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INTRODUCTION

1. Au chapitre I de son Rapport, le Sous-Groupe Econo-
mique étudie en premier lieu le dédveloppement du trafic entre
la Grande-Bretagne et le Centinent au cours de la période de
50 ans comprise entre 1969 et 2018, utilisant & la feis les
statistiqués récentes sur le trafic et le commerce et les
études sur place faites en 1957 par les experts du Groupe

d'Etudes du Tunnel sous la Manche. Nous étudions séparément
chacune des treis pr1nc1pales catégories de trafic : passagers
sans véhicules, véhicules accompagnés et marchandises. Cemme
les experts du G.E.T.li. et de 1la S.E.P.M., nous tenons cempte,
. pour chaque catégorie, de la totalité du trafic & travers la
Manche, de la partie qui serait détournéde au proflt d'une
liaison fixe et du volume de trafic nouveau qui serait éven-
tuellement engendré & la suite de la construction d'une liai-
son fixe. En conséquence, nous présentons les estimations les
plus probables pour chaque catégorle de trafic susceptible
d'emprunter un ouvrage fixe, ainsi que des estimations faible
et forte destindes & indiquer quelle est, selon nous, la marge
de probabilité. Nous étudions ggalement la mesure dans laquelle
le trafic des périodes de pointe a des chances d'atteindre ou
de dépasser la capacité d'un ouvrage fixe.

2. Le trafic étant appelé & augmenter de fagon consi-
dérable qu'une liaison fixe seit construite ouw non, et les
moyens traditionnels de liaison & travers la Manche devant

étre développés pour répondre & cet accroissement du trafic,
nous consacrons la plus grande partle du Chapitre II & une

étude des colits directs engendrés par le maintien en service des
seuls moyens traditionnels au cours de la période allant de
1969 & 2018. Nous mettons ces cofits en paralldle avec les

colits du tunnel et du pont évalués par le Sous-Groupe Technique.
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3. Nos estimations du trafic ont été faites en fone-
tion de l'hypothése que les péages demandéds pour l'ouvrage fixe
seraient ceux qui procureraient & l'exploitant les recettes les
plus fortes. Au chapitre III nous étudions ce que seraient ces
niveaux de péage et le montant de recettes qu'il conviendrait
de prendre en censidération dans 1'étude financiére du projet.
Nous étudions également deux facteurs qui figurent habituelle-
ment dans un bilan économique, & savoir les recettes qui pro-
viendraient de la fraction du trafic engendrée par un ouvrage
fixe, et le montant des péages frappant les véhicules et leurs
passagers empruntant les moyens traditionnels.

4. Notre bilan economlque constitue le Chapitre IV.

Il est basé sur une comparalson entre les colits et les bénéfice
économiques gu'entrainerait la réalisation de 1l'un ou de l'au-
tre ouvrage fixe, et ceux gqui résulteraient du maintien en ser-
vice des seuls moyens traditionnels. Nous indiquens en conclu-
sien la valeur estimative de l'avantage net qui résulterait de
la construction du tunnel ou du pont, dans les hypethises de

. trafic les plus probables, fortes et faibles, et nous expri-
mons aussi ces résultats sous la forme d taux de rentabilité
économique, tout en rappelant & cette occasion le caracteére
obligatoirement incertain des estimations sur lesquelles notre:
étude a été fondée, ainsi que le nombre et 1'importance des
éléments qu'elle n'a pu inclure.
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CHAPITRE I

TRAPIC
I.- GENERALITES.
5. " Les promoteurs (G.E.T.M: et S.E.P.M) ont ihvité des

experts & procéder & une étude approfondie du trafic et de la
rentahilité d'une liaison & travers la Manche. Ils ont fourni
des estimations détaillées du trafic en 1965 et en 1980, en
distinguant, dans chaque cas, les niveaux de trafic probables,
& divers taux de péage selon que la Grande-Bretagne adhérerait
ou non & une Asgociation de Libre Echange.

6. Le Sous-Groupe Economique a établi ses sstimations
d'aprés les mémes méthodes que les experts du G.E.T.M. et il a
utilisé une grande partie des donndes tirées par ces experts
des enquétes, qu'ils ont effectudes, sur la répartition et la
composition du trafic. Ces méthodes et ces données ont été
également acceptées, dans leur ensemble, par les_experts de la
3.E.P.M. pour leurs premidres estimations du trafic, mais
ceux-ci ont adopté, dans un rapport ultér1eur, des méthodes
entiérement nouvelles que nous n'avons pas suivies ( voir para-
graphe 43 & 52 ci~dessous). Toutefeis, nous avons reconsidéré
de nombreuses hypetheéses faites dans les ‘rapports des experts
sur les tendances futures et nous -en avéons révisé certaines,

en rectifiant les estimations en. conséquence. Lorsqué les sta-
tistiques du moment intervenaient dans les calculs des promow
teurs et que des statistiques relatives & une période ulté-
rieure étaient, maintenant, disponibles, nous avons fait les
corrections nécessalres. Enfln, nous avons tenu compte d'autres
prévisions intéressant le trafic & travers la Manche, telles
que celles du parc automoblle. . .

U O Les résultats de nos réévaluatlons gont consignés
dans les tableaux économiques 2 & 5. Nous formilons, sur ces
--estimations, -un certain rombre d'observations générales. En

. premier lleu, bien que da date de 1965 ‘gseit désormais exclue

' pour la mise en service -d'un ouvrage fixe, la période de réfé-
~rence des promoteurs; 80it 1965-1980, a ¢été retenue comme base
de nos prévisions du trafic, ce qui nous a permls d'utiliser
-tels quels ceértains de leurs résultats dans nos ‘propres calculs
-pour les années en questioh: Toutefois, mous avons interpolé
des estimations pour 1969 et avons prolongé les chiffres de
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1980 jusqu'en 1985, en supposant un aceroissement annuel de

2 % pour chaque type de trafic, taux légdrement plus faible
-que le taux moyen de la période 1965-80. Neus ne sommes pas
estimés qualifiés pour formuler des prévisions sur le déve-
loppement du trafic au-deld de 1985, bien que nous ayions
noté que le G.E.T.M. s'attendait & veir l'accroissement se
poursuivre. Dans ces conditions, nos propres estimations sont
fondées sur 1l'hypothése arbltralre conforme aux propositions
initiales du G.E.T.M., qu'il n'y aurait aucun changement dans
le niveau de trafic aprés 1985.

8. En second lieu, toutes les estimations supposent

que la Grande-Bretagne aura adhéré au Marché Commun, et nous
n'avons fait aucune tentative pour évaluer la situation dans
une autre hypothése. A titre de point de repére, nous nous
gsommes servis des estimations des promoteurs, qui sont fondées
sur 1l'hypothése comparable de l'existence d'une Association de
Libre Echange.

g. En troisiéme lieu, bien que des estimations "faible"
et "forte" soient données, de part et d'autre de l'estimation
- considérée comme " la plus probable ", ces estimations ne sau-
raient 8tre considérées comme couvrant en totalité la marge
d'erreur possible. Les estimations figurant dans les tableaux
Economigues 1 & 5 ne sont qu'une base raisonnable de travail
pour les évaluations de trafic et de rentabilité.

10. Les principales hypothéses faites ainsi que les
principales divergences entre les présentes évaluations et
celles des experts des promoteurs, sont indiquées dans les
paragraphes suivants.

II.- CROISSANCE ECONOMIQUE.

11. Les estimations de trafic futur, qu'il s'agisse de
veitures particulidres ou 4d'autres véhicules reutiers, de pas-
sagers sans voitures ou de marchandises, doivent toutes, & des
degrés divers, &tre fondées sur des hypoethéses relatives au

. produit national brut futur des pays de la zone desservie par
la liaison &: travers la Manche. Nous avons supposé & cette
fin, que le produit national brut de ces pays cr01tra1t au
cours de la période 1960-80, aux taux figurant dans le tableau
'economlque 1. Ces taux de développement sont notablement supé-
rieurs & ceux qui avaient été adoptés en 1958 par le G.E.T.M.
Par exemple, nous avons attribué & la Grande-Bretagne le taux
de développement de 3,5 % par an,- pendant toute 1a période
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considérée, alors que le G.E.T.M. avait évalué ce taux & 2,2 %
et que le taux effectivement constaté a été de 2,5 % par an,
entre 1950 et 1960.

ITI.— TRAFIC DE VEHICULES ACCOMPAGNES.

12. Les péages pergus sur les voitures des touristes et
- autres voyageurs traversant la Manche constitueront probable-
ment la principale source de revenu d'un. cuvrage fixe ; les
estimations relatives & ce trafic, figurant au tableau Econ.2,
ont eté calculées en tenant cempte des facteurs suivants :

.‘-'nombre de v01tures partlculléres ex1stant ‘dans les pays
;1nteressés par la liaison ; e

- proportion. de ees_vcltures”qui seraient susceptibles de tra-
- verser -la Manche avec les-liaisons .existantes ;

;—-prOportlon de v01tures traversant la Manche, susceptibles
d'8tre détournées vers un tunnel ou vers un pont ;

- augmentatlon de trafic susceptible d'&tre engendrée par
‘l'existence: meme d'un tunnel ou d'un pont, é ‘travers la
Manche.

IDéveloppement ‘normal du traflc avec les moyens de franchis-
. sement tradltlonnels. e o

]

A S

,-,13 .. - Les promoteurs ont calculé les parcs de voitures

- particulidres & partir des estimations du prodult national
brut, en partant du principe que -le taux d'accroissement de
ce parc serait, tout d'abord largement gupérieur & celui du

. produit . national, mais qu! ensulte il décroitrait jusgqu'a
.rejoindre ce dernier. Cependant 11 ‘apparait.douteux que ces
_hypothéses soient applicables. dans le cas des estimations
.beaucoup plus. optimistes,retenues -dans le. présent rapport,
pour les taux d'accr01ssement des produits nationaux. En cen-
_;sequence, notre.estimation est - fondée, pr1nczpa1ement sur

- des prévisions du nombre de veitures:par milliers 4 habltants,
en Grande-Bretagne et en France, prévisiqns, établies & d'au-
tres fing et pour diverses époques, et tenant compte du fait
que le nombre de voitures en Grande-Bretagne approchera,

. peut-gtre, de son niveau.de saturation aux environs de 1985.

. Ce. dernler po1nt est un facteur d' importance con31dérable,
étant donné..que 30 % environ des- voltures empruntant 1'ou-
 vrage fixe seront probablement originaires de Grande-Bretagne.
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14. Nous avons estimé que le rapport des promoteurs était
optimiste, en suppc¢sant gque le nombre de voitures traversant

la Manche continueraient & croitre & une cadence plus rapide
que celle de l'augmentation du parc de voitures des pays de
zoene de l'ouvrage fixe. Certes cela s'est produit dans le passéy
‘mais il nous apparalt plus probable que, dans l'avenir, le
nombre des vnitures traversant la Manche croltra au méme ry-
thme .que le nombre total de voiturss.

15. En tenant compte de ces deux facteurs, nous sommes
parvenus & une estimation "la plus probable" de l'accreisse-
ment, normal du trafic automobile total susceptible de tra-
verser la lManche par les moyens de franchissement tradition-
nels, estimation qui est supérieure de 30 % environ aux prévi-
sions initiales du G.E.T.M. pour 1980, et beaucoup plus voi-
sine:de celles de la 3.E.P.M. Nous avons également établi une
autre estimation, correspondant & une hypothése "faible" de
. croissance, mais qui est, cependant, supérieure & l'estimation
la plus probable du G.E.T.H.

Trafic détourné par un ouvrage fixe

16. En établissant son estimation de la proportion du
trafic qui serait détournée des.liaisons existantes au profit
d'un tunnel, le G.E.T.l. a procédé & une étude spéciale des
conditions de voyage par toutes les liaisons existantes. Il a
calculé le colt total de chaque voyage, compte tenu de la durée,
du prix de l'essence, etc..., pour des catégories trés di-
verses de voyageurs, et a établi les rapports existant entre
le nombre de passagers empruntant chaque liaison et le colt
du voyage correspondant. Ces renseignements lui ont pernis
d'évaluer le détournement probable de trafic des liaisons
existantes vers une liaison fixe nouvelle, pour différents
taux de péage. Nous n'avons pas essayé de refaire ce travail
compliqué, qui nécessite des enquétes sur le terrain et des
recherches complexes, mais nous avons, de fagon générale,
admis les conclusions des experts sur les rapports entre les
. colits relatifs des diverses liaisons et le trafic attiré par
-chacune d'elles. .

17. Les promoteurs ont trouvé que, pour un taux donné

- de péage, l'attraction d'une liaison. fixe serait notablement

. plus ferte sur le trafic maritime que sur le trafic adrien, de
telle sorte qu'il était nécessaire de procéder & des calculs
distincts du détournement de trafic au préjudice des liaisons
maritimes ou aériennes. En établissant cette estimation,les
prouwoteurs supposaient qu'en l'absence d'une liaison fixe la
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part du trafic aérien dansg le trafic tetal demeurerait égale
& 17,5 % comme en 1957. En fait, en 1961, la part du trafic
‘aérien s'était déja élevée & 25 % et nous pensons qu'une es-
timation plus réaliste pour 1965 et pour 1980 serait de 30 %.
En eutre, nous avons estimé, & la lumiere des réductions des
tarifs aédriens intervenues -depuis 1958, que la propertiocn

de = trafic. aérien détourné au prefit d'une liaison fixe
devrait &tre fixde & 50 % au lieu de 61 %.

. 18. . En partant de ces hypethéses, nous sommes parvenus
aux évaluations de détournement de trafic consignées dans le
" tableau Econ. 2. Notre estimation la plus probable pour 1980
est supérieure de 20 % environ & celle du G.E.T.M.,et trés
voisine de celle de la S.E.P.HM. )

'Tréfic'éhgendré par un ouvrage fixe - .

19. ' Nous reconnaissons, avec les experts des promoteurs,
gu'un ouvrage fixe serait susceptible d'engendrer un trafic
nouveau & travers la Manche, mais nous avons pensé qu'il ne
fallait pas surestimer l'accroissement de trafic qui en résul-
terait. Cet accroissement a €été évalué, en fait, par comparai-~
son directe.avec des ouvrages existants, mais dont. aucun ne
présentait de caractéristiques comparables & celles de l'ou-
vrage fixe de franchissement de la Manche : il s'agissait, en
effet, de ponts ou de tunnels beaucoup plus courts; épargnant
de longs détours et apportant donc des-gains: de temps substan-
tiels. -Aucune taxe, ou seulement une taxe trés légére, était
pergue. pour  1'utilisation de ces ouvrages, alors gque, sur la
nouvelle liaison fixe envisagée, le péage représentera une
charge non négligeable. La méthode théorique, proposée par le
G.E.T,M., fournit également une estimation du trafic engendré
en fonction des avantages objectifs -~ économies de temps et
d'argent - d'un ouvrage fixe par rapport aux moyens de fran-
chissement traditionnels. Mais les résultats de cette étude
sont, . forcément, trés. imprécis. . :

20. Nous avons retenu un taux d'engendrement du trafic

- égal & 30 % en hypothése basse, un-taux:.le plus probable de 50 ¢
et un taux de 70 %.en hypothése haute, contrairement au chif~-
.fre unique de 60 % suggéré par le . G.E,T.M.; pour le tunnel.

Mais il est important d'observer-qu'il n'y a aucun preécedent

. pouvant fournir une base en vue d'une estimation précise au

trafic engendré, et c'est 1la .probablement le point le plus
incertain, dans tout le processus de prévision du trafic et des
recettes. '
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21. L'estimation du volume de trafic nouveau qui serait
engendré par un pont présente le meme genre de difficultés. Le
Sous-Groupe a estime qu'un pont serait plus attrayant qu'un
tunnel -pour de nombreux usagers, -bien qu'il n'y ait aucune
preuve précise & l'appui de cette apinien, ni aucune indica-
tion quant & l'importance a attribuer 3 des considérations
psychelogiques de cet ordre. Il s'ensuit que le taux de géné-
ration de trafic doit &tre légerement plus élevé pour un pont
que pour un tunnel. Le Sous-Groupe a retenu, comme hypothése la
plus probable, une majoration de 10 % de ce taux, ce qui cor-
respond, dans son esprit, & un "bonus" approximatif de 11 NF
par passage, représentant les avantages subjectifs qui seraient
attachés au pont par les usagers. Mais une hypothése maximum,
avec majoration de 20 %, a également été envisagée.

22. En combinant ces deux dernidres hypothéses avec les
hypotheéses faites pour le tunnel au paragraphe 20, nous eo¢bte-
nons, pour le pont les taux de génératlon mlnlmum, le plus

~ probable et maximum suivants : 40 %, 65 % et 100 %, qui se
comparent au chiffre unique de 100 % suggéré par la S.E.P.MNM.

23. Les experts des promoteurs ont supposé que la tota-
1lité du trafic engendré apparaitrait l'année de mise en ser-
vice. I1 n'est pas du tout certain qu'un trafic engendré, re-
présentant une proportion aussi considérable du trafic total
estimé -de véhicules, apparaisse, en fait, dés la premiére
année. L'expérience des projets routiers suggere, au contraire,
que le trafic supplémentaire est engendré au cours d'une pé -
riode transitoire de quelques années. Toutefois, dans le cas
de l'ouvrage fixe, nous pensons que la nouveauté du mode de
franchissement, si elle est mise en évidence par une campagne
publicitaire, peut effectivement produire un- volume initial
important de trafic engendré et nous avons donc travaillé en
nous fondant sur 1' hypothése que tout l'engendrement aurait
lieu la premidre année.

Trafic tetal de vehlcules accompagnés susceptlble d'emprunter
un ouvrage fixe.

24, Les taux d'engendrement indiqués aux paragraphes 20
et 22, peur le tunnel et pour le pont, doivent &tre combinés
avec l'une ou l'autre estimation'du trafic détourné vers un
.ouvrage fixe pour parvenir & l'estimation définitive du trafic
total susceptible d'emprunter un tel ouvrage. Nous avons pro-
cédé de la manlére sulvante s,
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- l'estimation du trafic total, en hypothése basse,
’ & été obtenue en combinant l'estimation basse du
"~ trafic détourné avec le taux d'engendrement de
trafic le moins éleve';

- l'estlmatlon "la plus probable" du trafic total a
été obtenue, en combinant l'cstimation la plus
probable du trafic- détourné avec le taux d'engen-
'drement 1e plus probable H

- l'ectlmatlon du trafic total en hypothése haute a
été obtenue, en cembinant l'estimation la plus
-probable du trafic détourné avec.le taux d'engen-
drement le plus élevé.

‘Les estimations du trafic total ainsi déterminédes,
© pour ‘un- tunnel et pour un pont,:bont con51gnées dans le ta-
bleau Econ. 2 . -

IV TRAFIC DE-VOYAGEURS SANS VOITURESZ‘1} f
25, - Les estlmatlons du nombre -de voyageurs sans voi-

tures susceptibles 4 emprunter un ouvrage fixe sont déduites
- de l'évaluatlon :

- du nombre de voyageurs traversant la Manche,

- et de la proportion de ces voyageurs susceptlble
a3 preférer un ouvrage flxe.wn

4Devel;ppement normal du. traflc par 1es moyens de franchisse-
.ment tradltlonnels.- . 4

v

26. . Les estlmatlons des promoteurs, pour les veyageurs
]‘traversant la Manche étalent fondées, cemme pour les veitures,
sur une hypothése de taux de.croissance économique et sur la
relation existant entre l'augmentatlon du preoduit national
brut et l‘accr01ssement du nombre.de voyageurs traversant la
Manche. Nous pensons que les experts des promoteurs ont retenu
un chiffre trop élevé pour le rappert futur entre le produit
‘national brut et .le.nombre de voyageurs sans voitures. Ils ont
“sous-gstimé le falt .que le trafiec des voitures partlculléres
‘eroit’ plus ‘vite que-.celui des transports en--cemmun. <n recon-
sidérant les chiffres des’ ‘promoteurs, pour tenir compte du
taux plus élevé de croissance économigue, gque nous avons prévu,
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et pour prendre en considération 1'évolution qui s'est opérée
depuis 1957, nous avons adopté un coefficient un peu plus fai-
ble pour le rapport entre le produit national brut et le nombre
des voyageurs sans voitures. Le résultat net de ces corrections
est que nous parvenons a des estimations les plus probables,
pour 1965 et 1980, gqui sont supérieures d'environ 10 % & celles
du G.E.T.Ii., mais identiques & celles du S.E.P.M. Notre hypo-
thése basse, pour 1965, est voisine des prévisions du G.E.T.M.
pour la méme annde, mais, pour 1980, elle est de plus de 10 %
inférieure aux prévisions du G.E.T.M., et donc de 20 % infé-
rieure & celles de la S.E.P.M.

Trafic détourné paf un ouvrage fixe.

27. - Pour calculer le nombre de voyageurs qui seraient
détournés au profit. d'un ouvrage fixe, les experts des promo-
teurs ont 4all, comme dans le cas des voitures particulicres,
precéder, tout d'abord, & des évaluations distinctes de l'ac-
croigssement futur du trafic voyageurs par air et par mer. Ils
ont admis gue les voies maritimes ceontinueraient & attirer la
m@me proportien de ces traversées que dans le passé (soit 55 %).
Nous avons fait de nouvelles estimations du développement
futur du trafic, tant aérien que maritime, en tenant compte
des tendances les plus récentes. Le pourcentage du trafic to-
tal empruntant la veie aérienne est, actuellement encore, en
progregsion constante et nous pensons que le pourcentage de ce
trafic empruntent la voie maritime s'abaissera, en l'absence
d'une liaison fixe, & 50 % en 1965 et & 35 % en 1980.

28. Dans son étude, le G.E.T.M. a évalué le détournement
du trafic de voyageurs, au détriment des liaisons maritimes,
par les umémes méthodes que pour les voitures particulidres
(cf. paragraphe 16), et nous avons accepté les résultats de
ces calculs, en les appliquant & nos chiffres révisés, rela-
tifs au nombre futur de passagers maritimes. Nous avons éga-
lement accepté les estimations du G.E.T.M., pour ce qui con-
cerne le détournement de passagers aédriens au profit de 1l'ou-
. vrage -fixe, sous réserve d'une légére correction, portant sur
le pourcentage de voyageurs entre Londres et Paris, Bruxelles
et Amsterdam, susceptibles d'€tre attirés vers une liaison
nouvelle, (pourcentage-qui nous a paru quelque peu surestimé).
Nos estimations les plus probables pour le trafic de passagers
détourné sont, pour 1965, les mémes que celles du G.E.T.M.,
mais pour 1980 elles leur sont inférieures de 24 4. Pour 1980
également, elles soent inférieures de 30 % & celles du S.E.P.M.
Les chiffres représentant nes estimations faibles et les plus
probables sont consignés dans le tableau Econ. 3.



Trafic engendré par un ouvrage fixe.

29. Pour les voyageurs sans voitures, nous n'avons
prévu, comme les promoteurs, aucun trafic nouveau, susceptible
d'etre engendré. par le nouveau mode de franchissement, et nous
ne pensons pas qu'il y ait lieu de distinguer dens ce cas
entre un tunnel et un pont. Un ouvrage fixe pourrait, effec-
tivement, engendrer une augmentation .du nombre de passages de
voyageurs sans voitures, mais, par ailleurs, l'accroissement
prévu du trafic des voitures particuliéres pourrait se faire
en partie, aux dépens du trafic de voyageurs sans voitures,
dans la mesure ol les personnes qui, actuellement, traversent
sans voitures se rallieront & la voiture particuliére. Nous
pensons qu'il est plus prudent de con91dérer, que ces deux
tendances se neuxrallseront, et . de ne prévoir aucun engendre—
ment de traflc.~ P .

V.- TRAFIC MARCHANDISES.

o 30. . " L'estimation du trafie marchandises susceptlble
‘d'emprunter un ouvrage flxe est fondée sur des prévisions
'concernant : : .

- le commerce futur entre la Grande-Bretagne et
les autres pays de la zone de 1l'ouvrage fixe j

.- la proportlon ‘de ‘ce commerce qui peut étre con-
" 'gidéré conme susceptlble, du. point de vue écono-
, . mique ow prathue, d'etre achemlné par 1l'ouvrage
- fixe ; ,

- la proportlon du trafic susceptlble d'etre ache-
miné par l'ouvrage flxe qui empruntera effecti-
vement cette voie.

431; : . Les'expérfsides proﬁotéurs:ontxfondé leurs pre-
miéres prévisions principalement :sur.leur évaluation des rap-

-'_ports-existant, d'une part, entre le produit mational brut de

la~Grande-Bretagne=etfllensemble de son commerce avec l'étran-
ger, et d'autre part, entre .l'ensemble de ce ‘commerce et les

'rechanges de la Grande Bretagne ‘avec les autres pays de la zone
... -de L'ouvrage fixe. Nous avons adepté ‘un chiffre plus élevé

pour le taux d'accroissement du preduit national brut de la
Grande-Bretagne, et des statigtiques commerciales récentes

font apparaitre que 1'étude du G.E.T.M. a sous-estimé 1e déve-
loppement de la fraction du commerce britamnique qui s'effectue
avec les pays de la zone du tunnel : cette fractlon étalt égale
4 14,7 % en 1957 et le decument du G.E,T.M. 1l'évaluait & 20 %
en 1980 s*'il existait une Zone de Libre Echange. En fait, elle
était déja égale a 18,1 % en 1961.
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32. Nous avons supposé que les échanges entre le Royaume
Uni et le reste de 1'Europe continueraient & se développer au
taux moyen de 5,5 % par an entre 1961 et 1980, chiffre sensi-
blement plus elevé que celui qui a été adopté par les promo-
~teurs qui ont fondé leurs calculs sur les taux antérieurs &
1958. Un tel taux de développement supposs :

a) que la Grande-Bretagne continuera, coemme elle le
fait depuis 1957, & augmenter la proportion de
ses échanges avec le reste de 1'Europe occiden-—
tale, en réduisant parallélement la part de son
commerce avec le reste du monde, en particulier
avec la zone sterling ;

b) que l'accroissement rapide des importations et
des exportations amorcé en 1958 se poursuivra dans
ltavenir, reflétant le taux de croissance élevé
de 1'économie britannique et la modification qul
'apere déja dans la structure des échanges exté-
rieurs du Royaume-Uni.

33. I1 a été supposé qu'd partir de 1969 le développe-
ment du commerce se ralentirait un peu et que les échanges
croitraient alors & une cadence & peu pres analogue a4 celle du
passe Dans ces conditions, nous eutlmons qu'il convient de
majorer de 50 % environ le chiffre fixé & l'origine par les

. promoteurs pour les echanges futurs de la Grande-Bretagne

avec les autres pays d'Europe.

34, Les experts du G.E.T.M. ont procédé & des enquétes
approfondies et étendues avant de conclure quelles catégories

- de marchandises étaient susceptlbles d'&tre acheminées par

- 1'ouvrage fixe, pour raisons économiques €t pratiques : leur
conclusion générale a été qu'il était improbable que les mar-
.chandises volumineuses et bon marché et de nombreux types de
machines soient expedlees par l'ouvrage fixe. Nous avons adopté
cette hypothése ainsi que les cenclusions statistiques qui en
derlvent : : : '



11.

35. Les experts du G.E.T.M. ont également procédé & une
étude approfondie, comprenant de nembreuses enquétes, en vue
de déterminer quelle proportion des marchandises susceptibles
d'étre acheminées par la liaison fixe serait vraisemblable-
"ment acheminde par cette voie. On peut admettre & coup sir
-que pratiquement la totalité-di trafic de marchandises qui
emprunte actuellement les: ferry-boats destinés & &tre suppri-
més sera détournée au profit:de 1 ouvrage fixe, mais il est
particulidrement’ difficile de prev01r le volume des autres
catégories de trafic qui seront acheminées par cette voie.
Souvent les fournisseurs expédient leurs marchandises direc-
tement d'un port local au port le plus proche de'leur client,
de sorte qu'il est malaisé de comparer les colts relatifs et
les durées. de trajet pour des catégorles déterminées de mar-
chandises, d'autant que les colits correspondants peuvent dé-
pendre de taux d'assurance variable et de conditions d'embal-
lage différentes. Une analyse compléte de ces considérations
a conduit les experts du G.E.T.M. 2 conclure, en se basant sur
ltannée 1957, que l'ouvrage fixe aurait attiré un tonnage
double de celui des ferry-boats qu'il supplanterait. Nous pen-
sons que cette hypothése est raisonnable.

36, - Sur la base des prévisions révisées en ce qui concer-
‘'ne le commerce britannique avec les autres pays de la zone de
ltouvrage fixe, et en admettant que les conclusions des ex-
perts des prometeurs relatives & la fraction de ce cemmerce
qui emprunterait l'ouvrage demeureraient applicables & ce
volume accru de commerce, nous sommes parvenus aux estimations
consignées dans le tableau Econ. 4. Nous n' avons vu aucune
raison de majorer ces estlmatlons dans le cas ou l'ouvrage
fixe serait un pont' plutdt gqu'un tunnel. S'il existait un
.pont rail et:route, un volume de marchandises considérable y
passerait certainement en‘camiOns, mais -nous avons supposé

que ce trafic routier s'effectuerait dans une large mesure au
'détrlment du rail. Nous avons supposé, comme le G.E.T.M.,
-qu'au péage optimum,-aucun des ouvrages fixes envisagés n'en-
gendrerait un-trafic supplémentaire de marchendises. Les es-
timations. du trafic‘de marchandisges ne constltnent donc gque des
thotheses différené1ées de- deteurnement S

'37 : Il ne faut pas perdre de viue que ces. estlmatlons du

- trafic de marchandises sont-fondées sur la ‘double hypothése

‘que-la. Grande-Bretagne adhérera au Marché Commun:et que les
.- taux "‘d'accroissement du produit national brut seront bien tels
oqu 113 flgurent au tableau Econ.zl ce qul n' est pas certain.

. PO .. FNY
ooy o
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VI.~ TRAFIC DE POINTES. -

38. Le Seus-Groupe a également examiné quelles pointes
de trafic pouvaient &tre prévues, sur la base de ses estima-~
tions de trafics annuels fortes 2t les plus probables, en
1985 et au-deld. Nous avons pu constater gu'aucun prebldme ne
devrait apparaitre sur l'un ou l'autre des ouvrages fixes,
pour ce qui concerne les passagers simples et les marchandi-
. ses. Le service de passagers proposé par les promoteurs des

. ouvrages sera parfaitement adéquat pour le trafic estimé,
selon les normes couramment acceptées pour les trains. Les
pointes dans le trafic de marchandises, qui ne doivent pas
coincider avec celles du trafic de passagers ou de véhicules,
pourront étre absorbées en mettant en service, de nuit, sur
1'ouvrage fixe, le nombre de trains de marchandises supplé-
mentaires suffisant pour permettre de traiter tous les arrié-
rés de trafic du jour précédent.

39. Le probléme des pointes dans le trafic des véhicules
accompagnés méritait uh examen plus attentif. S'il est intéres-
sant de connaltre le trafic de l'heure de peinte maximum de
l'année, on sait qu'un ouvrage routier est, en général, dimen-
tionné pour le trafic de 1la"30&me heure de pointe" d'une année
de référence future, c'est-a-dire pour un volume de circula-
tion qui ne serait atteint ou dépassé que 30 heures par an. Le
volume de la 30eme heure de pointe est généralement exprimé en
pourcentage du trafic journalier moyen calculé sur 1'ensemble
de l'année. Ce pourcentage est variable d'une route & une autre
et dépend, comme d'ailleurs l'allure de la "courbe des débits
classés", du caractere de la relation et. en particulier de
l'importance du trafic touristique saisonnier.

40, Au vu de la distribution actuelle des trafics, nous
avons admis, avec les promoteurs, que, pour une relation rou-
tiére continue ou quasi-continue . entre le Continent et la
Grande-Bretagne, 1l'heure de peinte maximum représenterait 41 %
du trafic journalier moyen et la 308me heure de pointe 27,5 %
du trafic journalier moyen. En admettant, en outre, que la
répartition la plus défavorable du trafic corresponde & une
proportion de 2/3 dans le sens le plus chargé, nous avons cal-
culé des trafics horaires relatifs & la pointe maximum et & la
pointe de la 30éme heure, dans le sens le plus chargé, et
-selon notre hypethése probable et notre hypothése forte, en
1985. Les résultats de ce calcul sont indiqués dans le tableau
Ecen. 6, ol nous avons également rappelé les capacités maximum
des eouvrages, telles qu'elles ont été définies par le Sous-
Groupe technique.
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41. 'On constate que les prév131ons de trafic faites
jusqu'en 1985 laissent enc¢ere une. marge de capacité impor-
tante, méme par rapport au trafic de l'heure de pointe maxi-
mum,.. pour chacun des deux ouvrages propesés. Il serait, certes,
présomptueux de faire de véritables prévisions de trafic
au-deld de 1985. Toutefois, si l'on admettait que le trafic,
au lieu de rester stagnant, continudt de croitre au rythme de
2 % par an, les’ ouvrages pourralent encore faire face, pen-
dant plusieurs dizaines d'années aux trafics de p01nte de la
30éme heure, moyennant uns organlsatlon adequate de 1l'exploi-
tation. Il serait d'ailleurs difficile de dire & partir de
quand les ouvrages pourraient etre considérés comme saturéds.
En_effet, d'une part, la notion méme de saturatlon mériterait
" d'étre. pre01sée sur le plan économlque,'et il n'est pas cer-
tain que la 30éme heure de p01nte g0it un critere satisfai-
sant pour des ouvrages aussi cofiteux. D! autre part, une di-
versification des péages permettrait, ceértainement, un étale-
ment efficace des pointes.

42. Qu01 qu'il en so1t les dlmen51ons prévues et pra-
tiquement imposées technlquement pour lés ouvrages ne parais-
sent pas devoir poser de véritables problemes de capaciteé
avant un trés grand nombre ‘d'années. En revanche, avec les

. moyens traditionnels, s'ils ‘continuent & &tré exploités cemme

ils 1¢ sont actuellement, des prebl2mes continueront & se
poser pendant les pérlodes de pointe, si le trafic s'accroit
comme nous le prevoyons. :

 VIL.- .ESC_{.‘I:-I\&ATIONS'_REVISEE'S DE A §.E.P.H. .

43, " TLes. est1ﬂationé‘dé'tfaflé conteriues dans le dernier
rapport de la S.E.P.M. (étude.de la Sodiété d'économie et de

‘“lmathémathues appliquées ou S.E.NM. .A., datée d'Avril-Mai 1962,

remise au présgident de la se¢tion frang¢aise du Sous-Groupe
économique le 16 Juillnt 1962) gont fondées sur une méthode
totalement dlfferente de culle que le Sous—Groupe économique
o a retenue. : - . . -

- 44. Cette méthode ne repese pas sur de nouvelles en-
.,quetes réalisées sur le terrain. Elle comporte successivement,
.pour l'evaluatlon du traflc de passagers ;; -
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- = la recherche d'une corrélation entre 1l'évelution
des produits nationaux bruts et le trafic global de passagers
(passagers simples et passagers aves véhicules, traversant par
la voie aérienne et par la voie maritime), et la projectisen de
ce trafic global dans l'avenir en fonction des perspectives de
creissance des produits nationaux ;

- 1'évelution du taux de motorisation de ce trafic,
en fonctien de.la tendance supputée & l'accroissement de ce
taux, lequel passerait de 50 pour 1000 & 170 pour mille pour
les passagers britanniques d'ici 1980 ;

- 1l'affectation du trafic de passagers sans véhicules
entre la voie ferrée empruntant 1l'ouvrage fixe, et la voie aé-
rienne, en assimilant les dlverses relations entre pays & une
double liaison ferreviaire et aédrienne entre Londres et la
Capitale de chacun d'entre eux. -

45, En ce qui concerne le trafic de marchandises, la
méthode utilisée consiste & faire de nouvelles estimations de

" 1'évolution du ecommerce de 1la Grande—Bretagne avec la C.E.E.

et le reste du monde. Bien qu'aucune enquéte cu information
nouvelle ne seit utilisée, il est admis, dans tous les calculs,
gque le . pont attlreralt 30 % de plus de marchandises que le
tunnel dans les mémes conditions économiques d'ensemble.

46. Pour prévoir 1l'évolution & long terme du commerce
britannique, la S.E.M.A. a exaniné la croissance passée des
importations et des exportations et admis que cette crois-
sance continuerait & peu prés au'méme‘rythme si la Grande-
Bretagne n'adhérait pas au Marché Commun. Par contre, si la
Grande-Bretagne adhérait au Marché Cemmun, il a été supposé
que ses échanges avec les autres pays de la Cnmmunauté croi-
traient & un rythme un peu supérieur au double de la crois-
sance antérieure. Les experts de la Société d'étude pensent
en effet que, dans ce cas, le commerce britannique avec les
~pays du Marché Commun actuel croitra de 1960 & 1980, au
rythme de 11,5 % par an environ. Aucune Justlflcatlon de ce
chiffre n est dennée, mais deux cemparaisons gont effectuées.

47. . La premidre montre qu'une croissance de 11,5 % serait
inférieure & celle du cemmerce interne & la Comuunauté des
Six, que l'on a observée d'une part entre 1953 et 1957 (16 %)
et d'autre part entre 1958 et 1961 (20 %).
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48. La seconde indlque que, dans cette hypothése, la
part des échanges avec' les pays de la Communauté Européenne
élargie dans le commercé britannique ‘total resterait, en 1980,
inférieure de 20 % & celle du~qommerce-intereuropéen dans le
commerce total des autres pays de la C.E.E. Partant d'un ni-
veau presque moitié plus faible, la Grande-Bretagne aurait &
cette époque des échanges avec le reste du Marché Cemmun pro-
portionnellement comparables é ceux que la France entretenait
avec ce1u1-01 en 1959 Lo

Critique de ces estimatiens.

[ .

49. Le Sous-groupe économique a examiné cette nouvelle
méthode, qui, notamment pour le traf;c des passagers, conduit
3 des chiffres extrémenent élevés..:: 6,4 fois sen estlmatlon
probable pour 1980, pour le trafic des vehlcules accompagnés,
et 5,8 feis l'estlmatlon correspondante pour le trafic des
“passagers 51mp1es. v

50 - Sans entrer dans le detall des~cr1t1ques, d'ordre
théorique ou pratique, que 1l'on peut faire ¥ cette méthode,
nous indiquerons en ce qui concerne le -trafic de passagers,
gu'elle nous a ‘paru attacher trop de poids eux tendances, ac-
tuellcment observées, de l'accroissement du trafic, sans par-
venir & mettre ‘en:évidence les phénomdnes de saturation des

" besoins ou de compétition avec d'autres modes de transport,
dont notre propre étude, comme d'ailleurs les premiéres études
des prometeurs, s'est efforcée de tenir compte. Par ailleurs,
" les arguments supplémentaires -avancés dans la nouvelle étude
de la S.E.P.M. pour justifier des chiffrés de trafic tres éle-
vés et qui sont fondés sur une comparaison avec les traversées
d'autres frontidres, ne nous ont pas non plus convaincus du
‘bien-fondé de -la méthode: proposée. .I1s sont en effet basés sur
‘deg’ statlsthues d¢' passages aux: frontidres terrestres tres
imprécises et dans lesguelles prédomine certainement le trafic
& courte distance; alors'que le péage envisagé sur 1'ouvrage
de traversée de la Manche correspond déjd & une distance vir-
tuelle de voyage en automobile de plus de 500 kms, et que la
réalisation d'un axe de passage unique imposerait des détours
non négligeables & la plupart des usagers. Cette situation,
qui est en fait trds différente de celle des frontiéres ter-
restres, ne paralt pas avoir fait l'objet d'une étude effec-
tive dans le nouveau rapport de la S.E.P.M.
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51. S'agissant du trafic de marchandises, les comparai-
sons opérées ne paraissent pas cenvaincantes. Les résultats
obtenusg, s'ils se trouvaient réalisés, impliqueraient un bou-
leversement complet des habitudes d'échanges entre la Grande-
Bretagne et le Continent européen. Nos estimations au con-
traire ne postulent qu'une évolution raisonnable de ces habi-
tudes, évolution plus rapide cependant que celle que retenait
le G.E.T.M. Par ailleurs, nous n'avons pas treuvé de justifi-
cations satisfaisantes pour le trafic supplémentaire de 30 %
qu'attirerait le pont par rapport au tunnel. '

52. En aéfihitive,'le Soﬁs-Gfoupe économique n'a pas
cru pouvoir accepter les conclusions.adoptées par la S.E.P.M.
4 la suite de ses calculs révisés. .

VIII.- CONCLUSIONS GENERALES.

-53. Le tableau Econ. 6 permet de faire la comparaison
entre les estimations revisées "les plus probables" du Sous-
groupe économique et celles du G.E.T.M. et de la S.E.P.NM. Il
fait apparaltre qu'sd notre avis, les estimations -du G.E.T.M.
‘pour le trafic des véhicules accompagnés étaient trop faibles
- (d'environ 18 % pour 1965 et de 12 ¢ pour 1980), mais que ses
estimations pour les voyageurs sans voitures étaient correctes
pour 1965 et trop fortes de 23 % pour 1980. Quant au trafic
marchandises, nous pensons que, pour 1965 comme pour 1980, les
prévisions du G.E.T.M. étaient notablement trop faibles <t nous
les avons majorées de 15 % environ pour 1965 et de 50 % pour
1980. Nous estimons les prévisiens révisées de la S.E.P.U.
beaucoup trop fortes, pour toutes les catégories de trafic.

54. Le tableau Econ. 7 indiqueAles prévisions de trafic
du Sous-Groupe, année par année.

55. Le tableau. Econ. 8 donne les estimations "les plus
probables" du Sous-Groupe pour le trafic détourné, année par
année, en montrant de gquel moyen de franchissement traditionnel
ce trafic serait détourné vers l'ouvrage fixe. - ’




CHAPITRE 1II
. . , 17.

couT

PRLICIPES GENERAUX,

56. Le présent chapitre @ pour.objet de fournir les éléments
nécessaires & 1'établissement.du bilan économique et, comme
il sera précisé ci-apres, les-otlits des ouvrages fixes pris
en_considération.peuvent'différer.sur certains points de ceux
qui sont utilisés dans les études du Sous-Groupe Financier.

57. Les colts figurant au présent Chapitre ont été établis
sur la base des prix de 1962, 'e. suppesant constant le niveau
général des prix pendant les cinquante prechaines années, ce
qui ne medifie en rien les conclusions .du sous-groupe.

Il n'a pas été introduit dans les caleuls d'hypothé-
se de hausse des salaires ou de la productivité (sous réserve
de ce qui est dit au paragraphe 75) peur des raisons de sim-
plicité. L e :

i

Poassibilités de compgraisonfdes colits et servieecs.

. 58. Etant donné que les celts de chaque meoyen de traversée
"seront cemparés entre eux au cours de l'étude économique,
.. 1ils ont été évalués d'aprés des bases aussi comparables que

" possibile. CR g IR

59. En pratique, les. services assurés par.un mcyen tradition-
nel he sent pas les mémes dahs teus les cas gque ceux que
fournirait un ouvrage fixe. .Leés-différents cas & envisager
sont les suivants : . e L

a) Dans certains cas; l'itinéraire emprunté par les
moyens traditionnels est pratiquement: le méme que celui de la
liaison fixe, par exenple dans le ecas: des passagers sans vol-
tures se rendant par wmer de Grande-Bretagne en France, dans
le cas dea véhicules accompagnés transportés par air nu par
mer de Grande-Bretagne en France.et dans le cas des marehan-
dises acheminées de Grande-Bretagne en..France par les ferry-
beats de la BTC.et;de la SNCF. e

: b)ADans‘d}auffeb,¢as,flesihoyéné~traditionnels em-
pruntent un itinéraire différent de .celui de la liaison fixe,

. mais la différence des coflits est négligeable (dans le cas

des ‘véhicules accompagnés et des marchandises passant de
Grande-Bretagne en Belgique ou vice-versa), ou bien elle est
compensée par une économie sur-ld fraction du voyage effectuée
sur le continent (passagers non accempagnés empruntant 1'iti-
_ néraire Douvres w_OStende:par'eXempleg;:'

. ¢) Enfin.dans deux autres’ cas- les conditions de
“transport varient considérablement selon-que 1'-n emprunte la
liaison fixe 'ou les moyens. traditionnels. Il en est ainsi

du transport des passagers: par voie -adrienne et du transprrt
‘des marchandises par des navires de commerce non spécialisés,
Ces deux cas ont 40 &tre traités a part.

e



60. Date de mise en service,

Les colits d'exploitation des trois wmodes de fran-
chissement et les colits d'investissement des moyens tradi-
tionnels dépendent étroitement du niveau du trafic. Le trafic
devant s'accroitre de 1963 & 1985, il était indispens@ble
pour nog calculs que nous indiquions la date présumée & par-
tir de laquelle l'ouvrage fixe entrerait en service. Il y
a quelque difficulté & faire des prévisions sur cette date,
mais nous avons admis gue 1l'un ou l'autre des ouvrages rfixes
serait mis en service au début de 1969.

Situation au ddbut de_1969.

4 . . .
61. Les moyens traditionnels continueront & &tre utilisés
_Jusqu'en 1969 et nous avons admis que les exploitants s teffor-
‘ceraient de maintenir la méme quallte de service yue la cons-
truction d'un ocuvrage fixe soit décidée ou non. Si la déeci-
sion -était négatlve, les moyens existants continueraient a
8tre utilisés et c'est sur cette base que nous avons évalué
les achats futurs de navires et d'aéronefs nécessaires dans
ce cas. Par contre, si un ouvrage fixe était construit, la
flotte et le parc aérien utlllsés actuellenent & travers la
Manche - pourralent 8tre affectés & d'autres usages et, afin
de procéder & une juste comparaison entre chague moyen de
liaison, il est nécessaire de porter.leur valeur rés1duelle
au crédit de l'ouvrage fixe., Cette valeur est difficile &
" déterminer. Il n'est manifestement pas possible de prévoir
avec certitude les possibilités de revente & cette epoque.
Nous avons donc admis que ces avions et ces navires pris dans
leur ensemble auraient une valeur égale au cofit d'acquisition
du moment diminuée du montant de la dépréclatlon subie durant
- leur durée d'utilisation. Cette dépréciation est supposée
uniforme pendant toute leur durée utile (notre hypotheése
gquant & la durée utile fait l'objet du -paragraphe 71). Dans
certains cas, quand il s'agit par exemple d'un véhicule spé-
»01allse, la valeur attribuée peut 8tre trop élevée mals,
dans d'autres cas, elle peut €tre trop faible puisqu'un véhi-
cule completement amorti n'en a pas m01ns, en pratigque, une
valeur &e rebut winimam,

62. Il est un autre point concernant la situation au début

de 1969 qui. néce331te des expllcatlons. Certains investisse-
ments con31dérables devraient &tre faits dans les ports avant
1969 si on ne-construit pas d'ouvrage fixe, mals, par com-
modité de. caleul, nous ne les avouns inclus gu'en 1969 dans
les coflits des investissements nécessaires au maintien en
“serv1ce des moyens tradltlonnels.

'63. Sltuation X la flh de 2018

”

Nous avons evalue le colit de. chaque mnyen de tra-
versée en admettant que les equlpements seraient en parfalt
état de fonctionnement & la fin de la période de coumparai-
son. Ainsi,- il y aura dans chaque cas des ¢léments d'actif

U - -~ .
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récupérables & la fin de ladite. période, Fn pratique, la
valeur de ces différents 41éments d'actif sera inégale,
‘mais il n'est .pas p0851b1e de les évaluer de maniére satis-
‘faisante, et le Sous-Groupe .a décidé de ne: pas tenir compte.
Cela ne devrait pas avoir d'incidence sensible sur le bilan
économique qui sera basé sur:la valeur actualisée des colts
et des bénéfices : avec un taux d'actualisation de 7 %, la
valeur actuelle d'un élément actif existant. em 2018, ne re-
présente que les trois centiémes de sa valeur d'achat.

N

64. Estlmatlonsdétalllées.

Les colits d'lnvestlssement et d'exp101tatlon eg—~
timés année par année pour chaque moyen de.liaison figurent
dans les tableaux Econ. 9, 10.et.11. Les méthodes et hypo-
theses employées pour établir chacun de ces.tableaux sont
expliquées ‘dans les paragraphes sulvants.- .

65. Valeur actuallsée en 1969

- Leés tableaux. montrent ue, non seulement le montant
des dépenses, ‘mais .encore leur chelonnement. varient consi-
dérablement d'un moéyen de liaison & l'autre.. Une grande
partie des colts d'un. cuvrage flxe sera. suppertée avant 1969,
alors que les cefits des moyens traditionnels seront répartis
plus uniformément sur toute la période allant jusqu'd 2018.
-51 1'en se berne &. addltlonner.les celits année par année et
& comparer lés totaux, cn masgue cette différence importante.
‘Psur tenir compte de la différence dans-1l'échelonnement des
dépenses, la méthode nermale consiste & appliquer un taux
d'actualisation de fagon & faire apparaftre. e que les dé-
‘penses .d'une année gquelconque: representent par rapport &4 une
année de référence donnée. En dohséqueétice, la dernidre celon-
ne dechague tableau indique la.valeur des colits actualisés
par rapport & l'année 1969.par appllcation d'un taux d'actua~-
lisation de 7 % par an,. Ainsi, 'si 1'on:prend le cas extréme,
la valeur actualisée en 1969 d'une somme de 100 NF repré-
sentant des dépenses effectuées en 2018 n'est que de 3 NF en-

" - viron. Les chiffres de chaque:tableau .ont, en fait, été

itotallsés, non parcé gue le résultat peut serv1r a des compa-
- raisons, mais pour faire ressortir 1'importance du calcul
- de la valeur actualigée. On verra que .la valeur actualisée
-des colts afiérents aux moyens -de -liaison ‘traditionnels est
" égale & 28 % du total des couts non, actualisés, alors que
cette proportion s'éldve & 56 % pour le tunnel et & 79
rour le pont. ‘

. ..:.. f.-,y-,. e g n ‘......v. , el .
LA " RS Sai,

QCOUT ESTIMATIF DES MOYENS TRADITIONNELS

~Volume de traflc sur 1equel ce cout est basé

-66. : “Les " moyens tradltlonnels, dont on desmre comparer
les colits & ceux‘d'un ouvrage fixe, sent constitués par les
installations et matériels nécessaires pour assurer le tra-
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fic qui serait détourné au profit d'un ouvrage fixe. Il ne
faut évidemment pas tenir compte du supplément de trafic de
- véhicules accempagnés qu'engendrerait un ouvrage fixe,

67.. - En outre, il est nécessaire de distinguer le volu-
me de trafic détourné de chaque mpynn traditionnel puisque
les colts d'investissement et d'exploitation nécessaires pour
assurer un méme volume de trafic varient pour chacun de ces
différents moyens. Le tableau Econ. 8 indique pour chaque
année le trafic détourné de chaque moyen.

68. .. Ce tableau reprend les informations du tableau Econ.
. 7 mais, distingue, comme il est nécessaire dans ce cas puise
gque la méthode de calcul des colits d'investissement et d'exm
ploitatien est différente pour chaque liaison, entre le tra—
fic marchandises transporté par ferry-boat et le trafic mar-
chandises transporté par des navires marchands non spe01a11-
sés, Actuellement, les ferry-boats transportent 40 % environ
du trafic marchandlses qui, d'aprés 1'étude du G.E.T.M.,
serait détourné au profit de 1'ouvrage fixe. Cependant, la
British Transport Cemmission et la Société Nationale des Che-
~mins de Fer Francais, qui exploitent tous les ferry-beats
affectés au transport des marchandises, ne sont pas certains,
“au cas ou le trafic des marchandises augmenterait dans la
mesure prévue par le Sous-Groupe, qu'elles auraient intérét
&4 accroitre leur flotte afin d'acheminer la méme proportion
du trafic total qu'a l'heure actuelle, compte tenu de consi-
dérations commerciales et du probléme de la capacité por-
tuaire, Dans ces conditions le Sous-Groupe a décidé de rete-
. nir l'hypothése que la proportion du trafic total des mar-
chandises assuré par les ferry.-boats diminuera progressive-
ment pour n'étre que de 30 % en 1985 (le reste du trafic
étant assuré par des navires marchands nen spécialisés).

Colits d'investissement et d'exp101tat10n des liaisons mari-
times et aériennes.

69. Sources d'1nformat10n. D'une maniére générale, les esti-
mations des couts sont basées sur les renseignements dont
disposaient déja les services chargés de l'aviation, du trans-
port maritime et des ports. Néanm01ns, la plupart des ferry-
boats maritimes appartiennent & la BTC et & la SNCF, le Ser-
vice de la Marine Belge constituant la principale exceptlon
& cet état de- choses, ¢t le Sous-Groupe a, en conséquence,
tenu compte ‘de--1'étude congnlnte réalisée par les Compagnies
de Chemin. dé Fer pour déterminer les prix de revient futurs
de leur flotte en supposant le malntlen en service des moyens
tradltlonnels.4 :

70, Méthode- d'estlmatlon pour les navires et avions. Les
colits d'investissement sont calculés d'apres le nombre pré-
- sumé de navires et d'avions qQui devront étre acquis soit
_pour renouveler le matériel, soit pour compléter les flottes
appelées &’ répondre 4 un accroissement du traflc. Les colts
d'exploitation ont ensuite été calculés, année par année,
d'apreés le nombre de navires et d'avions en service au cours

T
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-d'une année donnée et de la fréquence de leur utilisation.

" 71. ‘Durée de vie des navires et aéronefs. Les navires et
aéronels en service devraient etre renouvelés au fur et &
mesure- de leur usure -au cours de la période 1969-2018 et le
Sous~Groupe & 4 faire des hypothéses au sujet de leur durée
~utile. TLa durée utile d'un navire de commerce et d'un ferry-—
beat a été estimée & 25 ans, celle d'un avion transportant
des passagers & 10 ans, l'avion gardant une valeur résiduelle
de 10 %; enfin celle d'un avion de transport de véhicules

4 15 ans, comme actuellement., - Ia principale compagnie ecom-
merciale de-transport aérien de  véhicules prévoit que son
matériel futur aura une durée utile -de 20 'ans, mais nous
avons estimé qu'il n'y evait pas lleu, par prudence, d'es-
compter cette amélioration. .

72. Commande de ferry-beats et d'avions neufs? L'échelonne~
ment des dépenses afférentes au renouvellement du matériel
dépend des hypotheses relatives & sa durée de vie. Cepen-~
dant, au’ cas ou le parc serait renforoe en vue de répendre

& un ‘accroissement de trafic, il y aurait lieu de faire des
’prév131ons quant aux années ol les dépenses devraient inter-
venir, 'Dans le' cas ‘des” ferry-boats, e collt est imputé au
-premier exereice au’cours duquel le volume du trafic exceéde
la capacité de -la flotté existante; dans le cas des aéronefs,
la dépense est impiutée & l'exercmce au cours duquel l'acrois—
gement de trafic ‘suffirait & utiliser la m01t1é environ de
la capa01té de 1'av1on supplémentalre. '

- T3. Capa01té La capaclté annuelle des avions de transport
-~ de passagers est connue avec une assez grande précision; .
mais la capa01té annuelle des avions de’ transport de véhi-
cules. est moins précise parce gue 1le rythme saisonnier du
trafic a évolué, et on prévoit qu'il continuera & évoluer.

I1 y a quelques années, 1eslquatre mois d'été représentaient
75 % du trafic total annuel, mais par suite de 1l'étalement
des vacances et de l'accroissement du trafiec hivernal, tous
deux encouragés par leg trafics.réduits. des..périodes creuses,
ces mémes mois ne représentent plus que 62 % du trafic total
annuel., - Four le calcul du nombre d'avions indispensables
pour assurer le trafic fxtur escompté, on a supposé qu'a
partir de: 1969 les quatre m01s d'été representeraient 60 %

. du traflc total annuel.

"74 Blen que - la charge utile des dlvers types de navires soit
~exactement connue; deux problemes se- posent en corrélation
-avec-leur capacité annuelle de transport.’' Premiérement, le

.+ trafie:acheminé dans-l'année est fonction du nombre maximum

de voyages qui peuvent €tre accemplis dans une Journée, le~
."quel dépend-du temps &'immobilisation au port. Deuxiémement,
- il y a plusieurs. categorles de navires de type ferry en ser-
vice "¢ transports de trains, -transports de vehicules avec

- leurs passagers, transports: de passagers sans véhicules,
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transports de camions, transports de marchandises, navires
mixtes plus récents par-lesquels on remplace actuellement cer-
tains d'entre eux. Les navires mixtes et certains des trans-
ports de trains peuvent &€tre utilisés au transport des voi-
tures pendant les périodes de pointe et au transport des
marchandises le reste du temps, ils sont, dans une certaine
mesure, interchangeables d'un itinéraire. 4 un autre. Dans
ces conditions, le Sous-Groupe a eatimé qu'il convenadt de
tenir compte en grande partie du programme d'achats de na-
vires prévu par la BTC/PNCF & la lumidre de considérations
commerciales. Ce programume a été établi sur la base de pré-
visions de trafic moins élevées. Dans nos propres estimations,
nous prévoyons des navires supplémentaires pour tenir compte
du niveau de trafic plus élevé que nous avons admis, ainsi
que les navires dont-le Service belge de la lMarine aura sans
doute besoin., Ces estlmatlons sont con51gnees au Tableau
Econ. 9,

75. Niveau des colits dans 1l'avenir. Nous avons admis que L
les couts d'investissement des navires et des ports, ainsi
que les colits d'exploitation des nav1res, resteraient ce
~gu'ils sont actuellement et que les coflits d'lnvestlssement
pour les adronefs resteraient constants par rapport & leurs
pos31b111tés de rendement. Les colits d'exploitation des
avions de transport de véhicules sont calculés d'apres ceux
des nouveaux avions actuellement mis en scrvice. En ce qgui
concerne les avions de transport de passagers, les diminu-
tions antérieures des cofits d'exploitation - qui ont atteint
40 % environ. au cours des dix dernidres années - ont été
suffisamment importantes pour compenser en partie l'acerois-
sement des colits d'investissement des aéronefs et aboutir

& une réduction du collt total par passager transporté, Conme
“les poss1b111tés d'améliorations techniques et commerciales
qui ont conduit & la réduction continue de ce colt ne parals-
sent pas devoir 8tre épuisées, le Sous-Groupe a estimé rai-
sonnable d'envisager la contlnulté de cette réduction au
-taux modeste de 172 % o

§ervices aeriens de passagers.

76. Les.hypothéses envisagées aux paragraphes 70 & 75
constltualent une.base suflisante pour le calcul des colts
.‘des\ferry-bOPts et-.avions de transport des véhicules, mais,
comme on lta: de;é 'noté au paragraphe 59 ci-dessus,.les ser-
-vices aérlens .d¢ passagers entre Londres et Parls, Bruxelles
ou Amsterdam, dont le trafic serait en partle détourné par
un ouvrage: fixe, posent des problemes spe01aux, et nous avons
utilisé deux méthodes pour établir nos évaluations des coflibs
d'lnvestlssement et d'exp101tat10n correspondants.'

17T L'une de ces méthodes consiste & évaluer pour la to-
- talité du parcours les colts d'lnvestlssement et d‘exploita-
tion des appareils qui seraient nécessaires pour acheminer
1le traflc detourné, en utlllsant & cette fin les hypoathéses
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sur la durée de vie utile des avlons, leur capa01te etCoa..y
qui figurent aux paragraphes precedents, et &2 en prendre
_ensuite une fraction représentant le colit théorique du fran~
chissement proprement dit de la Manche. Etant donné que

les coflits d'investissement et d'expleitation des avions ne
sont pas proportiennels & la longueur de 1l'itinéraire em-

. prunté, la fractien des frais totaux qui représente avec

exactitude le cofit théorlque de la traversée au plus court
est une question d'appréciation.

78. Une autre méthode pour évaluer le colt de la tra-
versée de la Manche par la veie aérienne, & comparer & celui
des ouvrages fixes,. con31ste a4 prendre la totalité des celits
- de transport par voie aérienne du passager, de son peint de
départ & son point de destination, et & déduire de ce total
le cellt du transpert par voie terrestre de ce méme passager
(Lersqu'il est détourné de la voie aérienne); peur 1'amener.
~ de sen point de départ & 1l'entrée de 1l'ouvrage fixe, et de
la sortie de 1'ouvrage & son point de destlnatlen.

79. Ces deux méthodes font apparaftre que les cofits
d'investissement et d'exploitatien de la fraction du veyage
total correspondant au franchissement de la Manche s'élevent
' approximativement & 34,3 nouveaux francs par passager et
notre estimation ‘des. couts des services aériens de passagers
a ét6 établie sur cette base,' ompte tenu de la réduction
des cofits ‘d'exploitation visée ab paragraphe 75 ci-dessus.

, Navires marchands nOn spe01allsés.’ | ‘f‘

- 80, Un probleme semblable se’ pose é prepes des navires
. wmarchands non spé01allses dont 1le ‘trafic sera en partie dé-
. tourné par un euvrage fixe. Ces navires font la navette

- entre divers perts de Grande—Bretagne et 'du Continent sur des

distances qui, dans les' cas extrémes, excédent 1000 milles,
Dans ce cas également neus avons .utilisé deux méthodes.

81. D'abord, on a évalué lee colits.d'investissement et
-d'exploitation pour la totalité du parcours et on a retenu
une fraction de ces frais ¢ommeg correspendant au franchis-
. sement de la Manche.‘ Le type de ndvire utilisé varie consi-
-dérablement, ainsi 'que le type de service, et notre estima-
tien est basée sur les colits d'investissement et d'exploi-
“tation, ramenés & la tonne de fret- iransportée par un navire
.. type pour un voyage type de 150 milles entre un port bri-
.tannique et le. Continent. Ccmme’ pour leg-services aériens
. de passagers, leg’ coﬁts ne sont pas’ proportlonnels a4 la
distance kilométrlque. ‘Le. temps passé-en'mer n'est géné-
ralzment qu'une faible fraction de la durée totale du trans—
port, de telle sorte, qu'en’ ma ti&re ‘de’ coﬁts d'investisse~
ment, il y a peu de différence entre un trajet de 150 milles
" e} le trajet théorlque de 20 milles représentant la traversée
de la Manche. Quant aux colts’ d'exp101tatlon, les frais
encourus au port sont trés supérieurs & ceux cerrespendant
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a4 la traversée maritime, méme au cours d'un voyage de 150
milles, et une réduction de 150 & 20 milles de la longueur
du voyage a une incidence encore plus faible sur les colts
d'exploitatien que sur les colits d'investissement. Il
fant remarquer toutefois que cette méthode de calcul ne
tient pas cempte de la différence des colts concernant la
partie terrestre du voyage dans le cas de marchandises
transportées par navires marchands non spécialisés et dans
le cas de marchandises acheminées par 1l'ouvrage fixe.

82. Une seconde approche a consisté & évaluer les colts
de transport des marchandises, en capital et en frais d'ex-
ploitation, & partir de 1l'étude du G.E.T.M.. Cette étude
donne notanmment, pour chague catégerie de marchandlses, et
pour chaque trajet réel, la différence entre le colit de la

- Veie maritime et le cout de la voie terrestre (empruntée
par les marchandises transitant par 1'ouvrage fixe), ce
dernier cofit. n'incluant pas le péage pergu sur cet ouvrage.
On est ainsi ramené au cas cité précédemment pour les voya-
geurs adriens (paragraphe 78). ILa moyenne pondérée de ees
différences donne le collt théorique des moyens maritimes
classiques pour un service analogue 4 celui rendu par 1l'ou-
vrage fixe. Toute101s, il n'est pas certain que les colts
de base de 1l'étude du G.E.T.M., reflétent exactement les
colits réels, car dans certains cas ils ont été déduits des
tarifs et non calculés dlrectement.

83. En utilisant ceschux néthodes et en tenant compte
des facteurs gque chacune €carte, le Sous—-Groupe a estiné

que le colt théerique de la fraction auw voyage correspondant
a4 la traversée de la Manche était de 1'ordre de 35 nouveaux
- francs par tonne pour les transports effectués par des na-
vires marchands non speclallses au détriment desquels le
trafic serait détourné; il a donc basé son estimation des
couts sur ce chlffre.

84. Frais: portualres.

D'une manidre genérale, les colits d'investissement
et d'expleitation des adroports se refldtent dans les taxes
'd'atterrlssage et, par consequent dans les coflits d'exp101~
‘tation des avions. De méme pour les ports, les colts d'in~
- vestissement et d'exploitation apparaissent sous la forme
de dreits et de taxes dans les colits d'exploitation des
‘navires. Mais nous avons spe01alement tenu compte des in-
vestissements importants qui seront nécessaires dans les
principaux ports-de ferry-boats et adroports si les moyens
traditionnels de liaison doivent seuls assurer le trafiec
futur. Dans la mesure ou le service des intéréts, 1'amer-
tissement et les bénéfices en corrélation avec ces grandes
dépenses d'investissement viendraient & €tre intégralement
répercutés dans les taxes pergues, cela entralnerait un
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accroissement des coltts d'exploitatien des navires, accrois—
sement dont il n'a pas été tenu compte, Le Sous-Groupe
estime que la valeur d'un tel accroissement des colits d'ex-
ploitation, actualisés sur la base de 1l'année 1969, ne
serait pas trés différente de la valeur actualisée des

"~ investissements portualres spéciaux, de sorte que la prise
en compte directe des colits d'investissement (au lieu de

la prise en compte de leur incidence sur les coflits d'exploi-
tation) ne faussera pas l'estimation glebale.

Récapltulatlon.

85. Les estlmatlons totales, année par année, du cefit
des meyens traditionnels nécessajires pour achemimer le tra-
fic qui serait détourné par un ouvrage fixe figurent dans
le Tableau Econ. 9.

COUT ESTIMATIF DU TUNNEL. B

86.  Le tableau Econ. 10 fait apparaitre :

- . a) les coits d'lnvestlssement du tunnel qui doivent -
8tre pris en compte, tels qu'ils ont été évalués par le
Sous-Groupe Technique (cf, paragraphe 87); il n'a pas été
. tenu compte dans le rapport économique de l1l'incidence de la
non applicabilité de la taxe & la valeur ajoutée aux travaux

?zf}effectués pour la partie frangalse du tunnel, en dehors du
. térritoire ou des eaux -térritoriales frangaiseg. Cette in-

cldence, signalée par 1le Sous—Groupe Technique, serait de
l'ordre de 49 millions de NF.

b) les cofits d'exp101tation du’ tunnel tels qu'ils
ont ete évalués par. le Sous—Groupe Technlque'

o) les‘copts>tqtaux'angée.par,année.

a) 1a véleﬁr'ébtualiSée eh 1969 de ces divers eosflits.

‘ 87. ' Les coﬁts d'lnvestlssement excluent, pour notre

objet, & la fois le fonds de’ ‘roulement et les frais d'émis-
sion du capital .et des emprunts que nous avons considérés

"1,comme n' étant pas a proprement parler une dépense économique,

L COUT ESTIMATIF DU PONT

88. Le “tableau Econ. 11 récapitule de la méme fagon
les estimations du Sous-Groupe en ce gui concerne les collts
du pont. Les charges financiéres et les fonds de roulement
des promoteurs n'y sont pas non plus inclus.

CONCLUSION: .

89, .. Le tableau récapitmlatif suivant fait apparaitre
la valeur, actualisée en 1969, des colits d'investissement
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et d'expleitation relatifs & chacun des moyens de traverade
pour les niveaux de trafic les plus probables.

ESTIMATION DES COUTS POUR LE NIVEAU DE TRAFIC LE PLUS
PROBABLE .

(en millions de NF.)

~valeur actualiéée Moyens - Tunnel Pont
en 1969 tra&ﬁionnel&
Ensemble des celits | 4,307 2.917 5.927
Ceﬁté initiaux - 1;974 4.915
Cofits subséquents - - . 943 1.012
380. - Pour comparer ces colts, il ne faut pas perdre de

vue que l'estimation relative: aux moyens traditionnels
comporte un certain nombre Q' hyp@theses et se heurte aux
difficultés particuliéres mentionnées aux paragraphes 76 &
83. D'autre part, les estimations relatives au tunnel et
-au pont comportent une grande marge d'erreur comme il est
“inévitable. lors de l'évaluation du coiit de projets d'une
telle envergure. :

81. Le Sous-Groupe a également évalué les colts gqui ré-
sulteraient, pour chacun des moyens de traversee, de 1l'ache-
minement des trafics prévus dans les hypothéses faible et
forte tels qu'ils figurent dans les tableaux Econ. 2 a 4.

Ces résultats qui sont résumés dans les deux tableaux sui-
vants montrent une différence importante entre les ouvrages
fixes et les moyens de transport traditionnels. Sur une
période de 50 ans, les colits d'investissement et d'exploi-
tation des moyens traditionnels dependralent étroitement

-du niveau du trafic. . Mais, en ce qui concerne les puvrages
fixes, les variatioens de trafic auraient une incidence
moindre sur les colits, étant donné que les colits initiaux
de construction resteraient inchangés; de plus, eertains des
colits subsequents varieraient de toute fagon trés peuw pour
'les différents niveaux de trafic.



ESTIMATION DES COUTS POUR L'HYPOTHESE FAIBLE DE TRAFIC.

(en millions de NF.)

Valeur actualisée Moyens ‘ Tunnel Pont
en 1969 tradﬂionnels

Ensemble des cefits 3.458 . 2.786 5.838

Colits initiaux - 1.974 4.928

Cofits subséquents - 812 910

ESTIMATION DES COUTS POUR L'HYPOTHESE FORTE DE TRAFIC,

 Valeur ectualisée Ms&éné; : ATunn;i Pont
“.en 1969 V#raditﬂnumﬂs' l” —
 JEns¢mb1§}&es1§éﬁﬁ§{;};44é5595i:lT,;Q2:396 a 5.978
Cofits ihiti@uﬁi'f I : .;: 1>:2;ooéf 4.914
Cofits subséquentsf : - ' -994 | 1,064




CHAPITRE III

PEAGES ET RECETTES

' ERINCIPES GENERAUX -

92 - = L'examen des niveaux de péage et des recettes
est un des points essentiels de 1'étude finandidre et éco-
nomique des deux projets d'ouvrages fixes. Le Sous-Groupe,
suivant 1l'exemple du G.E.T.M., a présenté les estimations
de péage sous la forme d'une moyenne pour chague classe de

~ trafic. Ainsi, nous n'avens considéré qu'un péage moyen .

par passager simple, un péage moyen par véhicule accom-

- pagné, applicable & un véhicule moyen contenant un nombre
mnyen de passagers, et un péage moyen par tonne de charge
utile. En pratique, le péage relatif aux voitures parti- :
-culiéres et & leurs passagers est susceptible de varier ¢
selen la catégorie des véhicules et le nembre de passagers,’
et le péage proportiennel & la charge utile variera selon
le type de marchandises. Il est également possible que

1l'on puisse faire varier les péages pour attirer le trafiec
hors de saisons Toutef01s, le Sous-Groupe ne considére pas
gque la précision de ses estimations pourralt etre améliorée
en essayant de prendre en-compte un systéme de péage plus
complexe. .

PEAGES APPLIQUES SUR L'OUVRAGE FIXE -

93 - . Les estlmatlens de péage et celles de trafic
sont étroitement liées, l'importance du trafic devant évi-
demment &tre fonctien des péages appliqués. C'est pourquoi
le Sous—Groupe a dd faire certaines hypothéses de travail,
~en ce gqul concerne l'effet des péages, pour évaluer le
trafic. Pour plus de commodité, nous rappelens briévement
comment les estimations. de trafic ont é€té menées & bien.
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94 - Les experts du G.E.T.M. ont étudié de maniére
détaillée le trafic ayant traversé la Manche en 1957,

ainsi que les collts supportés par les usagers en ce qui
concerne & la fois les moyens actuels de franchissement

et les dépenses connexed. Ils ont ainsi pu en déduire le
trafic qui aurait emprunté le tunnel, & différents niveaux
de péage, s'il avait existé en 1957, et, par suite, déter-
miner,: pour chaqgue catégorie de trafic, le niveau de péage
gui aurait procuré le-revenu maximum aux exploitants, cette
méme année (c'est ce qu'ils appellent le "peage optimum").
En. tenant compte des divers facteurs, autres que le péage,
susceptibles d'influer sur le trafic futur, (facteurs qui
ont été étudiés au chapitre I ci-dessus), ils ont pu éva-
luer & la fois le trafic et les recettes que l'on pouvait

. attendre, en I965 et en I980, avec ce niveau optimum de

.. péage. ' '

85 - © Toutes les estimations, comme celles desg. colts,
sont faites en termes de prix de I962, Les prix, de fagon
générale, ont augmenté depuis I957. Il n'y a cependant pas
eu de mouvement uniforme dans les tarifs de traversée de

la Manche depuis cette derniére date. Le tarif, pour les
passagers simples et les marchandises, par la voie maritime
a augmenté de fegon sensible. Le tarif, pour les véhiosules
effectuant la traversée par mer; est caloculé sur une neu-
velle base, qui a peut-8tre tenu cempté d'une légére aug-
mentation du tarif meyen. Par contre, les tarifs aériens,
-aussi bien pour les passagers simples gue pour les véhicules
ont considérablement diminué. C'est pourquoi le sous-groupe
s'est demandé si le péage proposé par les promoteurs des
ouvrages fires ne devait pas @tre révisé..

96 - Il ne serait pas satisfaisant de procéder & un
ajustement pur et simple du péaée proposé par les promoteurs
car les estimations de trafic dépendent du niveau de ce
péage. Avant qu'aucune révision satisfaisante des estima-
tions puisse &tre faite, 'il serait, & notre avis, néces-
saire de procéder & une nouvelle étude détaillée du trafic
de passagers existant et des colits suppcrtés par les
usagers ; cette étude conduirait, sans doute, & de nouvelles
estimations du trafic détourné des divers modes de fran-
chissement tradititnnels, ainsi que du trafic engendré.
. Aprés. examen des données disponibles, nous ne pensons pas
.que notre étude économique pourrait en 8tre affectée de
maniére significative. Il est probable,netamment,que les
estimatiens de recettes ne seraient pas sensiblement modi-
fiées, car tout accreissement du péage doit &tre compensé,
partiellement, sinon tetalement, par une réduction du
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trafic dvalué, susceptible d'emprunter 1'ouvrage fixe,
Dans ces conditions, nous. avons pensé que la meilleure
solution était d'adopter, sans aucun ohangement, les
péages propesés par le G.E.T.M. Ceux-ci sont de 109,20 NF
par véhicule meyen accempagné -de ses passagers, 22,40 NF
par passager simple, et 29, 40 ‘NP, en meyenne, par tonne
de marchandlses.l S

97 - .. Les- peages optlmum avances par les membres du
G.E.T.M. ont été consi#érés, par le S.E.P.M., comme valabl:
_ pour le pont, sauf sur un seul point. Ids: ont estimé que,
non- seulement le pont attirerait un trafic routier de
marchandises en plus du trafic ferroviaire, mais que ce
trafic supplémentaire aurait, en principe, une valeur
moyenne plus élevée et serait donc susceptible de supporte:
-un péage plus fort. Les évaluatiens de trafic de la
S.E.P.M. ont déja été discutées au Chapitre I. Quant 3 la
p0981b111te d'imposer aux marchandises traversant le pent
par la.route un péage plus-élevé qu'd -celles empruntant la
“voie ferrée, le Sous-Groupe doute que cette éventualité

" .seoit-de nature 4 affecter les .recettes totales de 1l'ouvrage.

parce gqu'elle serait cempensée par des péages plus bas
- pour: les marchandlses transportees par chemln de fer.

.'RECETTES

98 -;: . Le Tableau Econ 12 permet de comparer les éva-
luations. du G.E.T.M. et celles du Sous-Groupe, pour les
recettes & attendre du tunnel. Puisque les mémes péages
ont, été retenus, les différences.censtatées reflétent
seulement les différences d'estimation du trafic suscep-
tible d'emprunter cet ouvrage.‘

99 - Te Tableau Ecen. I3 permet la méme comparaison
pour le pont, cempte .tenu des estimations de trafie, ini-
tiales et réV1sées, de la S.E.P,.M. Les différences cons-
tatées ne reflétent, de méme, que les différences d'esti-
matien du trafie, sauf, cemme il a été indlgué plus haut,
dans la mesure ol la S5,E.P.M. envisagec un peage plus
elevé pour le traflo de marohandises par route.

:IOO - Les estlmatlens de recettes faites par le Sous-
:Groupe, année: par année, pour les deéux projets d'ouvrage

- fixe, sont dennées dans le Tableau Eecvn.I4. Ces derniers

" sent les. chlffres de recettes utllisés dans 1'étude
financiére, ' - - T
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DONNEES SUPPLEMENTAIRES NECESSAIRES POUR LE BILAN
- CONOMIQUE

I0I - Le bilan écenemique comperte, non seulement une
évaluation des deux projets d'ouvrages fixes, mais égale-
ment une cemparaisen des celits et des bénéfices que la
collectivité pourrait en attendre par rappsrt au maintien
en service des moyens traditiennels. Pour 1'établir, nous
avons besoin - et nous en disposons déjad - d'une estima-
tion du colit futur du transport, par les moyens traditicn-
nels, de la'partie du trafic qui serait repertée sur un
ouvrage fixe. Il n'est cependant pas nécessaire, peur
faire cette comparaison, d'évaluer les recettes que ce
trafic aurait apportées aux exploitants des moyens tradi-
tionnels : le bilan économique, 4 la différence de 1l'étude
financiére, ne cherche pas & comparer la rentabilité, pour
l'exp101tant d'un ouvrage fixe ou des moyens traditiennels
il consiste & comparer les avantages nets totaux apportés
par thague mede de franchissement, pour la cellectivité,
c'est-4-dire & la fois pour 1! exp101tant et pour l'usager.
L'estimation des recettes procurées par les moyens tradi-
tionnels n'aurait pas, non plus, d'intérét pratigue pour
d'autres objets.

102 - Dansg le cas dn trafic automobile supplementalre
engendré par un ouvrage fixe, il est cependant necessalre,
comme cela est expliqué au Chapitre IV, d'évaluer le béné-
“fice ‘qui en résulte peur la co&lect1v1té en considérant
séparément le bénéfice pour 1l'exploitant et celui de l'usa-
ger, C'est pourquoi, le Tableau Ecen I4 indique séparément
la partie des recettes du tunnel et du pont & provenir du
trafic engendré. Ce Tableau indique également la valeur
actuelle en 1969 de ces recettes, car cette valeur est
utilisée dans 1l'étude éconemigue.

I03 - En ce qui concerne le bénéfice de l'usager, il
. est nécessaire de connaitre, pour établir le bilan écono-
mique nbn seulement le péage sur 1l'ouvrage fixe, mais le
péage que l'on demanderait & l'usager de payer s8'il effec-
“tuait la traversée par les muyens traditionnels. En fait

" le prix du transnort & travers la Manche d'un véhicule
meyen, -accompagné diun nombre moyer de passagers, varie
selon les différents moyens traditionnels de franchissement,
mais nous avons retenu le prix de I4I,4 NF, celui du plus
court .trajet par ferry, comme le mieux comparable avec 1le
péage appliqué sur un ouvrage fixe.
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CHAPITRE 1V

" BILAN"™ ECONOMIGQUE

I - PRINCIPES -

104, Le Sous-Groupe 4conomique s'est efforcé d'apprécier
1'intérdt que présenterait la construction des ouvrages fixes
par rapport au maintien en exploitation des moyens traditionnel.
de traversées. Pour cela, il a cherché a évaluer les avantages
qui résulteraient de la construction des premiers (réduction de:
collts proportlonnels, amélioration des conditions de treversée)
et les a comparés au suppliment de dépenses en capital que néce:
siterait chaque solution "ouvrage fixe" par rapport & celle des
moyens classiques. _

105. Le Sous~Groupe est arrivé ainsi & mettre en évidence 1l'a-
. vantage net,de chaque ouvrage fixe par rapport aux moyens tradi-
tionnels : c'est 1l'excédent de la somme de tous les avantages s
le supplément de colt initial en capital. Cet avantage net, lor
qu'il est positif, indique que le remplacement des moyens trad1~
tionnels pdr un ouvrage fixe est justifié au sens du critére de
. choix utilisé dans ce rapport. Les études ont été conduites

' ‘parallélement‘)our chacun des ouvrages fixes.

S T.IETHODE -

- N

"106. Les aVantages que le Sous-Groupe a pu- chiffrer concernen-
" des dates dlfferentes de m&me que les dépenseg de capital ou

. d'exp101tat10n qu'il a prises en considération. Suivant l'usage
établi dans ce domaine, ces valeurs, toutes exprimées sur la ba

o “:‘des srix 1962, ont "§té actualisées i la m@me année pour pouvoir

gtre comparées. Ainsi, toutes les fois qu'une valeur monétaire
" aura pu etre donnée é une dépense ou & un ‘avantage, elle sera
 exprimée par le’ chlffre ‘actualisé en 1969 (ce mécanlsme est exp
86 avec plus de détall au paragraphe 65).'A
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107. Certains avantages qu'apporteront les ouvrages fixes
n'ont pas pu &tre chiffrés, soit parce qu'ils sont diffici-
lement quantifiables, soit & cause de leur caracteére subjectif.
Le Sous-Groupe reviendra sur ce point dans ses conclusions.

Il s'tagit, entre autre, du meilleur service que semble pouvoir
assurer un ouvrage fixe en période de pointe de trafic et en
période de mauvais temps. '

108. Pour évaluer les avantages qui ont pu &tre chiffrés,
le Sous-Groupe a distingué le cas du trafic détourné de celui
du trafic engendré.

109, Pour le trafic détourné des moyens traditionnels,

les avantages totaux qu'apporte la mise en service d'un ou-
vrage fixe sont égaux & la réduction des dépenses postérieures
& 1969 (1) qu'occasionnent ces trafics lorsqu'ils traversent
la Manche. Il n'est pas nécessaire d'expliciter comment se
répartit ces avantages totaux entre les usagers et les entre-
prises de transport : une baisse de tarif entrainerait en effet
un gain pour leés usagers et augmente ainsi pour eux les avan-
tages de l'ouvrage fixe, mais elle diminue d'autant le béné-
fice de 1l'exploitant. Comme le Sous-Groupe ne s'est intéressé
qu'au bilan pour la collectivité, il n'a pas cherché 3 étu-
dier les caractéres de cette répartition.

110. Pour le trafic engendré par l'ouvrage fixe, c'est-a-
~dire qui prend naissance notamnent & cause de la baisse des
tarifs, le Sous-Groupe, en vue d'!'évalucr les avantages corres-
pondants, a étudié successivement le cas de l'exploitant et
celui des usagers. Pour l'exploitant, le trafic engendré
entraine des avantages mesurés par le supplément de bénéfice
brut d'exploitation (2). Pour les usagers, le fait qu'ils
aient été incités & traverser la Manche, parce quc les tarifs
ont baissés, prouve que l'ouvrage fixe leur a apporté des
avantages, qui, pour chacun 4d'eux, se mesurent par 1l'écart
entre les tarifs maximum qu'ils auraient acceptés ds payer et
le tarif qui sera réellement pratiqué sur 1l'ouvrage fixe.
En moyenne, cet avantage, appelé "surplus de 1l'usager", est
. approximativenment égal & la moitié de la différence entre le
tarif moyen de la solution classique et le tarif qui sera
pratiqué sur l'ouvrage fixe.(cf. Tablecau Economique 15 et 16).

(1) I1 s'agit des dépenses d'exploitation et de capital apres
l'annég de mise en service envisagée par l'ouvrage fixe.

(2) C'est-d-dire pour ce trafic les reccttes, diminuées des
: dépenses d'exploitation sans amortissement.
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111. Le Sous-Groupe a ainsi recherché l'avantage net de
chaque ouvragg fixe en retranchant de la valeur totale des
avantages qu'il apporte, le supplément de dépense initiale
en capital entrainé, par chacun d'eux, par rapport & la solu
tion des moyens tradltionnels.

112, L'analyse des paragraphes 6 et 7 semble impliquer qu
soient évalués séparément les colits d'exploitation et de
capital entrainés par le trafic détourné 4'une part et le
trafic engendré d'autre part. Le Sous~Groupe a cependant
choisi une méthode qui ne nécessite pas cette séparation. Il
a calculé la réduction du cofit total par rapport aux moyens
traditionnels. I1 a ajouté & ces collts, les avantages corres
pondant au trafic engendré par un ouvrage fixe sous la forme
du supplément de recettes pour 1'exploitant ¢t de surplus
pour les usagers. Ceci donne la valeur totale des avantages
pendant la période 1969-2018. En déduisant de ce chiffre le
supplément de cofit initial en capital dans le cas d'un ouvra:
fixe, on obtient l'avantage net total de¢ 1l'ouvrage fixe par
rapport aux moyens classigques.

III - CALCULS ET RESULTATS -

113. Calculs : Il est rappelé qu' 1ls ont été conduits sur
la base des prix 1962 ¢t toutes les valecurs ont &té actua-
lisées en- 1969 Le taux d'actualisation rctenu est de 7 %.
Les avantages et les dépenses ont été calculés pendant les
cinquante premléres années d'exploitation éventuelle des

- ouvrages fixes ' (périodec 1969-2018). Au terme de cette périod
la valeur résiduelle des installations sera différente suiva
la solution qui aura été retenue pour les moyens de traversé
mais pour les raisons décrites au paragraphe 63, le Sous-
Groupe n'‘a pas estmme qu 11 dtait nécessalre d'en tenir comp
bdans le bllan.

- 114. - -Pour 1le traflc engendré, les reccttes-de l'exp101tan

- et le surplus des usagers ont été calculés avec un péage

- moyen de 141 NF pour, les’ moyens cla331qubs et de 109 NF pour
les ouvrages flxes.

‘---Resultats dans l hypothése de trafic la plus
probabl :

115, Le tableau sulvant rassemble 1es résultats des
:calculs déerits aux _paragraphes 109 et 110. Ces résultats

~ ont été établls sur la base de l'hypothése de trafic que le
-“Sous-Groupe a estlmé la plus probable pour les ouvrages fixe .
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Avantagg net total des'ouﬁrgggé fixes

par rapport aux moyens classiques de traversées

(Excédent des avantages sur le supplément de dépenses en capital)

OO SAB NS 0T TS ST0 tme 4Tm 4mn T sim dmm STE mm S e e S e S B S qum s by Bt Pe avm

!
!
!
!
!
!
Valeur actualisée en 1969 Unité : Millions de NF/1962. !
. ~ !
b oL } PONT ,'
A - Cofit initial en capital ; 1970 | 4910 !
! . L. ! |
B - Dépenses d'exploita~ ! 1 - Moyens traditionnels ! 4 300 ! 4 300 !
tion et de capital ! 2 - Ouvrages fixes ! 940 I 1010 !
postérieures A 1969, ! 3 - Différence ! 3 360 | 3290 ¢
T ! S 1
i - T ! !
! 1 - Recoattes brutes ! 660 t 850 !
C - Trafic engendré ! 2 = Surplus des usagers ! 100 1130 !
! 3 -~ Total ! 760 Y ' 980 !
! ] ! !
! ! !
D - Avantage brut ! 4 120 ! 4 270 !
! ! !
- ! { !
E - Avantage net ! 2 150 | - 640 | -
! ! '

L'origine de ces chiffres est la suivante :

Le promier total partiel des Tableaux Economiques 10
et 11

Le total du Tableau Economique 9.

Le second total partiel des Tableaux Economlques 10 et
11.

B. (1) moins B.(2).

Le total des d?u§ derniéres colonnes du Tableau
Economique 14 (1)..

. Le total du Tableau Economlque 15.
C.(1) plus C. §2)
B.(3) plus C.(3)
D moins A.

» o o e o
N - N =
Nt N Nt s Nt N’

. . . . . [ .

Hoaao OE:J D b

' (1) Voir tableau 16 pour les autres hypothéses de trafic.
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- Autres résultats -

116. . Le. tableau suivant donne les résultats de ces calculs
pour les trois hypothéses de trafic_robenu par le Sous-Groupe.

. Avantﬁge net total des ouvrages fixes .
.par -rapoort aux moyens- classigues de'traVerséés

(gour divers nlveaux de trafics)’

Annéo de I'actualisation : 1969 Unité : Mllllons NF/1962

Vo P S S S Prp G Pl G G SUE B Gl GwD Ve Pum

"HYZOTHESES DE - TRAFIC {  TUNNEL : .. PONT

Hypoth2se faible 11030 P - 1890
Hypothése la plus probable i 2 150 i - 640
' Hypothese forte i 2 600 i 80

.
S G P Beut Bunp Bl G bom Gap G G I G Semd Bed boun

TSI est possible de traduire los résultats des calculs. '
précédents dans un autre langage. Pour la comparaison de¢ chacun
des ouvrages fixes aux moyens traditionnels de traversées,-il
existe unu valeur du taux d'actualisation qui annule 1l'avantage
net : c'est le taux de rentabilité de la déecision qui consiste

3 substltuer l'ouvrage fixe aux moyens traditionnels. Si le taux
de rentabilité est supéricur au taux d'actualisation, le bilan
~est positif lorsqu'il est &tabli sur la valeur de ce dernier tau:

118. Le Sous-Groupe estlme que la con31deratlon des taux de

"rentabilité, donnés dans le tableau suivant, ‘pour chaque hypo-
these de traflc, peut faciliter la comparaison de 1l'intérét de
chacun des ouvrages fixes. Mais il faut soullgner que les taux

~de rentabiliteé ginsi calculés cOrrespondent & la mesure de l'avar

tage économique et qu'ils sont, par 13 m@me, distincts des taux
de rentabilité financiers, tels qu'ils sont calculés pour les
ouvrages fixes par le Sous=Groupe financicr., Ces.  derniers sont
établie sur la base des bénéfices bruts d'exp101tat10n. La diffé-
rence c¢ssentielle est mise en évidence par le fait qu'une réduc-
tion des péages accroftrait le bénéfice économique (puisque
l'engendrement et le surplus des usagers scraient plus grands)
~alors_qu'elle. dlmlnueralt les bénéfices de 1l'exploitant pulsque
le niveau du péage .retenu dans -ce rapport ost celui qui maximise
les recéttes,
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TAUX DE RENTABILITE ECONOJMIQUE DE CHACUN DES OQUVRAGES FIXES

HYPOTHESES DE TRAFIC ,TUNNEL  op 4 (PONT op g
]

i
5
i
!

!
» !
Hypothésc faible - : ' 10,4 ' 4,2 §
; Hypothése la plus probablei 13,3 5 6,2 i
inypothése forte i 14,4 § Ty 1 i
IV - INCERTITUDES ET ELEMENTS NON CHIFFRES -
119. Le bilan économique (ou la considération des taux de

rentabilité permet de tirer une conclusion chiffrée des
éléments qui ont pu &tre évalués. Certains d'entre eux pré-
sentent un caractére aléatoire notable., Le Sous-Groupe éco-
nomique a retenu plusiecurs hypotheéses, lorsgu'il devait
chiffrer des éléments particuliérement incertains ou impor-
tants pour les conclusiong,

120. Pour le trafic par excmple, lc Sous-Groupe a étudié
trois hypothéses définies au chapitre I du présent rapport
et qui correspondent chacune a une estimation du niveau du
trafic engendré et du taux annuel de développement. C'est
par ce¢ moyen, qu'il entend mettre en évidence, par exemple,
1'influence sur le¢ bilan économique du taux de développement
du trafic ¢t de la croissance des produits nationaux bruts.

121. Lc Sous-Groupe rappelle égalcment que, malgré tout
le soin qui peut 3trec apporté & l'élaboration des devis de
construction, des sldas subsistent qui peuvent modifier
sensiblemcnt lcs taux de rentabilité avancés ci-dessus.

122, Le Sous-Groupe souhaite par ailleurs attirer 1l'at-
tention sur quelques éléments qui interviennent dans l'appré-
ciation d¢ 1l'intérdt de chacun des ouvroges fixes de tra-
versées, meis qui ne peuvent 8tro quantifiéds, et de ce fait,
introduits dans le czlcul du bilan économigue.

123, Qucelques développements prévisibles de la technique

ont été pris on compte. Par exemple, il a été prévu une
certaine baisse des colits d'exploitation du transport

coi/ene
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aérien et une évolution dans l'utilisation des navires mixtes.
Il n'a pas &té possible de¢ tenir compte dc 1'éventualité
d'une révolution dans la technique conduisant 4 un boulever-
sement des moycns tradltlonnels, et. & une généralisation dc
moygns nouveaux de transports comme, l'hydrofoil ou l'hover-~
..craft. .

124. L' hovercraft, notamment, pourralt 8tre utilisé en
liaison avee les car-ferries pour réduirc le cofit du service
en. période -de pointe de trafic ; il pourrait aussi entrer con

compétition avec un ouvrage fixe de traversée ; il pourrait
enfin &tre considéré comme un quatridme moyen de traversée. .
Ses promoteurs ont -avancé des estimations de colits en cap1tal;
de dépenses-d¥exploitation, d¢ charges terminales, des durécs
de passage et de rotation, qui montre que l'hovercraft doit
présenter des avantages 1mportants par rapport aux moyens
,tradltionnels. g :

k125. " . Etant donné que le dﬂvcloppemunt de. hovercrafts de

",plus grande capacité, ecn est & sa toute premiére étape, que .

1'on menque actucllement d'une expériencoe commercialcment

- valable de l'utilisation d& ces engins et que de mauvaises

- conditions atmosphériques pcuvent limiter sensiblement lour
exploitation, 1le Sous—Groupe a conclu que les estimations de
collts des hovercrafts n'étaient pas suffisamment fondées pour
que soit Justifié, dans 1'état actuel .des choses, un examen
plus détalllé du probléme qu'ils posent.

126 Moins exposés aux 1ntempér1es, les ouvrages fixes

- peuvent assurer unec traversée plus réguliére gue les moyens

- traditionnels. Ils ppuvynt également assurer une fréquence de
service supérieure puisqu'ils présentent des colits propor-
tionnels plus faibles. Ils peuvent offrir une qualité supé-"

. rieure en période de pointe de trafic, Ainsi, les utilisateurs
pourraient, dans une plus grande mesure que dans la situation
actuclle, traverser la Manche, n'étant plus nécessalrement
astrelnts & réserver leur place & l'avance, sans s'exposer
pour autant i 8tre retardds. En introduisant un engendrement
- de trafie,. le Sous—Groupe ‘estime avoir tenu comptec de ces
avantages, bien que ceux-ci n'aicnt pas été explicitement
introduits dans ses estimations de trafic ‘détourné et partant
dans celles dps avantages nets.

127. « . Le. Sous-Groupe con91dére'que chacun des moyens de
- traversées peut présenter des avantages ou des inconvénients

~ subjectifs tols que, par exemple, 1'attrait du panorama et le

confort du voyage, mais il n'a pas pu, en géndéral les guanti-
fier. Cependant, le Sous-Groupe a &établi, en ce qui concerne
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1'engendrement de trafic, des estimations plus élevées pour le
pont que pour le tunnel. Il a ainsi reconnu implicitement au
pont des avantages qu'il a estimé en moyenne & 11 NF par auto-
mobile (prix 1962).

V - CONCLUSIONS -

128. En dépit de toutes les incertitudes qui frappent les
éléments pris cn compte dans le bilan économique, ainsi gque du
nombre et de l'importance de ceux qui n'ont pu @tre chiffrés, le
Sous-Groupe estime que les enseignements numériques du bilan
peuvent éclairer la ddecision & prendre au sujet de la traversée
de la Manche : la substitution d'un ouvrage fixe aux moyens
traditionnels, dans 1l'hypothése de trafic jugée la plus probable,
ferait apparaitre un aventage net total actualisé s'il s'agit du
tunnel, et par contre un désavantage s'il s'agit du pont La
différence entre les deux ouvrages fixes s attenue 8i le niveau
de trafic s'éléve. Elle reste encore notable dans 1'hypothése
qualifiée de forte par le Sous-Groupe.

129. Dans ces éonditions? et en rappelant toutes les résecr-
ves dont il entoure son avis, le Sous-Groupe est amené & conclure
des résultats du bilan économique que la réalisation d'un tunnel
sous la Manche peut actuellement 2tre envisagé raisonnablement
sur le plan économique. Il ne peut pas &tendre cette conclusion
“au projet de pont. : - ‘
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JB.
' TABLEAU ECON. 1 .
HYPOTHESES RETENUES PAR LE SOUS-GROUPE
ECONOMIQUE POUR LES TAUX ANNUELS DE CROISSANCE DU PRODUIT
NATIONAL BRUT DES PAYS SITUES DANS LA ZONE INTERESSEE PAR
L'OUVRAGE FIXE
R (en pourcentage)
Pays .. 1Période 1960 - 1970 !Périede 1970-1980
- > — T — D o — —— T — W — Y G e G ——— ! ————————————————————— ! -—a-.——‘--—'-——.-——-——-.-————
. 8 !
Lo i .
,-gF{ance'A o | > 4,5 i 3,5
"~ République fédérale 'f‘ ," f
allemande ' 4,5 N 3,5
R i
- Royaume-Uni { 3,5 i 3,5
- Autriche ! 4,5 : 3,5
- Belgigue-Luxembourg 5 3,2 3 3
! 1
-~ Pays-Bas | 4,5 " 3,5
~ Suisse i 4 f 3
t
- Italie " 5,5 : 4,5
! !
! !

Voir Paragraphe 11.
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TABLEAU ECON, 2

TABLEAU RECAPITULATIF DES HYPOTHESES RETENUES
PAR LE SOUS-GROUPE ECONOMIQUE POUR LE TRAFIC DES VEHICULES
ACCOMPAGNES

(en milliers de véhicules)

1965 P 1980

' ' ~ 1 - ]
' hypothése%hypothéseﬁwpcthéseshypothese;hypothése'hypethése
faible ;la plus | ferte | faible ,[la plus forte

1probable ,probable

)Croissance nor-
male -du trafic

e Sim Som G4 Gum Sup Duw Suls o)

ombre total de vé,

icules traversant,

a Manche par les ,

oyens de trans-

rt traditionnels; 590
. !

J)Trafic détourné !

640

-.]con—o-.u_--.m.-o‘ma

[

!

]

]

1

]

!

{

1

1

] ]

nefficient de dé-, N
surnement du tra-; '

ie des moyens de , '

ransport tradi- "

.onnels vers l'ou, '

!

1

{

'

1

1

1

1

'

1

)

1

rage fixe i 0,83 0,83

smbre de véhicu- !
28 détournéds vers!

‘ouvrage fixe ! 490 530

‘Trafic engendré

defficient d'en-
andrement

vefficient Tunnel
yefficient Pont

Trafic total em-
runtant l‘ouvrage
fixe “y

+
!
1
1
rpothése (Tunnel! 635 !
faible (Pont - ! 685 !
1
!
{
[}
!
!
!

Sun sum tes tun mew ten sow ofm 20 e St Gum em S 2t b tvm tmn Sem s T PP GBS S SUR Sem Puw Gum S Gem

Cum ot Sum Gmp tuw Gem Pew Phe AP 4w VB Cmb v G Suk Gt Sem Sum St teufoen Sam S Sam Gew s Sem san sen o

G sam s Sew ¢ van tem o)

e Pmpea—

f =ttt geaded o

rpothése]a (Tunnel
‘us proba-(Pont ;
Le ( !

00
1060

1430

“rpothése (Tunnel!
1680

forte (Pont !
!

D G e D TN GAD D SR S GED G G U CUR BD Gum Sewd B e B PuD CnB P CUD SD Fad Pl G B G Su Gep Gs Dum G Guls Sl G G P Sl DD G Sow Sub hum Gum

Voir paragraphes 12 & 24
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TABLEAU ECON

.3

TABLEAU- RECAPITULATIF DES HYPOTHESES RETENUES
) PAR LE SOUS-GROUPE ECONOMIQUE POUR LE TRAFIC DE PASSAGERS

SIMPLES ‘

l)Cr01ssance normale du
'traflc." -

Nombre total de passa—
gers traversant la Man-
che par les moyens de

transport tradltlonnels

.
' :

1965 ; v 1

980

!hypothése tThypothese la 'hypofhése'hypothése
3]
A

!
1

[
van oam

falble

plus probable' faible !
' : !

!l1e plus pro
bable

8 150

.....

‘l—«-—--—o—ﬁ
o .
o
o

13 650

2)Traf1c detourné.

Coefficient de détourne
ment du trafic des
moyens de transport
.traditionnels vers. 1'ou-
vrage fixe

e T e e iy T e Wty ot S e S iy VT s AR oy D i SH VU st D T gt
——— e e e e T . e B D e e e . e R e e e e T

Trafic total empiuntant
1l'ouvrage fixe

Hypothése falble

Hypothése la plus pro-
bable

e ems s san Gum oo sem tum oum {o G tem —'.-—.- S Sats sewl tww Bewt Gust Gin oum oum

N
gaNe
(o
@

i R R R L I e i e L

e S Y et s S e S S s e e

—m o EmRTERER Pt — =

——_—— LN SN eeD

. e st T A St i s gt s e
i s e ey s e o o e A

.3 7oo o

G S WP G e SuUE V=D B Gum S

~Yoir paragraphes 25 & 29 .

" (en milliers de passagqrs)
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- TABLEAU ECON. 4

- TABLEAU RECAPITULATIF DES HYPOTHESES RETENUES
PAR LE SOUS-GROUPE ECONOMIQUE POUR LE TRAFIC DES IIARCHANDISES

. (en-milliers de tonnes)

Gom G Cum PuB Sum Ve sun G

,Traflc de mar-
jchandises 4 tra-
jvers la Manche
(qui serait dé-
!tourne vers un
ytunnel ou un
,pont (2)

!

{Irafic potentlel'
de marchandises
é travers la
Manohe (1)

D 1965

1980

fhypothésef hypothése hypobhése
(faible 1la plus forte
. : yprobable

hypothesg,hypothese hypothese
faible ', la plus ; forte
probable

t
.

6,050

1,800 2,100 2,400

Vo S Gms Cmn SmR Pum SR U AE Cum Swh PUS Suw Suw vrm] cun 4re Sow oewf

!
!
!
!
!
!
!
!
!.
!
!
!
!
!
!

.—n-—a-.-.q—n-.- Gum Catt tem tap s Sem

VAT Sws CME SUP G Gl Pl VB Getd Lo Bem St Sum Gudt V] oam sem sem sum| e sam

10,700

3,000 4,000 4,500

S Gt 4B Semd Sw VS sam S=w Gum Pew S Sum Smm Smm o
G Gt G G=m G Pl Cam Pmi G G Sy S Som sum sem| bup dm Smw

(1) Trafic de marchandises & l'exclusion -des pondéreux en vrac (céréales,
sucres, charbon, engrais, minerais, chaux et ciment, divers), que les
promoteurs n'estiment pas pouvoir etre détournés au profit d'un ou-

(2)

vrage fixe.

On a supposé, conformement 3 1l'étude du G.E.T.M., qu'aucun des ou-

chandises, au niveau de péage optimum.

‘vrages fixes proposés n engendreralt un trafic supplémentalre de mar-

Veir paragraphes 30 & 37
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JA/HB TABLEAU ECON. 5
IRAFICS DE POINTE EN 1985
(en véhnicules par heure)
! T !_Au ;1;e;n de ;r;fZC—c_rrespenda;t thu Bl;e;u d; %r;flc
! Trafic de pointe |’4 1'hypothdse feibie Fal ! le plus probable
! T A e e
! l Tannel o A Pont: ! Tunnel ! Pont
O S — S R —— e S S
, !Polnte horaire 'i f . A L 3 5 1
| maximum 0 1.200 3 1.400  § I1.050 ; I.I50
!P01nte de la . ! . ! !
-~ 308me-heure - - ! 800 - 1 935 ‘i 700 !
'- ! ! !
! N R !

-— o e — T e T (R, e — -
—en e e e T e T T e ST e T e T e ol el e SD e T e me S e T e I wn TS mn T e T e D e ST e et e T e Ih e I e 0T et e TR eI el -

- Rappel de la capacité maximum des- ouvrages (deflnle par le Sous-Groupe
de—travarl technique) : :

Tunnel ferroviaire : _ o
- Cadence normale { 2.000 véhicules par heure
- Cadence accélérée 3.000 véhicules par heure f

Pent :

- Dlsp081tlons 1n1tiales '
- (5 voies de circulation) 2.400 véhicules par heure

- Disp051tions nouvelles.
(6 vo1es et 2 accotements) 4 OOO véhlcules par heure-

NOTA : les ‘capacités ainsi définies corresporident au trafic maX1mum
C ° admissible, dans un sens, & 1'heure de pointe.. . .

Voir paragraphes 38 & 42
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TABLEAU ECON. 6
- COMPARAISON DES ESTIMATIONS LES PLUS PROBABLES DU G.E.T.M.,
DE LA S.E.P.M. ET DU SOUS GROUPE ECONOMIQUE
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ B st ety Ittt
' ; ) “ S:'. E.P . M. k Sous-Groupe
Années ! G.E.Q.M. ___ (Pent) ! _Economigue__ !
! !tunnel) Estimations Estimations ! Tuﬁnelv!Pont
y ' ~, initiales |, révisées , ~ 7 ! 1
o ' 1965 ! 675 ! 984 ! I.I8T ! 795! 8751
Vehiewles sooome ¢ D909 i L., 202 | 983, 1.080,
‘ ! 1985 ! Qe ! ¢« o8 ! ] ! 1-400! 10540!
T aTTTTTTETYTTTTTTTTTTT R I R "
Passagers simples ! %ggg-! 3.200., 3.500 -, Ig'igg ! 31288 1
(nmilfers de 1 980 ! 4.850 ! 5.300 ! 2I.437 | 3.700 !
B . ! 1985 [] . 00 ' ‘e & o 1 e o0 ! 3'800 !
Co oy T f""—T"""'T ---------- o ' !
©I965 1 I.753 1) 2.400 ° 2.100
y Marchandises(en ! I969 ! ces ! .o ! R 2.600 !
* 1980 ° 2.609 1) 7.350 4.000
! 1985 ! . ! v e ! e e ! 4|SOO !

(1) La S.E.P.M. a fondé ses estimations initiales sur les estimations
minimum du G.E.T.M. (I.230,000 Tennes et I.587.000 Tonnes -~ respecti-
vement fin I965 et fin I980), mais fait observer que les chiffres d'au
moigs 20 % supérieurs seraient vraisemblublement plus proches de la
réalité. ‘ C

Voir paragraphé 53 - .



TABLEAU ECON.

L6

TRAFIC LE PLUS PROBABLE, CALCULE ANNEE PAR .ANNEE

Vehlcules accompagnes

ANNEES .‘Trafle detou r— Totall;'comprls le traflc Basségers Marchandise.
o 1 né- par le - I engendré ‘ sans
| tunnel.ca le B ’ véhiocules
‘pont Tunnel . zont .
, T @n7m1111eps)‘~(en mlll;ers) (éﬁ milliersp (en mllllers) (mlillers)
1969 © i . 655  .f 985 £1.080 3.400 2600
1970.-. ‘| 670 . 1,010.. | .1.105 3.430 2.750
19711 690 L T 1i035 1,135 '3.450 2.850
1972 -} 705 1.060 "1.165 3.480 2.850
1973 720: 1,085 . 1,190 3.519 - 3.100°
1974 740° 1,110 1,220 3,540 3,250
1975 755° 1.135 . 1.245 3.560 3.350
1976 770 1,160 . . . 1.275 3.590 "3.500-
1977 790 1.185 .- 1.305 3.620 3.600
1978 805 1,210, .. 11.330 3.650 3.750
1979 820 1.235 $1.355 3.670 3.850
1980 1" T840 " 1,260 1.390 "~ 3.700 4.000
1981 860 1.285 1.415 3.720 4.100
1982 875 1315 DUaumss L 3.Ta0 -~ 4,200
1983 - 895 1,340 Ll 1,475 ) '3.760 ~4.300
1984° | 910 1,365 ] 1.505 " 3.780 4,400
1985 936 1.400 1.540 3.800 4.500
et années
suivantes

Voir Paragraphe 54
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TABLEAU ECON. 8

ESTIMATION LA PLUS PROBABLE DU TRAFIC DETOURNE, ANALYSE

SELON LE MOYEN DE TRANSPORT TRADITIONNEL DONT IL PROVIENT

Transport aérien Transpert maritime par ferryl Transport maritime
Années ' 7 par carge
Passageréj Véhiculed Pesagerd Véhiculed Marchandis liarchandises
MILLIERS Milliexrs de tecnnes
1969 420 120 2.980 535 1.000 1.600
1970 440 120 2.990 550 1.045 1.705
1 450 125 3.000 565 1.070 1,780
22 480 130 3.000 i 575 1.110 1.890
3 510 130 3.000 590 1.130 1.970
4 540 135 3.000 605 1.170 2.086
1975 560 135 3.000 620 1.190 2.160
6 - 590 140 3.000 630 1.205 2.295
7 620 140 3.000 650 1.225 2.375
8 650 145 3.000 660 1.255 2.495
9 670 7150 3,000 670 1.270 2.580
1980 700 150 3.000 690 1.300 2.700
1 720 155 3.000 705 1.310 2.790
2 740 155 3.000 720 1.325 2.875
3 760 160 3,000 735 1.335 2.965
4 780 165 3.000 | 745 1.340 3.060
1985 800 170 3.000 760 1.350 3.150
années
ivantes

Veir Paragraphes 55 et 67
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TABLEAU ECON., 9

COUT DES MOYENS TRADITIONNELS NECESSAIRES POUR ASSURER 1E TRAFIC QUI SERAIT DETOURNE L3
' PAR UN UUVRAGE FIXE . : (en millions de NF
—=—=—='-=-=.—=—=—=-=-:=-_ TSy _—=-—=—=-7=-=—=—:-—z—:—:-—:—=-n—=—=—=—=—-=—=;=~z-=-=—=—===-’=—=f=—=-:—:_:—=-=—=—=—=—=—=—-.-!—=—=—==—=—= B ee e s M e T S D AT e T S R e TSR e R et ans e T en e IS ew SR ew N e S e
AVIONS | TRANSPORTAND iES VERTGuzms | VLRGS DES COMPAGNIES DR | NAVIRES MARCHANDG PORTS MARITIMES ' COUTS TOTAUX i COEFFICIENT ' COUTS TOTAUX
ANNEES | TRANSPORTANT ILE : | ~—5ohie Sonis | NON SPECIALISES ° ET AFROPORTES ! NON ACTUALISES ! D'ACTUALISATION ! ACTUALISES
| PASSAcERs | ,, codts - Colits ! d'investissement | d'exploitation | 1 ! ! 1
- o d'investissemené d'exploitation nvestlssemen exp °lj§ on \
19%69 ! I2.7 ! - 21,7 ’ 40,6 b o1.9 b 5600 94.3 R 327.3  ,  1.000 b 3.2
19710 1 I3.3 - | 2I.7 ! - ; 102.6 ! 5947 ! ! 197.3 935 ! 184.5
I, 13.6 ! 2.8 22,5 | 15.4 103.3 | 6243 30,0 y 249.9 ! 873 p 2I8.2
3 I5.1 - 23.5 ! 15.4 . I12.0 ! 6940 ! 235.0 ! 763 I I79.3
4 16.0 ! 2.8 ! 24.4 | 23.8 y 112.0 | 72,8 ! , 25I.7 1 713 ¢ I79.5°
I975 : I6.5 { - 24.4 82,6 112.6 1546 . 3I1.6 666 207.6
6 I7.5 2.8 ! 25.3 ! 58.8 1 112.6 ! 80,3 ! ! 297.3 ! 623 ! 185.2
! ! ! ! ] ! !
8 18.9 ! 8.4 26,2 2I.0 1 II344 87.3 ! 275.2 244 149.7
9 19.5 11.2 : 27.2 ! - 114.0 ! 9043 ! 262.1 ! 508 1 1331
1980 ! 20.3 ! 8.4 27.2 1 33.6 1 12I.4 ' 94.5 ! 94.0 Y 399.3 1 475 y  189.7
2 1 2I.0 - ‘ 28.0 ! 28,0 | 122.4 ! 100.6 ! ! 300.0 ! 415 ! I24.5
3 21.6 1 5.6. : 28.8 : 19.6 I23.I , 103.8 : : 302.4 388 ; IIT.3
4 22,1 ! = 29.8 1946 ¢ I23.3 I07.I 30I.9 362 109.3°
1985 ! 22,1 2.8 ! 30.6 ! 19.6. 124.0 1 I110.3 I ! 309.3 ! 339 ! 104.9
6 |, 221 1 2.8 . 30.6 | 14.0 | I24.0 : 110, 3 | 303.7 X7 %3
1T 22.1 1 - 30.6 19.6 I24.0 110.3 ! 306.5 296 96+F
8 1 22,1 - | 30.6 ! - | 124.0 ! I10.3 . ! 286.9 ! 2176 ! 7942
2 22.1 ! 2.8 ) 30.6 y  II0.6 . I24.0 1 I10.3 ! ! 400.3 258 y 103.3
I90 22.1 - 30,6 63,0 ! 124.0 II0.3 349.9 242 84.7 -
I ! 22.1 ! 2.8 1 30.6 ! - 124.0 { 1I0.3 ' l 289.7 ! 226 ! 65.5
2 1 22,1 r 546 1 30.6 ! - 1 124.0 1 110.3 ! 292.5 ! 211 ! 6I.7
3 22.1 8.4 30,6 : - 124.0 I10.3 ) 29543 197 58.2
4 1 22.1 ! 11.2 ! 30.6 ! 4746 | 124.0 ! I10.3 ! 345.7 ! 184 ! 63.6
9% 22,1 ! 8.4 : 30.6 , - 124.0 | I10.3 ! , 295:3 IT2 .,  50.8 ¢
6 22.1 2.8 : 30,6 15:4 1 124,0 110.3 ! . 305.1 I6T 49.1
T 1 22.1 ! - ! 30.6 ! 89.6 124.0°° ! 110.3 _ ! 376.5 ! 151 ! 56.9"
8 22,1 : 5.6 , 30.6 , 15.4 : 124.0 : I10.3 i l 308.0 ! I41 ! 43.4
9 22,1 - 30.6 23.8 124.0 110.3 { 310.8 131 40.7
2000 i 22.1 ! 2.8 1 30.6 ! 82,6 ! 124.0 ! I10.3 ! 372.3 ! 123 ! 45.8 -
I 22,1 : 2,8 : 30,6 | 58,8 124.0 , 110.3 ! ! 348.6 115 1 401
300 22.1 ! - ! 30,6 ! 2I.0 A 124.0 ! 110.3 ! 307.9 ! 100 ! 30.8
4 22.1 | 2.8 1 30.6 | - y 124,0 1 110.3 1 1 289.7 I 094 ! 27.2°
2005 22.1 - 30.6 33,6 124.0 I10.3 320.6 088 28.2
6 1 22,1 ! 2.8 1 30.6 ! 2I.0 - g 124.0 ! 10,3 ! ! 310.7 ! 081 ! 25.2
8 22.1 8.4 30.6 19.6 ! 124+0, 1T0.3 314.9 : oT1 22,4 -
9 1 22.1 ! 1I.2 ! 30.6 ! 19.6 12%4.0 ! 110.3 ! ! 317.8 ! 067 ! 2I.3
2010 3 22.T , 8.4 : 30,6 : 19.6 | 124.0 ! I10.3 ! ! 314.9 ! 062 ¢ I9.5
I 22,1 2.8 30,6 14,0 124.0 | I10.3 1 ' 303.8 ! 058 I7.6
2 1 22.I ! - ! 30,6 ! - ! 124.0 T10,3 306.5 054 ! 16.5
3 22,1 4 5.6 : 30,6 | - | 124.0 ! 110,3 ! ! 292.5 ! 051 ' 14.9 -
4 22,1 - 30.6 110.6 124.0 II0.3 1 | 397.6 1 048 I9.1 .
2015 ! 22,1 ! 2.8 ! 30,6 ! 63.0 ! 124.0 ! 110, 3 352.7 044 ! 1545
622.1, 22.1 1 2.8 ! 30.6 - ! - ! 124.,0 ! 110.3 ! ! 289.8 I 042 12.2
7 22,1 : - | 3046 y - 124.0 1I0.3 : : 287.0 ! 039 1.2
2018 1 22,1 - 30.6 - Yo124,0 ! 170. 3 287.0 ! 036 ! 10.3
—oTotel degcolits do I969 a¥2018 1 e b ! R . ] LIS 513 1177 N IO ¥ - Fr- S

voir paragraphes 66 & 85
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JA/HB | TABLEAU ECON. IO 50

COUTS DU _TUNNEL

AU NIVEAU DE TRAFIC LE PLUS PROBABLE '
(en millions de NF)

:—_— - e e e e e T e e e e e e e e e e T e e e e e S e s e e e e e T e e e e T e T e e -
- 0 -

v y - 1Cof : i cient
cotits d'in—!Coﬁts q'exCouts totauxCoefficient !

Colits totaux

:Années Westissementiploitation Figgztgsguaid :gggiﬁl_ ! actualisés '
e e R e T A A R e !
! 1963 !I5,4 0 0 - 1 I5,4 ! TI.50I ! 23,I . P
: 1964 -y I3%,8 o, - , 135,8 ' I.403 -, 1I90,5 _ -
' 1965 99,4 - ©99,4 - I1.31II ' I30,3 :
1966 ! 2I4,2 ! - 1214,2 ! T.225 ! 262,4 !
! ’ 1967 ot 842’8 { b ] 842,8 ] Io I45 ] 965;0 1 ’
|- 1968 * 690,22 @ - © 690,2 .. I.e70 ' 738,5 ' '
1969 -1 =336,0(1) ! =~ ~336,0 (1) ! I.600 1 - 336,0 (1) !
----------- T T T T T T T T T e e e e e ) e e e e — e — =)
Colits 1661,8 | T 1661.8 : T 1973,8
! initiaux ! ’ L ! ’ ' ' ' '
roTTTTTTTTTT Tttt I aTTTTTT TTTTTT T T T Tttt T 1
1o 1969 1 - 47,3 1 47,3 v I.000 v 47,3
- I970. - " 48,6 48,6 935 45,4
i 1971 ! - ! 49,8 ! 48,8 ! 873 ! 43,5 !
§ ' 1972 v - 1 50,8 t 50,7 ] 816 ! 41,3 ]
1973 ) 2,8 ° 5I,8 © 54,5 763. 41,6 ;
1974 ! I5,4 I 53,2 ! 68,5 ! 7I3 ! 48,9 s
. 1975 ! 298 1 54’0 | 56,8 ’ ] 666 1 37,8 [
4 I976 - " 55,4 " 55,5 623 34,6 )
: 1978 1 - 1 57,6 1 57,6 ! 544 y 31,4 Y
I979 18,2 53,8 76,9 508 39,I ’
. 1980 ! - ! 60,3 ! 60,2 ! 475 ! .28,6 !
1981 ! 2,8 y 61,2, 64,0 v 444 , 28,4 ,
1982 : - 62,3 * 62,3 415 25,9 )
1983 ! 2,8 ! 63,3 ! 66,1 ! 388 ! 25,6 !
I984 ! 15’4 [} 64,6 ! 80'0 ] 362 1 29,0 t
1985 14,0 © 65,5 79,5 ) 339 - 27,0 )
1986 ! 12,6 ! 65,5 ! 78,1 ! 317 ! 24,8 !
1987 1 12,6 1 65,5 ] 78,I [] 296 I 23,]: !
1988 - ° 12,6 65,5 78,1 276 21,
1989 ! 3,5 ! 65,5 ! 69,0 ! 258 ' 17,8 !
I990 1 3,5 ' 65,5 p 69,0 ' 242 ' 16,7 y
I991I 4,9 65,5 70, 4 ) 226 ’ Ie6, '
1992 ! 3,5 ! 65,5 ! 69,0 ! 2TI ! I4,6 !
1993 ! 3,5 ! 65;5 1 59,0 1 . 197 ] 13,6 t
1994 3,5 65,5 © 69,0 T 184 T 12,7 )
1995 - ! 8,4 !' 65,5 ! 73,9 ! I72 ! 12,% !
I996 ! 3972 1 65,5 1 104,7 . ] I6I ! 16,8 . ]
1997 8,4 65,5 © 73,9 I51 11,2
1998 ' 37,8 ! 65,5 ! 103,3 ! T41 ! I4,6 !
2000 40,6 65,5 * 106,0 I23 13,0
200I ! II,2 { 65,5 ! 76,7 ! II5 ! 8,8 !
2002 y 43,4 y 65,5 1 108,9 ' I07 , II,6 '
2003 I4,0 65,5 8,0 :

79,5 ' I00
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su L]
r:‘—-:—:—:—:—_—!_-v::—“--:-"'—:—r.—-—"‘-—::-:-_! _—=‘=b=-=f=,~%——_~-—-=-='-=-‘-~-_-—-‘:-:-
1 Y B R L '
2006 .' 15,4 ' 65,5 !eo,9- ‘o ooma toore
2005 t. I5,4 1 65,5 .1 80,9 1. 088 7,1 1
2006 ey = [ 65,5 .y 65,5 g O8I . 5,3 :
12007 ' -~ ' 6548 - 65,5 076 ' 5,0 :
2008 1. I,4 ! 65,5 -4 6649 -~ 1 07T 1V 4,8 :
2009 1 5,6 . 65,5 v 71,1 y . 067 - ,. 4,8 ;
20I0 15,6 Y65,5 .. TI,I ' 062 - ° 4,3 )
2011 1. 4,2 !~ 65,5 " .! 69,7 _t 058 .t 4,0 !
2012 P 4,2 1. 65,5 © 4, 69,7 _ , . 054 -, 3,8 . !
2013 - ° 5,6 " 65,5 . 11,7 .. 051 - . 3,6 ’
2014 1 4,2 . 65,5 ! 69,8 ! 048 ' 3,4 !
! 20I5 . -y 9,1 ¢ - 65,5 Ty 14,7 y 044 . o 3,2 1
02016 . C 7 9,84 55 -t 5.4 042 3,2 '
b 20I7 - b 9,8 1 65,5 15,4 ! 039 ! 2,8
g 2018 o, II,2 (65,5 . 76,7 : 036 ;. 2,8 :
L Colits sub= !, 1, 7 ! i ! A T
' _séquents. _fffﬁ____4_.3.5.2.?.13_--4331313 ..... P 932 . 3
1Celts 1, = L S N 4f- !
. tovaux | 2114 7 n 3122 3 5237 0 . | 3 2917,0 !

(1) Valeur réS1duelle des navires et aéronefs
rendus disponibles par la mise en ' _ : :
service du tunnel . : Véir paragraphes 86 et 87
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TABLEAU ECCN. II
54

, COUTS DU PONT
AU NIVEAU DE TRAFIC LE PLUS PROBABLE
(en milliens de NF) -

——-—————-_.—-——-_—-—————————-——.——————-—————-———————————————-—-———-——-—

1Thits totaux Coefficient

Couts dtin- Couts d'ex- Colits totaux

vant actua~ d'actualisa- , s 7
WEstlssemenﬂploltatlon ﬁlsatlon ! +ion ! actualises !
————————————— e T S e T
! 450,0 'o- ! 490,0 1 I.50I ! T735,5 !
630,0 i - 1 630,0 ' 1.403. ' 884,0 1
728,0 - . 728,0 I.31I1 954,4
1742,0 Vo= ! 742,0 11,225 ! 908,9 !
y 903,0 Ty - 1 903,0 -y I.I45 y 1033,9 '
686,0 - 686,0 I.076 734,0 ’
+336,0(1) ! - - 336,0(1) ! I.000 - 336,0 (1) !
“““““““““ I I e Rty B It
3843,0 )y - i3843,0 1 y 49I4,7 '
| - ¢ 55,0 § 55,9 o «935 51,4 :
- 60,9 60,9 873 53,2
! - ! 61,5 ! 6I,5 ! 816 ! 50,1 !
t 1 62’2 1 62,2 1 763 ! 47,5 !
4,2 62,9 67,I 7I3 47,9
! - ! 63,4 ! 63,4 ! 666 ! 42,3 !
- y 64,3 y 64,3 4 623 | 40,0 '
- 64,8 64,8 ) 582 37,7
! - ! 65 7 ! 65,7 ! 544 ! 3597 !
1 42 , 6674 1 70,6 ' 508 1 35,8 !
- 67,0 67,0 475 31,9
! 7,0 ' 67,6 ! 74,6 ! 444 ! 33,2 !
8,4 68,7 77,I 388 29,9
! 14,0 ' 69,4 ! 83,4 ! 362 ! 30,2 !
i II!2 ! 7090 ! 8112 ! 339 1 2716 1
- II,2 70,0 81,2 317 25,8
! I1,2 ! 70,0 ! 81,2 ! 296 ! 24,1 !
y 11,2 v 70,0 y 8I,2 ' 276 ' 22,4 1
7,0 70,0 77,0 258 19,9
! I,4 ! 70,0 !' 71,4 ! 242 ! I7,2 !
1y 9,8 y 70,0 p 19,8 Y 226 1 I8,I !
4,2 70,0 74,2 ’ 211 I5, 7 )
1 11,2 ! 70,0 ! 81,2 ! 197 ! I6,0 !
' II,Z 70, 81,2 I72 1470
+ 11,2 bo70, ! 81,2 ! 161 ! 13,0 !
1 14,0 y . 70,0 ! 84,0 i I51 Y 12,7 !
2,8 70,0 72,8 J41 ) 10,2 )
! 2,8 ' 79,0 ! 72,8 ! I3I ! 9,5 !
) 2,8 1 70,0 y 72,8 y I23 1 9,0 1
T 70;0 70,0 IT5 8,I ’
¢ 1 TN/ S M
I00
bogg2 (VI L 745 092 JE: !
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b 2005 , I,z 10,0 , 8L,2 088 \ 7,1

I 2006 ‘12,6 70,8 ‘. 82,6..' ... O08L . ‘.. 6,7
2007 ' 15,4 . 1 70,0 .+ 854 ! . :076. L . 6,4

. 2009 ' 16,8 70,4 ‘. -.86,8° " © 067 * 5,9

' 2010 N 9,8 .t 70,0 .1 79,8 . L ... 862 ... ! i 4,9

I 20TI , 8,4 , 70,0, 78,4 058 L 4,5

| 20I2 ! oL 70,0 ' 70,0 ° 054 ' 3,8
2013 1 8,4 ' 70,0 - 78,4 ! 05T v ! 4,0

! 2014 ' - ) -70,0 , . 70,0 y . .048 . ., 3,4

, 2015 & 1,4 70,0 7,4 7 044 -7 T 3,T
2016 2,8 I 70,0 72,8 | 042 v 3T

| 2017 ; 2,8 % 70,0 - 72,8 039..° , 2,8 .

.2018 - ' - 2,8 70,0 0 2l 036 ' " 2,6

RTTRRSRERSETICIIPEEY IEPIONN-IF SR CECTIION LU NP AL PNy Lot SN U KA P !__. ___________

oo o= 1 99,6 1370 1 s 1 aoms

----___;;.‘;._--__.z, ___________ .z __________ _L._,-_‘. e e I

f Codts i 1 4142,6 -_z,;3397,o t7539,6 ! ! 5927,2

: : R = 1 ~ R ! P

’ Nk P ! t !

! S 1 ' 3 ‘z

. ) i I N NS I

(1) Valeur ré81duelle des -navires et aéronefs rendus
dlsponlbles par la mlse en service duw pont.

. Voir’ paragraphe 88
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HB. : TABLEAU LCON. 12
PEAGES ET RECLTTES DU TUNNEL
(Comparaison des estimations du G.E.T.M. et du Sous-Groupe Economique)

ot T RECETTES (en millions de N.P.) !
| Péages 1 — - ; ’ !
, optimum Estima- °  Bstimations Estima= ° Estimations du ,
* (en N.F.)»%ions du !- du Sous-Groupe (tions du ! Sous-Groupse )
! BeBeTelle T, a1y, -2 T o Toye. 1o Toyos
! ! !fai‘blelplus proforte ,faible! plus pro- !forte 1
' _ ; : bable ° : babl '
1 A% 969, (168 (43D (3330) ), (X512 __0ei9)!
“Vénicules = SRS TS I SRV IO ! ’
. accompagnés | 109,20 ! T4 | 70 ' 87 ! 98 . 123 | 9% 1 I38 ! 156
. == + j Y j : N i ’
Passagers ! ! 1 ! 1 ! ! !

simples. 22, 40 i 65 72 (72) 108 ' 67 83 (83)
, ' ’ P - TS poont
! P ! ! ! P ! !
Marchandises | 29,40 ' 52 1 531 62 | TI 771 88 1 118 1 132!
! ! ro . o ! !
R + T R T e
" Recettes ! 1 ! 1 ! l ! ! - ! l
totales ! ! I97 { ; 221 ! - 308 1 1 339 ' !
' -=-=—=~==—=-f=—!=—=—=—3=—=-—=!-=—;—:-—:-— =—.=-=l-.-=—=-l=— =—=—4—=-=—=—=—4—=—=—;’—=—=—=—=—=—;‘-=—=- !

Voir péragraphe 98
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HB.
R S T4BLEAU ECON. I3
_ ' PBAGES LT RECETTES DU PONT :
(Comparaison des estimationside la S.E.P.M. ot'du Sous-Groupe Economique )
I':}'—-.: —————— ] ..! Sz em= =!—=-'-=—-=-=-—=—= e o T =-=.-_ = f—:.-—:-?:—:-:—-: = = .:_ S mn et I e e SR 2 1 3 21 e S e T3 e 2 e g s S e £ ST !
Sk R*"E-G.Z P B B S ( en millions de NF)
. xPéage Lo ' . 1 - 1
- - pRtimum’, : S I.9 6.5 : 1 I 980 !
. l(e_n I\TF)“!E!tirna.t:i.ons IBstimations 3 Est’imatihns du ! BstimatiomEstimations Estimations du !
oy ‘g'._ni_i‘:iales.dexxéyisé‘es de Sous—-Groupe ' yinitiales révisées de Sous—-Groupe ,
R 1a/SEPM " ‘1a SEPM “hyp. %hyp.la + hyp. & la SEPM !& la SEPM Fyp. IHyp.la Hyp.
! 3 1 | ! faibleprobable forte! L faible 1+ probsforte!
r ! vt Ty o o i ! ! ! !
Véhicules R TAUNONS B i1 7 L T ! 1 ! !
109,20 . . 108° ' .. I29. % 75 °* . 95 . !116 83 ! !"'10n ! 152 ! 18
. accompagnés Ty 9’-: ! P S H 3 I & R ?5 ' IIé ! 163 ! 914 1 ! 5 1 3 !
L Y A A i R ] ! ! !
. Passa ers . 'A . AR % . . . P f . . .. .. . C. . .
simplgs -1 22,}:;0!, 78 ! .167. r 65 1 a2 (72) - II9 480 y 67 1 83 ; (83
LRI AR N | 3 N SO L. L . ! ’
L P SRR SRR pooot x ! ! ¢!
xr . X . . . -
Yarchandises | {1 F ; S 1 ‘ y ! ! ! ! ! !
- Rail : 1 29,40° 46. : S43 -7 537 Y 62 - 7T 4 60 130 88 I18 132
~ Route - 47,60 CID L A 17 ! 140 ! ! !
1 ! ol : 1 ! 1 1 1 ! 1 1 I
R ! T T i Y 1 ) i 1 !
ALCETTES TOTALES ! g 243 1 - 386 ! 1931 229 259 3719 1 I.724 1 2591 353 ;398!
S e eem e = ..L:—:—=—~=!-=-=—=:—-——=}-'=L:—-—:—:-——-—:-r:—-::—:-!-.-;=-=-==-=-1.:-=-;=‘-!-=-=—=—=—=—=L=—=~=-=—=-=L=-=-=~!:.—=-—=—'3—=—=—-!
E Y : T o ' - . Voir paragi‘aphes 97 et,99 )



Tableau Economigue 14 XA

Recettes, année par annde, des ouvrages fixes,

~ au niveau de trafic le plus probable.

(cn Millions de NF)

‘f fRecettes du tra-‘Coefflclent Recbtte du tra-
1Becettes totales ;fic engendrd (d'actuali- !flc engendré
ANNEES ' ; (automobiles) ; sation { (valeur actuali-
' . : i sée en 1969).
| ! ' ! roT% !
1 Tunnel.! Pont ' Tunnell Pont y Tunnel ; Pont
1969 | 260,2 | 270,5 | 36,0°} 46,5 ; 1,000 | 36,0 ; 46,5
1970 1 268,0 ! 278,5 ! 37,1 ! 47,5 L ,935 ! 34,7 ! 44,4
1y 274,1 , 285,0 , 37,7, 48,6 873 | 23,9 | 42,4
2 1 282,0 !293,4! 38,8 ! 50,3 ! ,816 1 31,6 ! 41,0
! 1 1
3, 288,3 ; 299,7 , 39,9, 5%,4 ; ,763 , 30,4 ,; 39,2
: 1 .
1975, 302,3 , 314,3 | 41,4 ; 53,5 , ,666 , 27,6 , 35,6
6 5 310,0 5 322,6 ' 42,6 s 55,2 5 ,623 1 26,5 3 34,3
! : : :
7 1316,3 | 329,41 43,1 56,3 | ,582 . 25,1 ,; 32,8
81 324,5 1337,31 44,21 57,4 1,544 1 24,1 ! 31,2
9. | 330,3 | 343,4 ) 45,4, 58,4 ,  ,508 | 23,1 ; 29,7
1980 ! 338,1 ! 352,21 45,9 ! 60,1 ! 475 ! 21,8 1 28,6
1 ! .
1} 344,1 | 358,4 | 46,5 60,6 |  ,444 | 20,6 , 26,9
2 1350,8 136501 48,0! 62,3 ! 415 1 19,9 1 25,9
! 1 ! |
3, 357,0 ; 371,8; 48,6 ; 63,3 , ,388 | 18,9 ; 24,5
4 3 363,2 5 378,4 5 49,7 ' 65,0 { , 362 5 18, 1 E 23,5
1985 | 370,3 ; 385,6 ; 51,4 1 66,6 |  ,339 17,4 ; 22,5
1986 ! 370,3 ! 385,6 ! 51,4 ! 66,6 ! 4,319 ! 221,9 ! 287,8
- ! 1 ' 1 ! !
et les an- ' 1 i { f ' !
nées sui- ' ' " I 1 -
vantes ! ! i ! ! ! '
' ! ! 1 ! ! ! !
: H : : ' ! 1
Re cette totale du traflc en ezdgé (valeur actualisée 3.659,3 3 854,2
969 : { !

G PP PP S VD G DD PN Gtk GE D SR SD ot D D OmES FED WP Cwd S NS P SR PEE Pud Tl D SN PN PR CmE PR G G CUD Smm Suth S S S QD Sump

Voir paragraphe 100 et 102.
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Tableau Economique 1%

S_USAGERS

-
)

SURPLUS Di

(Trafic engendrs automobiles ; veleurs annuclles).
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Tableau Economique 16

RECETTES ET SURPLUS DES USAGERS

correspondant au'trafic engendré (automobiles)
pour les trois niveaux de trafic.

Valeur totale actualisée en 1969 (en millions de NF)

) -

t - 5 Recettes ESurplus des usagers
y Hypothéses de trafic T i 7

! ' ¢ Tunnel , Pont ;, Tunnel , Pont
: Hypothése faible § 320 i 420 g 50 i 60

} Hypothdse probable , 660 | 850 ; 100 | 130

| Hypothese forte . 9200 1310, 140 | 190

P B P G BB GBS Pl Gedp S
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