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Klaus Spiekermann und Michael Wegener

Auswirkungen des Kanaltunnels auf Verkehrsstrome

und Regionalentwicklung in Europa

Kurzfassung

Nach der Einfiihrung des européischen Binnenmarkts beseitigt der Tunnel
unter dem Armelkanal eine der verbliebenen physischen Barrieren fiir den
internationalen Personen- und Giiterverkehr innerhalb Europas. Der
Beitrag fait die Ergebnisse eines Forschungsprojekts zu den verkehrlichen
und wirtschaftlichen Auswirkungen des Kanaltunnels auf die Regionen
Europas zusamnmen. Die Studie bestand aus zwei Teilen: qualitativen
regionalen Fallstudien und quantitativen Modellprognosen der regionalen
Wirtschaftsentwicklung.

Ein wichtiges Fazit der Kanaltunnelstudie ist, dal durch den Tunnel
zumindest im hochurbanisierten Kern Europas nicht notwendigerweise
wirtschaftliches Wachstum in allen anliegenden Regionen induziert wird.
Dennoch eroffnet der Kanaltunnel als ein Schliisselelement der neuen
Verkehrsinfrastruktur Europas ein neues Kapitel in der Debatte iiber die
Rolle des Verkehrs in Europa und unterstreicht die Notwendigkeit einer

integrierten Verkehrs- und Regionalpolitik der Europiischen Union.

Einleitung

Die bevorstehende Er6ffnung des Tun-
nels unter dem Armelkanal stimuliert
die Phantasie der Menschen in den
Lindern und Regionen Nordwesteuro-
pas. Nach der Einfiihrung des europai-
schen Binnenmarkts ist der Armelka-
nal eine der verbliebenen physischen
Barrieren fiir den internationalen Per-
sonen- und Giiterverkehr innerhalb
Europas. Eine Beseitigung dieses Eng-
passes konnte signifikante positive
Auswirkungen auf die regionale Wirt-
schaftsentwicklung auf beiden Seiten
des Armelkanals haben. Die Britischen
Inseln werden durch den Kanaltunnel
zu einem wirklichen Bestandteil des
europdischen Kontinents. Eine tau-
sendjdhrige Epoche insularer Abge-
schlossenheit ndhert sich ihrem Ende;
aus dem Mythos der vielzitierten
Megalopolis London—-Mailand kann
Realitdt werden.

Zahlreiche Fragen sind noch offen:
Werden diese Auswirkungen auf die
Regionen in direkter Nihe des Kanal-
tunnels begrenzt bleiben oder werden
sie auf einen groBeren Teil Europas
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ausstrahlen? Werden sie auf der briti-
schen Seite oder auf dem europdischen
Festland ausgeprigter sein? Werden
vor allem die schon jetzt hochindustria-
lisierten und urbanisierten Regionen
im Zentrum Europas vom Kanaltunnel
profitieren, und wird dies die Konzen-
tration wirtschaftlicher Aktivitaten und
die raumlichen Disparitéten in Europa
verstirken? Oder wird der Kanaltunnel
einen eher dezentralisierenden Effekt
haben, indem er die Erreichbarkeits-
verhiltnisse in Europa tendenziell aus-
gleicht? Dies sind einige Fragen, zu de-
nen ein von der Generaldirektion fiir
Regionalpolitik der Kommission der
Europiischen Gemeinschaften in Auf-
trag gegebenes Forschungsprojekt
Antworten suchen sollte (1). Zugleich
sollte es Grundlageninformationen lie-
fern fiir die inzwischen von der Kom-
mission vorgelegte Leitlinienstudie
“Europa 2000: Perspektiven der kiinf-
tigen Raumordnung der Gemein-
schaft” (2).

1. Der Kanaltunnel

Die Geschichte der Ideen, Pline und
begonnenen und wieder abgebroche-

nen Bauarbeiten fiir eine feste Verbin-
dung iiber den Armelkanal zwischen
Frankreich und England kann bis zum
Ende des 18. Jahrhunderts zuriickver-
folgt werden. Aber alle Versuche miB3-
langen wegen technischer oder finan-
zieller Probleme oder aus militéri-
schen, politischen oder 6konomischen
Griinden (3). Das jetzige Projekt ist in
vieler Hinsicht ein Kompromif. Die
Verfechter eines Autotunnels konnten
sich nicht durchsetzen, aber ebensowe-
nig ist der Kanaltunnel ein Beispiel fiir
eine entschlossene Forderung des
Schienenverkehrs.

Der Kanaltunnel ist ein Symbol fiir das
auch rdumliche Zusammenwachsen
Europas, dennoch finden sich ausge-
dehnte Zollabfertigungsanlagen auf
beiden Seiten. SchlieBlich zeigt der Ka-
naltunnel anschaulich das Aufeinan-
derprallen zweier gegensitzlicher poli-
tischer Philosophien: auf der britischen
Seite der neoliberalen Doktrin, daf
Verkehrsinfrastruktur aus privaten In-
vestitionen finanziert werden sollte,
auf der franzosischen Seite der traditio-
nellen Auffassung, da Infrastruktur
Sache des Staates sei.
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Der Kanaltunnel, der ein reiner Eisen-
bahntunnel ist, wird einen neuen Typ
von Verkehrsverbindungen in Europa
einfithren. Zwei verschiedene Zugar-
ten, jeweils mit eigens entwickelten
Fahrzeugen, werden durch den Kanal-
tunnel fahren: Pendelziige (shuttle
trains) und durchgehende Ziige. Beide
haben unterschiedliche Funktionen:

— Die von der Eurotunnel-Gesell-
schaft zwischen den Terminals Che-
riton in England und Coquelles in
Frankreich betriebenen Pendelziige
fiir Kraftfahrzeuge werden die Fern-
straBennetze GroBbritanniens und
des europidischen Kontinents mit-
einander verbinden. In dieser Funk-
tion kann der Kanaltunnel als eine
besondere Art Fdhre verstanden
werden. Mit geringen Check-in- und
kurzen Fahrzeiten tritt der Kanal-
tunnel in einen direkten Wettbewerb
mit den Fahrlinien zwischen GroB3-
britannien und Irland und dem euro-
piischen Festland.

— Die durchgehenden Ziige, die von
den nationalen Eisenbahnen betrie-
ben werden, werden die Eisenbahn-
netze in Grofbritannien und auf dem
europdischen Kontinent verbinden.
Mit der Integration in das geplante
europiische Hochgeschwindig-
keitsnetz der Eisenbahnen wird der
Kanaltunnel eine neue Qualitit des
Bahnreisens zwischen GroBbritan-
nien und dem Kontinent ermogli-
chen. Der Eurostar, eine Sonderver-
sion des franzosischen Hochge-
schwindigkeitszuges TGV, soll tags-
tiber stiindlich zwischen London
und Paris bzw. Briissel verkehren; in
Spitzenzeiten soll diese Frequenz
verdoppelt werden. Zusitzlich ist
beabsichtigt, in beiden Richtungen
25 durchgehende Giiterziige am Tag
zwischen regionalen Frachttermi-
nals in GroBbritannien und den
wichtigsten Handels- und Industrie-
zentren auf dem Kontinent einzuset-
zen.

Zu den Hochgeschwindigkeitsverbin-
dungen und den durchgehenden Giiter-
ziigen ist allerdings eine einschrin-
kende Bermerkung notwendig. Zwar
wird die gesamte TGV-Neubaustrecke
von Paris zum Kanaltunnel kurz nach
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dessen Eroffnung in Betrieb genom-
men werden, auf der britischen Seite
des Kanaltunnels bestehen jedoch noch
erhebliche Probleme beim Ausbau der
Schienenanschliisse an den Tunnel.
Der Bau einer Hochgeschwindigkeits-
trasse fiir Eisenbahnen zwischen Lon-
don und dem Kanaltunnel ist nach lan-
gen Auseinandersetzungen erst jetzt
von der britischen Regierung beschlos-
sen worden. Eine Inbetriebnahme ist
nicht vor den ersten Jahren des nich-
sten Jahrzehnts zu erwarten. Bis dahin
werden alle internationalen Ziige mit
niedriger Geschwindigkeit auf dem
heute schon iiberlasteten Netz der Lon-
doner Vorortbahnen verkehren. Zu-
sitzliche Probleme ergeben sich aus
dem kleineren Lichtraumprofil der bri-
tischen Eisenbahnen. Hohe Investitio-
nen in die britische Eisenbahninfra-
struktur oder in den Fahrzeugpark der
europdischen Eisenbahnen sind erfor-
derlich, um durchgehende Ziige zwi-
schen dem Kontinent und GrofBbritan-
nien, insbesondere iiber London hin-
aus, zu ermoglichen.

Es gibt zahlreiche Studien, die sich mit
den zu erwartenden regionalen Aus-
wirkungen des Kanaltunnels auseinan-
dersetzen (4). In den letzten Jahren be-
faten sich mehrere Untersuchungen
mit den kurz- und langfristigen Aus-
wirkungen auf einzelne Regionen so-
wohl in GroBbritannien (5) als auch in
Frankreich (6). Ihre Autoren tendieren
zu einer eher vorsichtigen Sichtweise.
Die Zeitersparnis des Kanaltunnels ge-
geniiber den Fihren wird als zu gering
angesehen, um mehr als marginale
Effekte im Ansiedlungsverhalten von
Unternehmen zu bewirken. Nur
wenige Studien haben bislang die Aus-
wirkungen des Kanaltunnels auf die
raumliche Struktur der Britischen In-
seln und Nordwesteuropas insgesamt
diskutiert (7). Das iibereinstimmende
Ergebnis dieser Untersuchungen ist,
dal} der Kanaltunnel als Teil des euro-
pdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes
der Eisenbahnen die dominante Posi-
tion der europdischen Metropolen wie
London, Paris, Briissel oder auch
Frankfurt verstirken wird.

Trotz der groen Zahl vorangegange-
ner Studien zu den regionalen Auswir-

kungen des Kanaltunnels wurden
wichtige Fragen von ihnen nicht gelost.
Insbesondere die Fragestellung, ob der
Kanaltunnel einen polarisierenden
oder einen dezentralisierenden Effekt
auf die rdumliche Struktur Europas hat,
wurde von keiner Studie beantwortet.

2. Forschungsmethoden

Das Forschungsprojekt hatte zwei
Ziele: Einerseits sollte ein systemati-
scher Uberblick iiber die wahrschein-
lichen Auswirkungen des Kanaltun-
nels auf alle Regionen in der Europii-
schen Union gegeben werden. Ande-
rerseits sollten die Chancen, Heraus-
forderungen und Gefahren, welche der
Kanaltunnel fiir individuelle Regionen
darstellt, herausgearbeitet werden. Der
Kanaltunnel sollte daher nicht als ein
isoliertes Projekt betrachtet werden,
sondern mufite im Kontext sowohl der
Entwicklung des europdischen Ver-
kehrssystems als auch der soziodkono-
mischen, technologischen und politi-
schen Verdnderungen in der Europii-
schen Union untersucht werden. Die
Studie wurde deshalb in zwei paralle-
len, aber eng miteinander verbundenen
Projektteilen organisiert: Im ersten
Projektteil wurden qualitative regio-
nale Fallstudien durchgefiihrt, im
zweiten Projektteil wurde ein quantita-
tives Computermodell der regionalen
Wirtschaftsentwicklung angewandt.

Regionale Fallstudien

AuBler durch ‘“harte” Okonomische
Faktoren wie Verkehrskosten und
Fahrzeiten werden die Auswirkungen
des Kanaltunnels auch durch andere
weniger leicht quantifizierbare Fakto-
ren mitbestimmt. Beispielsweise be-
einflussen subjektive Bewertungen
und Einstellungen die Strategien und
Politiken, mit denen sich Regionen den
verdnderten  Verkehrsmoglichkeiten
anpassen. Zu den qualitativen Faktoren
zahlen auch 6konomische, technische
und politische Entwicklungen, die in
komplexer Weise miteinander verbun-
den sind und nicht ohne weiteres pro-
gnostiziert werden konnen. Um diese
Aspekte zu erfassen, wurden im quali-
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tativen Teil des Forschungsprojekts 13
regionale Fallstudien durchgefiihrt.
Hierfiir wurden Regionen mit repri-
sentativen Problemlagen oder Charak-
teristiken hinsichtlich moglicher Aus-
wirkungen des Kanaltunnels ausge-

wihlt (Karte 1): Kent in England,
Nord-Pas-de-Calais und Bretagne in
Frankreich, West-Vlaanderen und Hai-
naut in Belgien, Zeeland in den Nieder-
landen, K6ln und Bremen in Deutsch-
land, Piemonte in Italien, Irland,

Schottland, Pais Vasco in Spanien und
Norte in Portugal. Die Ergebnisse der
Fallstudien wurden in 13 Regionalmo-
nographien festgehalten und anschlie-
Bend fiir den Projektbericht verglei-
chend zusammengefalt.

Karte 1
Die 13 Fallstudienregionen

Modellanalyse

Zur Ermittlung der Auswirkungen des
Kanaltunnels auf alle Regionen in der
Européischen Union muBlte der Zusam-
menhang zwischen Verkehrsinfra-
struktur und Regionalentwicklung sy-
stematisch abgebildet werden. Das lei-
stet das Verkehrs- und Regionalwirt-
schaftsmodell MEPLAN von Marcial
Echenique & Partners, Cambridge.
MEPLAN schitzt die regionale Giiter-
produktion und die interregionalen
Handels- und Verkehrsstrome auf der
Basis eines regionalisierten Input-
Output-Modells.  Verkehrsnachfrage
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und regionale Wirtschaftsentwicklung
werden durch die Kosten und die
Leistungsfahigkeit des Verkehrsan-
gebots beeinfluft. Das Modell liefert
Ergebnisse fiir das gesamte Gebiet der
Europdischen Union, deren Regionen
zu 33 Zonen zusammengefaBt wurden

(8).

In einem typischen Modellauf ist die
Basis der Berechnung von Verkehrsko-
sten und Fahrzeiten zwischen jedem
Regionenpaar in einem spezifischen
Jahr die in diesem Jahr verfiigbare
Verkehrsinfrastruktur. So entsteht fiir
jedes Jahr ein spezifisches Erreichbar-
keitsmuster. Dieses wird zur Berech-
nung der Handelsstrome und Personen-

bewegungen zwischen den Regionen
und damit der regionalen Wirtschafts-
entwicklung verwendet. Fiir jedes
Regionenpaar wird dann fiir jede Ver-
kehrsart das Gewicht der zu transpor-
tierenden Giiter in Tonnen und die An-
zahl der reisenden Personen berechnet.
Zuletzt werden die verschiedenen
Strome auf einzelne Fahrzeuge und auf
die einzelnen Teilstrecken der Ver-
kehrsnetze umgelegt.

Das Modell liefert zunichst Ergebnisse
fiir das Jahr 1986, das Basisjahr fiir die
Kalibration der Modellparameter, und
lduft dann in Intervallen von jeweils
fiinf Jahren bis zum Jahr 2001. Um die
Effekte des Kanaltunnels in Kombina-
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tion mit verschiedenen Ausbaustufen
der europdischen Verkehrsnetze zu er-
mitteln, wurden verschiedene Ver-
kehrsszenarien entwickelt. Szenario A
reprisentiert das heutige europdische
Verkehrsnetz ohne den Kanaltunnel.
Die Szenarien B (ohne Kanaltunnel)
und B1 (mit Kanaltunnel) gehen von
einer begrenzten Entwicklung der Ver-
kehrsnetze aus. In diesen Szenarien
wird der geplante Ausbau des franzosi-
schen Autobahnnetzes unterstellt, aber
es wird angenommen, daf nur einige
im Planungs- und Bauverfahren fort-
geschrittene Hochgeschwindigkeits-
strecken der Eisenbahn bis zum Jahr
2001 verwirklicht werden. Die Szena-
rien C (ohne Kanaltunnel) und C1 (mit
Kanaltunnel) enthalten das gesamte ge-
plante europdische Hochgeschwindig-
keitsnetz der Eisenbahnen. Von diesen
Szenarien werden hier nur die Ergeb-
nisse der Hochgeschwindigkeits-
variante (C1 bzw. C) dargestellt und
mit der Nullvariante (A) verglichen.

Abbildung 1
Verkehrsszenarien der
Modellrechnungen
Jahr Szenarien
ohne Tunnel mit Tunnel
1986 A
L
1991 A
! |
! I T T T ]
1996 A B fo] BI Ci
o ||
2001 A B c B1 Ci
A:  Heutiges Verkehrsnetz (Nullvariante)
B/B1: Eingeschrénkter Netzausbau
C/C1: VolistAndiger Netzausbau

3. Ergebnisse

In der Schluphase des Projekts wur-
den die Resultate der beiden methodi-
schen Ansitze, der qualitativen Regio-
nalanalysen und der quantitativen
Modellberechnungen, zusammenge-
fiihrt. Diese Synthese wird hier in zu-
sammengefaBter Form présentiert (9).
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3.1 Auswirkungen auf die Verkehrs-
strome in Europa

Die Effekte des Kanaltunnels auf die
Verkehrsstrome in Europa sind das Er-
gebnis zahlreicher, auf komplexe
Weise miteinander in Beziehung ste-
hender EinfluBfaktoren. Die prognosti-
zierten Auswirkungen sind daher nicht
auf die Regionen in seiner unmittelba-
ren Nihe begrenzt oder nehmen mit zu-
nehmender Entfernung vom Tunnel
gleichmaBig ab. Aufgrund der Wech-
selwirkungen zwischen Reisezeiten,
der Leistungsfihigkeit der einzelnen
Verkehrsarten und regionalen Beson-
derheiten ergibt sich vielmehr ein kom-
plexes Bild.

Karte 2 zeigt zunéchst Eisenbahnreise-
zeiten in Form von Isochronen fiir das
Jahr 1991, d.h. vor Inbetriebnahme des
Kanaltunnels, und fiir das Jahr 2001,
d.h. nach Inbetriebnahme des Kanal-
tunnels unter der Annahme des voll-
stindigen Ausbaus der europdischen
Verkehrsinfrastruktur (10). Dargestellt
istdie jeweilige Reisedauer fiir Fahrten
von GroBbritannien und Irland nach
Paris sowie vom europiischen Festland
nach London.

Eine Reise mit der Eisenbahn iiber den
Armelkanal bedeutet heute, den Zugim
Fihrhafen zu verlassen, die Fihre zu
besteigen und auf der anderen Seite des
Armelkanals erneut in einen Zug um-
zusteigen. Dieser gebrochene Verkehr
ist unbequem und zeitaufwendig. Im
Vergleich mit dem PKW ist die Eisen-
bahn heute fiir die meisten Relationen
iiber den Armelkanal das langsamere
Verkehrsmittel. Allerdings sind in der
Karte 2 bereits die ersten Effekte des
Hochgeschwindigkeitsnetzes  ables-
bar: Der TGV Sud-Est zwischen Paris
und Lyon schiebt die Linie gleicher
Reisedauer nach auBlen. Im Jahre 2001
wird der kombinierte Effekt von Hoch-
geschwindigkeitsnetz und Kanaltunnel
sichtbar: Fiir die meisten Bahnreisen
iiber den Armelkanal halbieren sich die
Reisezeiten. So reduziert sich die Rei-
sezeit von Paris nach London von heut-

zutage acht Stunden auf unter vier
Stunden (11). Die Zeitersparnis fiir den
PKW-Verkehr sind dagegen ver-
gleichsweise gering, da aufgrund des
heute schon weit fortgeschrittenen
Ausbaus des europdischen Autobahn-
netzes nur der eigentliche Zeitgewinn
durch den Kanaltunnel von ein bis zwei
Stunden wirksam wird. So wird mit der
Verwirklichung des Kanaltunnels und
des Hochgeschwindigkeitsnetzes die
Eisenbahn in Europa zum schnellsten
Verkehrsmittel am Boden (12). Viel-
fach kann die Eisenbahn sogar mit den
Reisezeiten des Flugverkehrs konkur-
rieren. Allerdings wird die Realisie-
rung des Hochgeschwindigkeitsnetzes
der Eisenbahn wahrscheinlich erheb-
lich langsamer stattfinden, als dies im
dargestellten Verkehrsszenario C1 fiir
das Jahr 2001 angenommen ist.

Die verschiedenen Verkehrsarten sind
also in unterschiedlicher Weise vom
Kanaltunnel betroffen. Sowohl im Per-
sonen- als auch im Giiterverkehr wird
es Verkehrsverlagerungen geben, im
allgemeinen wird aber das insgesamt
steigende Verkehrsvolumen die Verlu-
ste der anfanglichen Verlierer ausglei-
chen. Allerdings werden die einzelnen
Regionen der Europidischen Union un-
terschiedlich von den verdnderten Ver-
kehrsstromen betroffen sein (Karte 3):

Regionen mit starkem Wettbewerb
durch den Kanaltunnel: Die Kanalfih-
ren stehen im direkten Wettbewerb mit
dem Tunnel. Dessen Auswirkungen
auf die Fahren und damit auf die Fihr-
hifen sind von den geographischen Ge-
gebenheiten der einzelnen Routen ab-
hingig. Nur in seiner unmittelbaren
Nihe zieht der Kanaltunnel einen gro-
Beren Anteil des Verkehrsvolumens
von den Féhren ab. Die stirksten Ein-
buBen erleiden die Féahrlinien zwischen
Kent und Nord-Pas-de-Calais. Die
Féahrverbindungen zwischen West-
Vlaanderen und Dover sind in ver-
gleichsweise geringerem Mafle betrof-
fen. In den ersten Jahren nach der Inbe-
triecbnahme des Kanaltunnels werden
sie besonders Bus-, Eisenbahn- und
FuBlpassagiere sowie Lastwagenver-
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Eisenbahnreisezeiten 1991 und 2001

———4 —— Szenario A: Relsezelten 1991 In Stunden
M Netz ohne

wsmss:i4 sesses Szenario C1: Reisezeiten 2001 in Stunden
(erweitertes Netz mit Kanaltunnel)

Karte 2

Auswirkungen des Kanaltunnels
auf Eisenbahnreisezeiten in
Europa

kehr verlieren, die wegen der Zeiter-
sparnis zum Teil zum Kanaltunnel
iiberwechseln werden. Infolge des
stark steigenden Verkehrsvolumens in
den nédchsten Jahren haben diese Fihr-
unternehmen und Héfen aber trotzdem
eine gesicherte Zukunft vor sich, sofern
sie die Verluste in den ersten Jahren
nach der Tunnel6ffnung iiberstehen.
Ein weniger erwiinschter Nebeneffekt
der Zunahme des Verkehrsvolumens ist
allerdings das enorme Wachstum des
StraBenverkehrs in Kent und Nord-
Pas-de-Calais.

Regionen mit schwachem Wettbewerb
durch den Kanaltunnel: Die meisten
der Regionen mit Fahrverkehr iiber den
Armelkanal sind weniger vom Kanal-
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tunnel tangiert. Hierzu gehoren die Ge-
biete beiderseits des westlichen Armel-
kanals sowie die englische Ostkiiste
und Teile von West-Vlaanderen und die
Niederlande. In diesen Regionen wird
sich der Kanaltunnel nur auf die Féhren
auswirken, deren Zielhafen in der Nihe
des Kanaltunnels, also in Kent oder
Nord-Pas-de-Calais liegt. Aber auch
diese anfanglichen Verluste werden
durch das Gesamtwachstum des Ver-
kehrs iiber den Armelkanal bald ausge-
glichen werden. Fiir die anderen Fihr-
routen dieser Regionen ist lediglich
eine leichte Einschrinkung des Wach-
stumspotentials zu erwarten, d.h. ihr
Wachstum wire ohne den Kanaltunnel
geringfiigig stirker.

Frachtzentren im Kanalverkehr: Drei
Regionen werden ihre dominante
Funktion als wichtigste Frachtum-
schlagzentren im Armelkanalverkehr
auch in Zukunft beibehalten. Dies sind
auf der Festlandseite Nord-Pas-de-Ca-
lais fiir Lastwagenverkehr durch den
Kanaltunnel und West-Vlaanderen fiir
unbegleiteten RoRo-Verkehr (roll on/
roll off). In England liegen die Fracht-
zentren fiir beide Arten des Lastwagen-
verkehrs in Kent: Dover fiir den Last-
wagenverkehr durch den Kanaltunnel
und, mit geringerer Bedeutung, die Ha-
fen an der Themsemiindung fiir den un-
begleiteten RoRo-Verkehr. In Nord-
Pas-de-Calais und Dover verlagert sich
der Verkehr jedoch von den Hidfen zum
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durch den Kanaltunnel
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Frachtzentren im Kanalverkehr

Einzugsbereich des Kanaltunnels
im Straennetz

Korridore mit Verlagerung zur
Eisenbahn durch den Kanaltunnel

Von externen Infrastrukturentschei-
dungen abhéngige Regionen

Karte 3
Auswirkungen des Kanaltunnels
auf Verkehrsstrome in Europa

Kanaltunnel. Ob diese Regionen ihre
Frachtumschlagfunktionen als Basis
fiir zukiinftiges Wirtschaftswachstum
nutzen, hidngt wesentlich von ihnen
selbst ab.

Einzugsbereich des Kanaltunnels im
Straflennetz: In vielen europdischen
Regionen ist die Wahrscheinlichkeit
hoch, daf3 bei Fahrten nach GroBbritan-
nien auf der Strae in Zukunft der Ka-
naltunnel den Féhren vorgezogen wird.
Diese Regionen liegen in einem zentra-
len Korridor entlang der verldngerten
Achse des Kanaltunnels auf beiden
Seiten des Kanals. Mit zunehmender
Entfernung vom Kanaltunnel und von
dieser Achse werden andere Fahrlinien
attraktiver.

Korridore mit Verlagerung zur Eisen-
bahn durch den Kanaltunnel: Die
durchgehenden Ziige durch den Kanal-
tunnel werden fiir viele Regionen die
Reisezeiten iiber den Armelkanal er-
heblich verringern. Insbesondere ent-
lang der Hochgeschwindigkeitslinien
in Frankreich, Belgien, den Niederlan-
den und Deutschland, aber auch in
Norditalien und GroBbritannien wird
der Kanaltunnel eine Verlagerung von
anderen Verkehrsarten zur Eisenbahn
bewirken. In diesen Gebieten wird es
auch eine Verlagerung von Giitern fiir
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den Transport iiber den Kanal auf die
Bahn geben.

Von externen Infrastrukturentschei-
dungen abhdngige Regionen: Der Ein-
fluB des Kanaltunnels auf die Verkehrs-
strome in Europa ist jedoch rdumlich
begrenzt. Die europdische Peripherie
hat keinen oder nur geringen Nutzen
von den Verkehrsverbesserungen im
europdischen Kern. Schottland und Ir-
land, Spanien, Portugal und Griechen-
land, in gewissem MaBe aber auch Ita-
lien, gehoren zu dieser Gruppe. Diese
Lénder konnen ihre Situation nicht aus
eigener Kraft verbessern. Ihre Einbin-
dung in den europdischen Integrations-
prozef ist abhingig von Infrastruktu-
rentscheidungen  auBerhalb  ihres
Staatsgebiets.

3.2 Auswirkungen auf die Entwick-
lung der Regionen in Europa

Durch die Inbetriebnahme des Kanal-
tunnels verdndern sich die Erreichbar-
keit und die Verkehrskosten in Europa.
Hierdurch dndern sich auch die Stand-
ortqualititen der einzelnen europii-
schen Regionen; vor allem mit den
schnellen, durchgehenden Giiter- und
Personenziigen ergeben sich neue
Moglichkeiten fiir wirtschaftliche Ak-
tivitéten.

Abbildung 2
Auswirkungen des Kanaltunnels
auf die Fallstudienregionen

23 4

A

Abbildung 2 zeigt die Auswirkungen
des Kanaltunnels auf die 13 Fallstu-
dienregionen. Dargestellt sind sowohl
die Voraussagen der regionalen Fall-
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studien als auch die Prognosen des Mo-
dells. Die Modellprognosen der regio-
nalen Wirtschaftsentwicklung werden
als Differenz der Bruttowertschopfung
der Regionen im Jahre 2001 bei unter-
schiedlichen Annahmen iiber den Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur angege-
ben: Die Differenz zwischen den Sze-
narien C und A (in weiB) zeigt das zu-
sdtzliche Wachstum in der Region al-
lein aufgrund der Verinderungen der
Verkehrsinfrastruktur bis zum Jahre
2001 ohne den Kanaltunnel. Der zu-
sitzliche positive oder negative wirt-
schaftliche Effekt des Kanaltunnels
wird durch die Differenz zwischen den
Szenarien C1 und C (schraffiert) ange-
zeigt. Somit ist es moglich, die Effekte
der zukiinftigen europdischen Ver-
kehrsnetze und des Kanaltunnels ge-
trennt oder die kombinierte Wirkung
von beiden zu betrachten.

Wenn nur der Netzeffekt betrachtet
wird, erzielen Kent, Zeeland und die
Bretagne die grofiten Zuwichse an
Bruttowertschopfung. Dies kann auf
die im Szenario C enthaltene Autobahn
entlang der Armelkanalkiiste von
Rotterdam bis zur Bretagne und auf
die Hochgeschwindigkeitsverbindung
vom Kanaltunnel nach London zuriick-
gefiihrt werden. Negative Auswirkun-
gen der Verkehrsinvestitionen, wenn
auch vergleichsweise geringe, sind in
Ko6ln, Bremen, Schottland, Irland und

Norte zu finden. Die zusitzlichen Ef-
fekte des Kanaltunnels sind am groten
inden Regionen in der Néhe der Tunne-
lausginge: Kent, Nord-Pas-de-Calais,
West-Vlaanderen und Hainaut. Nega-
tive Auswirkungen des Kanaltunnels
ergeben sich in Koln, Schottland, Ir-
land, Pais Vasco und Norte. In keinem
Fall ist der Effekt des Kanaltunnels al-
lerdings groBer als ein drittel Prozent.

Die Ergebnisse der regionalen Fallstu-
dien werden in Abbildung 2 als allge-
mein positiver oder negativer Effekt
des Kanaltunnels auf die Regionen dar-
gestellt. Nach den Fallstudien ergeben
sich positive Wirkungen innerhalb
einer Entfernung von bis zu 400 km
vom Kanaltunnel, mit Ausnahme von
Hainaut in Belgien, und keine oder ne-
gative Effekte in weiter entfernten Re-
gionen.

In den Fallstudien wurde zwischen den
subjektiven Erwartungen der regiona-
len Akteure und der objektiven 6kono-
mischen Situation und zukiinftigen
Entwicklung der jeweiligen Region un-
terschieden. Der Vergleich mit den Mo-
dellergebnissen ergab, da3 die regiona-
len Akteure in der Nihe des Kanaltun-
nels dazu tendieren, die Auswirkungen
des Kanaltunnels iiberzubewerten,
wihrend die Akteure in weiter entfernt
liegenden Regionen sie eher unterbe-
werten.

Im allgemeinen stimmen die Ergeb-
nisse der beiden Methoden hinsichtlich
der generellen Wirkung des Kanaltun-
nels auf die Fallstudienregionen jedoch
iiberein. Abbildung 3 visualisiert die
Tendenzen der induzierten Verinde-
rungen in bezug auf wirtschaftliche
Situation, regionale Kompetenz und
Zentralitét in Europa. Als MaB fiir Zen-
tralitdt wurde die Position der Regio-
nen im Verhéltnis zur sog. Blauen Ba-
nane, dem Korridor wirtschaftsstarker
Réume im Zentrum Europas (13), ver-
wendet. Die Pfeile zeigen an, inwie-
weit sich die Position der Regionen in-
nerhalb des Diagramms durch den Ka-
naltunnel verindert.

Von den 13 Fallstudienregionen wech-
selt allein Nord-Pas-de-Calais von
einer Kategorie raumlicher Zentralitit
und wirtschaftlicher Prosperitit in eine
andere. Alle anderen Regionen bleiben
mehr oder weniger in ihrer gegenwirti-
gen Kategorie. Allerdings bewegen
sich alle Regionen in eine Richtung
oder verstiarken ihre jetzige Position.
Das letztere gilt insbesondere fiir Koln,
Piemonte, West-Vlaanderen und Zee-
land. Die Regionen Kent, Hainaut so-
wie Irland und Schottland haben die
Moglichkeit, ihre wirtschaftliche Si-
tuation zu verbessern. Dies ist aber von
den in diesen Regionen verfolgten
Strategien abhéngig bzw. beruht auf

Prosperitéat Zentralitat
Innerhalb der 'Blauen Banane' AuBerhalb der 'Blauen Banane'
Wirtschaftiche ~ Strategie-
Situation fahigkeit an einem in einem Ver- leicht zu getrennt
Knotenpunkt  kehrskorridor verbinden
hoch Kéin Bremen eeeces-
gut !
i i Zeeland
s 5 West- b\
i gering Plemonte Viaanderen I s\
5 L i \\
P P AN
: hoch Nord-Pas- Bretagne \, Mrand
: : de-Calals \
| ; i “Schottiand
o o Pais Vasco ...
aer'ino Hainaut Norte  eecence

Abbildung 3

Auswirkungen des Kanaltunnels
auf Prosperitit und Zentralitit
der Fallstudienregionen
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Entscheidungen auBerhalb dieser Re-
gionen. So kann Hainaut zukiinftig
eine derjenigen Regionen sein, die
zwar im Herzen Europas liegen und
von einer Hochgeschwindigkeitseisen-
bahnstrecke durchfahren werden, aber
keinen Haltepunkt haben und daher
auch nicht von der neuen
Verkehrsinfrastruktur profitieren. Alle
Regionen, die in einem Verkehrskorri-
dor liegen, d.h. Zeeland, West-Vlaan-
deren, Hainaut und Kent, haben zuneh-
menden Durchgangsverkehr durch ihre
Region zu erwarten, ohne dies jedoch
in okonomische Vorteile umsetzen zu
konnen. Bremen und besonders Pais
Vasco und Norte werden weiter an die
Peripherie gedridngt. Zumindest Bre-
men kann aber auf andere europdische
Entwicklungen setzen, vor allem die
Offnung Osteuropas.

AbschlieBend werden die Ergebnisse
der Fallstudienregionen auf alle Regio-
nen der Europédischen Union verallge-
meinert (14). Karte 4 zeigt die Regio-
nen in Europa, in denen der Kanaltun-
nel in Verbindung mit der iibrigen
neuen Verkehrsinfrastruktur positive
oder negative 6konomische Effekte im
produzierenden Gewerbe, im Dienst-
leistungssektor und im Tourismus in-
duziert. Die Karte stellt relative Verin-
derungen der Bruttowertschopfung
dar; ein Riickschluf auf die Entwick-

lung der Beschiftigten muB3 jedoch im
Zusammenhang mit der Produktivi-
tatsentwicklung gesehen werden: Ein
Wachstum der Bruttowertschopfung
kann sowohl mit einer positiven als
auch mit einer negativen Entwicklung
der Beschiftigtenzahlen einhergehen.

Produzierendes Gewerbe: Die Verdn-
derungen der Wertschopfung im pro-
duzierenden Gewerbe durch den Ka-
naltunnel allein sind relativ gering. Al-
lerdings profitieren nicht nur die Re-
gionen in der unmittelbaren Nihe des
Kanaltunnels. In fast allen Regionen
entlang des Armelkanals und in den
Regionen entlang einer Achse von
London zur franzosisch-italienischen
Grenze kann der produzierende Sektor
von der verbesserten Verkehrsinfra-
struktur Vorteile erwarten.

Dienstleistungen: Neue schnelle Ver-
kehrsangebote der Eisenbahnen kom-
men vor allem Dienstleistungsunter-
nehmen in den groBen Agglomerati-
onsrdumen und in den Knotenpunktre-
gionen zugute. Das hochste Wachstum
der Bruttowertschopfung ist in einem
zentralen Gebiet konzentriert, das die
Regionen London, Nord-Pas-de-Ca-
lais, die Ile-de-France und weite Teile
Belgiens einschlieft. Daneben liegen
Regionen mit einer nur leicht positiven
Entwicklung der Bruttowertschopfung

im Dienstleistungssektor. Negative
Auswirkungen sind fiir Regionen im
Schatten des Kanaltunnels entlang des
westlichen Armelkanals und an der
Nordseekiiste sowie in Siideuropa zu
erwarten.

Tourismus: Der Kanaltunnel und die
neuen europdischen Verkehrsnetze
haben die Tendenz, Touristenstrome
von ihren traditionellen Zielen wegzu-
leiten. Britische Touristen werden in
geringerem MalBe per Flugzeug zu den
Zielen am Mittelmeer fliegen und statt
dessen vermehrt mit dem Auto oder der
Eisenbahn nach Frankreich, Belgien,
den Niederlanden oder Deutschland
reisen. Verglichen mit anderen Wirt-
schaftssektoren sind die regionalen
Auswirkungen auf den Tourismus po-
larisierter; die positive EinfluBzone des
Kanaltunnels auf die Tourismusbran-
che ist jedoch rdumlich groBer. Alle
Kiistenregionen entlang des Armel-
kanals, an der Nordsee (mit Ausnahme
Dénemarks), in Frankreich und an den
nordlichen Bereichen des italienischen
Mittelmeers sowie die zentralen Kern-
rdume Europas konnen mit mehr Touri-
sten aus GroBbritannien und Irland
rechnen. Besonders positive Effekte
ergaben sich fiir Regionen mit An-
schlul an das Hochgeschwindigkeits-
netz der Eisenbahnen.

% 7% ;)
//7/ 2

o,

Relative Auswirkungen des Kanaltunnels
und der entsprechenden Verkehrsinfra-
strukturentwicklung auf die Bruttowert-
schopfung

Positiv, alle Wirtschaftssektoren

Y,

Positiv, produzierendes Gewerbe

Marginal positiv

Achse des zentralen Korridors

Karte 4

Auswirkungen des Kanaltunnels
auf die regionale Wirtschaftsent-
wicklung
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Insgesamt verdndern der Kanaltunnel
und die neuen Verkehrsnetze die Posi-
tion und Bedeutung einzelner Regio-
nen zwischen Kern und Peripherie in
Europa. Ein doppelter Effekt von Pola-
risierung und Diffusion verstirkt die
Position des europdischen Kerngebiets
und verteilt die positiven Wirkungen
der neuen Verkehrsinfrastruktur ent-
lang eines von Nordwesten nach Siid-
osten verlaufenden zentralen Korri-
dors. Es ergeben sich folgende Grup-
pen von Regionen mit dhnlichen regio-
nalwirtschaftlichen Effekten:

Das Goldene Dreieck: Die grofiten po-
sitiven Auswirkungen des Kanaltun-
nels werden sich im Dreieck London—
Briissel-Paris konzentrieren. Insbe-
sondere in den Regionen London,
Kent, Nord-Pas-de-Calais, Ile-de-
France und West-Vlaanderen ist ein
Zuwachs der Bruttowertschopfung zu
erwarten. Obwohl auch Hainaut geo-
graphisch in diesem Dreieck liegt, wird
diese Region an diesem Wachstum
kaum partizipieren.

Der zentrale Korridor und seine Er-
weiterung: Die groBraumigen wirt-
schaftlichen Auswirkungen des Kanal-
tunnels hingen mit dem Ausbau des zu-
kiinftigen europdischen Eisenbahnnet-
zes zusammen. Insbesondere das fran-
zosische TGV-Netz tragt erheblich zu
einer Diffusion der positiven Effekte
bei und bewirkt somit eine Erweiterung
der “Blauen Banane” in Richtung Lyon
und Paris. Mit dem weiteren Ausbau
der Hochgeschwindigkeitsbahnen
werden spdter auch Belgien, weite
Teile Deutschlands und Norditalien an
den zentralen Korridor angeschlossen
werden.

Grauzonen an den Tunnelausgdngen:
Der polarisierende Effekt des Kanal-
tunnels benachteiligt Regionen im
“Schatten der Tunnelausginge”. Die
Normandie ist eine der Regionen, die
zwar im geographischen Kern Europas
liegen, aber nicht zum 6konomischen
Zentrum gehoren. Es ist zu erwarten,
daB entlang der gesamten Armelkanal-
kiiste, mit Ausnahme der Gebiete in un-
mittelbarer Nahe des Kanaltunnels,
wirtschaftliche Grauzonen des Dienst-
leistungssektors entstehen. Eine Erkla-
rung hierfiir ist, dal der Kanaltunnel
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einen zentrifugalen Effekt an seinen
Enden ausiibt. In einer begrenzten
Zone konzentrieren sich hier die positi-
ven Effekte, deren Diffusion dann erst
in einem gewissen Abstand vom Ka-
naltunnel entlang der Hauptachse des
zentralen Korridors stattfindet.

Wachsende relative Peripheralisie-
rung: Die Auswirkungen des Kanal-
tunnels lassen sich als wirtschaftliche
Stiarkung des europdischen Kernraums
und zunehmende relative Peripherali-
sierung weiter Teile Europas zusam-
menfassen. Von dieser relativen Peri-
pheralisierung sind auch ansonsten
wirtschaftlich prosperierende Regio-
nen betroffen. Allerdings sind die ne-
gativen Auswirkungen des Kanaltun-
nels wesentlich kleiner als das im nich-
sten Jahrzehnt erwartete allgemeine
Wachstum. Das heifit, diese Regionen
erfahren eine vom Kanaltunnel indu-
zierte Abschwichung ihres Wachs-
tumspotentials. Insbesondere die Re-
gionen Siideuropas haben negative Ef-
fekte zu erwarten. Die Griinde hierfiir
sind die nicht vorhandenen hochwerti-
gen Verbindungen zum europdischen
Kern und auch der hdufige Mangel an
wirkungsvollen Strategien zur Kom-
pensation ihrer peripheren Lage.

4. Fazit

Welche SchluBfolgerungen lassen sich
aus den Projektergebnissen ziehen?
Welche politischen Reaktionen auf eu-
ropéischer Ebene sind notwendig? In
welchen Bereichen und in welche
Richtung sollte die Europidische Union
aktiv werden, um negative Wirkungen
zu minimieren bzw. auszugleichen und
positive Effekte zu unterstiitzen?

Der Kanaltunnel eroffnet als ein
Schliisselelement der neuen Verkehrs-
infrastruktur Europas ein neues Kapitel
in der Debatte iiber die Rolle des Ver-
kehrs im Spannungsfeld zwischen Po-
larisierung und Peripheralisierung in
Europa und unterstreicht die Notwen-
digkeit einer integrierten Verkehrs- und
Regionalpolitik der Europdischen
Union. Hierzu lassen sich Handlungs-
felder identifizieren, in denen politi-

sches Reagieren der Europdischen
Union auf die Chancen und Risiken des
Kanaltunnels und der neuen Verkehrs-
netze erforderlich ist (vgl. Ubersicht 1).
Die Handlungsfelder beziehen sich
zum Teil auf alle europdischen Regio-
nen und zum Teil auf bestimmte Regio-
nen oder Regionsgruppen (15).

Die erste Gruppe von Handlungsfel-
dern bezieht sich auf das gesamte Ge-
biet der Europdischen Union:

Kein neues Aktionsprogramm der Eu-
ropdischen Union notwendig: Die Aus-
wirkungen des Kanaltunnels auf die re-
gionale Wirtschaftsentwicklung sind
klein, insbesondere die negativen Ef-
fekte sind duBerst gering. Es erscheint
daher nicht notwendig, da8 die Euro-
paische Union im Rahmen ihrer Struk-
turfonds ein eigenes Programm zur
Kompensation negativer regionaloko-
nomischer Effekte des Kanaltunnels
auflegt.

Grenziiberschreitende  Infrastruktur:
Die Europidische Union sollte die
grenziiberschreitende Kooperation in
Fragen der Infrastrukturentwicklung
verstarkt unterstiitzen. Insbesondere
die Implementierung des europiischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes der Ei-
senbahnen kann nicht allein durch bila-
terale Aktivititen der jeweiligen Staa-
ten geschehen. Vielmehr ist ein euro-
péischer Leitplan der Verkehrsinfra-
struktur fiir das gesamte Gebiet der
Union notwendig.

Anschluf3 peripherer Regionen: Die ge-
planten Hochgeschwindigkeitsnetze
tragen durch eine weitere Stirkung der
Regionen im europdischen Kern zu
einer weiteren Polarisierung zwischen
Kern und peripheren Regionen in Eu-
ropa bei. Periphere Regionen miissen
daher in die neuen Netze integriert wer-
den.

Starke Regionalpolitik: Die Regionen
Europas bediirfen der Stiarkung der Re-
gionalpolitik der Europdischen Union.
Dies gilt besonders unter dem Aspekt
der zunehmenden raumlichen Polari-
sierung in Europa. Die Regionen selbst
miissen aber auch davon iiberzeugt
werden, eine eigene Perspektive fiir
ihre zukiinftige Position zu entwickeln.
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Allgemeine europaweite Handlungsfelder

Kanaltunnels erforderlich.

Europiischen Union.

weiterer Peripheralisierung.

durch Hochgeschwindigkeitsinfrastruktur.

in den Regionen.

fiihrenden StraBen und Eisenbahnen.

zum Kanaltunnel.

ihrer Wirtschaft und Hafen.

durch England zum europiischen Festland.

Regionen seine Vorteile nutzen konnen.

an den Wettbewerb mit dem Kanaltunnel.

Stadtregionen.

e Kein allgemeines Aktionsprogramm zur Kompensation der negativen Auswirkungen des

e Leitplan zur Koordination grenziiberschreitender Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in der

e Besserer Anschlu3 der peripheren Regionen an den europidischen Kern zur Verhinderung

o Starke Regionalpolitik der Européischen Union zum Ausgleich von Polarisierungstendenzen
o Unterstiitzung grenziiberschreitender Projekte zur Stirkung des europiischen BewuBtseins

e UmweltschutzmaBnahmen zum Ausgleich der negativen Auswirkungen der zum Kanaltunnel

e Faire Wettbewerbsbedingungen im Armelkanalverkehr zur Gewihrleistung von Alternativen

Auf einzelne Regionen bezogene Handlungsfelder

e Stirkung der peripheren Regionen auf dem europiischen Festland durch Modernisierung
e Unterstiitzung von Irland und Schottland in ihrem Wunsch nach besseren Verkehrsverbindungen
o Forderung der schnellen Realisierung der zum Kanaltunnel fiihrenden Eisenbahnen, damit

o Unterstiitzung der Hafenregionen am Armelkanal bei der Anpassung ihrer Hafenaktivititen

e MaBnahmen zur Einddimmung negativer Auswirkungen der Uberagglomeration in den groBen

Ubersicht 1
Handlungsfelder fiir die
Europiische Union

Grenziiberschreitende Projekte: Ob-
wohl die Menschen iiber Europa spre-
chen, handeln sie nicht europdisch.
Durch eine Stiarkung des INTERREG-
Programms der Europdischen Union
sollte die durch den Kanaltunnel herge-
stellte rdumliche Verbindung zwischen
den Britischen Inseln und den Regio-
nen auf dem europidischen Festland
durch Kooperationsbeziehungen und
gemeinsame Projekte mit Inhalt gefiillt
werden.

Schutz der Umwelt: Die neuen Ver-
kehrsverbindungen im Zusammen-
hang mit dem Kanaltunnel werden
starke Beeintrachtigungen der Umwelt
mit sich bringen. Die Europdische
Union sollte MaBnahmen ergreifen, die
gewihrleisten, daf} jede Infrastruktur-
verbesserung von Umweltschutzmaf3-
nahmen begleitet wird.

Faire Wettbewerbsbedingungen im Ar-
melkanalverkehr: Die Forderung der
Féhrgesellschaften und Fahrhifen
nach fairen Wettbewerbsbedingungen
im Armelkanalverkehr diirfen nicht
ignoriert werden. Es muf3 verhindert
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werden, dal Dumpingpreise der Ka-
naltunnelgesellschaft die Fihrgesell-
schaften aus dem Markt werfen. Diese
Unternehmen sind wichtige Wirt-
schaftsfaktoren der einzelnen Regio-
nen und iiben gleichzeitig eine unent-
behrliche Funktion im zukiinftigen
Verkehr zwischen Grof3britannien, Ir-
land und dem europdischen Festland
aus.

Die zweite Gruppe von Handlungsfel-
dern bezieht sich auf bestimmte Grup-
pen von Regionen:

Periphere Regionen auf dem europdi-
schen Festland: Die Widerstandsféhig-
keit der durch den Kanaltunnel und die
neuen Verkehrsnetze weiter periphera-
lisierten Regionen sollte gestarkt wer-
den. Dies kann durch Modernisierun-
gen der Wirtschaft oder durch direkte
Kompensationsmafnahmen fiir nega-
tive Auswirkungen des Kanaltunnels
geschehen. Zusitzlich ist eine Str-
kung der Kompetenz dieser Regionen,
regionale Strategien zu entwickeln und
zu realisieren, notwendig.

Periphere Regionen in Grofibritannien
und Irland: Insbesondere Irland und
Schottland bendtigen Unterstiitzung
zur Modernisierung ihrer Hifen. Zur
Nutzung der vom Kanaltunnel er6ffne-
ten Chancen wire es eine wichtige Ver-
antwortung der Europiischen Union,
die britische Regierung in Richtung auf
eine schnelle Realisierung besserer
Verkehrsverbindungen von Irland und
Schottland zum Kanaltunnel zu beein-
flussen und diese gegebenenfalls mit-
zufinanzieren.

Schnelle Implementierung der An-
schlufinfrastruktur des Kanaltunnels:
Die Vorteile des Kanaltunnels werden
nur dann in vollem Umfang genutzt
werden konnen, wenn die Strafen- und
Eisenbahnverbindungen an den Tun-
nelenden schnell fertiggestellt werden.

Hafengebiete am Armelkanal: Die von
der Konkurrenz des Kanaltunnels be-
troffenen Hafenregionen am Armelka-
nal benétigen Unterstiitzung in der
Phase der Marktanpassung zur Ent-
wicklung neuer, vom Armelkanalge-
schift unabhingiger Hafenaktivititen.
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Grofie Agglomerationsrdume: Die Re-
gionen, die vom Kanaltunnel profitie-
ren, brauchen keine Unterstiitzung. Al-
lerdings scheinen in den Agglomerati-
onsrdumen, insbesondere in Paris und
London, Malnahmen notwendig, den
negativen Effekten zu starker Konzen-
tration entgegenzuwirken.

Ein wichtiges Fazit der Kanaltunnel-
studie ist, daB zumindest im hoch-
urbanisierten Kern Europas die Besei-
tigung eines verkehrlichen Engpasses
nicht notwendigerweise wirtschaftli-
ches Wachstum in allen anliegenden
Regionen induziert. Fiir die regionale
Entwicklung sind zwei Faktoren we-
sentlich wichtiger als die Reduzierung
der Verkehrskosten oder Reisezeiten:
Einerseits ist es das Image einer Re-
gion, gut in die europédischen Hochge-
schwindigkeitsnetze eingebunden zu
sein, andererseits eine aktive Politik
der regionalen Akteure, aus den Chan-
cen, die der Kanaltunnel bietet, Vor-
teile fiir die Region zu entwickeln.
Stidte wie Lille oder Koln sind sich
dieser neuen Chance bewuBt. Sie haben
im offentlichen wie im privaten Sektor
Strategien entwickelt, um Vorteile aus
ihrer zukiinftigen herausgehobenen
Lage im europdischen Verkehrsnetz zu
ziehen.
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Committee: Kent Impact Study 1990. Second
Monitoring Report. Hrsg.: Kent County Council.
— Maidstone 1990; Cornwall County Council,
Devon County Council and Plymouth City
Council: The Channel Tunnel Impact Study.
Hrsg.: Devon Council. — Exeter 1989; London
Chamber of Commerce: The Impact of the
Channel Tunnel on London’s Business Commu-
nity. — London 1989; PIEDA: The Impact of the
Channel Tunnel on the Scottish Economy. Hrsg.:
Scottish Development Agency. — Glasgow 1989;
SERPLAN: The Channel Tunnel: Implications
for the South East Region. London 1989. = Lon-
don and South East Planning Conference Report
RPC 1470; South East England and Develop-
ment Strategy: The French Connection: Impact
of the Channel Tunnel on the South East. —
Stevenage 1989
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Vgl. z.B. Bechtel, France: Impacts et Perspecti-
ves Pour la Région Nord Pas de Calais du Lien
Fixe Transmanche. Hrsg.: Conseil Régional. —
Lille 1985; Metge, Pierre; Potel, Jean-Yves: Les
Régions du Nord de la France et la Tunnel sous
la Manche. — Paris 1987; Holliday, lan; Lan-
grand, Michéle; Vickerman, Roger W.: Nord-Pas
de Calais in the 1990s. — London 1991 = Econo-
mist Intelligence Unit Special Report M601

@)

Vgl. z.B. Keeble, David; Owens, Peter L;
Thompson, Chris: Economic Potential and the
Channel Tunnel. In: Area 14 (1982), S. 97-193;
Holliday, lan; Marcou, Gérard; Vickerman,
Roger W.: The Channel Tunnel. Public Policy,
Regional Development & European Integration.
— London, New York 1991; Simmonds, David:
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London 1990; Vickerman, Roger W.: Conse-
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In: Regional Studies 21 (1987) 3, S. 187-197;
Vickerman, Roger W.: Flowerdew, Anthony D J ..
The Channel Tunnel: The Economic and Regio-
nal Impact. — London 1990. = Economist Intelli-
gence Unit Special Report 2024

(®)

Die Anwendung des MEPLAN-Modells fiir die
Kanaltunnelstudie ist im AbschluBbericht des
Projektes, ACT et al., a.a.O. ausfiihrlich erldu-
tert, eine Beschreibung des Modells findet sich
in: Hunt, Douglas; Simmonds, David: Theory
and Application of an Integrated Land-Use and
Transport Modelling Framework. In: Environ-
ment and Planning B 20 (1993) 2, S. 221-244
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Eine detaillierte Darstellung der nach Wirt-
schaftsbereichen untergliederten Prognosen des
Modells fiir die einzelnen Regionen und die
Einschitzungen, Erwartungen und Strategien
der einzelnen Regionen enthilt der AbschluB-
bericht des Projekts (ACT et al., a.a.0.). Mit den
Regionalmonographien liegen dariiber hinaus
vertiefte Ergebnisse fiir die 13 Fallstudienregio-
nen vor.

(10)

Die zugrundeliegenden Reisezeiten wurden im
MEPLAN-Modell ermittelt, in welchem sie ein
Element der Verkehrskostenfunktion sind.

(1)
In den Reisezeiten ist jeweils eine Zugangszeit
zum Bahnhof enthalten.

(12)

Zu den zeitstrukturellen Auswirkungen des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs in Europa vgl.
auch Spiekermann, Klaus; Wegener, Michael:
Zeitkarten fiir die Raumplanung. In: Informatio-
nen zur Raumentwicklung, Bonn (1993) 7,
S. 459-487

(13)
RECLUS: Les Villes “Européennes”. Rapport
pour la DATAR. — Paris 1989

(14)

Diese Verallgemeinerung und Generalisierung
der Ergebnisse beruht sowohl auf den Ergebnis-
sen der regionalen Fallstudien als auch den alle
Regionen der EG umfassenden Modellberech-
nungen.

(15)

Ein Teil der in dieser Studie vorgeschlagenen
Handlungsfelder fiir die Europédische Gemein-
schaft ist in der Zwischenzeit in die Maastrichter
Vertrige aufgenommen worden. Hierzu zihlen
insbesondere die Aufnahme der “Transeuropdi-
schen Netze” als Aufgabe der Europdischen
Gemeinschaft und die Einrichtung des Kohi-
sionsfonds fiir die peripheren Regionen.
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