mas-
sagnotunnels entfallen. Da
die Bauzeit mit den ersten
beiden Kriegsjahren zu-
sammenfiel, brachten die
Mobilmachungen und die
Einberufungen des Unter-
nehmerpersonals zum AKk-
tivdienst einige Erschwer-
nisse und Verzdgerungen
mit sich. Die kriegsbeding-
ten Lohn- und Preissteige-
rungen verursachten eine
Verteuerung um rd. 10°/,.
Eine Verknappung der
Baumaterialien machte
sich in jenen Jahren noch
nicht bemerkbar.
Strecke
Rivera-Taverne

Im Gegensatz zum be-
schriebenen stand der an-
schliessende Bau des zwei-
ten Gleises Rivera-Taverne
ganz im Zeichen der
Knappheit der Baumate-

Rechts: Reproduktion und Veroffentlichung der Dufourkarte 1:100000 im Ausgabemasstab

mit Bewilligung der Eidg. Landestopographie vom 27. August 1946
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Bild 2. Ueberfithrung Mezzovico Bild 3. Meraggiabriicke am Vedeggio
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rialien. Die auch fiir den Ausbau dieser 8,8 km langen Strecke
schon seit Jahren vorliegenden Projekte mussten im Jahre 1942
zwecks grosstmoglicher Einsparung von Eisen und Zement um-
gearbeitet werden. Diese Umstellung wirkte sich in &sthetischer
Hinsicht auf den Bau sehr gilinstig aus. Alle Stiitz- und Futter-
mauern sind voll in Naturstein gemauert, alle Durchldsse und
Briicken, wo die Konstruktionshohe?) es zuliess, als Naturstein-
gewdlbe ausgebildet. Dariiber hinaus achtete man auch bei der
Formgebung der Kunstbauten auf gréosstmdgliche Anpassung an
den Charakter der Landschaft. Der Erfolg blieb nicht aus. Die
Anlagen erscheinen nicht als Fremdkoérper, sondern wie dem
Boden entwachsene Bestandteile der Landschaft selbst.

Die ganze Strecke gliedert sich in zwei Teile verschiedenen
Charakters, an deren Trennstelle die Blockstation und Haltestelle
Mezzovico liegt. Die obere Strecke liegt in einem breiten, offenen
Talboden. Von Rivera ausgehend senkt sich die Bahnlinie in einer
weiten Linkskurve gegen Siiden und iiberschreitet auf einer 13 m
weit gespannten Briicke den aus dem Isonetal hervorstossenden
Vedeggiofluss, dessen Tal sie weiter siidwidrts bis zum Mas-
sagnotunnel folgt. Dieser Fluss, der in normalen oder gar was-
serarmen Zeiten einem sanften Rinnsal gleicht, kann bei Regen-
fallen in kiirzester Frist gewaltig anschwellen, grosse Geschiebe-
mengen und selbst bis 1 m3 grosse Steinblocke mitreissend. Der
Ersatz der eingleisigen, eisernen Fachwerkbriicke mit unten-
liegender Fahrbahn durch eine zweigleisige Neukonstruktion
mit durchgehendem Schotterbett stellte insofern eine interes-
sante Aufgabe an den projektierenden Ingenieur, als das Durch-
flussprofil des Flusses, d. h. bei Wiederbenutzung der alten
Briickenwiderlager, die Konstruktionshéhe der Briickenfahrbahn
keine wesentliche Aenderung erfahren durfte. Diese Forderung
konnte erfiillt werden durch eine Konstruktion bestehend aus
zwei 13 m weit gespannten Haupttrédgern, die als niedrige. eiserne
Vollwandtridger sich durch grosse Elastizitit auszeichnen, und
einer dazwischengespannten, kreuzweise armierten, sowohl auf
den 8 m auseinanderliegenden Haupttrdgern als auch auf den
Briickenwiderlagern, also vierseitig gelagerten Betonplatte.
Dank der Nachgiebigkeit der Haupttriger wirkt die Platte mit
diesen auch in der Léngsrichtung mit, wodurch die Plattenkrifte
in der Querrichtung eine Verminderung um 40°/, erfahren. Die
die Konstruktionshéhe bestimmende Bemessung der Querrichtung
durfte eine entsprechende Reduktion erfahren.

Eine gewisse Schwierigkeit bot beim Bau der Strecke Ri-
vera-Mezzovico die Entwdsserung der vier Unterfithrungen, die
zum Ersatz von Strasseniibergéngen in Schienenhdhe erstellt
wurden und von denen zwei die Kantonstrassen nach Isone und
Camignolo unter der Bahnlinie durch fiihren. Da einerseits die
Bahn auf jener Strecke zum Ausgleich der Bodenwellen Ein-
schnitte und Ddmme geringer Hohe benétigt, und anderseits der
Grundwasserspiegel sehr hoch liegt, musste dieser durch alle
Unterfithrungen angeschnitten und mittels der Entwésserungs-
leitungen abgesenkt werden. Da die vom Ceneri kommende Le-
guana und der Vedeggio in nur schwach eingeschnittenen Fluss-
betten fliessen, mussten die Entwi#sserungsleitungen, um die er-
forderliche Spiegeldifferenz zu erreichen, bei kleinstem Gefélle
und grossen Rohrdurchmessern sehr weit gezogen werden.

In der Nidhe der Haltestelle Mezzovico riickt die Bahn an
den linken Steilhang des Tales, welcher Umstand die Moglich-
keit schuf, mit im wesentlichen nur einseitigen Anschiittungen
der Zufahrten fiinf Niveauiibergénge durch drei Strasseniiber-
fithrungen3) zu ersetzen. Zwei dieser Ueberfithrungen sind, der
Knappheit von Eisen und Zement Rechnung tragend, als Holz-
konstruktionen erstellt. Vom bisher iiblichen abweichend er-
hielten alle drei Strasseniiberfiihrungen in der Lé&ngsrichtung
eine starke Wélbung, die den Bauten eine elegante Form und
einen fliissigen Zusammenhang mit den Zufahrtsrampen verleiht.

Die Ueberfithrung an der Haltestelle Mezzovico ist mit Zu-
gangstreppen ausgestattet und dient ausser der Strasse zugleich
als Verbindung der beidseitigen Perrons. Die Haltestelle erhielt
als Blockstation eine moderne elektrische Blockanlage, sowie
auf der Bergseite eine offene Wartehalle, und das ungeniigende
und hissliche Aufnahmegebdude wurde umgebaut und mit be-
scheidenen Mitteln im Stile der Gegend verschoénert.

Von Mezzovico gegen Taverne schmiegt sich die Bahnlinie
dem linken Steilhang des Tales an und liegt an einigen Stellen
zwischen diesem und dem Flusslauf eingeklemmt. Um den Bahn-
korper zur Aufnahme des zweiten Gleises zu verbreitern, muss-
ten stellenweise hohe Felspartien abgetragen werden, was, da
in unmittelbarer Bahnndhe vorgenommen, schwierige und heikle

?) Einzig bei jenen der 52 Kunstbauten der Strecke, deren Hihenlage
moglichst geringe Konstruktionshthen verlangte, wurde armierter Beton

fir die Fahrbahnplatten verwendet.
8) Hier dargestellt in Bd. 127, S. 44* (26. Jan. 1946).

Bild 4. Haltestelle Lugano-Paradiso

Sprengungen verlangte. An vier Stellen musste der Flusslauf
vom Bahnkérper weggeriickt werden. Diese Flusskorrektionen
mit den dazugehorigen Uferschutzbauten sind dusserst kostspie-
lig. Auf dieser 5,1 km langen Strecke kreuztén nur wenige
Feldwege die Bahn. Diese Kreuzungen konnten durch die Er-
stellung von vier 3 m breiten Unterfithrungen beseitigt wer-
den. Damit sind alle Bahniiberginge auf Schiénenhdhe ver-
schwunden, mit Ausnahme desjenigen der Kantonstrasse nord-
lich der Station Taverne. Das Projekt sah die Aufhebung auch
dieses wichtigsten Ueberganges vor, da aber der Kanton den
Verlauf der zukiinftigen Hauptstrasse noch nicht bestimmt hat,
konnte die Arbeit nicht ausgefiihrt werden. Siidlich des nur
74 m langen Molincerotunnels, der schon in fritheren Jahren auf
Doppelspurprofil ausgebaut worden war, musste wegen unge-
niigenden Lichtraumprofils eine in Granitquadern gemauerte
gewolbte Wegiliberfithrung weggesprengt werden. Den Feldweg
hat man iiber eine Konsole am Siidportal des Tunnels geleitet.

Das Bestreben, moglichst viele ortsansissige Unternehmer
am Bau zu beteiligen, die Unmdglichkeit, iiber grossere Mengen
von Baumaterial auf ldngere Zeit im voraus zu verfiigen und
das stédndige Steigen der Loéhne und Preise fiihrten zur Auf-
teilung der Arbeiten in elf kleine Baulose. Diese Zersplitterung
hatte folgende Vorteile: Jedes Los konnte einer Unternehmung
zugesprochen werden, die die eindeutige Verantwortung fiir ihre
Arbeit tragen musste; der Baufortschritt konnte leicht dem je-
weiligen Angebot der Baumaterialien angepasst werden, indem
die kleinen Lose erst dann zur Ausschreibung kamen, wenn das
KIAA die fiir ihre Ausfiilhrung notwendigen Materialmengen
zugesichert hatte; die Bauzeit der einzelnen Lose erstreckte
sich im allgemeinen nur {iiber wenige Monate. Die Vertrags-
preise erfuhren in dieser kurzen Zeit keine grossen Aenderungen,
womit die komplizierten Vergiitungen der Teuerungen auf ein
Mindestmass herabgesetzt wurden. Diese Methode hat sich be-
wahrt. Wihrend der zweijdhrigen Bauzeit in den knappsten
Jahren 1943/45 konnte jegliche Stockung wegen Mangel an Ze-
ment oder Eisen, wie sie auf fast allen Baupldtzen jener Jahre
an der Tagesordnung lagen, vollstdndig vermieden werden. Nach
Inangriffnahme im August 1943 war der Unterbau Ende Juli
1945 beendet. Die Strecke Rivera-Mezzovico wird bereits seit
dem 27. Mérz 1945 zweigleisig befahren. Fiir die ldngere untere
Strecke waren Schienen und Schwellen leider erst Anfang dieses
Jahres erhiltlich. Der zweite Schienenstrang wurde sofort ver-
legt und auf den Fahrplanwechsel im Mai 1946 wurde die ganze
Strecke als Doppelspur dem Betrieb iibergeben. Die Gesamt-

kosten dieses Ausbaues werden bei rd. 4,7 Mio Fr. liegen.
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Bild 6. Seedamm von Melide, unten heutige, oben zukiinftige
Fihrung von Bahn und Strasse
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Bild 5. Haltestelle Lamone-Cadempino

Damit sind von Sisikon bis Melide alle Liicken in der durch-
gehenden Doppelspur der Gotthardlinie geschlossen.

Strecke Melide-Maroggia

Auf der gesamten Slidrampe bis Chiasso verbleibt als ein-
zige einspurige Strecke von 3,8 km Lénge jene zwischen den
Stationen Melide und Maroggia. Das Charakteristikum dieser
Strecke bildet der Seedamm zwischen Melide und dem idylli-
schen Fischerdorfchen Bissone. Die Ausmerzung der letzten ein-
spurigen Strecke der Gotthardlinie im Tessin hidngt nur von den
fiir die Verbreiterung des Seedammes nétigen Bauten ab. Deren
Ausfiihrung ist insofern etwas kompliziert, als sie nicht nur
den SBB zur Aufnahme des zweiten Gleises dienen sollen, son-
dern zugleich dem Ausbau der neben der Bahnlinie laufenden
Kantonstrasse, der Verbesserung der Durchfahrtséffnungen fiir
die Schiffahrt und schliesslich der Regulierung des Luganer-
sees, entsprechend dem Projekt des Eidg. Wasserwirtschafts-
amtes. Um alle diese z.T. divergierenden Interessen zu einem
technisch einwandfreien Projekt zu vereinigen, wurde das Inge-
nieurbureau Locher & Cie., Ziirich, unterstiitzt durch alle Be-
teiligten, mit der Ausarbeitung eines baureifen Projektes beauf-
tragt. Um zuverldssige Projektgrundlagen zu schaffen, wurden
griindliche Sondierungen besonders des Seegrundes durchgefiihrt.
Seit Juli 1943 liegt das fertige Projekt4) vor, das die Zustim-
mung aller interessierten Verwaltungen erhielt. Es sieht die
Verlegung der auf total 12,5 m Breite ausgebauten Kantons-
strasse auf das jetzige Bahntrasse vor, wihrend die beiden Bahn-
gleise auf die neue, nordseitige Dammverbreiterung zu liegen
kommen (Bild 6). Mit diesem Lagewechsel Bahn-Strasse werden
die bestehenden, an den beiden Dammenden liegenden, den Stras-
senverkehr stark behindernden Niveauiibergénge ausgeschaltet.
Die Nebenstrasse nach Campione wird in einer Unterfithrung
unter der Bahn durchgeleitet. In etwa 200 m Abstand vom
Bissoneufer wird die 20 m breite Hauptschiffahrtséffnung liegen.
Um ihr die gewiinschte Durchfahrtshéhe geben zu kénnen, sollen
an jener Stelle Bahn und Strasse gegeniiber der heutigen Kote
um rd. 1,5 m gehoben werden. Die bestehende Briicke bei Melide
von vier Oeffnungen soll durch eine solche mit drei Oeffnungen
ersetzt werden, da die vorhandenen Fundamente der Neukon-
struktion nicht geniigen. Die alte, eiserne Briicke bei Bissone
wird abgebrochen. An ihre Stelle kommt ein 8 m breiter Durch-
lags, der kleineren Seefahrzeugen, Booten usw. geniigende Durch-
fahrtsmoglichkeit bieten wird. Das Dorf Bissone soll von der
Seeseite unberiihrt bleiben, indem die neue Strasse neben der
Bahnlinie das Dorf bergseitig umgeht und erst siidlich des Dor-

4) Ausfiihrlich in«Wasser-u. Energiewirtschaft», 35. Jahrg., S.133* (1943).
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Bild 7. Querprofil 1:500 der projektierten Verbreiterung des Seedammes

fes in die heutige Verkehrsader einmiindet. Der im Jahre 1943
aufgestellte Kostenvoranschlag fiir diese 1,5 km lange Strecke
belduft sich auf 8,25 Mio Fr. Das Bauprogramm sieht eine Bau-
zeit von vier Jahren vor.

Der Ausbau auf Doppelspur der anschliessenden Strecke
Bissone-Maroggia ist schon weitgehend vorbereitet. Einschnitte
und Ddmme weisen an den meisten Stellen bereits die zur Auf-
nahme des zweiten Gleises notige Breite auf und die beiden
Tunnel der Strecke von 235 bzw. 569 m Linge sind als zwei-
gleisige Tunnel gebaut.

Die Inangriffnahme der Arbeiten zum Ausbau dieser letzten
Einspur der Gotthardlinie im Tessin hingt lediglich von der
Beschaffung der notwendigen Kredite ab.

Der Vollstédndigkeit halber sei zum Schluss noch erwihnt,
dass mit Fahrplanwechsel des Friihjahrs 1945 an der Gotthard-
linie eine neue Haltestelle Lugano-Paradiso 2,4 km siidlich des
Bahnhofs Lugano ertéffnet wurde. Die Anlage besteht aus einem
Aufnahmegebdude auf der Seeseite, enthaltend Bureau, Gepick-
magazin, Warteraum und Abortanlage, und auf der Bergseite
aus einer geschlossenen Wartehalle mit Vordach. Die einstécki-
gen Bauten sind ganz im ortlichen Baustil gehalten und fiigen
sich ungezwungen ins Landschaftsbild. Die Gestaltung dieser
Haltestelle kann als gutes Beispiel einer bescheidenen aber zweck-
erfiillenden und zugleich schonen Lodsung bezeichnet werden.

Die Melioration der Magadino-Ebene

Obwohl Kult.-Ing. Dr. H. Fluck in Bd. 120, S. 269*% (1942) der
SBZ bereits ausfiihrlich iiber dieses Thema berichtet hat, ge-
ziemt sich in diesem Tessiner Sonderheft ein kurzer Ueberblick
liber das Werden und den heutigen Stand des Werkes, iiber das
Geom. R. Solari in «Strasse und Verkehr» vom 7. Juni d. J. eine
Arbeit verdffentlicht hat.

Die unterhalb Bellinzona bis Magadino und Gordola gelegene
Miindungsebene des Tessins umfasst mit 3476 ha mehr als 10 9/,
des landwirtschaftlich bearbeitbaren Bodens des Kantons. Noch
um 1850 bestand das durch vielfache Wasserldufe durchzogene
Aufschwemmland aus Sumpfgebieten und Buschwald und war
infolge der herrschenden Malaria nur am Rande besiedelt. 1851
bildete sich eine Gesellschaft, die die ersten Studien fiir die
Urbarmachung des Gebietes aufnahm. 1862 wurde die Aufstel-
lung eines Projektes durch den Kanton an Hand genommen, das
zu folgendem Arbeitsplan kam: 1. Bau von zwei 14,3 km langen
Parallelwerken (Wuhren) aus Steinschiittung zur Schaffung
eines gestreckten Flusslaufes, der sich selbst eintieft. 2. Traver-
sen (Querwerke) von 11,2 km Gesamtldnge zur Erzielung der
Kolmatierung des bei Hochwasser iiberfluteten Gebietes. 3. Zu-
leitung der Seitenfliisse unter Einschaltung von Geschiebesamm-
lern. 4. Nach geniigend fortgeschrittener Kolmatierung Aufbau
der Wuhre bis iiber Hochwasser. 1885 wurde dieses Projekt von
Kanton und Bund genehmigt und 1888 mit dessen Ausfiihrung
begonnen. In 30 Jahren hat man mit 10,56 Mio Fr. Kostenaufwand
die sich stets erweiternde Arbeit durchgefiihrt. Auf den aufge-
landeten Kies- und Sandfldchen wurden zur allméhlichen Schaf-
fung einer Humusschicht 1600000 Biume angepflanzt.

Zur Melioration des so gewonnenen Landes, 1917 unter dem
Impuls des Krieges beschlossen, wurden 1918 bis 1921 als erste
Etappe 11,4 km Haupt- und Nebenkanile zur Entwisserung mit
einem Kostenaufwand von 1 Mio Fr. ausgefiihrt. 1920 wurde ein
Konsortium gegriindet, das seit 1923 die Aufstellung eines Ge-
samt-Meliorationsprojektes in Arbeit nahm, mit Giiterzusammen-
legung, Strassennetz und Schaffung neuer Gehofte. 1925 wurde
ein Projekt im Kostenbetrag von 4,3 Mio Fr. genehmigt, das als
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