Eurostar, Marknadsledande néir det giller resande mellan London och Paris.

Antalet resande med tdg mellan London - Paris och London - Bryssel 6kade med 3% 1999. 1
absoluta tal innebar det att 5,4 miljoner passagerare utnyttjade snabbtagsforbindelsen under
den engelska kanalen f6rra aret. Eurostar blev dirmed marknadsledande. Att den hér lite
speciella jdrnvédgen dr en succé visar inte bara antalet resande utan det faktum att den fatt 38
internationella utmirkelser och priser sedan det forsta testtaget passerade tunneln.

Det var den 14 november 1994 som tunneln under den engelska kanalen 6ppnades for
passagerartrafik med snabbtdg. Idag (2000) dr trafiken omfattande med som mest 21 avgangar
till Paris och 10 avgangar till Bryssel per dygn. Darutéver erbjuder man direkttg fran London
till Disneyland utanfor Paris och pa vintern, direkttag till de franska alperna. Restiden ar klart
konkurrenskraftig jimfort med flyget. For London - Paris &r restiden strax under 3 timmar och
till Bryssel tar resan 2 timmar och 40 minuter. Nu &r det varken den korta restiden eller priset
som &r den viktigaste konkurrensfaktorn, utan det faktum att man kan g ombord pa taget i
centrum av London, Paris eller Bryssel och sedan stiga av lika centralt pd destinationsorten.
En annan stark konkurrensfaktor dr att tdgen oftast avgar och kommer fram enligt tidtabell.
Ungefdr 90% av alla tdg kommer fram inom 15 minuter fran tidtabellstid. Pa flygets
konkurrerande rutter dr motsvarande siffra 68%. Och, medan Eurostar har goda mgjligheter
att forbattra kvaliteten sa ar forutsittningarna for flyget inte lika goda. Triangseln 1 luftrummet
over Europas megastdder dr en svér not att knicka for flygets logistikexperter.

Standarden ombord pa tdgen dr hog och fullt jimférbar med flygets. I forsta klass serveras
mat vid sittplatsen och det finns bra utrymmen for arbete eller vila. Priset for forsta klass kan
dock vara avskrackande. For en fullt ombokningsbar tur-och-returbiljett London - Paris far
man betala £450 (ca 6000 kronor). Den billigaste, ej ombokningsbara tur-och-returbiljetten i
turistklass kostar £65 (ca 900 kronor). Tyvérr dr biljettsystemet lika vildvuxet som flygets
med olika priser beroende pa dvernattningar, bokning 1 forvig osv. Nir jag sjilv testakte
strackan Paris - London tur-och-retur 1 turistklass (januari 2000) kunde jag genom
rabatterbjudanden njuta av resan for ca 730 kronor, ett mycket prisvirt alternativ. Standarden i
turistklass ar for ovrigt helt OK. Mat, kaffe och allehanda snacks och drinkar kan man kopa 1
nagon av de tva buffévagnarna. Stolarna dr skona och det finns gott om plats dven for en
svensk som dr dryga 180 cm 1 strumplésten.

Forutom direkttdgen dr det manga tdg som gor uppehall vid ndgon av stationerna Ashford,
strax efter tunnelmynningen pa den engelska sida, Calais-Fréthun, strax efter
tunnelmynningen pé den franska sidan eller 1 Lille pé linjen London - Bryssel. For den som
skall till ndgon annan stad 1 Frankrike &n Paris &r Lille ett bra alternativ for byte till nagon av
de franska TGV-linjerna. Harifran finns det direktforbindelser till Rennes, Nantes, Poitiers,
Bordeaux, Lyon, Marseilles, Nice, Monpellier, Toulouse och Dijon.

Resandet med Euorostar har manga likheter med flyget. Antligen har jarnvigsforvaltningar
och privata operatorer forstatt att man méste ta itu med miljoerna pa avgings- och
ankomststationerna. Pa alla stationer som Eurostar betjdnar finns dérfor sérskilda
avgéangshallar dit bara Eurostarresendrerna har tilltrdde. Hér finns kaféer, lounger och afférer
samt bra sittutrymme for de vintande resendrerna.

Den testresa som jag sjilv gjorde med Eurostar var en positiv upplevelse. Utresan fran Paris

till London gick helt enligt tidtabell. Passagen under engelska kanalen tog cirka 25 minuter
och maérktes knappast. Fram till England var farten hog, mellan Paris och tunnelmynningen
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ndstan 300 km/h. Pa den engelska sidan, dir snabbtaget dn sd ldnge delar spar med alla
vanliga tig, lokaltag sdvil som godstdg, gar det betydligt langsammare och banstandarden &r
ocksé sdmre. Vid 4terresan till Paris blev vi ca 30 minuter forsenade pé den engelska sidan
utan att f ndgon forklaring. Nér vi vdl kommit igenom tunneln gjorde tiget ett kort uppehéll
for avstigande 1 Calais-Fréthun. Till min och andras 6verraskning steg ett ging franska tullare
pa taget och fragade ut passagerarna. Jag och medpassagerarna i min vagn kunde nyfiket folja
tullarnas arbete. En ung kvinna hade fangat deras intresse och innehallet i hennes bagage
undersoktes noga, plagg for plagg, allt infor 6ppen rida.

P4 éterresan var det ganska fa passagerare och jag passade da pi att intervjua personalen i en
av buffévagnarna. Ett av kraven &r att de skall kunna tala bade engelska och franska flytande.
Pé tagen till Belgien ér det dessutom ménga i personalen som talar flamléndska. De
sdkerhetskrav som myndigheterna stiller, pa grund av de sirskilda omstidndigheter som
kanaltunnel innebar, har medfort att personalen far en bra utbildning 1 forsta hjélpen och
brandskydd. Utbildningen och de hoga kvalificeringskraven gor att l1onen dr jamforelsevis bra.
De jag pratade med trivdes bra med jobbet, 4&ven om det kan vara stressigt ibland eftersom
tdgen ofta ar helt fullsatta.

Faktaruta Eurostar

Eurostartdgen ingér 1 den franska familjen av TGV-tdg (Trains a Grande Vitesse) men &r
specialkonstruerade for att klara de specialla sdkerhetskrav som tunneltrafiken kriver, bl.a.
avseende brandskydd. Tagen har en fast sammansittning och de bestdr av tva hopkopplade
tdgsatt med totalt tva drivenheter och 18 vagnar varav tva dr buffévagnar. Tagets totala langd
ar ndra 400 meter och varje tagsétt har plats for 766 passagerare, 560 1 turistklass och 206 1
forsta klass. Hogsta tilldtna hastighet dr 300 km/h. I tunneln &r farten begrénsad till 160 km/h.
Tagen kan obehindrat védxla mellan de tre olika spanningssystem som forekommer: 25 kV
50Hz 1 Frankrike, 3 kV likstrom i Belgien och 750 Volt likstrom (frén en tredje skena, pa
samma sétt som Stockholms tunnelbana har) 1 England.

Nar hogfartlinjen pa den engelska sidan blir klar om négra ar kommer restiden att kortas
ytterligare. Utbyggnaden sker 1 tva etapper. Den forsta, som redan ar paborjad, stricker sig
frén tunnelmynningen till Londons utkanter. Den andra etappen leder in till Londons centrum
och till en helt ny terminal bredvid jarnvigsstationen St. Pancras. Nér hela utbyggnaden ér
klar blir restiden London - Paris ca 2 timmar och 20 minuter.

Andra alternativ

Ett alternativ till Eurostar &r att ta bilen med pa taget. Ett sdrskilt system med biltdg, bdde for
personbilar och lastbilar, har tagits fram sérskilt for kanalférbindelsen. Dessa tag, Le Shuttle,
lastas och lossas snabbt och effektivt i sirskilda terminalanldggningar vid tunnelmynningarna.
Personbilpassagerarna sitter kvar 1 sina bilar under 6verfarten men man kan ga ur bilen och
stracka pd benen om man vill. En bra sak &r att vagnarna ér utrustade med toaletter. Totalt tar
resan ca 35 minuter. Lastbilsforarna far inte sitta kvar 1 sina bilar utan méste dka 1 en sérskild
chaufforsvagn. Skilet till detta dr att brandrisken. Lastbilstdgen bedoms ha mycket hogre
brandrisk @n personbilstigen.
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Faktaruta Kanaltunneln

Tunneln under engelska kanalen bestar egentligen av tre tunnlar. Dubbelsparet ar uppdelat 1
tva huvudtunnlar, en for tdg mot Frankrike, en for tdg mot England. Dessa tva tunnlar kan
isoleras fran varandra vid en olycka. De béagge tagtunnlarna servas frin en tredje servicetunnel
som ocksa kan anvéindas for evakuering. Vid bygget anvindes gigantiska fullstora borrar. Ett
avancerat system anvindes for att rikta borrarna, transportera bort borrkaxet och for att driva
hela systemet.

Tunnlarna &r borrade 1 ett berglager som bestar av en blandning av krita och lera. Detta
material dr idealiskt for tunnelbygge. Det dr mjukt men dnda tillrdckligt starkt for att inte
kollapsa vid borrningen. Det dr dessutom vattentétt, en vardefull egenskap nir man skall
bygga en tunnel under havet.

Planer pa att bygga en tunnel mellan England och Frankrike 4r ingalunda ny. 1880 borrades
en nédstan 2 kilometer lang tunnel ut under havet frén den Engelska sidan. Denna tunnel ar
fortfarande helt intakt och torr trots att den nir den senast undersoktes inte hade varit 6ppnad
pa mer dn 100 ar.

Dagens tunnel, som beslutades 1986 och som blev fardigt sju &r senare, ér totalt 50,45
kilometer 14ng, varav 38 km gar under havet. Djupet under havet 4r som mest ca 100 meter.
Alla tre tunnlarna dr inklddda med betong och dimensionerade att klara till och med en
jordbédvning utan att kollapsa.

Den totala kostnaden for projektet, vid tidpunkten nir tunneln 6ppnades for trafik, var 9
miljarder pund, vilket motsvarar ca 120 miljarder kronor.
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