des Abkommens mit Israel an. Mehr als
8000 Paléstinenser wurden bei Verhoren
gewaltsam geschiittelt. In israelischen
Untersuchungsgefangnissen sei ,,die Fol-
ter zur Norm* geworden, beklagt Segev,
der behauptet, in vielen Fillen habe der
Schabak die Richter schlicht belogen,
um Gewalt anwenden zu dirfen: ,,Ein
schmutziger Krieg*.

Auch die israelische Justiz muf} sich
zunehmend Unmoral vorwerfen lassen.
»Endlich Schlul mit zweierlei Maf}!“
fordert David Forman, Sprecher der ,,Is-
raelischen Rabbis fiir Menschenrechte®.
Araber wiirden regelmiBig fiir terro-
ristische Verbrechen bestraft, ,,wobei
das Strafmal} gelegentlich das beklagte
Verbrechen tbertrifft“. Dagegen werde
,Judischer Terror* nur zurtickhaltend ge-
ahndet: ,Wir sind auf einem Auge
blind.*

Entsetzen 16ste zudem das milde Urteil
eines Militargerichts in Lod aus, das die
ErschieBung eines jungen Paldstinensers
durch Agenten der israelischen Spezial-
einheit Duwduwan (,,Kirsche®) verhan-
delte. Dabei war zundchst einmal er-
staunlich, daBl es iiberhaupt zu einem
Verfahren kam. Seit 1987 starben 1251
Paldstinenser durch Israelis — darunter
262 Kinder —, doch nur 50 Félle wurden
bisher angeklagt.

Die Undercover-Agenten der ,Kir-
schen“-Einheit, die in Zivil operieren
und sich gelegentlich als Araber verklei-
den, um Informationen zu sammeln,
hatten vor gut drei Jahren tief im
Westjordanland abends eine Straen-
sperre errichtet. Als die paléstinensi-
schen Insassen eines Autos Reif3aus neh-
men wollten, weil sie nicht erkannten,
wer ihnen da auflauerte, erschossen die
Agenten Ijad Amali, 19.

Das Militdrgericht lie} den Tatvorwurf
der fahrldssigen T6tung fallen, nachdem
auch der Staatsanwalt nur auf ,,Befehls-
verweigerung™ pliadiert hatte. Nach einem
eindeutigen Befehl der israelischen Ar-
mee darf auf Fliichtende an Stralensper-
ren nur geschossen werden, wenn es sich
um Terroristen handelt. Dafiir gab es bei
diesem Fall jedoch keinen Hinweis.

Gleichwohl meinte der Richter Oberst-
leutnant Uri Schocham, dal3 die Soldaten
,»gar nicht anders handeln konnten, als sie
taten®, und verurteilte die vier Angeklag-
ten zu einer symbolischen Strafe, die
man kaum anders als zynisch nennen
kann: Sie bekamen eine Strafe von je ei-
ner Stunde Gefingnis und miissen pro
Mann eine Agora Strafgeld zahlen —nicht
einmal einen halben Pfennig. Das ,,Leben
eines Palédstinensers, emporte sich die
Menschenrechtsorganisation Bzelem da-
raufhin, sei dem Gericht ,,nur vier Ago-
rot“ wert gewesen.

Nun ritseln die Verurteilten, wie sie
der Strafe nachkommen sollen: Die
kleinste israelische Miinze im Umlauf ist
das Fiinf-Agorot-Stiick.

Furotunnel

Das war’s
dann

Feuer im Tunnel - ein Alptraum
wurde wahr. Vielgepriesene Sicher-
heitssysteme versagten.

as Szenario schien wie aus dem
D Drehbuch zu einem Hollywood-

Thriller: ein flammendes Inferno
in einem Stollen, 40 Meter unter dem
Meeresboden.

Doch auch in der Realitdt haben inter-
nationale Brandschutz-Experten und
klaustrophobe Reisende genau das im-
mer befiirchtet, was sich am Montag
letzter Woche im Kanaltunnel ereigne-
te: 34 Menschen entgingen nur knapp
dem Erstickungs- und Flammentod, als
ein mit Lastkraftwagen beladener Zug
nach einem Drittel der Strecke brennend
im Tunnel anhielt. Die Ungliicksstelle
lag knapp 17 Kilometer entfernt von
der franzdsischen Einfahrt (siche Gra-
fik).

Auch wenn diesmal Menschen nicht
ernsthaft verletzt wurden und die auf
etwa eine halbe Milliarde Mark taxierten
Brandschdden durch Versicherungen ge-
deckt sind: Fiir die Betreibergesellschaft
Eurotunnel konnte sich die Beinahe-Ka-
tastrophe zum Geschifts- und Image-
Desaster ausweiten.

Denn schon erste Untersuchungen er-
gaben, daB entscheidende Sicherheits-
vorkehrungen schlecht oder gar nicht

18. November:

Brand in der Siidrohre,

knapp 17 Kilometer vor
der franzdsischen Kiiste

ENGLAND

brennender
Lkw

funktioniert haben. Ist das Jahrhundert-
bauwerk unter dem Armelkanal, wie Kri-
tiker schon immer vermuteten, nicht nur
ein Milliardengrab fiir Anleger und Ak-
tiondre, sondern auch eine Todesfalle fiir
Passagiere?

Gegriindet ist der Tunnel auf einem
der gewaltigsten Schuldenberge, den
eine europdische Firma je angehduft hat:
22 Milliarden Mark, beigesteuert von
225 Banken und 750 000 Privatanlegern.
Eine jlingst erfolgreich abgeschlossene
Umschuldungsaktion der Glaubigerban-
ken konnte die drohende Megapleite
vorldufig abwenden. Und erstmals seit
der feierlichen Eréffnung vor zweiein-
halb Jahren zeichnet sich 1996 ein
bescheidener Reibach in der Rohre
ab: Im dritten Quartal stieg das Passa-
gier- und Frachtaufkommen um 70 Pro-
zent gegeniiber dem gleichen Zeitraum
im Vorjahr.

Fast 50 Prozent des Transitverkehrs
zwischen der englischen und der franzo-
sischen Kanalkiiste rollen mittlerweile
durch Europas langsten Eisenbahntunnel,
der die Endstationen Folkestone und San-
gatte in knapp 35 Minuten Fahrzeit ver-
bindet — die meisten Fihren brauchen
dazu gut eine Stunde langer.

Den Geschiftszuwachs seiner klam-
men Firma begriindete Eurotunnel-Ko-
Préasident Patrick Ponsolle im Oktober
auch mit dem gewachsenen Vertrauen der
Kundschaft in die ausgekliigelten Sicher-
heitssysteme. Seit dem Brandungliick ist
es damit wohl fiir lange Zeit vorbei.

Nur gliickliche Umsténde und das be-
sonnene Verhalten des franzosischen
Zugchefs Emile Grard verhinderten eine
Katastrophe. Dabei taten die Verantwort-
lichen anfangs so, als sei lediglich auf ei-
ner der Passagiertoiletten eine Gliihbir-
ne durchgebrannt. Tunnelchef Ponsolle
sprach wenige Stunden nach dem Un-
gliick arrogant von einem ,,unangeneh-
men Zwischenfall®.

Die Kette von Pannen und Versdum-
nissen hatte schon unmittelbar nach der
Abfahrt des Huckepack-Zuges vom Ter-
minal in Calais begonnen. Sicherheitsbe-
amten, die den Zug entschwinden sahen,
fiel auf, daB3 aus einem der Lkw Rauch
drang. Doch bis der Lokfiihrer iber Funk
davon erfuhr, vergingen kostbare Minu-
ten. Da raste der Zug, dessen hinterer Teil

Luftausgleichskamin
Eisenbahntunnel

Rettungs-
Service- und fahrzeuge

Sicherheitstunnel
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bereits in Flammen stand, schon durch
die 7,6 Meter breite Siidrohre.

In so einer Situation, auf dem Papier
tausendmal durchgespielt, haben die
Lokfiihrer die strikte Anweisung, mit der
Hochstgeschwindigkeit von 140 Stun-
denkilometern das Tunnelende anzusteu-
ern. Doch der Ungliickszug blieb stehen,
weil vermutlich ein akustisches Warnsi-
gnal im Fiihrerstand den Lokfiihrer zum
Nothalt zwang. Nichste Panne: Nach
dem Stillstand verhinderte ein techni-
scher Fehler, da3 sich die brennenden
Frachtwaggons vom Passagierwagen hin-
ter der Lok abkoppeln lieBen.

Dort hielten sich die Trucker, das Zug-
personal und die hochschwangere Freun-
din eines der Fahrer wihrend des laut
Fahrplan so angenehm kurzen Trips auf.
Anders als Passagiere des Pkw-Autozu-
ges diirfen Lkw-Fahrer nicht beim Fahr-
zeug bleiben. Denn widhrend die Pkw-
Waggons abgeschlossen und zusitzlich

AUSLAND

sich Trucker lan Edwards aus Burton-
upon-Trent an die ,,schlimmsten 20 Mi-
nuten® seines Lebens.

Zugchef Grard behielt die Nerven. Als
sich der beilende Rauch fiir kurze Zeit
verzog, ril er die Waggontiir auf und
fiihrte die Passagiere zum nichstgelege-
nen Ubergang in den Verbindungstunnel.
Einige der Fahrgiste zogen sich Rauch-
verletzungen zu.

Erst eine Stunde, nachdem franzdsi-
sche Feuerwehrleute am Brandherd ein-
trafen, erhielten auch ihre englischen
Kollegen in der Grafschaft Kent Einsatz-
alarm — ein bislang ungeklartes, aber fiir
manche nicht iiberraschendes Kommuni-
kationsproblem. Ein frustrierter Brand-
bekdampfer aus Folkestone: ,,So herablas-
send, wie die Franzosen uns bei Notfall-
ibungen behandeln, wundert uns das
auch nicht mehr.*

Vergangenen Donnerstag erteilte die
franzdsisch-englische Channel Tunnel
Safety Authority nach

d.“

einer Marathonsitzung
den Betreibern die
Erlaubnis, wenigstens
teilweise den Fracht-
verkehr durch die heil
gebliebene zweite Roh-
re wieder aufzuneh-
men. Nach Experten-
ansicht wird es Mo-
nate dauern, bis auch
die Eurostar-Ziige von
London nach Briis-
sel und Paris sowie die
Auto-Shuttle-Transpor-
te im alten Takt fahren
werden.
Ende  vergangener
£ Woche gingen die

Bergung eines Brandopfers: ,Wir husteten und kotzten“

mit feuerfesten Tiiren und automatischen
Loschsystemen ausgeriistet sind, rollen
die Lastwagen auf offenen, lediglich mit
einem grofmaschigen Gitter umbhiillten
Pritschen durch den Tunnel.

Fiir den Fall, daB3 ein Zug steckenbleibt
und sich gleichzeitig Rauch entwickelt,
sollten laut Notfallplan im Abstand von je
100 Metern angebrachte Sensoren in
Funktion treten. Sie aktivieren — theo-
retisch — computergesteuerte Hochlei-
stungsventilatoren, die zusétzliche Frisch-
luft aus dem Service- und Rettungsstollen,
der zwischen den Hauptrohren verlduft,
an die Unfallstelle blasen. Doch die Wind-
maschinen funktionierten am letzten
Montag nicht, wie sie sollten. So war es
moglich, da3 sich die R6hre um den ge-
strandeten Zug wie ein verstopftes Ofen-
rohr mit immer dichterem Qualm fiillte.
Verzweifelt warfen sich die Passagiere in
ihrem rauchgefiillten Waggon auf den
Boden und prefiten mit Cola getrinkte
Taschentiicher vor Mund und Nase.

»Wir lagen da, husteten und kotzten.
Ich dachte: So — das war’s dann®, erinnert

franzosischen Strafver-
folger, die ein Ermitt-
lungsverfahren wegen fahrlassiger Kor-
perverletzung gegen Unbekannt eingelei-
tet haben, einer heilen Spur nach. Unmit-
telbar vor der Abfahrt des Ungliickszuges
hatten franzosische Eurotunnel-Bedien-
stete zwei Stunden lang gegen eine ge-
plante Kiindigungswelle gestreikt. Nach
Angaben der Staatsanwaltschaft besteht
die Moglichkeit, daB das Feuer auf dem
Lkw bereits im Terminal auf der franzosi-
schen Seite gelegt worden ist.

Als ,,gefdhrlich und selbstgefillig* be-
zeichnete unterdes Ken Cameron, der
Generalsekretdr der britischen Feuer-
wehr-Gewerkschaft, die Entscheidung
der zehnkopfigen Sicherheitsgruppe,
eine Tunnelrohre wieder zu 6ffnen. Der
Gewerkschaftsmann fordert eine offi-
zielle Untersuchung aller Sicherheits-
aspekte durch die Regierungen in
London und Paris, bevor der Tunnel
fiir den Personentransport wieder frei-
gegeben wird.

Camerons schrecklicher Verdacht:
,Den Eurotunnel-Betreibern geht Profit
vor Sicherheit.* a
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