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Das Jahrhundertbauwerk

Ein Kuriosum: Am 20. Janu-
ar 1986 wurde in Lille das
finanzierte

groBte  privat

zivile Bauwerk dieses
Jahrhunderts beschlossen,
doch in der Bundesrepublik
Deutschland
genommen: Der
Obwohl  be-
reits innerhalb der letz-
ten 180 Jahre vielfach der

Versuch unternommen wurde,

kaum Zur
Kenntnis
Kanaltunnel.

diesen Tunnel zu realisie-
ren und England mit Frank-
reich und damit mit dem
europdischen Festland zu
scheint er die-
endlich auf soli-

stehen.

verbinden,
ses Mal
der Grundlage zu

Bereits Napoleon Bonaparte
wurde im Jahr 1802 durch
einen franzdsischen Inge-
nieur der erste Entwurf

vorgelegt. Seitdem gab es
zahlreiche Vorschldge und
auch bereits konkrete Bau-
arbeiten zur Verwirkli-

chung des Tunnels.

Bis zum 20.
Tag der Entscheidung, ran-
gen vier Konsortien um den
Zuschlag. Die Channel Tun-

Januar, dem

nel Group, die letzlich
als Gewinner aus diesem
Wettbewerb hervorging,
schlug einen Zwillingstun-

nel fur den reinen Zugver-
Der Vorteil die-
liegt in der

kehr vor.
ser L&sung
Technologie, in
Sicherheit und
im relativ ginstigen Preis
mit 2,6 Milliarden Briti-
schen Pfund.

erprobten
der hohen

Dos  Konsertium Eurobridge

hatte wohl die
ste Ldsung
eine zwdlfspurige

ehrgeizig-
vorgelegt und
StraBen-
bricke geplant, die von
acht Pfeilern mit je 400
Metern Hohe gehalten wer-

den sollte. Das Sensatio-

nelle dabei war, daf3
Spannweiten zwischen zwei
Pfeilern von 4,5 km vorge-

sehen Wwaren, wogegen die

bisherige maximale Spann-
weite bestehender Briicken
1,4 km betrdgt. Diese

L&sung war mit 5,24
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den Meeresgrund ableiten
sollten und von dort Uber
einen 21 km langen Tunnel
miteinanden verbinder
sollten. SchlieBlich gak
es noch ein viertes Kon
sortium, ndmlich den Vor-
schlag von  Express-Way
der sehr stark an das Kon-
zept des siegreichen Kon-
sortiums, der Channel Tun-
nel Group angelehnt war.

Dall dieses groBe Projekt
ausschlieBlich  privat  fi-
nanziert werden und of-
fensichtlich  auch  privat
detrieben werden soll, ist
eine Sensation. Auf Druck
von Frau Thatcher, der
britischen = Premierministe-
rin, wurde jegliche staat-
liche Finanzierung und
auch die Gew'i:ihrung staat-
licher Garantien abge-
lehnt, obwohl urspringlich
von Paris eine staatliche
Beteiligung gefordert wor-
den war. Inoffiziell neh-
men die Investoren jedoch
an, daB beide Regierungen
nicht beiseite stehen kon-
nen, wenn das Projekt in
ernsthafte  Schwierigkeiten
wdme. Hinsichtlich der
technischen L&sung scheint
sich  jedoch die franzssi-

Milliarden englischen eine 7 km lange Bricke von sche Seite durchgesetzt zu
Pfund zugleich' auc die der franzésischen Kiste in haben. Es kam ndmlich
teverste. Das Konsortium den Kanal hineinragen letztlich eine reine Bahn-
Euroroute bot eine Kombi- sollte. An den Endpunkten 16sung  zum  Tragen, die
nation von Bricken wund der  beiden  Brickenteile sehr stark auf Dréngen der
Tunnels an, wobei eine 8,5 war es geplant, kinstliche franzssischen Staatsbahn
km lange StraBenbricke von Inseln anzulegen, die den SNCF zurickgefihrt werden
der englischen Kiste und Verlzanr -dann  spiralig  auf kann, die auf eine Erwei~/
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terung  ihres  TGV-Netzes
gedrdngt hatte. Frau That-
cher hatte urspriinglich
gegen die reine Bahnldsung
immer wieder eingewandt,
sie wolle nicht durch die

Eisenbahnergewerkschaft
erpref3bar werden.

So wird es zur zigigen
Abfertigung des Verkehrs
voraussichtlich  nur  einen
Kontrollpunkt fir die Rei-

senden geben. Fur England-
Zoll-

Frankreich

reisende werden die
formalitdten in
und fir Frankreichreisende
in GrofB3britannien abgewik-
kelt.

Die schirfste
Planung

bestand und

Konkurrenz
gegen die eines
Kanaltunnels
besteht nach wie vor in
den Fahrgesellschaften,

die durch den Tunnelbe-

trieb massive Einbriche im

Passagierverkehr befiurch-
ten. Deshalb haben die
Fdhrgesellschaften einen
Preiswettbewerb ange-
kindigt und wollen bereits
ab ndchstem Jahr kosten-
gunstige Grofraumschiffe
einsetzen. Bis Mitte 1987
will die Channel Tunnel
Group bereits das

Engineering und die Finan-
zierung des Projekts si-
chergestellt haben. Im
Madrz 1987 soll die Gesetz-

gebung  verabschiedet und

der englisch-franzssische
Vertrag unterzeichnet
sein, sowie die Konzessio-

nen in Kraft treten. Mitte
1987 will man mit den
Bauarbeiten beginnen und
im Friuhjahr 1990 soll der

Servicetunnel fertigge-

stellt
ter will man die Haupttun-

sein. Ein Jahr spd-

nels abschlieBen und im
Fruhjahr 1993 mit dem Be-
trieb beginnen. Dann sol-
len die Spezialzige in den
beiden R&hren sowohl LKWs
als auch PKWs

nehmen und zwischen Folk-

huckepack

stone und Calais hin und
her pendeln. In Spitzen-
zeiten sollen diese Zige

im Abstand von funf Minu-
ten verkehren.

Widhrend die reinen Bauko-
Channel Tunnel
Group auf mindestens acht
Milliarden DM veranschlagt
werden, rechnet man heute
bereits mit einem Kapital-
bedarf von ca. 18 Milliar-
den DM einschliellich der

sten der
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CEHANNEL SHUTTLE

Just turn off the
maotorway ten miles
from Dover for a fast
approach to

2

The Terminal at
Chenton, where
passports are
checked, without
feaving the car
Customs checks
can be equatly
troubie-free

There's no need to
book— simply pay
at the toll booth,
Moveoffand . ..

4

The Shuttle is ready
and waiting. One
will leave every five
minutes al peak
periods —so there's
the minimum of
defay . .

The Easy Way to Europel

5

The drive-on
procedure coulont
be easier

6

On board the
Shuttle the
atmosphere 1s
relaxed. You can sit
in the car or get out
and stretch your
legs.

7

Just half an hour
later it’s time to drive
off .

8

With, perhaps, a
pause at the
Sangatte ferminal
for that first taste of
France.
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wihrend der Bauzeit aufzu-
bringenden Zinsen der
Kosteniiberschreitungen.

Zwischenzeitlich haben 30
internationale Banken
Kreditzusagen Uber ca.
vier Milliarden Pfund ge-
geben. Mit je 160 Millio-
nen Mark sind unter ande-
rem auch die Deutsche Bank
und die Commerzbank mit
von der Partie. Grofle Fra-
gezeichen missen jedoch
hinter die geschidtzte Ren-
tabilitat des Projekts
gesetzt werden. So geht
man von einer Rentabilitdt
von 14,5% aus und hidlt in
Ver-

mog-

einer optimistischen
sion sogar 21% fur

lich.

Die Zuge, die mit einer
Spitzengeschwindigkeit  von
160 km/h im Tunnel verkeh-
ren, sollen die Fahrt zwi-
schen den beiden Kisten
auf 30 Minuten verkirzen.
EinschlieBlich  der Verla-
dezeiten wire dann mit 45
Minuten zu rechnen. Be-
ricksichtigt man die Ubri-
gen erforderlichen Zeiten
fur PaBkontrolle und Zoll-
abfertigung, so dirfte
eine komplette Kanaldurch-
Stunde und
veranschlagt

diese

querung auf 1
10 Minuten

werden. Wenngleich
Losung gegeniber dem der-
zeit schnellsten Trans-

namlich den

portmittel,
Luftkissenbooten kaum nen-

bedeu-
tet, muBl gesehen werden,
dal dem Tunnel eine uUber-
ragende Bedeutung bei der
Schlieung der
einem

nenswerte Gewinne

Licken in
europdischen Eisen-
bahnnetz zukommt. Wére es

beispielsweise maglich,
mit  einem  durchgdngigen
Schnellverkehrszug von

Paris nach London zu fah-
ren, so konnten die Fahr-
zeiten von heute 6 Stunden
auf nur noch 3 Stunden
halbiert  werden. Beriick-
sichtigt man, daB im glei-
chen Zeitraum die Schnell-
verkehrsstrecke Paris-
Brissel-Kaln entsteht,
sicher auch in der

Ksln-London eine

wire
Relation




sehr  groBe  Zeitersparnis
erzielbar.

Alles in allem betrachtet,
stellt der Kanaltunnel ein
Projekt  von  europiischer
Dimension dar, da er die
Insellage GroBbritanniens

Uberwinden hilft und das
Land enger mit den Part-

nerstaaten der Europi-
ischen Gemeinschaft ver-
bindet. Dieses Projekt
kdnnte ein erster Anstol

dazu sein, die Eisenbahn-

gesellschaften Europas
enger miteinander zu ver-
binden und den Grenzwider-

stand abzubauen, was heute

im Luftverkehr bereits
eine Selbstverstandlich-
keit ist.

Dr. Siegfried Balleis

pol. Siegfried
Balleis  ist  Diplom-Kauf-
mann und bei der SIEMENS
AG als kaufménnischer
Manager im Geschiftsbe-
reich "Verkehr und &ffent-
liche Auftraggeber" in

Erlangen tatig.
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