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LE PROJET D'OUVRAGE FIXE DE TRAVERSEE' DE LA MANCHE

Le vieux projet de liaison flxe a travers la
Manche dont la premiére ébauche date de 1802 avec les tra-
vaux de 1'Ingénieur des Mines MATHIEU et qui a longtemps
passé pour un mythe, semble maintenant proche de sa réali-
sation. Depuis 1957, deux projets principaux d'ouvrages ont
été proposés : 1'un, consistant en un tunnel ferroviaire
sous-marin, par le groupe d'études du tunnel sous la Manche,
l'autre, visant # la construction d'un pont, par la n001été
d'étude du pont sur la Manche. Une commission composée 4d'ex-
perts appartenant aux administrations frangaises et britan-~
niques a été constituée en Novembre 1961 avec mission 4'é-
tudier sous leurs aspects principaux les deux projets et de
déposer un rapport con joint.

Ce rapport a été dépose augrés des gouvernements
depuis le mois de Juillet 1963. Le 18 Septembre 1963, 1le

gouvernement frangals "a pris en considération le rapport"
- mais ce n'est que le 30 Janvier 1964 que l'accord des deux

"fgouvernements pour la construction du tunnel était rendu

“officiel.

I1 a paru intéressant de résumer maintenant les
travaux des experts et les résultats auxquels ils sount par-
venus.

La . Commission franco-brltannlque n'a étudié a
fond que deux projets, le tunnel foré ferrOV1a1re et le pont
complet (c'est-a-dire routier et ferroviaire) qu'elle a com-
paré. avec une autre solution consistant & développer 1les
- moyens actuels maritimes. et aériens de franchlssement, elle

a prls également . connaissance d'un projet de tunnel ferro-
viaire immergé. Deux autres projets ont été congus devuis,
concernant un tunnel complet ferroviaire et routier et un
ouvrage composite. Les grandes llgnes en sont rappelees a la
fin de la présente Note.

I -~ LES DONNEES TECHNIQUES.

1.1. Le tunnel ferroviairé H

L'ouvrage aurait 51 km de 1ong dont 37 sous 1la
mer; les deux stations terminales, Sangatte et Westenhanger,
seraient distantes de 70 km, Il y a deux solutions possibles:
un tunnel immergé ou un tunnel foré; cette deuxiéme solution
est la mieux étudide et la plus au p01nt techniquement.

S ooas



2.

L'ouvrage consisterait en deux tunnels principaux
distants.de 30 m., donnant passage & une voie chacun et en
un tunnel central de service; ces tunnels seraient circulai-
res et auraient 6 m.50 de diamétre. La cadence de passage
des trains qui emporteraient 150 & 300 voitures dans des
wagons fermés & un ou deux étages, serait de 5 & 30 minutes
et permettrait donc un débit pratique maximum de-3.000 vé-
hicules & l'heure. Le passage durerait 65 minutes dont 45
minutes de traversde proprement dite. Le projet a été pré-
senté par le G.E,T.M. (Groupe d'étude du tunnel sous la
Manche). On prévoit une durée de réalisation de 6 ans. La
Commission n'a pas eu de remarques particulieres & faire
sur ce projet en dehors de la demande d'une étude géologi-
gque et sismique plus poussée.

~1.2. Le pont :

La longueur prévue du pont est de 34 kilometres
du Cap Blanc-Nez aux environs de South~Foreland. I1 serait
composé de 140 travées métalliques, les piles étant en bé-
ton armé. La longueur des travées serait de 225 métres en
-général et de 441 métres pour les passes navigables ol le
tirant d'air serait de 70 métres. La chaussée comprendrait
6 ‘voies comprises entre 2 voies ferrées. La circulation rou-
tiére pourrait atteindre 6.000 véhicules/heure dont 4.000
dans le sens le plus chargé. Ce projet était présenté par la
Société d'Etude du Pont sur la Manche qui prévoit 6 ans de
Yravaux. = :

‘ La Commission l'a admis comme réalisable du point
de vue technique avec quelques modifications notamment sur
les piles, les fondations et la protection en cas de colli-
sion d'un navire, Le pont présente pourtant, du moins dans
le projet présenté, des inconvénients importants pour la na-
vigation. Il pose de plus des probleémes juridiques et diplo-
matiques, un accord international sur sa construction étant
- indispensable en ce gqui concerne principalement la réglemen-
tation de la navigation. ‘

IT - LES ETUDES ECONOMIQUES.

II.1. Les données du probldme :

~

On a admis en premier lieu que les travaux débute-
raient en 1963 et que l'exploitation commencerait en 1969.
Les calculs sont basés sur un horizon de 50 ans.
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.a) Le montant deés investiSSements.“

‘Le coat du tunnel est de 2 Milliards de francs
1962 non compris les charges financidres annexes, mais com-
- pris le matériel roulant, une provision pour imprévu et une
‘somme & valoir (le total de ces deux derniers éléments re-
présente 50 % du colt des travaux de génie civil indiqué

par le promoteur).

Pour le pont, le montant des investissements s'é-
leve & 4,18 Milliards de francs 1962, mais le projet ne
- comprend que des installations sommalres d'aide & la navi-

gatlon. . o L _ o )

b) Les pféVisibns de trafic.

[ L, . t : Lt
Ce point est .le plus délicat car, bien que justi-
- fiant la taille de l'investissement, il ne peut &tre connu
aveec certitude. Trois catégéries de trafic ont été envisa-
gées : véhicules routiers et leurs pasvagers, passagers sans
véhlcules marchandlses. . . : A

: La méthode su1v1e a consisté pour chacune de ces
catégorles, a4 évaluer tout d'abord le traflc susceptible de;
traverser la Manche en 1'absence de liaison fixe, & détermi~
ner ensuite la proportion du trafic détournée vers 1la liai-
son fixe et & estimer enfln le trafic engendré par la mise
en serv1ce de l’ouvrage c'est- é-dire le traflc induit.

L'incertltude des préV1slons provenant de dlvers
secteurs {par exemple : l'entrée éventuelle de la Grande-
Bretagne dans la Communauté ZEconomique Européenne) a con-
traint & env1sager dlfférentes hypothéses nommées :

-."tgés faible?, le trafic se maintient.d son niveau en
- 1962, ~

- "faible" et "forte", entre lesquelles le trafic a, selon
la Commission, 1le plus de chance de se trouver,

- "treés forte" tous les facteurs susceptibles .de développer
le trafic Jouent dans ‘le méme- sens. Toutefois, il faut no-
ter ici que la Société d'Etudes du Pont a donné une prévi-
sion modifiée considérablement plus forte. Cette prévision
n'a pas été retenue par la Commission.

Le tableau suivant donne les prévisions faites par
~les groupes et par la Commission :

1
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! 984 !t 1181 ! 635! 685 ! 795 t+ 8731

pagnés (en mil- - !1969! -~ ! - 12302t T765.1 825 ! 985 ! 1080 !
liers de véhicu- !1980! 1130.! 1674 ! 8917 ¢+ 880 ! 950 ! 1260 ! 1390 !
les). 11985! - ! 1 - ! 980 ! 1055 ! 1400 ! 1540 !
! ! ! ! ! ! 1. ! !

! ! ! ! ! ! !

11965! 3200 ! 3500 ! 7438 ! 2900 ! 3200, !

Passagers 51mp1es 119691 - ! - 110450 ! 3000 ! 3400 !
(en milliers) 11980! 4850 ! 5300 '21437 ! 3000 ! 3700 !
4 113851 - 1 - L ! 3040 ! 3800 !

t 1 ! ! ! : ! !

! ! ! ! ! ! !

11965! 1753 ! - 1 2400 ! 1800 ! 2100 !

Marchandises - 119691 - ! - ! - 2100 ! 2600 !
(en milliers 11970! - ! = 13830 2200 ! 2750 !
de tonnes) . 11980! 2609 ! - ! 7350 ! ‘3000 ! 4000 !
o - ! - ! < 3400 ! 4500 !

1 1 R 1 1

119851
!

!

I1 y a lieu de noter que, pour l'un et 1l'autre des
deuxouvrages, aucun probléme de capa01te ne se pose dans 1la
période considérée, méme dans l'hypothése de trafic dite
"trés forte". Il y a lieu de noter également que la Commis-
sion'a préféré ne pas faire de prev151ons a plus long terme
et a fait les calculs de rentabilité economlque en supposant
le trafic constant aprés 1985. (Dans 1'étude financ1ere, seu-

%Sgg?t on a dfl envisager 1' hypothese de croissance apres

IT.2. Les résultats :

Sur ces bases, la Commission a fait les calculs
de rentabilité économique qui sont resumés ‘dans le tableau
suivant :
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Hypothdése faible !
. de trafic

Hypothése forte
de trafic

Colits d'investissement et
d'exploitation des moyens
traditionnels pendant 50 ans
actualisés en 1962 au taux

de 7 % (en milliers de francs

tunnel | pont
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!

1

1

!

1

{

!
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!

. 1
Colts d'investissement et !
d'exploitation des 50 pre- !
. midres années actualisées !
en 1969 au taux de 7 % !
(en milliers de francs 1962) !
!

L

1

!

!

L

1

!

1

!

]

!

1

1

!

1

Colits initiauX ..ecceeceesnsos
Colits postérieurs & 1969 .....

4 928
910

]
!
!
!
!
!
!
!
{
!
1
!

2 786- ! 5 838
1
{
1
1
!
1
!
1
!
!
!

Total oooooo-

Différence par rapport aux

moyens traditionnels ...ceeeee +2 380

Avantage net total par rapport |
aux moyens traditionnels, va- 5
leur actualisée en 1969 au

5AUX 3@ T % cevciensracensnnnan

:-1 890

Taux de la rentabilité
ECONOMIQUE evvevevsonssoroonne
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L'avantage net est calculé de la maniére suivante

‘Avantage net = avantage brut - colt initial en capital .

Avantage brut = recettes brutes de. 1l'exploitant + surplus
des usagers + différence des dépenses d'exploitation et de

- capital postérieures & 1969 pour les moyens traditionnels
et pour les ouvrages fixes,

Un dernier tableau donne ces m@mes résultats
pour les hypotheses extrémes :
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!

i Tunnel.f Pont 5 Tunnel ;, Pont |
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1 1 1 '

Avantage net - 5+ 2 600 (+ 80 ,+ 160 7,~- 2800 ,

A . g 1T ! ! ! !

Taux de rentabilité économique ! 14,4 %! 7,1 % ! T,4 %' 2% E
' _

!
Hypothése trés , Hypothése tres

Il est clair gue la construction du tunnel est,

| guelles gque soient les hypotheses, une opération rentable

du point de vue économique; il n'en est pas de méme pour le
pont qui ne soutient la comparaison avec les moyens tradi-
tionnels que dans le cas de l'hypothése dite "trés forte".

III -°*LES PROBLEMES FI{ANCIZRS.

' Les deux groupements envisagent de constituer des

' SOClétéS privées qul obtlendralent la concession de 1'ouvra-

ge.

III.1, ALe'financement. 

Les propos1t10ns du G.E. T M..en la matidre sont
les sulvantes S

Sur les 2,25 Milliards de francs necessalres pour 1l'inves-
tissement initial
20 % proviendraient du capital de la Soéiété du Tunnel créée,

1200 Milliards de francs de 1'émission d'obligations &
- long terme (25 ans),

280 Milliards de francs de 1'émission d'obligations &
moins long terme (9 & 15 ans);

- 280 Milliards de francs de crédits bancaires 4 court terme.

S Les obllgatlons seralent assortles du droit de
souscrire au capital d¢ la Société. Le financeaent provien-
drait en majeure partlu des marchés flnan01ers frangais et
britanniques. : .-
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T.

La Société du Pont envisage le financement de
1l'investissement initial de 4,6 Milliards de francs, soit
par le capital en totalité, soit & concurrence de 3,4 Mil-
liards de francs complétés par 1'émission d'obligations au
cours des deux derniéres années des travaux. Les sources de
financement pourraient étre : :

- Prance v...eceeeeeeesennes 25 %
- Royaume-Uni ..vveeeveene. 25 %
- Al)EMAgNE ..evverenencees 15 % .
= I581I€ titirneninnnnenen. . 10 % |

- Bénélux, Suisse et U.S.A. 25 %
On peut cralndre d'allleurs que certalnes diffi-

‘cultes n' apparalssent quant & la réunion d'un capital aussi
important.

I1I.2. la rentabilité du capital.

La rentablllté prév191ble du capital des Sociétés
a été évaluée par la Commission. Les promoteurs ont jugé
que la rentabilité minimum compatible avec 1'émission aisée
“des actions était de 10 % 1a premlere année, avec une majo-
ration de 0,3 % par an. Ce taux n'est pas atteint puisque
"_pour le tunnel’ il est de 8,35 % dans le cas de l'hypothése
forte la premidre année et de 3,7 % pour le pont dans les
mémes conditions. Ce minimum ne serait atteint dans le cadre
de 1'étude du G.E.T.M. que si les recettes étaient supérieu-
res du tiers a celles de 1l'hypothése de trafic la plus favo-~
rable. :

On pourralt év1demment envisager que la part des
recettes qui, d'aprés un projet de dispositions financidres
conclu entre la S.N.C.F, et la B.T.C. (British Transport.
Comm1581on) devait aller aux sociétés de chemin de fer, se-
"rait réduite, mais la modification ne serait pas suffisante
et irait a l’encontre‘de la logique, ‘

Le point sur lequel comptent les groupements pour
conclure la rentabilité financiére de leur projet concerne
le systéme fiscal. En principe, les charges fiscales de-

- vraient &tre égales & la moyenne de ce qu'elles seraient si
les sociétés étaient frangaises ou britanniques. La S.E.P.M.
demande que la Société du Pont soit exempte d'1mp6t sur les
bénéfices; le G.E.T.M, désirerait d'autres alldgements (taxe
sur les prestatlons de service en territoire frangais, déduc-
tion des dividendes distribués de ses bénéfices imposables
dans certaines condltlons)
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8.

Toutefois la Commission n'a pas émis un avis favo-
rable sur ces propositions estimant d'une part, le prix de
ces moins-values fiscales (400 Millions de franos pour les
dix~sept premiéres années) trop important, d'autre part, le
principe de ces entorses aux réglementations en vigueur dif-
ficile & admettre en regard des législations et de la poli-
tique fiscale des pays respectifs.

‘D'autre part, la G.E.T.M. a demandé aux Etats de
garantir le risque de non achevement de 1l'ouvrage pour cause
politique ou par force majeure. Cette demande est évidemment
une nouveauté, La Commission a émis 1l'avis que, dans le cas
ou cette garantie scrait accordée, elle devrait s'appliquer
directement aux emprunts et que dans ce cas les gouverne-
ments seraient fondés & exiger un certain contrdle de 1!'en-
treprise et méme une participation aux profits.

- IV - LES AUTRES PROJETS.

'IV.1. Le tunnel complet.

En Mars 1963, la Socidté a'Etudes du Tunnel complet
routler et ferroviaire sous la Manche a déposé un proget
- nouveau : il consiste en deux tunnels ferroviaires a une
voie et en deux tunnels routiers uni-directionnels & deux
voies de circulation de 3,35 m. Chague tunnel a 8,20 m, de
large, une hauteur libre de 4,50 m, et une- capa01té de tra-
~fic de 2.500 véhicules de tourlsme par heéure, Deux solutions:
1'une par forage, l'autre par immersion sont env1sagées~ des
~puits de ventilation sont prévus tous les 7 & 9 kilométres.
Le colit des travaux prévu par'les promoteurs est de 3,250
' Mllllards.

La Commission n'a pu approfondir 1'étude de cet

. ouvrage. Elle .se contente de faire certaines remarques tant

4 propos du financement et de 1a rentabilité de ltouvrage

. (qui. se presente & beaucoup de points de vue comme une solu-

- tion intermédiaire entre le pont et le tunnel ferroviaire)
que des problémes relatifs aux fles artificielles nécessai-

res pour la ventilation. Elle se borne & conclure qu'il ap-

. partient aux gouvernements de décider si cette solution doit

8tre ou non étudiée plus en détail.

IV.2. Le pont~tunnel-pont.

_ .- EBEn Juin 1963, la, Société d'études du pont sur la
Manche, sensible aux critiques formuldes & 1'égard de son ;
projet initial par diverses organisations a déposé un projet
mixte qui reprend une idée datant déja de 1905, il s'agit
d'un ouvrage composé par un pont long de 36 km interrompu par
un tunnel immergé de 8 km environ, le passage entre pont et
tunnel se faisant par des fles artificielles de 1,9 km de

~long.
-/ooo
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Cet ouvrage, s'il présente d'incontestables avan-
tages vis-4-vis des autres solutions a, par contre, 1l'incon-
vénient majeur 4'&tre un peu plus cher; il supprlme essen-
tiellement les inconvénients causés par 1l'ouvrage 2 la navi-
gation dans le Pas-de-Calais. Les promoteurs afflrment que
son coﬁt ne serait pas sensiblement plus élevé que celui du
pont c'est-a-dire qu'il ne serait que légeérement supérieur &
4 Milliards. Cé projet n'a pas été étudié par la Commission
pour l'instant; il peut d'ailleurs &tre assimilé pour de nom-
breux aspects au projet initial dont il ne fait qu'améliorer
un aspect critiquable. Il ajoute également quelques éléments
d'intérét touristique (dans les aménagements prévus sur les
fles artificielles).

V -~ LES RECOMMANDATIONS DE LA COMMISSION.

Les conclusions du rapport de la Commission per-
mettent aux gouvernements d'avoir une vue d'ensemble exacte
du probleme tant en ce qui concerne _les projets étudiés
gqu'en ce qui concerne les autres étu&es, les avantages et
les inconvénients de ces derniéres pouvant aisément les clas-
ser par rapport au projet de base. :

Des trois solutions envisagées dans le rapport, la
solution qui semble la plus satisfaisante dans l'optique des
travaux ée la Commission est sans conteste le projet de tun-
nel ferroviaire encore que l'ampleur de l'investissement
pose des problémes de financement et d'insertion du projet
dans le programme d'investissement des pays; la solution du
_pont est moins satisfaisante que celle du tunnel et, dans le

cas de 1'hypothése trds forte, elle serait également moins
satisfaisante que le. développcment des moyens actuels de
franchissement. :

. Si les gouvernements déc1dalent la construction

d'un buvrage fixe, la Commission pense que 1l'on pourrait en-
visager la constitution par les sociétés de chemin de fer ou
par les Etats eux-mémes d'une société a laquelle pourralent
participer des capitaux prlves dans le cas, bien entendu, ou
la formation d'une société prlvée concessionnaire ne serait
pas acceptée.

Si une décision positive était prise, différents
p01nts suralent 4 préciser par les Etats :

' a) la nature et les conditions de réalisation des
études géologiques complémentalres & effectuer;

S
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b) les réles respectlfs des chemins de fer et de
l'organlsme d'exploitation du tunnel, en particulier, les
principes de répartition des recettes entre l'organisme et
les chemins de fer et la définition de leurs responsabilités
respectives dans le financement des équipements et dans la
gestion de 1l'ouvrage;

c) le plan de financement approprié°

d) le statut jurldlque de la Soclété (S1ége social,
nationalité, etec...); v

e) ltassociation éventuelle é 1'entreprlse dtautres
1ntéréts et notamment des intéréts routlers.

o
0 0

. Le rapport de la. Commission a suscité des réactions
variées. Nous ne citerons que le point de vue de deux des
défenscurs des solutions en présence : M, Louis ARMAND qui
fait partie du conseil de surveillance du groupement d'étu-
de du tunnel sous la Manche a déclaré le¢ 19 Septembre : "une
nouvelle phase va s'engager car il s'agit d'étudier 1es mo-
dalités de- . financement". "le pas que nous avons franchi a
. - permis le choix 4'un type de 1l'ouvrage mais la fagon de le
 financer n'a pas . encore donné lieu & un accord franco-

;..brltannique"

.M. Jules MOCH Président Dlrecteur Général de la
8001été d'etude du pont sur la Manche,a publié depuis le dé-
pdt du rapport de la Commission. un communiqué oh il dit no-
tamment :

1 - "Une. telle lialson ne saurait 8tre le monopole

Cd'un’ seul mode de. transport mais elle devrait. offrir & toute

heure, d'une manidre continue et permanente, un passage &
- .toug les véhicules permettent une libre concurrence entre
les modes de transports." :

2 - "Une liaison compléte comportant 4 c8té du rail
une-route directe sans rupture de charge est la seule solu-
tion raisonnable.et la seule capable de faire face & long
terme aux besoins qu implique un ouvrage de cette envergure
- et au grand r8le qu'il aurait & rempllr n

La dé0131on des Gouvernements frangals et britanni-
que du 30 Janvier 1964 est venue mettre un terme aux doutes
qui subsistaient quant & la solution adoptée. On peut ainsi
espérer que peu apreés l'année 1970 on pourra circuler & pied
sec entre Douvres et Calais.




