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Wohnblock in der StraBe Navas de Tolosa in
Barcelona, Architekten: José Maria Martorell,
Oriol Bohigas und David Mackay

Martorell in der StraBe Navas de Tolosa
gebaut haben. Es handelt sich um ein
ahnliches Problem - in anderem MaB-
stabe - als das von diesen Architekten
in der StraBe Pallars (WERK 6/1962) in
Angriff genommene, und zwar um den
Bau von Wohnungen innerhalb des Rah-
mens der alten Bebauung von Barcelona.
Auch hier wuBten diese Architekten die
Gefahr der Eintonigkeit mit einer starken
Bewegung der Fassaden zu Gberwinden,
die nach Norden geschlossen und nach
Stiden gedffnet sind und eine kluge An-
wendung von Ortlichem Material verra-
ten.
Sparlich sind die Nachrichten von inter-
essierenden Arbeiten aus den anderen
Teilen Spaniens. Sicher sind sie vorhan-
den, aber ihre Autoren geben sich keine
Mihe, sie bekanntzumachen.
Die Kustenzonen mitder Flut des Touris-
mus sind es, in denen eine groBere Bau-
tatigkeit herrscht; aber vielleicht ist die
Schnelle, mit der dies vor sich geht, ein
Grund dafir, daB der Durchschnitt von
geringer Qualitat ist. Trotzdem gibt es
auch bemerkenswerte Ausnahmen, und
von diesen erwahne ich hier auf diesen
Seiten eine Einfamilienwohnung als Ar-
beit eines jungen spanischen Architek-
ten namens José Luis Esteve Balzola, bei
der die Losung der doppelten Bedachung
als eine fur das Mittelmeerklima sehr ge-
eignete Losung hervorzuheben ist.
César Ortiz-Echaglie
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Die Uberquerung des Armelkanals

Das offizielle Tunnelprojekt

Das franzésische Verkehrsministerium
hat am 6. Februar in einem Communiqué
bekanntgegeben, daB sich die Regie-
rungen Frankreichs und GroBbritanniens
fiir das Projekt des Armelkanaltunnels
ausgesprochen haben. Die juristischen
und finanziellen Fragen, die mit dem
Bau dieses Tunnels zusammenhéangen,
sollen ab sofort geklart werden.

Damit ist auch die lang umstrittene
Frage «Tunnel oder Briicke?» entschie-

den worden. Bekanntlich hat der frithere
Minister der Vierten Republik, Jules
Moch, der selbst Polytechniker ist, im
Sommer 1962 in seinem Buch «Die
Briicke tGber den Kanal, das Werk, das
Europa braucht» den Tunnel als eine
veraltete Lésung bezeichnet und eindeu-
tig fur die Bricke Stellung genommen.
So kithn und interessant dieser Vor-
schlag sein mag, der zweifellos auch
viele Vorteile hat, so ist doch selbst fir
den Laien leicht erkennbar, daB eine
Briicke in dem oft so stiirmischen
Armelkanal zumindest fiir den Autover-
kehr bedeutende Risiken mit sich brin-
gen wiirde, von den technischen Pro-
blemen, doppelten Kosten und Bau-
schwierigkeiten eines solchen Briicken-
projektes ganz abgesehen.
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1-3 Armelkanal-Briickenstadt. Projekt von Archi-
tekt Eckhardt Schulze-Fielitz

1
Modell

2

Inneres der Briicke: die statisch neutrale Zone
mit Bahn und Autobahn und Pipeline. Weitere
Einrichtungen der Randzonen

3
Raumstadt in und unter der Briicke

Auch die Plane des japanischen Was-
serbaufachmannes Professor Ishiguro,
einen Riesendamm durch den Kanal zu
bauen, wurden von den beiden Regie-
rungen wohl aus den gleichen Griinden
fallengelassen, obgleich ein solcher
Damm den Vorteil gehabt hatte, die nie-
derlandischen, deutschen und déni-
schen Kisten kiinftig vor der Gefahr der
Sturmfluten zu schiitzen.

Jedenfalls diirften die beiden Regie-
rungen durch die zahlreichen hervor-
ragenden Fachleute der Studiengruppe
fir den Armelkanaltunnel (GETM =
Groupement d’Etude du Tunnel sous la
Manche), die am 26.Juli 1957 auf Initia-
tive der Gesellschaft fiir den Suezkanal
gegriindet wurde, wohl gut beraten ge-
wesen sein, wenn sie sich nun fir einen
Eisenbahntunnel entschlossen haben.
Es ist noch nicht endgiiltig entschieden,
ob der Tunnel gebohrt oder aus Fertig-
teilen montiert versenkt werden soll. Je
nachdem, ob man sich fiir die eine oder
andere Losung entschlieBt, wird der
endgliltige Tunnel entweder zwischen
Calais (Sangatte) und Dover mit einer
Verlangerung nach Folkestone (gebohr-
ter Tunnel) oder zwischen Marquise und
Dover (versenkter Tunnel) verlaufen.
Trotz den vielfachen Erérterungen liber
einen gemischten Tunnel beziehungs-
weise Doppeltunnel fiir Eisenbahn- und
StraBenverkehr soll der Tunnel nach der
Entscheidung der beiden Regierungen
jetzt nur fur den Eisenbahnverkehr vor-
gesehen werden, und zwar fiir zweiglei-
sigen Verkehr, wobei die Autos auf
Spezialwagen verladen werden. Die
Lange dieses Eisenbahntunnels betragt
51 km, davon 37 km unter dem Armel-
kanal. Mit den Ausfahrten auf beiden
Seiten ergibt sich eine Gesamtlange von
70 km. Je nach Bedarf kénnten die Ziige
in Abstanden von 5 bis 30 Minuten von
den Ausgangsstationen abfahren. Die
reine Fahrtdauer wiirde 45 Minuten be-
tragen, doch kdmen 20 Minuten fiir die
Zollabfertigung und Wartezeiten hinzu.
Die Gesamtbaudauer des gebohrten
Tunnels, dem die Experten am meisten
zugeneigt sind — ohne Vorbereitung der
Baustellen -, wird auf 5 Jahre bei einem
Baufortschritt von 450 bis 500 m monat-
lich auf 4 Baustellen geschéatzt. Die In-
vestitionen einschlieBlich der festen
Eisenbahneinrichtungen werden auf 2,25
Milliarden Francs veranschlagt.

Die wichtigsten wirtschaftlichen Vorteile
des Tunnels sind nach den SchluBfolge-
rungen der GETM folgende: 1. Verbilli-
gung der Reisen von und nach England:
beim gegenwartigen Reisevolumen wiir-
den sich innerhalb von fiinf Jahren fiir
die Reisenden Einsparungen von 110
Millionen Francs ergeben. Im Vergleich
zu den jetzigen Uberfahrtkosten mit
einem Kraftwagen ist fir einen Kraft-
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fahrer mit Einsparungen von etwa 44
Francs zu rechnen. Fir den Waren-
transport wiirden sich beim jetzigen Vo-
lumen des iiber den Armelkanal flieBen-
den Warenaustausches innerhalb von
funf Jahren Einsparungen von 70 Millio-
nen Francs ergeben. 2. Zeitgewinn: die
Reise von Paris nach London wird 4
Stunden 20 Minuten dauern gegeniiber
7 Stunden 30 Minuten bei der jetzigen
Kanallberfahrt.

Der Transport von Kraftwagen und de-
ren Fahrern wird den groBten Teil des
Tunnelverkehrs ausmachen (40% der
Einnahmen). Gegenwartig reisen jedes
Jahr 3,5 Millionen Personen zwischen
Paris und London. Die Einnahmen aus
dem Warentransport werden auf 30%
veranschlagt. AuBBerdem wird sich eine
Belebung des Fremdenverkehrs auf bei-
den Seiten des Kanals ergeben, beson-
ders in Frankreich. Nach den Studien des
GETM wiirden sich die Einnahmen aus
dem Fremdenverkehr in Frankreich dank
dem Tunnel in funf Jahren um 700 Mil-
lionen Francs und die Einnahmen aus
der Benzinsteuer um 80 Millionen Francs
erhéhen. SchlieBlich ist durch die gin-
stigere Verkehrsbedingung Uber den
Tunnel eine starkere Belebung des Wa-
renaustausches zwischen den beiden
Léandern zu erwarten. B2

Plédoyer fiir eine Armelkanal-Briickenstadt
Das Projekt einer Briicke {iber den Ar-
melkanal wird rentabel fiir den Verkehr
von 1 Million Wagen Tourismus, 120000
Guterwaggons und 2 Millionen Personen
im Jahr. Diese Briicke ware die wich-
tigste StraBe Europas. Der Schiffsver-
kehr durch den Armelkanal hat einen
Umfang von 16 Millionen Tonnen im
Jahr; davon gehen 30% nach Le Havre
(Paris) und 30% nach England.

Der Kreuzungspunkt eines so bedeu-
tenden Schiffsverkehrs mit dem Bahn-
und Kraftverkehr auf der Briicke recht-
fertigt die Grindung eines neuen Ha-
fens, der Paris und London gleichzeitig
bedienen konnte.

Die Hafeneinrichtungen kénnten im
Briickenkérper enthalten sein: Die not-
wendigen Spannweiten der Briicke er-
fordern eine so groBe statische Héhe,
daB die Kubatur der Leerraume zwischen
den Staben der Konstruktion bei weitem
ausreichend ist fiir die notwendigen Ein-
richtungen eines neuen Hafens.

Eine logische vertikale Anordnung dieser
Funktionen innerhalb der tragenden
Konstruktion und zwischen den Pfeilern
kénnte folgendermaBen aussehen:

Die Hafenbecken liegen zwischen den
Pylonen, abwechselnd mit den Fahr-
rinnen fur den Durchgangsverkehr,
oberhalb der Hafenbassins und Fahrrin-
nen (innerhalb der Briickenkonstruktion)
werden Lager, Biiros, Giterbahnhofe,
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Bahngeleise, Autobahnen und Pipelines
angeordnet, TouristenstraBen mit den
dazugehorigen Einrichtungen, wie Re-
staurants und Terrassen, liegen zum
Teil innerhalb und zum Teil auf der
Briicke. Als Folge der vertikalen Anord-
nung ist der Warenaustausch (mit Kra-
nen und Pumpen) zwischen Wasser und
Land verbilligt und vereinfacht.

Uber ihre Lange von mehr als 30 km
kann die Briicke folgende Einrichtungen
aufnehmen:

Ein schwimmendes Becken (Strand),
einen englischen Hafen und Giiterbahn-
hof, einen internationalen Hafen mit
Guterbahnhof, Schiffahrtsrinnen in bei-
den Richtungen fiir alle Tonnagen, einen
weiteren kiinstlichen Strand, Lager und
Biiros privater Gesellschaften, wo immer
notig Gber die ganze Lange der Briicke
verteilt, eine Wetterstation, einen Radar-
turm. Geeignete Industrie (Fischkonser-
ven u.a.) konnte in der Briicke Platz
finden und durch die Néahe des Hafens
profitieren. Gewisse Verwaltungen und
Organisationen hatten den Vorteil einer
exterritorialen Lage.

Die Briicke sollte auBerdem die notwen-
digen Wohnungen fir das Personal der
Briickeneinrichtungen enthalten, eine
Raumstadt fiir 20000 bis 30000 Men-
schen. Diese Stadt kénnte eine Erwei-
terung der Briicke darstellen an einer
geeigneten Stelle, vielleicht neben einer
Sandbank.

Die Finanzierung der Armelkanalbriicke
kann durch die Einnahmen der Hafen
und Lager ganz wesentlich erleichtert
werden. Miete und Pacht von Industrie
und Tourismus erhdhen die Rentabilitat.
Die Briicke stellt ein vielgeschossiges
Raumtragwerk dar. Wenn man im Mittel
mit acht Stockwerken rechnet, kénnte die
freie Spannweite leicht 60 bis 100 m sein.
Benutzt man die vielgeschossige Kon-
struktion als Hohlkastenquerschnitteiner
Hangebriicke, so erreicht der Abstand
zwischen den Pylonen 250 bis 400 m. Es
ist denkbar, die Briicke weniger im Be-
reich der maximalen Spannweiten liber
den Fahrrinnen, sondern eher iiber Ha-
fenanlagen und anderem zu nutzen, wo
geringere Pylonabstande méglich sind.
Die groBe Breite der Briicke gibt eine
ausreichende Sicherheit gegen den
Winddruck, selbst wenn man die Aus-
fullungen als Angriffsfliche einrechnet.
Da die VerkehrsstraBen sich in der neu-
tralen Zone des Stabwerkhohlkastens
befinden, kdnnen sie leicht in beliebiger
Weise gegen Wind geschiitzt werden.
Die Bereiche fiir Wohn- und Biironut-
zung sollten klimatisiert sein.

Die inzwischen offenbar gefallene Ent-
scheidung fiir den Armelkanaltunnel
scheint von einseitigen Interessen be-
stimmt zu sein, wenn man weiB, daB der
Tunnel keine AutostraBe enthalten soll

und die (staatlichen) Eisenbahnen sich
damit fir Jahrzehnte das Verkehrsmo-
nopol tiber den Kanal sichern.

Eckhard Schulze-Fielitz

Wettbewerbe

(ohne Verantwortung der Redaktion)

Neu

Sekundarschulanlage mit Turn-
hallen und Wohnbauten in
Bolligen BE

Projektwettbewerb, eroffnet vom Ge-
meinderat von Bolligen unter den in Bol-
ligen heimatberechtigten oder seit min-
destens 30. Juni 1963 niedergelassenen
Fachleuten sowie zehn eingeladenen Ar-
chitekten. Dem Preisgericht stehen fir
die Pramiierung von sechs Entwirfen
Fr. 25000 zur Verfiigung. Preisgericht:
Gemeindeprasident Theodor Lehmann
(Vorsitzender); Rolf A. Berger, Arch.
SIA, Bern; Gemeinderat Hans Beutler,
Ostermundigen; Henry Daxelhofer, Arch.
BSA/SIA, Bern; Stadtbaumeister Albert
Gnaegi, Arch. BSA/SIA, Bern; Gemein-
derat Kurt Hunziker; Peter Indermihle,
Arch. BSA/SIA, Bern; Ersatzmann:
Franz Meister, Arch. BSA/SIA, Bern.Die
Unterlagen kénnen gegen Hinterlegung
von Fr. 50 bei der Gemeindekanzlei Bol-
ligen bezogen werden. Einlieferungster-
min: 15. Oktober 1964.

Romisch-katholische Kirche mit
Pfarrhaus und Kindergarten sowie
Quartierplanung mit Dorfplatz

in Buttikon SZ

Projektwettbewerb, eréffnet von der Kir-
chenbaugenossenschaft Buttikon unter
denin den Kantonen Schwyz, Uri, Unter-
walden, Luzern, Zug, im St.-Galler See-
bezirk und im Gasterland heimatberech-
tigten oder seit mindestens 1. Januar
1963 niedergelassenen sowie sieben ein-
geladenen Architekten christlicher Kon-
fessionen. Dem Preisgericht stehen fur
die Pramiierung von funf Entwirfen Fr.
14000zur Verfligung. Preisgericht: Hanns
A.Briitsch, Arch. BSA/SIA, Zug; Walter
Forderer, Architekt, Basel; Fritz Metzger,
Arch. BSA/SIA, Zirich; Pfarrer Alois
Nigg; Kantonsrat Meinrad Ruoss. Die
Unterlagen kénnen gegen Hinterlegung
von Fr. 50 bei Herrn Erich Mettler, Lehrer,
Buttikon, bezogen werden. Einlieferungs-
termin: 30. September 1964.
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Katholische Kirche mit Pfarrhaus in
Lohn SO

Projektwettbewerb, eréffnet von der ro-
misch-katholischen Kirchgemeinde Bi-
berist - Lohn - Ammansegg - Buchegg-
berg unter den im Kanton Solothurn hei-
matberechtigten oder seit mindestens
1. Januar 1962 niedergelassenen Archi-
tekten rémisch-katholischer Konfession
sowie zwei eingeladenen Architekten.
Dem Preisgericht stehen fir vier bis
funf Preise Fr. 11500 und fiir eventuelle
Ankaufe Fr. 1500 zur Verfligung. Preis-
gericht: Kirchgemeindeprasident Alois
Zuber, Firsprech und Notar, Biberist;
Alois Anselm, Architekt, Luzern; Walter
Bitter, Arch. SIA, Bern; Kirchgemeinde-
rat Otto Heri, Verwalter, Biberist; Kan-
tonsbaumeister Max Jeltsch, Arch. SIA,
Solothurn; Max Schneider, Arch. SIA,
Basel; Pfarrektor Anton Stirnimann. Die
Unterlagen kénnen gegen Hinterlegung
von Fr. 80 beim Prasidenten der Kirchen-
baukommission bezogen werden. Ein-
lieferungstermin: 371. August 1964.

Alterssiedlung mit Pflegeheim
in Weinfelden

Projektwettbewerb, eréffinet von der
Genossenschaft Alterssiedlung/Pflege-
heim unter den in der Gemeinde Wein-
felden heimatberechtigten oder seit min-
destens 1. Januar 1963 niedergelassenen
schweizerischen Fachleuten und Hoch-
schulstudenten. Dem Preisgericht ste-
hen fur die Pramiierung von fiinf bis
sechs Entwirfen Fr. 18000 und fiir even-
tuelle Ankaufe Fr. 4000 zur Verfligung.
Preisgericht: Paul Bauhofer, Kaufmann
(Vorsitzender); Willi Althaus, Arch.
SIA, Bern; Philipp Bridel, Arch. BSA/
SIA, Zirich; Herbert Matzener, Archi-
tekt, Adjunkt beim Hochbauamt Ziirich;
Rosina Seeger; Ersatzmanner: Arnold
Bamert, Ingenieur; René Turrian, Arch.
SIA, Bauverwalter der Stadt Aarau. Die
Unterlagen kénnen gegen Hinterlegung
von Fr. 50 bei Herrn Paul Bauhofer, Burg-
straBe 58, Weinfelden (Postcheckkonto
Genossenschaft Alterssiedlung/Pflege-
heim Vllic 5682), bezogen werden. Ein-
lieferungstermin: 4. September 1964.

Entschieden

Stadtebauliche Gestaltung des
Rankhofes in Basel

In diesem allgemeinen Planungswettbe-
werb in zwei Stufen zur Erlangung von
Entwdrfen fur die stadtebauliche Gestal-
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