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LE TUNNEL S0US LA MANCHE

La présente note a pour objet un.exposé succinct de 1'état
actuel de le question de la traversée de la “Manche par des voies
ferrées ou routiéres Dermettant d'éviter le trensbordement par ba-
tezau,

Elle est divisée en 5 parties :

I - Historigue. par, 1 & 5

II - Etude technique,per, 6 & 17

I1I- Etude Economique et Comuerciale, par.l8 a 22

IV - Etude politiquse (dlplomdthuc et militaire) par.23 et 24
V - ¢Conclusion, par. 25 & 28 -
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I - HISTORIQUE

-—— e s W — - -

I - AUTREFOIS -

Tout porte a croire gu'au début de l'époque ggologique actuelle,
les cdtes frengaise et anglaise étsient réunies & l'emplacement ac-
tuel du Pes-de-Calais et que l'isthme qui les réunisseaeit a peu a
peu été érodé par la mer,

2 - Projet de NATHI®U (1802)

La premiére idée d'unc jonction routiére entre les deux pays
est dde & 1'Ingénicur des mines MATHIZEU. En 1802, apres la paix
d'amiens, il soumit e2u Premier Consul le projet d'une route pavée,
creusée sous la ‘anche, aérée par des cheminées 's'élevant au-dessus
de la mer et pourvue d'un service régulier de diligences., Le premier
ministre FOX l'exemina avec Bonaperte st dit "C'est 1& une grande
chose que nous pouvons faire ensemble",. Mals la guerre arréta tout,
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% - projet de THOME DE GAVOND (1856) -

Le premier projet sérieux est celui de THOME DE GAMOND (1801~
1875) Ingénieur Civil de “ines, docteur en droit et en médecine,
gui, evant d'éteblir le plen en 1856 fit lui-méme de nombreux son-
d=ges. Présenté a 1l'empereur Nopoléon III et & lz reine Victoris,
ce plan figur- & l'exposition de 1851,

En 1869 fut créé un premier comité franco-snglc is, dont 1les
pourperlers reprirent en 1871 et eurent l'entier ’ppul du ministre
libér=1 GLADSTONE,

L'Associntion frengrise du tunnel sous la lManche fut consti-

tuee en 1875 eu capitel de 2 millions souscrits 1 per ls Cie du Nord,
0,5 par ROTSCHILD et 0,5 per diverses personnrlités, A

4 - Compsgnie Freng=ise du Tunnel (Ferré) - (1875) -

Le loi du 2 aoQt 1875 déclsre d'utilité publique ls conces-
sion d'un chemin de¢ fer sous-marin entre la Fronce et l'ingleterre _
(T.0. du 8 aoQt) et apnrouve la Convention passée zvec M,M. CHEVALIED
DUVAL et LAVALLEY, pour l:z concession s:zns subvention, .ni garantie
d*'intérét de chemin de fer & l'Associrtion du tunnel,

Prrallélement, par un "loecsrl ict", lc Parlement britannique
s¢ccords a lu."Chnnnel Tunnel" le dr01t de commencer études et tra-
voux,

En 1876 une commission mixte de 10 membres fut nommée par les
gouvernements anglsals et frongsis pour étudier les conditions dans
lesquelles un trnité pourr~it &tre conclu a ce sujet entre les deux
pays. Le projet fut remis zux deux parlements.

Les investigstions géologiques se poursuivsient parallélement
sous 1=z conduitc de Sir John HAWKSHAW en Anglgterre POTIER et
LiPP2fRENT cn Fraznce, ¢t des gglgricu d'essal furent construites a
pertir de SLNGATTE en France, jusqu'a 1640T sous le mer et a partir
de SHAKESPEARE CLIFF en fngleterre, jusqu'a 1600% sous le mer.

5 - Objections *ilitsires inglaiscs (1882)

L le sulte de divers incidents,dont celui de Fachodz fut le plu
rieux, une violente csmp-gne fut soudein déclenchée en ingleterre,
l'instigntion du ¥Wrr-0ffice, notamment dens le Times, et lz revue
19th century, L'élite conservetrice fit revivre les vieille tradition
insulaire =t mobiliser l'opinion publigue contre le tunnel,
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Une interpellation & lz Chembre des Communes, le 10 Février
1882, provogqus 1lf réunion d'une comaission d'cnquéte scientifique
présidée par Sir ;, ALLISON et une comaission d'enqulte pzrlenen-
teire présidée per Lord LANDSDONE. Les nvis de ces deux counissions
furent défavorebles. Les Munndlicfes"revinrent & ls chorge. 11 fois

jusqu'en 1894, puis 4 fols de 1906 a 1924 et & chegue fols se heur-
térent au véto du War-Office

'En 1928 de nouvesux efforts aboutirent & 1l: réunion d'une
comnission d'experts, présidée par . PE/COCK qui présents un rap-
port en “fars 1930. Par 4 voix contre 1 (celle de Lord EBBISH:AiM) :
1> conclusion fut favorable =zu point de vue éconouique, mais le
War-0ffice maintint son point de vue, et jusqu'é le guerre, ulgré
les efforts de MM. CH.ABERLALIN et BRIZND, 1o question ne put &tre
rouverte, : '

Il f=ut toutefols signzler que lz Cie Frrng¢eise zyant rempli
tous ses engagenents & toujours tous ses droits a la concession,
comne 1l'e confirmé le Conseil cupérieur des Tr=veux Publics dans sna
réunion du ler Juillet 1919.

Entre teunpe divers cutres projets znclysés ~u prr,II eaveient
vu l¢ jour : ferry boazts, poats, jetées, projets de tunnel routier
(1938) puis de tunnel aixte (1938 et 1947) de 7., BASDEVANT.

sucune décision pretique, ni m8me zucune étude commune sérieusc

zr les gouverneuents intéressés n'es 8té faite de ces divers projets
epuis 1920. ‘ '

IT - ETUDE TECHNIQUE o

£ - Divers ‘foyens Proposés.

& - Ferry-Bosis

De nombreux projets de ferry-boats ont 4té mis en cvant, 1le
preaier en 1870 par FOWLER. Ils felsgalent vaelolr un certain nombre
d'ev-ntrges substantiels

- 2bsence de transborde:scnt., '

- réduction des épreuves du wnuvsis tenps psr les plus grandes
dinensions des nrvires,

- prix de revient trés frible en compcraison svec le tunnel,
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Des cxpériecnces aveient &té rdelisées zvec de petits ncvires
il est vrei, duront ls guerre 1914-191I8, et un projet grandiose éto-
bli par le Cha.bre de Cie Britaennique de Paris en 19I8. Des objections
trés importentes ont £té faites & leur générelisetion,

- Tircnt d'ezu trop élevé pour Ca lals et Boulogne.
- Différence trop gronde entre haute et basse ner (6 w)
"= 4rré&t pendsnt les intempéries,

cependant des services de ferries ont ¢té réalisés depuls, d'une
part entre Harwich et Zecbrugge pour les nmerchs ndlues, d'eutre purt
cntre Dunkerque et Tilbury pour les voyegeurs, avec service de nuit,
depuis octobre 1936.

- nuoique c¢.. deraier service ait €t¢ rarenent interrooipu par le
naouvals termps (3 fois en 1937, 5 fois en 1938, 1 fois en 1939) l'uvis
des exploitsants est que 1li: marche lente de cc nevire et les temps
d'embarquesent st de ddébarquenent ne permettent pas de réduire le
tenps de trajet Peris- Londrcc au-dessous de 8 H,

7 - Visdues et Jetdes.

_ Un prcnier projet de viaduc fut rejeté poar les Cheaaibres de
Comaerce frangaises en 1885,

En 1925, un Ingénieur fribourgeois J.EGER présents un projet

de deux jetées prralléles forazant canal, pourvu de deux ports d'esca-
les franchis par des viaducs, et pouve nt eétre prolonge par des canaux
vers Londres et Paris., Chacune des jetées coaporte it 2 volies ferrées
surnontée par une chsussée de 10m, ¢t ces voles franchissaient les
ports par dcs viaduecs leissant 60m de tirant d'eir. Le projet aveit
ét¢ <vzlus a 1800 ﬂllllons de francs or en 1925, mais ne paraisseit
pas sérieusenent étudié,

. En 1930, Sir M, */ACDONLiLD et £. HUGUENIN étudiérent le projet
d'un vieduc entre Folkestone et le Cap Gris Nez, sur une distance
de 35 Kr1,400.- Ce vinduc comportailt 2 voies ferrées avec une gare &
4 viies sur 5 ko zu nilieu du détroit, surwontées psr une chaussée
de 10, : :

) 5 arches de 600m de portie et de 60m de tirant d'eir étaient
prévues sur lces 2 principsux passcges de nzvigstion, Les zutres er-
ches aveient une portée de 1500, L'évelustion du prix vv(lt été de
75 millions ¥ 1929,

Les objections soulevées furent (rzpport sngleis) :

- Estimgtion trop rapide de problcwes non encore perfaitenent rcsoluo,
comie le fond=ation de piles de pont & 50m dé profondeur.
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- cofit trop élevé et toxes trop élevées. Les pé=sges prévus €tuient
de 1 I par voyngeur (2.500.000 par fer et I1.000.000 par route) et de
10 sh psr tonne (10.000.000 per rail et I.000.000 par cazion).

- surtout difficultés pour le nevigetion. L2 sign°liqut10n et 1'éclai-
rage des pilles en temps de brume ne pouvrlpnt &tre suffisants et 1o
navigetion &4 voiles sersit totslement entravée,

Ces derniéres objections parsissent mainten:snt pueriles, en
raison de la portée plus grande que l'on pourrﬁlt donner sux ouvreges
et des progros de la ‘signelisation lumineuse des =zérodromes par
exenple.

hsucun autre projet de visdue ne semble avoir été &tudié depulo
cette époque et cependsnt depulu vingt ans le technlque américsine
des grands ponts o svancé & pas de géents ¢ ©insi le pont Georges
Wzshingbon & New-York o une arche de 1100, le pont de Goldengate
a San Fre=ncisco une ::rche de 1300u, chacun d'eux leissant & la navi-
gﬁtlon un tirsnt dtair quprrlour a 60n

Le prenier (Pig.3) livre passage & 8 voies routiéres et 4 voicg
ferréee, (ces dorniéres non réalisées), le sccond 4 6 voies routiéres,
plus deux trottoirs.de 3 =. '

L'0aklend Bridgp gui ¢ des portées "oins grundes en mnoyenne,
mzis 10 Xm de long, livre p?SSPge de son cdté & 9 voies routiéres et
2 voles ferrées.

Il est regrettable qu'aucune étude récente n'ait été faite
d'un viaduc treversant le ‘anche, Plusieurs problémes trés délicats
du tunnel sous-merin, notarment l'exhaure et ls ventilstion serzisnt
#insi entiérement résolus, la route nec sercit pss étrsnglée par un
nonbre de voies insuffis:;nt, et les nécessités de défense militzaire
sur lesquelles nous reviendrons, meis qui conduiraient vraiseublable-
ment a lo neutrs :lisetion de cet ouvruge, donneraient semble-t-1il nodli
de creinte & nos ﬁlq cnglois.,

”,

8 - Tunnels inmnergés.

Il y 2 eu 2 ce sujet unc étude de CLSTLNIER en 1875, avec deux
tubes nétalliques, une =utre de J.LEYNIER, qui prévoyait en outre
un enrobeuent de béton, une 3° du "Channel Tubular Ry" en 1891 4
peu pres seitblsble, Une &tude fut sussi remise par un 1nbcn16ur
itzlien plus réecswu.ent nris ces diverses étudcs furent repoussdées
cormme génsnt la nrvigetion et n'offrent aucune sécurité en teups
de guerre, :
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I1 faut toutefols ruppeler que depuis,le nouveecu tunncl de
Rotterden =z &été construit par fongage de craissons, dans des tranchées
drazguées prénlablenent, puis recouvertes de snble._

9 -~ Projet COLLARD T929

Ce projet prévoyait la construction d'une ligne spéciale a ecﬂr—
tement de 7 pieds (2m,128) entre Londres et Paris avec une vitesse
coziercinle de 150 Kn /H - Il éteit sans bases sérieuses, notznuent
au point de vue finencier,

P e R )

B - Projets retenus actuelleaent

10 - Enuméretion

Ces projets sont cu nombre de quatire :

- un tunnel ferré, prévu depuis'1875 et soutenu par la Cie du tunnel
sous le ''anche, '

- un tunnel routier, étudié par U, BASDEVLNT en 1939,
- deux projets de tunnel mixte, l'un étudié par M, BASDEVANT et le
G.E.C. U.u. en 1940 - l'sutre p=r 1. BLSDEV;NT en 1948.

ivant de prsser & 1'étude rapide de ces divers projets, il feaut
dire un not des conditions naturelles dans lesquelles doivent s'ins-
.erire ces projets : bathymétrie et géologie,

- —— . = - .

11 - Bathynétrie (Fig.l)

En partent du Cap Gris Nez, le fond s'abaisse assez rapidenent
pour atteindre 50m dens le creux de Lobourg, & un peu plus de 5 km
de 12 cdte, puls il se reléve jusqu'd 12 c¢Bte - 8 zu bene de Varnes a
20 kmy un peu plus szu sud et & 15 km seulesent le bane du Colbert et
3 1e cdte 7 - Entre ces bancs et 1z cdte anglzoise, les fonds ne dé-
pessent pas 25m. Lea distance minimum entre les 2 cdtes est de 35 K.,

Des courants assez violents régnent périodiquement, suivent les
narées, :

12 - Ggéologie (Fig,2)

Les assises géologiques ont une inelinczison générele de le cOte
frangalse vers la c¢cbte =znglaise, Elles se ¢omposent en partant du scl
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de le cdte frangaise (au nord du Cap Gris Nez), de couches crétacées
qui, suivant l= terminsison anglrise; interprétée en France par des
noms trés divers, peuvent &tre clessées en 3 grznds groupes : le
crazie supérieure ou sérnomien, le craie moyenhe ou turonien et la
crzie inférieure ou cénomznien; cette derniére seule présentant des
conditions d'impernéavilité ecceptzbles & preazier exanen,

Plus =2u sud, une couche jpurassique, ep“elee Kimméridien, passant
sous le banc de Vurneq peraitrait devoir offrir égnlenent des condi-
tions frvorobles,

De noabreux sondages ont 4té faits et confrontés avee des tra-
veux exécutés narsllélenent dens les puits de wmines du Nord de la
France et pour l"ll ientation en eaut de certsines villes du Boulon-
nais,

La derniére étude séricuse rédigée par PRUVOST et LEROUX en
1948 fait toutes réserves sur les garanties que pourr=sit offrir l'un
ou l'~utre de ces terrszins, notsmnent en raison de l'existence possi-
ble de failles comns celle rencontrée lors de la construction du
tunnel de 1l'ive "aria & Boulogne. C'est pourquoi aucune construction
définitive ne pourrait &tre lasncée avent le percée d'une galerie
pilote suivant le tmcé choisi; l'exemple d'accidents graves, arrivés
dens dc¢s conditions infiniment moins pénibles, comme zu Lotschberg
doit donner & réfléchir. (Filg. 2)

13 - Tunnel Ferré - Trascé -

Le tunnel ferré devait 8&tre réalisé conjointement et par moitié
lors des derniers pourparlers d'svent-guerre, par la Cile Franqhise du
Tunnel sous le ‘‘enche, et par la Cie du Southern Reilway, qui avait
1ncorpﬁre le South Exstern Ry et est maintenant incorporéeelle-néne
4 la British Tronsport Coamissicn.

Lz longueur totzle du projet est de 58 Km dont 38 Ku,6 sous le
détroit,

Le projet conmprend 2 tunnels d'exploitstion indépendents de
5 m,65 de dirmétre et un tunnel pilote plus petit d'un dizmétre de
3 o pour l'exhsure et la ventiletion (Fig.4€

Les deux conprgnies avaient estimé que le seul tracé possible
devait rester dens le craie grise (cénomanien) ce qui avait motivé
le détourneanent par le Nord (Fig.l & 2), et q#e d'autre part, il
était absslument nécesseire de creuser une gelerie pilote avent d'en-
treprendre les tunnels d'exploitation, Certeiung traveux préparatoires,
comportant notsnuent des sondeges, et l'essal d'un procédé d'évacua-
tion des déblais imaginé per 37, FOUGEROLLE, en dilucnt et renvoysnt
ceux-ci dans la ner devoient 8tre effectues présleblenent,

Sous les plus expresses réserves des deux coapagnies, en ce
aui concerne les result nts des travaux préelebles et de ls galerie
pllote, les delals prévus étaient de 2 ens 1/2 pour 1z galerie pilote
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et 4 cns 1/2 pour les tunnels,. soit 6 ens 1/2 ou 7 wns et le dépense
totole était estimde A 30 millions de ¥, ou 3 nillierds?720 millions
"de frenes 1930 plus 6 nillions de I de treovsux annexes ou 740
millions de frenes 1930, ce qul conduirzit en 1948 avec le coefficient
moyen 17 & une dénense totsle de 75 nillicrds,

L'enmploi du nrocédé FOUGEROLLE, en ces de succeés, aurait pernis:
une certsine éconcaie de tenps et d'argent. :

D'eprés une ¢vsluztion récente pour la construction éventuelle
d'un métropolitein@Istunboul ce totsl parsit un deu frible, et llesti-
metion du montrnt totsl des irsvaux au ler Janvier 1949 prreit devoir.
&tre de l'ordre de 100 milliards. '

Les profils mcxises prévus sont 10 ma/M sur les raccordements du
c3té frengois, et 18 ma/M du edté :ngleis. Les eaux doivent s'écouler
par le grlerie pilote, vers vuvn puits de 120 a 130 n, foré dans

un des c¢dtés, neis il est «ffirsd, sans berucoup de preuves gu'
elles ne doivent »7s dépesser au waxinum 10 ¥M3/nin, pour tout le
tunnel,

14 - Tunnel Ferré - Equipeuent

Le tunnel dcit &tre pourvu 4d'une grre d'échange & chagque extré-
aité, Les deux coapngnies du tunnel doivent pourvolr au aatériel
de tractiocn, nois dolvent utiliser le autériel roulsnt des zutres
coapagnies, :

Le différence d'décartenent des voics (1 m4a35 06té anglaeis,
1 m440 sur ls plupsart des voies européennes, & été reconnue pratique-
ment szns inportence, & 1z suite des expériences de ls guerre et
des ferries, Per contre, la différence des gsbrrits (0 w15 de nmoins
du ¢3té rngleis) oblige & ~duettre dans le tunnel, et psr conséquent
dens les comupegnies continentales un matériel spéeial, ce qui & €té
nceeptd et déje réulisé pour le ferry de Dunkerque.

Le trecticn électrique dcit &tre adoptée; si le tracticn va-
peur est conservée de chiecus ¢3té, 11 y & changement de machine
cbligetoire wux 2 extrémités, ce qui oblige A4 des installations col-
teuses et 3 une psrte de teawps trée cpprécicble, Il serait extréne-
aent souhaitrble que les réseaux intéressés se nmissent d'accord sur
une trzction continue de Peris 4 Londres,. ("'mlheureusenient les sutres
lignes du Southern sont électrifides en 600 V, continu Dpzr 3° reil,
et les résesux frongsis en 1500 V. continu, ou monophesé 4 1l'essai,
per czténalres. Il y a 1o un problémne technique trés laportant a
réswudre,

Lo signalisction est prévue pour un intervzlle miniwmun de 10
ainutes; il ser:it scuheit:zble de prévoir un intervelle plus petit
en cas de painte, "Cme A 100 K2/H, avec des disnossitifs de sécurité
convensble, on pourrsit sdmettre l'intervalle de 5 ninutes, le
pereours dsvint €tre effectuéd ssns crrét de bout en bout,
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Conxe sur les &
d'errét de 4 heures
trafic nar jour,

étropolitains il faudrrit préveir un nminicun
our l'cntretlcn, ce gqui laissersit 20 heured de

Lo durée du trajoet nrdvue pour les troins de voyegeurs ét=it de
5 H.%0 en 1939 :u lieu de 6 H.50 pur zer, nvec la traction électrique
eontinue de Paris A Londres, on devrait pouvelir réduire ce teups &
5 heures, ce qul peraettrait, cowmpte tenu du perccurs du centre sux
nérodrones, ¢ 'offrir un temps totel convenable par ra ”:rt a 1l'avistiocn
sUu¥X voysgeurs par fer.

I1 n'était prcvu en 1939 que le »arcours per 25 vroins cde voye -
geurs par jour; nsis il serzit extréaeszent importsnt d'svoir un équipe-
aent permettant un trafic besucoup »lus élevé, coxne il vient d'étre
dit, /sinsi on pourreit essurer un trafic de peinte &'au wmoins
30.000 voysgours par jour, prévu en 1939, sans perturber le trafic Ccos
marchandices,

Une ventilaticn forcde doit 8tre prévue nslgré la traction élec-

trique; elle est absolument nécesssire en css d'eaccident (incendie ou
curt circuit).

15 - Tunnel Routier -

Un projet de tunnel routier a été prdésenté per M, indré BLSDEVLI
ct ses ueux essociés %7, DAUPHIN et DOULOT en 1937, Il conprend 2 gr-
leries 4 sens unique de 8 100 de dinudtre, rvec ddclivitdés cde 24 du
cd3té freongris et 40 cu ¢3t%é =nglsis, percdées sur un trecé & peu prés
seabl~ble zu tunnel ferrd, dans le cénonenlien, =vec un profil en dus
d'%ne perimettont de rejeter les ecux vers les cltes, La longueur to-
tale est de 49 Ku,500 €t chrgues tunnel offre une lzrgeur de 60,50
ner~ettsnt 1= circulstion sur 2 pistes., Une gslerie de coummunication
réunit les 2 tunnels tous les 100 métres. Un tube spéeirl nssure le
tronsnort de ls poste suivent le procédé électronegnétique DAUPHIN
(Fig.5). Une ventilstion forcée est prévue nour rééuire 1= teneur
mexium en oxyde de carbure CO Hrovencnt des gaz brQlés a 1/2500
suivent les norqaes adulses dzns les sutres tunnele zondiaux, L'uir
freis est fourni trus les kilonmétres per des confuites spdeisles, a
lc pression ordinsire, nécessitant ln constructicn e deux zutres
tunnels cosprenant chscun 20 conCuites nu départ de chcque centrele
située su burd e l= ner,

Le cclcul est feit pour une circulsticn de 2,000 véhicules a
l'heurc et un renouvellesent toutes les 12 minutes, La puissance tots1l
dee centrcoles de ventil-tion est de 18,000 CV.

Ce probléne de ventilation extrénenent importent ne senble prs
-séricusenegnt Studié, Il n'est nss possible de déteruiner le disnositif
% edounter et lr pulssrnce & instsller scns des essais prézlsbles, en
raiscn Ges conditions indispensables Ce sécurité imnosdées par 1a
circulstisn reoutiere, et des dimensions vXCC"ticnnelles des tunnels
sans cormaune nesurc avee tout ce qui s'est fait jusqu'ici.
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Les fornules rdontées par les divers cuteurs sont extrénesent variables
ot conduisent;en coaprreant per exemple cu czlceul fait\récemﬁgnt pour

1 ventilation projdétée scus le tunncl du lfont Blenc,a des résultats
‘tout A foit différents, ce qui n's rien ¢'étonnent puisque les uns esti-
ent que le puissance des ventiloteurs dcit &étre propertionnelle a 1a

3° nuisscnee de le longueur et les cutres & 1= ?0.1

D'szutre pert, l'erploi de 1'ozonisation recomnsndé nar M, BLSDEVINI
fr8te éguleent & berucoun de critiques : l'ozone est dangereux et on
| P
Cs

e

jerwwis pu l'caployer sur le étropslitszin de Paris.,

o}

Les Qénenses de premier éteblissement zveient €16 évaluées 4 un
neu "lus fe 4 ailliards de frs en 1937, soit un peu plus de 60 milliards
de frs 1948, nris le devis ne comportait que le gros neuvre des tunnels
d'exploit-tion et 1z centrale de ventilstion; & 1l'exclusion des deux
tunnels Gestinds & contenir les conduites de ventiletion prévues et Ce
tsut le reste fe 1'équipement, ninel que des reoccordenents et instella-
ti.ns terninsles. On ne psut donc tabler reisonnsblenent sur le totcl
znnoncd, mcie on neut estimer que l'ensenble dcit cclter besz goup plus
que le tunnel ferré, malgré lz plus courte longueur; su woin§double,
puisque les grines de ventilation représentent & elles seules un ouvrege
du méme ordre de grondicur que les tunnels d'exploitaticn,

Bien entendu les mémes réserves que pour le tunnel ferré doivent
8tre faites en ce qui concerne les venuss A'ezu imprévisibles asnis
surtcut le débit &¢'unc routs 2 2 voles Ze chague sens parsit tout 2
fait insuffissnt nour le trefic que 1l'on peut raisonnsblement escompter

-

wux jours de wpointes. (cf. »nar,20)

l¢ - Tunnels mixtes - Projet G.5.C.U.S., de 1940 -

Ce nrojet cumnorte deux tubes de 12 nmétres de diamétre offrant
- trois voies routiéres chacun & la partie sunérieure, et une vole ferréc
3 1ls pertie inféricure, plus une piste cyclable (Fig.s).

Les ~utcurs critiquent 1l'em»lol de l'sir soufflé pour des tunnels
sussl longs et pripesent l'emnlol de 1l'rir compring, qui serait conduit
oar des conduites de foible dismétre, 2 l'intéricur des tubes d'exploi-
tation et acnis oo travers des chenbres d'exnoansicn, Il est regrettsble
gu'zucune expdérience n'zit pu &tre faite du procédd nropvsé qul est
neut-8tre une bonne sclution,

Les sutecurs ne <2omnent pus de devis détaillés, weis estiment qu'un

tel nrocédé ser=it 3 fols ncins cher que deux tunnels ferrés et routicrs
sénarés, surxquals i1 faut zjouter les tunnels de ventilation.

17 - Projct ANDRE BiLSDEV/NT de 1948 -

Ce projet,exnoed 1 lo Chambre des Ccamunes par l'auteur le
16.3.1948, frit étvt Qes derniéres déccuvertes géologiques dans lan
région et propese de revenir au tracé fe Thowé cde Gruond en 1856,

o/
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soit directement 4u Cen Gris Nez zux North Downs Folkestone (Fig.l).
Le couches t%% eriéeb%%;aag en générel le Kimméricgien, terrazin
Jursssique, “§7urf P8 ou le tunnel pénétrerait dzns les couches
inférieures 4u nortlrnéisn, 81 1l'impermésbilité et le= résistonce du
cénomanicn prévu pour le tunnel ferré somt m2intensnt fortexent con-
testées, il fzut noter quc le dernier repjgort de T, PRUVOST et LEROUX
(ef. par, I2) étend ces réserves su Kiaméridgien (Fig.(2) - Quoiqu'il
en soit le trsecé direct offre l'aventage d'un raccourcisseuent sen-
sible, se longueur totzle n'étant »lus que 2e 49 Kn dont 36 Km sous la
ner’

Le tunnel comporte du c¢dté frongois des pentes Qe razccordements
de 20 am/¥, jusque sous le Cep Gris Nez 3 le profondeur ce 13lm, en-
suite il remonte en pente douce de 3mm/M jusqu'asu centre (banc ce -
Vzrnes) ol 1l n'est »nlus qu'd 60m; il redescend en 3uu/M jusqu'd le
cdte anglaise et reuzonte en déelivité de 25um/l7,

Le profil ferrd est donc sensiblement »lus dur que celui Zu
tunnel étudié en 8° et oblige a cdes efforts de traction plus grands et
& une restriction de tonnage.

per une plate forme de garege et 2 voles. ferrées & 1'étage inférieur,
. i lu bese se trouve la conduite d'amende dl'air frais et au sonmet

celle d'évacustion d'uir vieciéd & nression normezle (Fig.7)

Le tunnel comporte 4 voies routiéres, en 2 pistes séperdes

La tensur msximun sdmise pour le €O est 1/2500, la circulation
mexinun est linitée dans ce but 2 230 voitures par heure dans chaque
sens solt une voiture toutes les 30 secondes sur chigus voie, corres-
pondant & un intervalle de 700%™ & 80 Km/H. C'est un rendement vrai-
ment insuffisant pour un ouvrage de cette imrortznce et 11l semble gque .
12 ventiletion, coome 11 a2 été 2it ci-dessus, devrezit &tre étudiée
pour pernettre un débit beaucoun plus imgortant.

Les forrwules anpliquées per l'auteur sont Gifférentes de celles
enploydes pour d'cutres ouvrsges, Il est & noter qu'il estime suffi-
scnte une puissence de 4,000 CV pour un-tunnel de 40 Km, alors gue
dens le nrojet de treversée du #ont Blenc, il a été reconnu nécessaire
une pulssance de 5,000 CV rour une longueur de I2 KI5, =vec une for-
mule ou la pulessznce est proportionnelle zu cube de la distence.

D'autre pert, l'asuteur éit que la ventilation sera répartie
sur chague moitié du tunnel en 4 sections Gifférentes, chacune des
scetions étont alicentée pur une gslerie de 5u,750 de disuétre, Or lo
coune 4u souterrain rejnrésentde ne comporte qu'une scule de ces gele-
rics, et Coit donc correspondre nux sections médicnes., 'eis les sou-
terrains des 3 cutres sections doivent comnorter respectivensnt
en plus 1,2 ou 3 guleries sunnléuentaires, exigesnt la construction de
tunnels sépsrés, non représentdés,

. Le délai d'exécution indiqué est de 3 ans 1/2. ZEn égard aux
¢tudes sérieuses Jdu tunnel ferrd, 11 devrait 8tre vrzisemblablement
¢ouble., Le nontent 2es travoux en frones 1948 a été évalué a 75 Milliers
y comnris la gelerie nilote,

o/
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On peut estiner'que lcs dépenses ds prealer éteblissement
*ﬁr renuort 4 celles a! un tunnel ferré, compte tenu de la riécessité
'une gulcrle Dilote et de gaines de ventllftlon sont, dans une cer-
t ine mesurs ﬂrogortlonnellos cux_.scctions resgectlvcs : 300 MR eu
minimum nour le tunnel mixte, 60 M® pour le tunnel ferré, [ Orenler
exsen, le montant des traveux du tunnel nixte parait devoir &tre
en frﬁncs é¢u ler Junvier 1949 de 1l'ordre de 200 Millierds,

Les réserves ¢oivent &tre les mémes que pour les projets pré-
célents concerncnt

- la nécessité A'une reconneissance préalable des terrains, sfin de
vérifier leur stebilité et leur iaperaéabilité.

- la nécessité d'unec étude_plus approfondie de la ventilation, et la
recherche d'un procédé plus indiqué que celul gui consiste & linmiter

le circulaticn su quart (et au dixiéme en pointe) de ce qu'elle devral’
8tre, -

on doit cjouter

- 1l'insuffissnce de lu circulation prévue : 4 voies seulement, &vec
linitation du nonbre des voiturss,

[s] o
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I11I.- BTUDE COMMZRCIALE & ECONOMIAUE

T e TR R A

18 ~ Bilzn de lz voie ferrie.

D'aprds les r#sultats des snnies antirieures, le trafic
de d4but de ls voie ferrde a 8t4 évelué en 1939 & 3.2°00.000 voysgeurs
sur un total de 3.720.000 par tous ports., Il faut remarquer que dans
les dix derniéres annfes, le tvthme d'accroissement annuel supérieur
& 4 % depuls 1880 ne s'4teit pas maintenu, par suite des crises _sue~-
cessives anglaise et frangaise. Bn 1937, il y svait environ 75 % de
voycgeure britaznnigues, et 1la r partition entre classes Steit
lére 25 %, Séme 64 %, Bdme 11 m. D'autre part le noimbre de voyageurs
sinsi d¢& terminp représentait 3 % de la population des deux pays, 2lors
qu'il 4tait de 6 i par exemple 2vec 12 Hollande. I1 faut remarquer
enfin gue 40 %des voyageurs entre l'idngleterre ct le continent emprun-
taient svent 1940 des porte belges et hollsndais.

Depuis 12 guerre, lc trafic de l'aviation cntre 1l'ingle-
- terre et 1@ France = considérablement augmenté; nésnmoins, par suilte
des restrictions sctuellecs, il n'a été que de 66,000 psssagers dsns
les 2 sens, et pour toutes couprgnies, en 1948,

Les conditions fconomiques d4plorables gue nous connais-
sons ont eu un effet b@aucoup plus sensible sur 12 vole ferrée. En
1248, le nombre total dcs passsmere maritimes, dens les deux sens,
entrc les perts de Frence et ceux d'ingletcrre, peut étro édvalué a
1.300.000 =seulenent, dont 1.000,.000 p=r CALAIS, DOUVRTES ct DUNKERAUE
Suyr ce dernier totzl, 1z répartition cst : 12 % de voyz2gcurs de wa—
gons-1lits (ferry bo= ts) 55 ¢ de 1:'ullm"nn, 10 ¢ de lérec classe, 31 %
de 2eéme cl=asse et 32 % d@ Some classe. Par rapport aux chiffrecs anté-
rieurs, et malgré l'aviation, grice & 12 cré2tion des reletions de
luxe p=r wagons-1lits ¢t Pullmnnn, 1la répartition des voysgeurs s'est
modifide vers les extrémes, uwx dipens de 1o 2&me classe, On suppose-
r2 dane cc qui suit que les restrictions actuclles peuvent étre lc-
vées ¢t que le total évalué en 1939 pourra €tre rapidemcnt atteint.

Le trafic des m2rch-ndiscs 2 £&td cstimd & des chiffres
tr3s bas : 410.000 tonnes de m>rchandises diverscs en tous régimes,
dont 76,000 T. seulement en provcnance d'inglcterre ¢t un winimun de
colis postnux et postes. Ceci de mosniérc & loisscr lec mexinum de tra- .
fic Tux Compagniecs de navigation dans lesquelles les Comp“gnleq de
Chemins de Fcr, ¢t notomment le Southern Ry sont trés intlressées,
Cecl est peut-€trc un bon procédé dec taictique, miis probablencnt,
dens lce conditions ~ctueclles, une erreur économigue.

Lcs recettes prévues 2va 1ent £té &toblics en 1939 sur
80 % dé¢ 1~ moycnne dce recebtes moritimes sctuelles, soit en moyenne
175 frrnes p2r passage, soit pour 3 millions de voy geurs
- 450,000.000 de frs,

Lees prix sinsi ét=blis pour Douvres-Calais seraient sur

R S
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les bases 1939 supérieurs 2ux prix sctuels pour Dunkerque-Dieppe ct
Le Hivre et ¢&g2ux pour Boulogne.

Les recettes bagages avalent été 4veludes & 5 7, soit
225,000.000 de francs ct les recettecs march-mdises a 75.000.000 de
frencs, cc qui, sveec 12 poste, conduisait & unc reccttc totale de
582.500.000 dc frances en 1939,

' Les dépenscs d'cxpnloitation avaient été 8valudes a 62
'millions pour lec matéricl et 12 traction, (dont 52 millions pour les
redevances dc circulation), et 31 millions pour 1'entrctien et 1l'ex-
ploitation, soit 93,500,000 francs =u total,

L& baiesnce du.conmpite d'exploitetiom donnait un solde bé-
néficisire de 469 millions et un coéfficient d@'exploitation de 17 %,
Ce solde permettait de renter & 9 ¢ de charges totales un capital de
5 Milliards de francs, correspondant sensiblement au total des dépen-
ses de 1l'4tablissement indiqudes au paragraphe 13.

- Le nombre de voyageurs sur lequel s'appuient ces chif-
fres est malhcureusement sujet & de sérieuses fluctuations dues aux
conditions économiquecs et politiques des 2 pays. D'autre part, il ne
tient compte ni d'une concurrence #ventucelle psr un tunnel routier,
ni de celle de 1l'aviation., L'ensemble du bilan devrait &trs revu sur
..1les bases a2ctucllcs.

19 - Bilen dc 1la voie routisre.

-Le seul bilan publiéd pour la voie routiére a £té £tabli
pour lc projct BASDEVANT de 1957, L'autcur tablait sur 2 millione
de voyagcurs annuels,. qui, en réalits, provcnaiecnt des mémes sources
que celles rctenues dans le bilan de lc veole ferrée, en réstant dans
dcs limites prudentes., Il supposait que 1l'on demandait, & chaque
passager un péage de 117 francs, ce qui conduisait & unc recette
annuelle de 234 millions de francs.

D'autfe part, les dépenscs d'exploitation Staient 4va-
luées a4 1% millions, I1 scrait donc rcstd une somme de <22 millions
pour rémunérer lc capital investi (3 I7illiards) 4 5,40 ¢ et le rem-
bourser en 50 sans.

’eis cec bilan paraft fortement optimiste; dtune part en
raison-de 13 sous-cstimation des dépcenses de premier 3tablissement
(cf. paragraphe 17). D'autre part, en raison de la scous-estination
des d4penses d'exploitation gqui ne comprennent aucun frais d'entre-
tien, d'éckeirage, d'exhaure et de personnecl autrc gue celul de ven-
tilation. Il ns peut donc en étrec tenu séricusement compte.

ceeend/ o
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20.- Compsraison des voics ferréecs ¢t routisres.

En raison drcs irrégularités au trafic, il faut éviter
lcs cmbouteillages aux nceds, il semble préferablc dec comperer 1le
circul=stion m~ximum p0251blr pendont 1 Heure, soit pour les voyageurs
solt pour 1lrs m~rchandiscs

31 1o voic ferréc rst équipée ~vec une signnlisntion
prracttant 1'intrrvq11h de 10 minutces ontre dczs trnins de 500 voya-
geurs, roulsnt & 80 Km,/H., ~lle peroct un trafic naximum de 3,000
voy~ “ours p-r heurc, nonbre porté a 5,000 ~vece un intervallc de 5 ni-
nutcs :

En t- bl*nt sur 3 voy~geurs en moycnnt por voiturc de
tourisne, roul-nt égalernirnt & 80 Ku/H., cc qul cst un noximun d'aprés
lecs stoatistiques c1nrlcﬂ1n i1 faudrait 1.000 voiturcs pz=r hcure
dans chnque =cns, ¢t 2.000 dens le sccond., Or, II, BASDEVANT n'a prévu
quc 230 volitures au nsxirw pour drs roicons de ventil=ation, soit
rcspectiverient 4 fois ¢t 8 fois nwoins, Encorc supposc-t-on 1z débit
Jrxinun ovee des voiturcs toutes senblables, non clpardes pzr des ca-
aions 1cnt

Il cn ecst de m8ae pour les nrrchondisecs, quoique & un
degrs noindre.

En suppossant un intcervolle d'unc cingunontaine de nétres
cntre dce czitione chergds 4 3 tonncs utiles roulsnt & 50 Ki/H., on’
srrive & un tonnsagec utile de 3.000 tonncs en 1 H,et & un nombre dc
vihicules dc 800 sous 1le tunncl, dépassant 12 rgc’nnt lre poesibilitis
de ventilationg avee des trains de 600 T, roulsnt & 10 ninutes d'in-
thrvallo, a cette uérie vitesse, ce tonnsge cst porté & 3.600 tonnes
ct & 7.200 vee un intervelle dc 5 -inutes. Mois les trains ont 1la
voic librc, tondis que 1leos cellions devreient laisser pssscr d'autres
vihiculcs #t l'intecrvalle nininun ne pourreit jenais 8tre respecté.

Ln n8ie riserve que ci-dessus s'inpose pour la ventila-
tion. '

P»r route, le g2in de temps et de confort, dans un tra-
flc intern=ation~l de ce genre, cst surtout trés inportant pour les
voyageurs., Il cst & pecu prés indifférent en revanche, qu'un colis
ctte dcux hourcs d¢ plus dans un acheninenent d'un jour.

C'cst pourqueoi, p:r rapport 2ux ¢&tudes antirieurcs, ct
tcnant coiflptrs des tendnnces du d4ve loppeiient du tourismie 2utoniobile,
ct dce rizlisations quil s'en sont suivies pour les ouvrages de cc ty-

ry quolque “wins grandioses 2ux Etats-Unis, il prraft itpossible
d'enwisager & 1'hcurs actucllec un ouvr:age gui ne comporte pas des
voiﬁc rcutiéros, nris un ninitwn de 3 volcs dans chogue sens pnraft
n‘ccesaire, ~vec une ventilatinn sdlqunte. En raison du d<bit beau-~
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coup plus *levd d'unc voie ferric, il cst indispensnble d'en faire
1'2rt3rc principale, scule susceptible d@'assurer 1o rdgul-rité ct
1'~bserpticn dcs psintes, I1 seitble que 1'on devrait aussi chercher

2 dfvelopper le trafic des zarchsndiscs snuscstind pour conserser lcs
binificre dcs tronsporta :~r1t110~, exploités par le fer, Il ntest
pas posgible & l'heure actuelle d'engager une dépense de cet ordre

en laiscant subsister en concurrence des services naritines de fret
et une coordination réglcricntaire devrait &tre cnvisagée.

Les services aédriens cux-nfies dcvreient #tre coordonnés
tarifairciicnt si leur ddveloppeiient leur lalssait une arge trop pe-
tite de rentnabilité.

21 -~ Répercussion° &cononigques sur divers intéréts particuliers.

Une engquéte trés compléte faite en Angletetre en 1929-
1930 = zontrd une opinion floyenne, fsvorable des Choabres de Corizer-
ce et des Cheiiins de Fer, riservée des industriels, et alsrade des
Co:zpngnies de nevigestion dirccteiriont intéressdes, D:ns 1tensecnble
i1l a été reconnu que le tunnel n'intéresserait que 3 % de l'activité
extérieure de le Grande-Bretagne.

R Un certain développement d- la concurrence frangaise ct
nméme uropéenne cost craint pour des produits agricoles, notammcnt les
fruits, 1lo& fleurs ot lecs produits laitiers.

Lz construction donncrait du travail & 2,000 ouvricrs
pcndant 5 ans ¢t & 6,000 cnsuite pendsnt 3 ene, iis il faudrait li-
cencicr cnviron 1.000 & 1.500 =sgents des chﬂu1ns de fer et 2,000 honm-
e deos transports maritinmes. :

ctions ont &t& favornbles
gda, I1 fzut dire toutefois
t4 faite commnc ~n Anglctcrre

En Fraoncc, en géndéral, les r
de la part de tous les organismes intires
qu'aucune cnquétc publique compléte n'a
&L ce sujct.
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I1 cst indubitable que 1a ligison ferrie (¢t dventuel-
lﬁmﬂnt routidrc) directe apporterait, comme toute suppression d'un
"goulot" des ficilit<s incalculsmbles =u commerce, et indircectement
4 1'industrie ¢t ~u tourisme des deux pays. Ces facllités sont 4if-
ficilcs & chiffrer. On peut remsrquer cependnnt cu'aprés la percde
dec tous loc grﬁnd tunncls : Yont- Crnio, Saint-Gothard, Simplon, ln
tr~fic s'cst dlveloppd en gfn“ral on dfpassant de bes ucoup lee pri-
visions lcs plus optimistes

Dans 1'Burope qui cormence & prendre formc, cptto liais=s
son scrzit indispensnable, non seuleuient pour joindre deux nations qui
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ont tant A'int’ Ff8ts comruns et s'ignorent trop, nails surtout pour
donner & 1l'Angletcrre 12 preuve tangible qu'elle f2it partic du con-
tinent curopfen ¢t qu'clle ne peut s'en sdporer sans 2voir de cruels
r’veils 4 des intervslles de plus en plus courts, Avec ses pays d'Ou-
tre-ricr, vers 1lc Iloyen et le Proche Orient, ce sernit pour elle 1a
lisison indispensable ot sdre, gui, prolongde par des liaisens scum-
blables & travers le Bosphore et le d4troit de Gibraltar rizliserzit
les grandcs voies eurasiennes et aurcfricaoines si utiles nu dévelop-
pr ent du neonde, & 1'imzge de 1ln grande route penanlricaine.

I1 fasut toutefois mettre l'accent sur la charge trés
lourde gue reprisenterait l'exfcution de cette liaison. Ce seranit
100 2illinrds su rioins de francs 1948 dont 50 ifilli=rds cu noins pour
" notre pays pour un tunnel ferré et le double pour un tunncl nixte, qu'
il faudrait consacrer & son achéverent, 2lors gue le rdtnblisseuent &
un niveau honorable de l'ensciible de nos tioyens de transport nécessi-
tereit 42ja un cffort de l'ordre de 400 Ilillierds, L'Angleterre est
d=ns la wulne situstion; 11 faut donc =avant de s'engager définitive-
zment , bien ncttre zu point des deux cotds un progracmie géndral 4'é-
guipezent.



IV - RUDE POLITINE -
23 - Questions dinlematiques -

De nombreux points déja étudiés poar la Commission Miixte
de 1876 seraient a rigler avant le comwmencement des travaux
définitifs, Ils concernent notamment

: - la fixation des limites de souveraineté de chacun des
par's, dans le tunnel qui serait dans le sous~sol de la mer,
jusgu’ici "res nullius¥y

- les dispositions judfciaires affectant & tel ou tel pays
1la procédure des délits et crimes commis daus le tunnel;

-~ les mesires & nrévoir en cas de stspension du trafic
par une des deux pulssances et les compensations a envisager;

- la reglementation de la surveillunce et de l’entretien,
et »lve généralement de llexploitation au noint de vue inter-
nationals

- = 1llexécution des services de dovane nendant la narche des
trains,

K% - Quesitions militaires -

“Au point de vue militaires, les opinions des états-majors
frangais ot anglais ont trop souvent ote2 et son enccre irréduc-
tiblement ouaosaés sur las avantaﬂes ov 1lnconvénients straté-
giques duv tunnel, Le Maréchal Foch a dit “ei le tunnel avait
existé, la guerre aurait pu Etre évitde ou elle aurait été
raccourcie Ce deux ans',

Au contraire, 1’état major brlnannlque notampment le Géné-
ral Hamilton et l’amiral Bacon ont affirmé que si le tunnel
avait existé en 1914 la guerre aurait été perdue,

Denui 1882, c’est-a~dire Gepuis Fachoda, jamais le Var

Office ne o ’esb départi de cetvte attitude et il a toujours éié
suivi »nar le cief du gouvernement, quel qu’il soit,

Peut-on egpnérer un revirement et sur quol se fonde cette
doctrine ? :

D’abord sur la tradititon ¢’insularité de lu Grande-Breta-
:ne, sur la mythe de "la vierge inviolée & la ceinture dlargent!.
qui, réveillés par des campagnes nabiles de presse, coume en
1832, excitent 1’opinion nuulluue anrlaise qui en oublie méma
ses intéréts les olhs essentiels.

Peut-8tre aussi sur le fait, walheureusement renforcé nar
la dernilre guerre, que le tunnel ser«it un véritable aimant
oour les armées adverges, celleg-ci auraient pour premier objetif
de s’en emparer pour tenter d’envahir la grande Bretasne, et les
mesures de défense nécegsaire paralyseraient tou tes les entrepri-
ses tactiques concgues par ailleurgs,
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Si lu c¢3té frangeis, on a toujours 6té précccupéd par 1'interventicn
ls plus r: picde possible des divisions britanniques, le probléme défen-
sif consistant 4 empécher l'invasion du scl britannique scuble au
contreire aveir toujours 6té le preimier soucl de 1'Stat-major angl-is.

Il cst évident oue, tent que ce souci ne seri: p.s définitivencnt
¢carté, par une compréhension plus lzrge des intéréts eurdpsens, rien
ne pourrs étre fait pour comrencer des traviiux constructifs de liaison,

Pcut-étre, rcvenant sur une iddée exprimde au § 7, 1la construyction
a'un vieduc, qui pourracit étre bien plus facilelent nuutrfllao sercit-
¢lle mieux ndmise p r ncs amis anglais, n:is ce serait la nd gvtlvn de
tout lteffort qui avait portd sur la rdalisction 4'un tunnel, consi-
aéré comme a peu prés invulnéreble, jusgu'en 1939, et permettant d'as-
syner la coopdration angl:ise dés le début d'un conflit. ‘

Peut-on en dire sut:nt aprés les destructions que nous avons
connues en I944 ? Quelle que scit la protection assurde pour ses
1ébouchis, est-il vrainent possible d4'imaginer que, premicers objectifs
désignés, ils ne seront pas détruits 4és le 4Aébut A'un conflit ?

Pour cette rdalisation, corme pour tant d'autres, led intéréts

écononmiques et militaires sont v1olclment en conflit, et une prenlerc
cbligation est de chercher a lcs nettre dtacoord,

V -~ CONCLUSION ~

25 - Point de vue écononigue -

La trnversée 2e¢ la M-nche par uns voie ferrée, unc voie rcutiére
ou une voie nixte, .présenterzit un intérét Sconmomigue zinérul certain,
par la iispﬂritlun Atun "goulot" ct les facilités nouvelles difficiles
a privoir <dens toute lear nmpleur, cui ser~ient offertes au comuerce
‘des decux pays. :

Ies intéréts particuliers qui sersicent 1ldésés, plus nonbreux &u
c¢dté anglois, concernent quelques conprgnies maritines et quelques
entreprises agriccles et sercient trés peu importsnts Gans l'ensemble,

Bien enten’u, il foudroit cbtenir, en teops onpsrtun, 1a levée
de toutes les restrietions qui centravent lis échunges entre les deux D¢

26 - Point de vue militoire -

Rien ne pourra étre fuit tant que l'cppositicn de 1'Evat-Me jor
Britannique, irrZluctible jusqu'ici,n'~urs pas- 6té vhincue
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27 - Point <e vue T=chnique -

Unc étude plus approfondie - basée sur des soniages et peut &tre
1# construction i'une galerle pilote devreit étre fuite avant toute
falisztion 4'un tunnel, pour déter:niner les venues d'eau probables
¢t les uoyens d'y remédier.

Il est indispensable &'Gtuiier aussi trés sérieusenent et préala--
blement la ventilation qui devrait étre assurée pour un tunnel uixte
ou routier de cette importance, et e chercher un autre procédd que cel
consistant & liniter ls circulstic :

L'électrification totzlc Ges voiss ferrdes de Paris & Lundres,
pernettant la circulation sans changement de nachine, devrait aussi
ctre dtuii de,

Brn raison des risques trés grands qui sybsistent sur les deux
preniers points, il semble que 1'détude i'un viaduc devrcit étre égele-
ment entreprise, en profitant de l'expdriencc acquise lors de la
construction d¢cs derniers grands ponts nondiaux.

28 - Puint de vue Finsncier -

‘Sous les rdserves techniques énunérdes au chapitre II, la renta-
bilité “u tunnel ferréd considéréd isoldment, paraissait devoir étre
assurée .uns les conditions de I939,

Ls rentabilité d'une liaison uniquement routiére, mal Studiée
dans certains détails, £tait beaucoup plus probvlénatique.

Co.rme 1l semble impossible maintenamt de négliger la circulation
routdére, cette étude devrait &tre rcprise dans le cas de la construc—
tion d'un tunnel nixte, em cherchant & sugnenter le trafic, notamuent:
des nerchendises, et en coordonnant & cet effet les trufics de fret
maritine et de pussugers aériens,

L'Stude devrait &tre cussi fuite dens le cas d'un viaiue, si le
principe de cclui-cl est retenu. Pur gillceurs, un progr:=nvie gémé ral
AtSquipcment devrait €tre nis au point cntre lbs deux pays pour déter-
ainer les p0551billtes de 1l'effort financier & entreprendre, de l'ordre
d? %OO M pour un tunnel ferré, et le 200 M pour un tunnel oa un Viaaue
nixte,

t
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Fig. 8 — Comparaison des divers projets (sauf le tunnel mixte 1948)



