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CLAUSES CONTRACTUELLES

Objet

Lt'objet dg 1'Etude Marchandises est de prévoir les revenus &
attendre'du'trafic maﬁchandises a travers un Tunnel sous la Manche &
différeﬁts niveaux de péage, y compris celui coqsidéré comme devant proba-
blement‘rendre maximum les receftes; Les recettes doivent étre prévues a
rrix constants sur la base de plusieuré hypothdses pour 1965 et 1980 avec
et sans une Zone Eu:opéenne de Librp Echange. | | |

Les stipulations essentie;les du contrat entre le Groupement

d'Etudes du Tunnel sous la Manche et.lésaIngénieurs-Conseils sont indiquées

oi-dessous.

Péages

On oonsiddrera quatre niveaux de péage pour chaque catégorie dé”'
marchandisess
1. Un péage égel & la différence entre le cofit total
pour llexpéditeur (y compris emballage, assurances,
etc.) (a) par la route la plus compétititive
(b) par le Tunnel, y compris le cofit pergu par
‘1texploitant du Tunnel pour le transport & travers
ce dernier.
2. Un péage égel & zéro. _
3. Un péege égal & la moyenne des 2 péages préoédents.

4. Un péage égal & la valeur donnant & l'agenoe exploi—
tante les reoettes brutea maxima.

Les stipulations ooncernant les péages furent re-rédigées ulté-
rieurement ainasi que suits

On oonsidérera les péages pour chaque oatégorie de marochandi-
ses & différents niveaux.

1. Un péage élevé oconsidéré ocomme le péage maximum
auquel une partie substantielle du trafic serait
détournée des routes compétititives au profit du
Tunnel. :

2, Un péage égal & gzéro.

3. Deux ou plusleurs péages situés entre les 2 péages
préoédents et faoilitant le oaloul du péage n° 4.

4. Un péage donnant & l'exploitant les recettes
brutes maxima,
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En comparant le coflt, pour 1llexpéditeur, d'envoi de ces marchandises
(a) par le Tunnel et (b) par les routes compétitives, les Ingénieurs-
Conseils tiéndront compte des différences de coflt d'emballage et d'assu-
rance, de facteurs tels que la vitesse, la cgmmodi?é, et l'absence de
-dommage et de pertes. Les Ingénieurs-Conseils ne calculeront pas les prix

de revient.fixes et variables du Tunmnel lui-méme.

4Tarifs Marchandises

Des hypothéses doivent 8tre faites en ce qui concerne le niveau_des
tarifs marchandises, hypothéses distinctes des péages. Cependant, le cofit
de transport, pour l'expéditeur, en 1965 ou 1980 ne peut &tre basé sur les
tarifs marchandises existgnts. Le sygtéme de tarifs des Chemins de Fer
Brifanniques est sur le point d'étre complétement bouleversé et les tarifs
routiers ou maritimes peuvent varier eonsidérablemgnt pourrfaire face a la
compétition du Tunnel. Les tarifs terminaux et & la tonne-mile, pour chaque
catégorie de mafchandises et pour chaque mode de transport, doivent donc
8tre basés sur les prix de revient esfimés du transporteur.

Les prix de revient pour les Chemins de Fer Britanniques et Frangais
peront estimés par la SNCF et la British Transport Commission, qui estime—
ront les niveaux ag—dessous desquels elleé ne seront pas disposées a bais-
ser leurs tarifs (c“est—é«dirg les niveaux les plus bas des tarifs termif
naux et &4 la tonme-mile dont ces orgaﬁismes seraient disposés faire béné-
ficier les trafics directs). Les prix de_revient des autres Chemins de Fer
seront estimés & la lumiére de leurs tgrifs présentement en vigueur e? pour
des courgnts de trafic qui semblent suffisants pour justifier la négocia—‘
tion avec eux de tarifs directs & la lumiére des tarifs directs déja négo-

-

ciés avec ces Chemins de Fer.

Les ppix de revient des transporteurs routiers et maritimss seront
estimés par les Ingénieurs—Conseils, prenant en considération les tarifs
existan?s et les marges de profit, rédulsant de fagon appropriée les tarifs
| des marchandises dont le transport apparait comme particuliérement profita-
ble, et tenant compte des accroissements probables des cofits dtexploita-~

tion (aux prix de 1958).
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Facteurs Economiqqesl

Pour Qé?erminer le trafic marchandises poteptiel en 1965 ef 1980
les Ingénieurs-Conseils prépareront une analyse de la croissance dg»la popu-
latioq et du déve}oppement économique du Royaume-Uni et dés pays européens
commerg¢ant avec lui susceptiblés d'utiliser le Tunnel comme route d'expédi-
tion. Des prévisions d'exportation et d'importation du Royaume-Uni seront_
faites: pour 1965 et 1980 pour chaque catégorie de marchandises : une prévi-
sion dgvant étre basée sur 1l'hypothése qu'il n'y aura pas de Zone de Libre -

Echange, une deuxiéme sur 1l'hypothése qu'il y aura une Zone de Libre Echange.

Améliorations des méthodes de transport

Les Ingénieurs-Conseils étgdierontAles améliorations dans les
méthodes de transport gt de manﬁtention susceptibles de prendre place d'ici
1965 et 1980 et tiendront compte de telles améliorations (c'est-a-dire contai-
ners, moyens mécéniques de manutention) pour faire leurs estimations de dé-

tournement de trafic par un Tunnel sous la Manche.

Limitations

Dans 1l'estimation du détournement du trafic & un Tunnel, les
Ingénieurs-Conseils tiéndront compte des limitations suivantes qui leur
seront données par le Groupement d'Etudes du Tunnel sous la Manche.

1. La dimenéion et le type des camions et des remorques
: qui peuvent 8tre transportés sur train.

2. Les catégories de marchandises (c'est-é—dire explosifs,
substances inflammables) qui peuvent 8tre transportées
(a) dans des trains marchandises, (b) dans des trains
transportant des véhicules routiers et (c) dans des
véhicules routiers.

FPerry Douvres-Dunkerque

Dans cette étude, 1l'hypothése est faite que le train ferry Douvres-
Dunkerque qui transporte des marchandises cessera son exploitation si le

Tunnel existe.

Note sur la Zone BEuropéenne de Libre Echange

Depuis la rédaction du contrat et du rapport lui-méme, les pers-
pectives de ce que 1l'on dénommait une Zone de Libre Echange se sont assom-

bries. Il reste l'essai de développer et d'améliorer les conditions du

commerce entre la Grande Bretagne et le Continent et les estimations sont
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en conséquence indiquées sous deux hypothéses qui peuvent étre mainte-
nant considérées comme des hypothéses hautement favorables ou moins
favorables, la premiére prenant en compte 1l!'élimination des droits de

EXY NP

douanes.
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INTRODUCT ION

HL:Etudg dewTrafic Marchépdises comprend quatre chapitres. Le
premier analyéq les tendancgs du commerce entre le Royaume Uni et le
Continent dans l¢ futur, afin d'étabiir un cadre général permettant
1'établissement de prév;sions A'exéortations et d'impo;tations en 1965 et
1980, & la fois sans et avec une Zone Buropéenne de Libre Echange. Ces ‘
prévisioﬁs sont en conséquence'faites pour ;haéue catégorie de marchandi-
ses examinées aux Chapitres III et IV de 1'Etude Marchandisgs'et sont
utilisées pour la prévision des recettes du Tunnel.:lLes catégories d;

marchandises utilisées sont généralement _conformes aux classifications

internationales. L'analysé préparée- dams 1&'Chagitre~T de-cette ctudé est

.déduite de:ltanalyse des produits nationaux bruts du Chapitre V de la Partie A.

Le deuxiéme Chapitre traite des méthodes utilisées pour faire

les estimations et les calculs qui forment les Chapitrés III et IV. La

discussiop compprte trois parties ¢ (1).une analyse du trafic par courants
1de trﬁfic; (2) le ca;cul deé prix de revient futurs\de_transport; et
(3) l'affectation du trafic entre le Tunnel et 1es routes compétitives.

Les troisiéme et quatridme chapitres examinent en détail les ]
imporﬁations et les exportations de plus de( 40 catégories Qe'marchgnd§f
ses consi@érées comme trafic potentiel du Tunnel. Pé!Chgpitre ;II traite
des produits manufacturés,. le Chapitre IV des produits alimentaires, des
produits»ohimiqueg et!deé autres trafics. L'anaiyse, qui est présentée
sous forme de tableaux.a pour objeétif dtarriver, pour unelcatégorie de
ﬁarchandises.et pour un pays donné, éul'estimation du détournement du
trafic & travers un Tunnel & différents nivgaux de'péage_ainsi qg'aux
prévisions des recettes dulfunnel en 1965 et 1980 avec et sans Zone de
Libre Echaggeo i

Les résultats sont indiqués & la fin du Chapitre IV dans un

tableau dont une version abrégée est reproduite ci-dessous.




A Sans Zonetde Libre Echange.

B Avec Zone de Libre Echange.

Detournement

dv. Trafic avec un Droit de Passage Maximum, et Revenu Escompt,e' :

Mé taux non-ferreux, fer et acier, produits metalliques, ardoises, tuiles et briques refrectaires, verre et verrerie.
Machines, equipsment électrique lourd, appareils electrioues, instruments scientifigues, machines a laver et refng{rateurs.'

1957 126§ A 126§ B 1980 A 1980 B
Tonnage Tonnage Tonnage Tonnage Tonnage Tonnage Tonnage Tonnage Tonnage Té'nnage .
Caté’@rie de Biens disponible détourne disponible détourne Revenu disponible detourne Revenu disponible détourne Revenu disponible  detourne Revenu
{'000) (000) (vo00)  ('000) (£7'000) ~ ('000 (*000) (£'000) (*000) ("000) {£'000) 1000 000 (£10c0)
Produits Alimentaires 1,225.8 346.8 1,571.8 386.2 918 1,949.7 549.4 1,362 1,759.1 437.5 1,028 2,390.9 710.7 1,746
Produits Chimiques 487.0 ' 187.0 467.4 172.0 308 659.8 » 252.0 482 591.8 221.2 .390 1,026.5 390.6 769
Produits du Bois et du Papier 251.5 38.8 263.0 55.7 93 315.0 14.6 126 365.0 91.9 153 470.0 154.3 224
Textlles et Laine 134.8 42.6 141.1 54.4 157 214.3 73.6 212 213.7 76.3 228 350.2 ii6.1 350
Articles en Maticres Minerales® 860.0 252.4  769.8 223.6 369 962.1 281.6 493 1,083.5 330.5 498 1,225.5 442.1 744 ’
Machines et Equipement Industriel® 264.0 159.3 325.7 199.9 678 455.1 283.3 981 403.4 254.4 e78 ,6461.64 410.3 1,447, -
Automobiles et Pidces Detachées® 131.7 63.9 105.9 51.1 234 274.0 121.. 55& 119.6 60.8 289 486.3 4 '205.1 954
Autres Produits Industriels 106.0 6.7 121.5 67.4 178 179.0 57.4 252 165.0 9.1 246 323,0 . 179.9 419 I
Postes 30.0 20.0 30.0 20.0 160 30.0 20.0 140 30.0' 20.0 166 30.0 20.0 160 ﬁ .
. TOTAL 3,470.8 1,167.5  3,796.2 1,232:3 3,095 5.0}9-0 - 1,753.1  4,€36 "4,731.1 1,586.7 3,870 6,963.4 ?,609-1 6,873
Sans comptér L'ajustement de ia part
du transit britannique non inclus . .
dans le cout d 500 685 654 1,013 -
Revenu Brut (£'000) 2,595 3,551 3,216 5,860
Revenu Brut ($'000) 7,266 11,063 9,005 16,408 -

Automobiles, vehicules commerciaux, scooters, tracteurs et Dleces détachées pour voitures. :

Ainsi qn'il est expllque au Titre C, Chapitre II, dans le dermer pa ragraphe de "II Cal-ul des couts de transport", environ 40 m.les du total des-transits du Royaume
Uni par le Tunnel n'ont pas eté comptes. Or il faut escompter a 8/- le cout du transit omis, pour un chargement moyen, vu que -le" cout du transport par le Tunnel
augmentera proportionnellement a la cha.rge. . Une deduction appropriée a eté faite des Revenus Bruts. .

A0 oP

NOTA B:NE: LA PRECISION AVEC LAQUELLE SON'I‘ DONNEES LES PREVISIONS COHCERNANT LE TRAFIC £T LS RSVENUs ICI OU AILLEURS DANS L& RAPPORT, B5T DU AU FAIT QU'ILS SONT LE

RESULTAT DE CALCULS TRES SLABORES. LES DEUX TABLEAUX Dz PRSVISICHS.DOIVEHT STRE INTERPRETES COMUE DS ORDRES DE GRANDEUR.



PARTIE C - TRAFIC MARCHANDISES

TERMINOLOGIE

La terminologie et les abréviations fréquemment utilisées dans

coette étude sont définles ci-dessous.

Produit National Brut

GNP -~ La valeur nette de la production annuelle des biens et des ser—

vices dans un pays plus le revenu en provenance de 1ltétranger.

Produit Intérieur Brut

GDP - Produit National Brut moins le revenu net de 1l'étranger.

Communauté Economique Buropéenne

EEC -~ Lfunion économique et douaniére de six pays - France, Allemagne,
Belgique, Luxembourg, Pays-Bas, Italie, connus collectivement
comme les Six -- qui doit s'établir progressivement pendant les

12 & 15 anndes & venir. BElle existe depuis le ler Janvier 1958.

Marché . .Commun .

cM - Un autre nom pour 1‘'EEC

Zone de Libre Echange

FTA - TUne association écomomique moins étroite que 1e.CM dont le but
est d'englober les Six, le Royaume-Uni, la Suisse, 1'Autriche
et les autres pays‘ﬁembres de 1l'Organisation pour la Coopération
Econo@ique Européenne et d'aboutir & 1°abolition des barriéfes
dougniéres entre les pays membres; mais de garder des tarifs
douaniers séparés envers d‘autrgs prays. Elle n'existe pas encore
et ne se matérialigsera probablement pas dans la forme proposée

a ltorigine.

Zone du Tunnel

Les pays qui utiliseront le plus probablement le Tunnel comme

route dfexpédition vers et en proveﬁance de la Grande~Bretagne :

France,; Belgique, Pays-Bas, Aliemggne, Suisse, Autriche, Italie.

Bateau Container

Un bateau de marchandises spécialement adapté pour le transport
des containers. Ses caractéristiques principales sont des cales
larges, des panneaux de descente mobiles et ltutilisation de

grues pour la manutention des marchandises.




Marchandises en lots individuels -

Le transport de marchandises en lots individuels.

Trains=ferries ) . ; . .

Les trains ferries Douvres-Dunkerque et Harwich-Zeebrugge et

le ferry Tilbury-Anvers pour le transport des véhicules routiers.

- Marchandises en vrac

Habituellement des marchandises de faible valeur comme le char-
bon, le f%r, le grain, se déplagant en grande quantité par oppo-

sition aux marchandises générales.

Marchandises encombrantes

Marchandises occupant un grand volume de chargement par rapport

a leur poids.

Bonus
Le montant supplémentaire qu'une proportion d'expéditeurs est

disposée & payer pour le service supérieur qu'offre le Tunnel.

Trafic détourné

Le trafic qui serait détourné des routes existantes au profit

d'un Tunnel sous la Manche.

Affectation

Distribution du tonnage total disponible pour 1l'expédition

entre le Tunnel et les autres routes.

Encombrement. .. .. . .

Encombrement & la tonne. Le .volume physique de toute expédi-
tion qui peut &tre chargé dans un espace domné et déterminé
par 1'encombrement desdites marchandises (métres cubes par

tonne).

Coefficient de chargement

Le .rapport entre la charge réelle et la charge maximum
possible 4°'un véhicule, généralement compté sur la base d'un

aller et retour.

Chargement maximum

Le tonnage maximum de marchandises qui peut &tre expédié par

unité de transport donnée.

Chargement réel

La quantité de marchandises réellement expédiée dans une

unité de transport.

NOTE: Le République Fédérale Allemande est appelée Allemagne;
1'Union Douanidre Belgique-Luxembourg: Belgigue.



CHAPITRE I

LA CROISSANCE IU COMMERCE

fe

_Estimer la croissance future du commerce entre le Roysume-Uni
et les pays continentaux qui pourraient utiliser un Tunnel sous la
Mayche est une t8che beaucoup plus difficile que de prévoir le dévelop-
pement du.produit national dans chaque pays pris séparément. Il est
exact que la prévision du produit national implique une estimation du
commerce futur, mais c'est l‘'estimation 4 'une fourchette plutdt que
d'un9 croissance exacte. Og peut par exemple dire que si le produit
national dans un pays donné augmente de 3% annuellement en valeur
réelle le commerce global ds ce pays crofitra probablement d‘'environ
2,54 & 3,56 annuellement, mais il ne peut &tre dit que ce commerce
croitra au taux de 3,2% ou & tout autre taux d'aceroissement précis.
Le taux d'expansion du commerce dépend de facteurs autres que le déve-
loppement du produit national par exemple; 1l7expansion du commerce
international; la politique commerciale et les variations des taux des
échanges. La complexité du probléme augmente avec la précision de la
prévisiong des facteurs moins nombreux entreﬁt en jeu dans 1'estima~-
tion du commerce total d'un pays moins que dans l'estimation du com-
merce de ce pays avec un ou une demi douzaine d'autres‘paysa Les
essails qui ont été faits pour pré%oir avec précision le développement
du commerce entre un groupe de pays ne se sont pas a ce jour montrés

entidrement satisfaisants.

Méthodes . utilisdes pour prévoir le mouvement de marchandises suscepti-

bles de détournement par un tunnel

e

Les IngénieurENCongeils avaient néanmoins lfgbligation de
fournir des estimations précises du mouvement des marchandises, sur
lesquelles les ca}culs des recettes potentielles du tunnel pourraient
§tpe baé;e’s° .Ces chiff?es précis serqnt trouvég dans la Partie du

rapport - Tableaux V et VI deg Chapitres III et IV - qui prévoit les

trafics et recettes potentiels du tunnel. Pour arriver & ce chiffre

une méthode simplifiée a été utilisée : des prévisions pour chaque
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3atégorie de marchandises ont été faites séparément dans uﬂ cadre rela-
tivement large mais cependant suffisamment clair_pour s'assurer d'un
degré de compatibilité raisonnable entre les prévisions des différentes
catégories de marchandises, sans imposer une struqture rigide, basées sur
un nombre important d‘hypothéses précises mais invéfifiables. Chaque
prévision a donc été faite & la lumiére des considérations générales sui-

vantes s-

1. Evolution passée du commerce de chaque catégorie de marchandises
étudiées, et relation entre cette évolution et la production, 1la

consommation et le commerce global.

20 La croissance future de la demande dans les pays importateurs. Les
tendances de la consommation on% été estimées par référence & la
croissance du produit national brut et des investissements, la
croissance de la population et l'élévation du niveau de vie par
élévation du produit national par téte; clest-a-dire qu'elles ont
été obtenues & pértir des prévisions discutées au dernier chapitre

de la Partie A.

3. La tendance générale du commerce entre tous les pays étudiés, en
particulier les effets de la création d'une Zone de Libre Echange

sur le commerce entre la Grande Bretagne et les Six.

4o Le développement de la production et du commerce par laiges secteurs,
produits alimentaires, produits chimiques, métaux, machines, etc =
qui ont été étudiéds & la lumidre des tendances du produit national
et du commerce d'une part,; et de 1l'évolution passée ainsi que des

plans connus d‘autre part.

De bréves notes décrivént les facteurs affectant particulisére-
ment le mouvement d'une catégorie donnée seront trouvées dans 1'annexe
ainsi que les prévisions de tonnage de marchandises traversant la ‘
Manche avec les statistiques se rapportant au trafic passé. On trouvera
également les pré&isions dans les_Tableaux V et VIQ Ce chapitre traite
des considérations générales sous jacentes aux prévisions pour chaque
catégorie de marchandisés, c'est-a-dire des tendances générales du

commerce.
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Méthodes d'estimation Qu développemept du commerce de lg Grande-Bretagne

Commg tout lg commerce a travers.la Manche arrive ou part de la
Grande—Bretagne, la méthode la plus'directe pour arrive; é‘des conclu-
sions utiles quant & ses tendanceg généralqs, est de commencer par une
estimation du développement possible du commerce Britannique.

Le développement Qu g9mmerce_totgl @u Roygume;Uni a été estimé de
différentes fagons, Les ré§ultata suggérent que }e volume d‘importations
s'accroitra de ?O & 30% dtici 1965, (au tgu; composé annue% dg 1,9 & 2,7)
et de 60 & 80 pour cent d'ici 1980 (c'est-i~dire au taux composé annﬁel

de 1,8 & 2,3) avec des accroissements correspondants dans le volume des

exportations.

Estimation du commerce en fonction du produit intérieur

1. Les estimations initiales furent faites par la méthode mentionnée au
chapitre V de la Partie A, c'esf~é=dire en calculani léacc?oissement du
total des importations nécessitées par 1'accroissement prévu du produit
national en faisant l'h&péthége que la relatiog entre la'crbissance du'
pfoduit intérieur brut et le volume des importations telles qu'elleé appa~
raissent dans les dixAderniéres années-:estera congtante. Sur cette base,

le développement nécessaire du total des importations entre 1955 et 1965

est 29% (c'est-B-dire un taux annuel composé d'accroissement de 29&%)0

Estimations.de la croissance de la demande par catégories essentielles

dﬂimportations '

v2a La deuxiéme méjhode d"estimation des importations cqnsistait a fai?e
des estimations séparées'psur les importations par grandes catégories - )
produits alimenﬁaires, matériaux de base, fuel et produits maﬁufacturés -
reliant le développement.de la dem§nde enlproduits importés par catégorigs
au développement du produit national par t&te. des ﬁroduits.manufacturés |
ou du produit national, selon la prédominance de l'un ou de 1‘autre, pour
déterminer la demande des prodults 1mportes dans chaque secteuro. Cette
méthode fut aussi appllquee pour une decomposltion plus détaillée des

importations anglaises afin de fournir une wvérification supplementalreo

Considérant les possibilités minima de développement dans chaque secteur
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et faisant notamment 1lthypothése que le déclin constaté depuis la guerre
dans la part importée de la production des industries manufacturiéres conti-
nuera, l'accroissement nécessaire dans le volume total des importations

entre 1955 et 1965 est seulement de 15%. Il serait cependant déraisonnable

de considérer la croissance la plus faible de la demande en produits importés

dans tous les secteurs, et s'il est prévu un taux plus élevé dtaccroissement
de la demande dans quelques sectegrs, le taux minimum d“acgroissement des
importations ne pgut 8tre pris au—dessous de 20%° 31 le téux dfaccroisse-
ment le plus élevé est}pris‘en compte, lg développemanﬁ des importations
dtici 1965 excddera 30%. Comme il est égalegent improbable que la demande
gtteigne son niveau maximum dans_tous les secteurs, ou qu'elle soit limitée
& son niveau le plus faible, l'accroissement maximum des importations doit

&tre inférieur a 30%.

'Cette seconde mé?hode Qgs estimations des importations dgns le
Royaume-Uni donne ainsi une fourchette de 20 & 30% pour le développement
des importations entre 1955 et 1965, avec une forte présomption qu'elles
n'excéderont pas 25%,; & moins qu'il n?!y alt une modification significative
de la politique“commerciale, telle par exemple que l'accession & une Zone

de Libre Echange.

3. BEstimation de la pért du commerce dans le prodult national

La troisiéme méthode djestimatiop des importations futures consiste
& vérifier les deux premiséres -~ en calculant la part des'importations dang
le produit futur tel qutelle se déduit des prévisions déja faites et véri-
fiant s8'il est conforme aux tendances actuelles. La part des importations
dans le produit intérieur brut varie d'année en annde selon les varia-
tions des taux des échanges et le niveau de llactivité économique, mais
lvexpérience des années récentes suggérent que son niveau normal voisine
23,5 a ?4% ° qn accroissement des impqrtations dvici 1965 de 20 a 30%,
face & un accroissement du produit intérieur brut de 22%, aurait pour
congéquence dtaugmenter légorement la part des importations dans le
pro@uit national en la p9rtant a4 environ 24,5 & 26,5%. Depuis les_
années ’30, la part du commerce dans le pro@uit national a augmenté de

fagon marquée non seulement dans le Royaume-Uni mais également dans les
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principaux pays @'Europq Occidentale, ?enversaqt aipsi une vieille ten-
dance. Cet aecroissement était initialement attribué & la renaissance
d'aprés guerre du cbmmerce et & la brusque oscillation des taux des échan-
ges envers les pays indust;ialisés,qui atteignit sa pointe pendant le boum
coréen. Ces motifs ont reculé depuis, mais.la part du commer@e dans le
produit pational reste plus.é%eyé qutelle ne l'éfait auparavant. Car les
trois facteurs suivants, qui continuerén? a intervenir dans le futur,
apparaissent largemenﬁ reéponsables% Abandon des politiques de restric-
!tion de commerce des années 130, développement des ressources européennes
de fuel e¥ de matériaux bruts eﬁ déveioppement de nouveaux échanges de
produits manufaéturés-prégesﬁénés a une_production sur une grande échelle.
Pour le Royaume Uni, un qua%riéme facteur doit &tre pris en cons?dération -
son inaptitude dans les circonstances normales & accroitre la part de con-
sommation de produits aliwentaires fournie par sa production intérieure.

On peut donc faire de fagon sfire lvhypothése que la pért du commerce étran—
ger dans le produit national de lvﬁurope Occidentale ne déclinera pas”dans
‘le.futur et que sa-part.dans le produit nationalidu Boyéume Uni s'a;croia
tera notamment, peut-&tre & trés long terme au-deld de 30%, niveau déja
atteint en Belgique. Cette vérification confirme ainsi que les estima-
tions déja faites étaient raisonnables.

Le RoyaumeQUni devraif étre alsément & méme de fournir le volume
d'exportationg nécessaires au financement d'un accroissement de 20 & 3Q%_
des importetions en 1965. Depuis 1955, les exportations se sont dévelop—
pées & un taux plus que suffisant pour payer les importations supplémen-
taires et équilibrer un départ continﬁ de capitaux privés. Les importa-
tions sont tombées au-dessous des prévisions‘maié lorsque l'activité
intérieure reprendra toute;son activité, elles s’éléveront probablement
de fagon rapide pour la rattraper. Les estimations finales du commerce

du Royaume-~-Uni exprimées en indices, 1955 étant 1l'année de base, sont :
1955 1965 1980

R.U. Importations 100 120-130 160-~205
R.U. Exportations 100  130-140 165-215
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Sens du commerce : les effets de 1'établissement d'une Zone
de Libre Bchange

La part future du Royaume-Uni sur les marchés continentaux et
réciproquemenf, dépendra dans une trés }arge_mesure de la formation-og
non entrelles Six, le Royaume-Uni et les autres membreg de 1'0ECE, d'une
sorte d'association économique ou Zone de Libre Echange. Au moment oﬁ
nous écrivons ce rapport, les espoirs d'établissement d'une aussi large
asgociation ont considérablement diminué mais ils ne sont point tout &
fait morts et en conséquence, nous avons fait deux jeux de prévisiqns,
l1'un basé sur 1'hypothése que 1iorganisation économique de 1'Burope res-
terg identique & ce qu'elle est actuellement, c“est-é—d;re quiil y sura
un ﬁarohé Commun des Six et pas de Zone de Libre Echange, ;'autre sur
l'hypothése qu'une association plus large entrainant l'élimination des
barrisres douanisres et esutres, en méme temps que la création d'institu~
tions et d'instruments politiques nécessaires pour la rendre efficaog,
sera développée avec lfunion douanidre de 1°'EEC. Pour raison de simpli-
fication cette assoclation plus }argq qui comprendrait'la Grande-B:etagne,
est appelde Zone de Libre Echange bien qu'il apparaisse peu probable

qufelle puisse porter ce nom si elle se matérilalise.

L'élimination des barridres dgganiéres ot autres gntre un ou
plusieurs pays a plusieurs effets & elle entraine év;a‘fois un détou?ne-
_mept et une oréation de commerce. Si un acheteur a le choix d'acheter des
produtteiportés sans droits. du de payer aealgglrg:;ts«;eu- 168, achdtera, toutes
choses égales par ailleurs, sans droits. Mais si, en plus, on lui
offre le choix entre un produit intéfieur et un produit étranger simi-
laire mellleur marché qui n'a pas été rendu artifiqiellement plus cher
par l'imposition de droits d'importation, l'acheteur achétera le produit
étranger. La premiédre préférence entraine un détdﬁrnepght-de‘COmmeroe, la
seconde, une créatiande commerce. Les barriéres naturelles s'oppo-
sant au commerce ne seront évidemment pas affectées par l'é;imination
des tarifs douaniers. Les coflts de transport, l'incommodité de relier

des sources éloignées de fournitures, les différences de godt et de



techniques donnergnt aux-producteurs intériegrs un avantage“agsuré sur le
fournisseur étrangerlsi bien qu'il est hors de question d’6liminer les
producteurs intérieurs efficaces; mgis lorsque les productegrs intérieurs
sont moing efficaces que 1euzscollégues étrangers dans une zone sans tarifs
douaniers, la part des importations dans la consommation croitira en méme
temps que la part des importations totales fournies‘par,les membres de la
dite zone croitra aux_dépens de celles des autrqs fourpisseurs étrangers.
Cette modificgtion dans le sens et le volume du commerce pour les
marchandises sujettes & droits douaniers et autres restrictions sera sou-
tenue par des modifications dans 1l'attitude des commergants qui affectera
les marchandises se déplagant présentement sans droits aussi bien que les
marchan@ises sugceptibles de supporter des droits. Jusqu'’d présent
1'Burope Continentale ﬁ“a pas été considérée généralement comme &‘’impor-
tance vitale pour le commerce britannique, & part quelques pays comme le
Danemark gqui sont des fournisseurs essentiels ée la Grande Bretagne et qui,
en contre partie, font grandement appel aux fournitures britanniques. Lé
commerce britannique s‘'est concentré dans la Zone Sterling et sur les
marchés Dollars de 1'Amérique dqubrd. Récemment cependant,; une apprécia-
tion du potentiel des marchés continentaux européens a pris naissance,
induite en partie par les hauts taux de développement du‘commerce_intra~
egropéenuet en partie par les plans pour une Zone de Libre Echangeo‘ Si
ce nouyeluintéréj était renforcé par ltinstitution dtune Zone de Libre
Echange, et par l'sxemple d'un commerce plus importanf avec 1'Europe,
on assisterait a yﬁe variation jlus grande du comm;rce Britanniéue avec
le Continent que celle qui pourrait &tre seulement expliquée par des

modifications dens les tarifs douaniers et les quotas.

Possibilités de nouveaux échanges

I1 est théoriquement possible que les ajustements & Qﬁe nouvelle
structure du commerce engendrera 1'échange de marchandzgé; qui ne sont
point actuellement échangées 9ntre la Grande-Bretagne et le‘Continent.
Autant que 1'on puisse en préjuger, il semble cependant qu;il y ait peu

de place pour un tel développement. Il y a trds peu de catégories de



= 10 =

marchandises qui ne fassent point l'objetld'échanges, au moins & une trés
faible échelle. Dfune fagon générale, ces marchandises sont des marchan-—
dises trop volumineuses ef périssables, le lait par exemple; ou celles
telles que les wagons de chemins de fer oﬁ les impératifs de 1l'acheteur
et de la production et de la distribution excluent en fait du marché les
fournisséurs étrangers. Il est improbable que puisse se développer un
courant.substantiel dféchanges sur ces catégories de marchandises du fait
du trop granq.coﬁt"et des trop granées difficultés d‘échangeso La

République Irlandaise, qui bénéficie d'une entrée libre sur le marché:

Britannique, effectue en fait un ' trés faible commerce de cette nature avec

la Grande Bretagne. Lorsque les échanges sont de nature & se développer,
par exemple dans le cas des denfées périssables, le développement a déja
pris place comme l*atteste le trés grand volume d‘féchanges de fruits et de
légumes. |

Les_nouveaux échanges qui se développeront avec ou sans Zone de
Libre Echange concernent Qeslproduits nouveaux.;_équipement pour'l’énergie
atomique,; équipement §1ectrique, certains produits cﬁimiqueﬁ etcooo Les
prévisions individuellésm en tiennent compte dans toute la mesure du pos-
sible. De faibles vélumes de ces marbhandises-sont déja -échangés, mais
elles sont classées dans les catégories conventionnelles (machines,
machines électriques, produits métallurgiques manufacturés, produits chi-

miques)‘et ne peuvent &itre distinguées séparément. 'En conséquence, dans

les prévisions elles sont traitées de la méme fagon.

Variation dans le temps du sens du trafic

Les variations des d;oits de dpuang s’étaleront sur uné période
dau moins 10 ans. En 1965, la réduction des droitg de douane entre les
pays membres du Marché Commun et la création de nouveaux droitg vig—fi~
vis de l"extérieur ne seront gu“é peiné au 2/3 achevées. Les modifica~
tions dans_l'hypothése d’une zone de libre échange seront en retard par
rapport & celles du Marohé Commun. Ainsi, & la date des premiséres pré-
visions les droits d9 douane seront encore un obstacle au commerce. On

peut, cependant, raisonnablement supposer que, connaissant les dates
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auxquelles interviendront~les réductions de droits de douane, les commer-
gants essaieront d'en prévoir les effets et ehenchéront & créer de nouveaux
marchés plutst avant qu’apres 1télimination des barriéres douaniéres. Les
changements de sens dus & 'une zone de libre echange ne seront pas terminés
en 1965-(on peut penser qne.les modifications continueront jusque vers 1970
et peut-8tre plus tard).etioette modification sera. probablement plus accen-
tuée que celle.qui pourrait résulter de la seule considération de.la réduc-

tion des tarifso

L'importance de la part du Continent dans 1e commeroe de la GrandeaBretagne

La part des pays contlnentaux gitués dans la zone d“lnfluence d'un tunnel
dans le commerce..de la Grande-Bretagne slest remarquablgment accrue .durant
les. cing dernitres. années. -Elle .intervenait pour 11?5_pour.cent des .impor-
tationsnang1aises en_1953fet pour 13 pouricent.en 1957, alors qp‘élle‘in-.
tervenait pour 15,4 pour .cent .pour les exportations en 1953 et 16,1 pour
cent en 1957. .A part quelques sxceptions impo"tantes; la part de chaque ..
pays. pris separement a. genéralement suivi la méme varlatlono La part fran~
¢aise dans les importations britaenniques. s'est brutalement acorue. jusqu'en.
1955, puls a diminué.reflétant: les vicissitudes des exportations.frangaises‘
en général, tandis que.la proportion des exportations britanniques & .desti-
nation de ses principaux marchés continentaux (Pays—Bas, Fnancg et Italie)

est restée plus ou m01ns stathuea

‘Exp“imes en proportion .du commerce de la Grande--Bretagne; les
mouvements dus & une Zone de Librs Ec hange seront relativement faibles
pulsque la posgibilité de substitusr des importations .dfOutre-dler par des.
importations.d'Europe est limitée. M8me, si l'on tient compte de la tendance
vers un accroissement de la part du commerce brltannlqne s échangeant enire
ces.pays,-il.est.impronable,qu‘ml excéderait de beaucoup 20 pour.cent.dans
1'un ou l'autre .sens.dans une Zone de Libre Echange. .En.1l’absence .d'une
Zone de Libre BEchange, le Continent devrait encore augmenter sa.par% du
marché .Britannique.. Les barridres douanidres ou autres, ne seront proba-
blement pas.plus importantes.qu'd 1'heure actuelle et le degré de compé-.
tition eroissant du Marché Commun devrait le ren&re‘capable de développer
ses .exportations vers la Grande-=Bretagne. Par:contre, la part britannique
dans.le commerce vers.le Continent.se réduirait sans aucun doute,'et avec
elle, la part des exportations britanniques. car, dans ce cas, il y a de
grandes possibilités de .détournement du trafic. Par exemple : le rempla—
cement des machines britanniques par les machines allemandes sur le

marché hollandais.
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Effet des modifications sur le volume total du commerce

_ Bién que les chahgements en direction doivent rester rélativement
faibles, leur effet sur le Yolqme abgsolu du commerce sera en fait trés
important. Enﬂsupposant que le niveau du trafic totdl reste qonstant,
l'effet d'un changement de direction Qe 1ltordre de g?andeur décrit ci-
dessus augmepterait les exportat%ons br;tanniques & destination des iays
du Marché Commun d'egvirop deux cinquidmes en 1965 dans 1l'hypothése d'une
Zone de Libre Echange et les importations d'un cinquidme. (L'impact sur
les exportations britanniques est plus grand car elles seront exclues d'up
marché rapidement cro;ssant'tandis que les exportations guroféenﬁes & des-
tination de la Grande-Bretagme pourraient entrer plus librement dansﬁun'

merché en expansion nettement plus faible). La différence est encore plus

grande si l%on ajouté 1l%engendrement de trafic d'une Zone de Libfe Echange

et son influence sur le niveau général d*activité et sur le degré de compé-

tition sur les marchés d'exportations car une partie plus imporﬁante d*un
volume total 1u§=m6me plus grand est en jeu. wAinsi, les exportations'de
la Grande-Bretagne vers les pays du Marché Commun en 1965 pourraient tre
'de 45 & 55 pour cent et les 1mPortations de 20 a 30 pour cent plus élevés.
En 1980 les differences dans le volume du ‘commerce & travers la Manche
seraient encore plus grandes° Une estlmathn somma;re ;ndlque que les
exportations britanniques seraient probablement plus»importantes des deux
tiers au double dans 1thypothése d"une Zone de Libre Echange, les impor-

tations pouvant s'accroitre d’un cinquiséme & deux tiers.

Ces estimations furenj obtenues en appliquant aux indices des
importations ot des exportations totales de la Grande-Bretagne les pour-
centages supposés de la part des pays du Marché C?wmun dans le commerce
Britannique. Il n‘est, malheursusement, pas possible de faire plus
qu'une h&pothése sur la fagon dont la suppression des barriséres doua-
niéres dans une Europe unifiée modifiéra la répartition du trafic. Les
résultats du seul essail féit pour calculer, plutdt que pour‘egﬁimer, ces
modifications furent pupliés dags le Bapgort ILO "Aspects Sociaux de

1'Intégration Beonomique Européenne® et suggérent un accroissement de

I \
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l'ordre de 2 pour cent par an dans l'un ou l'autre sens, mais l'on peut
penser qu'il s'agit 12 d'une sous estimation. Il noué a semblé plus juste
d'étre'plué audacieux et de supposer que landifférence gserait de ltordre de
3,5 & 4 pour cent. Ce taux, en fait, tient compte des modifications qui
interviendront probablement dans lag répartition du trafic du fait des dif-
férents taux d'expansion éconpmique, des structures changeantes de la
demande etc... et ajoute ou retranche ﬁn pourcentage supplémentaire tenant
comptg des effets.de 1l'intégration économique européenne. Le résultat, sous
forme.d'indice, indique les niveauxﬂpossibles de commerce de la Grande-
Bretagne avec les pays du Marché_Commun en 1965 et 1980;—_

| 1255_ 19654 1965B - -1980A  1980B

Grande-Bretagne Impbrtations 100 125-132 153160 157-178 216-260
Grande-Bretagne Exportations. '~ 100 118-123 '176-182 146-156  255-310

A - sans Zone de Libre Echange
B -~ avec Zone de Libre Echange

Evaluation'finale\du ccmmerbézRoyaume Uni-Continent

Ii es% évident d'aprés ces indices que la gamme des possibilités
est considéree comme trds etendue, méme sur la base des hypotheses les plus
pruden£es. On a tenté cependant de resserrer la marge des prev151ons et de
vérifier'également la probablllte des prévisions relgt;ves aux'categques
individuelles de maréhahdisés en'procédant a4 une évaluatiqn‘indépenganteu
du montant des échaﬁges entre le RoyaumeAUni et les_pa&g continenfaux sur
la base des prévisions de Tonnage. La valeur en 1957 des marchandlses
considérées aux fins de ces prev191ons dépassait les deux tiers du total
des échanges dans les deux sens. Par ailleurs, les marchandlses etudiees
comportent une pr;portion plus elevee des catégories de marchandises qui

constituent la maaeure partie des échanges entre le Royaume-Unl et le
Continent ~ produits manufacturés britanniqugs et produits alimentaires
et manufacturés continenfaux. I1 a été possible sur la base des'prévi-
sions de tonnage pour 1965 et 1980 aux prix de 1957, d!évaluer pour cés
années'la majeure partie,des ébhanges a travers la Manche; Op a suppogé

que dans les catégories les plus importantes, le rapport des marchandi-

ses susceptibles d!'8tre transportées par le tumnel & la valeur totale des
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:échaﬁges, demeurerait & peu prés constant, ‘et, des évaluations séparées
onﬁ 61é faites pour les carburants et les autres' catégories de marchan—
dises moins susceptibles 4'dtre transportées par le Tunnel. Le résuia
tat de ces calculg se présente sous forme d'un:indice de la valeur du

commerce‘britanniqug avec le Continent qui se retrouve dans les limites

des indices donnds ci-dessuse— oo

- 1955 1957 - 1965A 1965B 19804 1980B

Importations du . ,
Royaume-Uni 100 99 125 155 170 ~ 235
Exportations 100 109 . 125. 180 145 280

A - avec Zone Libre Echangég Indices &rrondis aux ¢ing points les plus
B - sans Zone Libre Echange) rapprochés. o , ‘

Cet indice a été en définitive adopté coﬁme le piqs sfir indiﬁa;
teur dg dﬁﬁeloypeTepﬁ'des éehanges“comhermiau; Royéume;Uni=»Cont;nento
I1 staccorde aqgsi bien avec les prévisions dq prodﬁit national brut et
de volume des échanges qu'aVeg les prévisions individuelles par catégo-
rie de marchandise. Exprimé en valeur réelle, il domne le résultat
qufaﬁpellent le“bo§ sens‘ethle raisonnement'économiquéz dans ﬁne Zone
dg Libre Echange,ila balgnce commerciélgvdu'quaumeJUpi avec le Céntinent
iraiﬁ en sfaméligrant d'une mgniére réguliére; si ié ﬁﬁyaumé;Uni réste en

.dehors de cette zone il s?ensuivrait une-détérioration trés nette.

f

Variation du taux de développesment sslon les catégories

Le schéma dg développement‘deg‘échanges‘des.différentes catégo-
ries montre inévitablement ges écarts considérables par rappor%;é la
tendance générale. Il convient pour 1l'étude du mouvement des différen-
tes catégories de march%ndises de ?etepir que é
1 ILe commerce se développg avec le'plus de rapidité 1la ol la demande

envfait de méme. La relation entre l'augmentation de la demande et

celle de la production et des revenus dans le passé permet de

Note sur la Zone Buropéenne de Libre Echange

Depuis la signature du contrat visant a 1tétablissement du
présent rapport et la rédaction de celui-ci, les perspectives de ce
qufon avait convenu d‘appeler la Zone Libre Echange sont moins bonnes.
Lveffort tendant &3 une amélioration des échanges entre le Royaume-Uni
et le Continent demeure et les évaluations sont conservées, par consé-
quent, sous les deux rubriques quion peut maintenant considérer comme
deux hypothéses dont une trés favorable comportant la suppression des
droits de douane, et une autre moins bonne.
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supposer que la demande qui augmentera le plus rapidement sera!
celle“qui intéresse les.biens de consommation durables.: 1l'Europe

a atteint un niveau de vie éﬁ la proportion.des revenus peréonnels
consacrée. a.l'acquisition des. biens de.consommaiion durables . ..
augmente d'une maniére appréciable avec ltaccroissement des’ revenus.
Trés loin.derridre, mais. toujours.avec.une. tendance & augmenter plus
rapidement. que.le .produit national. brut, .se trouve la demande en
marchandises échangées'par les indusiries.de transformation, comme
les biens d'investissement ou.les matériaux pour les industries et .
notamment les. produits chimiques. .L'accroissement de la demande en
biens. d'investissement sera probablement. moins rapide. .La progres-
gion de la demande pour les produits”manufactufés peu durables, et
notamment les.textiles, est.plus. lente que le développement de.la
consommation considérée .d'une_maniére générale.et. l'alimentation
est en dernisre position surtout en ce.qui concerne.les produits
essentiels. . On .se trouve ici dans la situation.contraire a.celle
des bilens.de consommation durables .t & mesure.que les revenus
augmentent, la. proportion consacrée.aux. aliments .diminue.

Le commerce des articles.dont.queiques pays seulement se partagent
ltessentiel de.la production se développe plus rapidement que celui
des .articles dont la fabrication est généralisée dans tous les pays.
Aussi, le potentiel de.développement de .produits. manufacturés haute-
ment spécialisées, tels gue les instruments scientifiques est plus
6levé que .celui dtarticles de production courante tels que 1‘acier
et .le ciment.

L'effet des tarifs douaniers varie non seulement selon leur inci-
dence.ﬁgig aussi.selon 1l'importance que .l'acheteur attache au prix.
L'effet de la.suppression d'un droit relativement faible - par .
exemple 10 .pour cent sur.des. textiles ~ sera bien plus marqué.que
la.suppression d'un .droit d'importance égale qui frapperait une .
machine compliquée.et moins facile & obtenir.rapidement. .En ..
général, le .commerce des biens..de,.consommation durables ou.non-
durables est plus influencé par les.modifications de tarifs doua-
niers.que.celul.des . biens d'investissement. . N

Toutes choses égales par.ailleurs,.le gros producteur est mieux
Placé que ses concurrents.dans un commerce que.n'entrave aucun
droit. . Dans les industries. modernes les plus complexes, la gamme

et _1'importance de la production,.la disponibilité des .capitaux et
des.services au.Royaume-Uni sont supérieures &' .la moyenne du Conti-
nent & 1'exclusion.de 1'Allemagne. Il en ressort .que les industries
du- Royaume-Uni peuvent-espérer-uﬁe»amélioration trés nette de leur
situation compétitive dans le cadre d‘'une Zone de Libre Echange. A

- défaut de Zone de Libre Echange ce sont les producteurs continentaux

qui profiteraient le plus des avantages inhérents aux économies de
grande échelle.
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.CHAPITRE II

METHODES D®ANALYSE

1o CONFIGURATION DES ECHANGES PAR ROUTE

Ainsi qu'il est clairement stipulé dans le contyat, la déter-
mination des principaux courants de trafic cgnsti#uait une condition
préliminaire essentielle & l'évalugtion de tout détogrngment év?ptuel
vers»un‘Tunnel sous. la Manche. Cecl se traduit, en fait, pour chaque
catégorie de marchandises, par la ﬁééessité de déterminer la configu-‘
ration des échanges par zone ou par points dtorigine ou de desfiﬁé—
tion et par itinéraire. Cette téche est plus‘difficile a piugieuis
égards, pour les marchandises que pour les passagers. Dtabord il
n’qxiste pas de statistiques officielles de la circulat}on entre le
Royaume-Uni et les pays du Continent par route. BEnsuite il n'g pas été
possible, dans les circonstances actuelles et dans ie tempg limité dqnt
on disposait de compenser ce manque de données au moyen d'un échantil-
lonnage'général du trafic; comme on peut‘le faire, lor§qp';1 gfagit de
passagers, au moyen d'un qugstionnaireo' I;‘A donc falll recqu;ir a des
renseignements en provenance de éources diverses pgur‘en dégager une
image générale par catégorie dé produitj' Ces sources de renseigne—

ments sont bridvement énumérédes ci-aprés.

Statistiques commerciales officielles

Lempqint de'déﬁart a été, pour opaque_oatégorie deimarchgndi-
sesgwle“volume”total des“échangqs_en??e.le Royaume~Uni et les pays
d'Europe_Occidentalg situés dans la zone é'i#fluence dngunnel.k(cgg
pays sogtm; 1'Al}émagne,”}e Benelux; la Fgﬁnce,.la‘Suisge, 1tAutriche
et 1';talie et dans certains cas l“Espagge?o Cgs renseignemepts ont
été obtenus & partir des statistigues officiélles donggnthle§ impor-
taﬁibns etules exportations du‘RoyaumeAUni? Dags nombfe de cas, dont
certains trés importants, 9& les statistiques Qu Royaume-Uni ne d9n—
paienﬁ pas les gquantités ou n’étaienﬁ pas assezudétaillées on a eu

recours asux publications de 1°'OECE relatives & chacun des pays
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Continentaux intéressés. Les deux sources utilisent la classification
type pour le Commerce International, les autres statistiques employées

par la suite ont été retouchées pour les ramener & des bases comparables.

Données sur le trafic des Ferries

§ Les sources des QOnnées sur la configuration du trafic par route
sont plus ou moins détaillées} Les statistigues plus détailléesﬂsont les
stafistiques annuelles des Fer?ies Douvres-Dunkerque et Harwich-Zeebrugge
et des autreé lignes s#;ilaires exp}gitées“par les Chemins ge_Fer Britan~
niqpes des Bégions Bst et Sud. mElles donnent le volume pour -chaque ligne,
par grandg catégorieHQe produits et par pays“d'ofigine“et de d?stination;
Les Ingénieurs C?nseéls ont eu dfgutre part la possibilité d? faire un
sondage sur 10 pour cent de la documentation conétituant la base de ces

statiétiques, c'est-d~dire les manifesteshdétaillés des "ferries®., On a

~ aingi obtenu les points et les zones d'origine et de destination dans les

différents pays. Cela a permié pour la proportion du trafic intéressé

(généralement inférieure 8 10 pour cent mais nettement supérieure dans un

ou deux cas, notamment celui des fruits et légumes) de dégager une image

assez exacté de la configuration du trafic et,; avec 1l%aide d'autres
données, dé rechercher l'priging.et la destination du trafic acheminé
par d'autres routes. L'échantillon a également servi & établir la nature
du trafic de marchandises générales et un échantillon séparé a été pré-

levé sur le trafic "groupé" (voir ci-aprés page 48).

Trafic Maritime

La seconde source d'info;mation étaitales statistiques des
Compagniés de,Ngvigationﬂ De§ élémentg trés complets ont été fournis
par lfs "Asgociated Humber Lines"lsur leur tpafic entre les ports de
Goole et Hull, sur le Hﬁmbéf, et les principaux ports ailemands, néer—
landaisy belges et aussi Dunkerque. Des”renseignements moins complets
ont été fournis par la Compagnie allemande Argo quilexploite des lignes
reliant Hambourg et Bréme aux ports de Londres et de la C&te Est du

Royaume-Uni.
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Statistiques portuaires

Il a fallu cependant pour determiner le sens du, mouvement de la
majeure partle du traflo se baser sur les statistiques portuaires. Celles—ci
ont été obtenues pour pratiquement la totalite des ports de l'Europe Occiden-
taley; de 1'Elbe & Ushant ainsi que pour les ports merldloneux frangals et
Génes, Les statlsthues porﬁue}res ont donné pour le moins, les exporta~
tions vers le Royaume-Uni par grande catégorie de marehandises{ dans beaucoup
de cas elles ont.donné des renseignements détaillés sur les articles expédiés
et, pour une minorité elles distinguaient le trafic intérieur et de transit
et quelques unes indiquaient les ports britann;quee d’origine.ou de destina~
tion, ‘Au Royaume-Uni il ntexiste pas de stetistiques portuaires indiquant
les origines et les @estinationef Cette lacune a été comblée de deux
maniéres. Les Ingénieurs Conseils ent d'abord obtenu du bureeu de statisti-
ques desndouanes britanniques pour certains produits essentiels, une analyse
du trafie importetion=exportation par certains ports du.RoyaumeéUni et par
pays d'or;gineleu de destination. Les donnédes ainsi ?éunies ont été complé-
tées par les statistiques officielles du eommerce britanniqée par port,
établies per'natufe de produits mais non par payso. Lorsgne ltactivité d%un
port est_plus ou moins limitée & un trafie.maritime a4 courte distance ou
‘lorsque le prodgit coneidéré est exporté ou impo?té, principalement des

pays de 1l'Europe Occidentaie, ces statistiques donnent une indication trés

utile des courants d'échanges.

Autres Services

En utilisant ces données statistiques avec d'autres renseignements
de nature générelement non quentifative les Ingénieurs Conseils penseﬁt
avoir réussi & déterminer la eonfiguration du trafic selon la route emprun-—
tée. Les renseignemegts_supplémentaires proviennent essentiellement de
trols sources. En premier lieu un nombre important des plus grosses firmes
britanniques d‘fexportation ont consenti & donner des détails sur les routes
qu'elles empruntent pour l'expédition de leurs marchandises vers le
Continent et les raisons qui en motivent le choix. En cas d'expédition par

plusieurs routes & destination d'un pays donné, il était demandé d'indiquer

.
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la route principale utilisée et une minorité de firmes interrogées a
fourni des données gquantitatives. La plupart des firmes, cependant, ne

tiennent pas leurs archives sous une forme qui permet de donner ces

renseignements. Les Ingénieurs Conseils se sont adressés en second lieun

aux plus importantes ma;sons d'importation qui ont donné des renseigne-
ments similaires. BEit; enfin, ils se sont entretenus avec‘de nombpeux
transitaires spécigliste; du trafic Royaume-Uni-Continent. 'Les transi-
taires acheminent une proportion élevée dv trafic importation-exportation
des petites firmes et des envois ies moins importants des grosses maisons.
Considérés a la lgmiérs des implantations des industriesg les renseigne-—
ments obtenus de cette source ont été dune utilité considérable dans

lt'interprétation des statistiques mentionnées ci-dessus.

Mouvement du trafic étudié par zone

Le cont?at dtétudes stipule que si 1eé petits pays peuvent &tre
considérés gloﬁalement pour la détermination des courants de trafic, leg
pays plus importants doivent &tre divisés en plusieurs zones. I1 apparut
rapidement qu'avec les données disponibles411 ntétait pas poss?ble de
diviser'leg pays intéressés (France, Allemagne de 1'Quest et Royaume-Uni )
en de nombreuses zones et de»répartir_}e trafic gntre de telles zones
avec précision. 'Les Ingénieurs Conseils ont donc adopté une autre
méthode, devant gqndgire d'aprés eux»é des résultats aussi satisfaisants.
La Franqe et 1'Allemagne de 1'QOusst ont été divisées en“trois régions
principales indiQuégs_sur les ca;tes de l'annexe. En ce qui concerne le
Royaume-Unis on a trouvé, aprés un premier &écoupage en zones; que le
but de la recherche serait plus facilement gttgint en divisant le tpafic
gelop les groupes de ports (C8te Est? LondregAet Céte Sud, Céte Ouegt)
ou il pg;gaito Pgur le Royaume-Uni comme pour la France et 1l!Allemagne
le découpage général a été assorti d'un ou plusieurs points d'origine

et de destination correspondant aux principaux centres industriels ou
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agricolego Pour le choix des.destinationsAleerngénieurs Conseils se
sont basés sur les renseignements fourni; par les induatrielsiét les
expéditeurs et sur les renseignements recueillis par le_sondage‘sur4
les documents du Ferry et la connaissance générale de ;'emplacemenf des
indust:ies de consommation, ;e cas échéant. Dans les deux-cas, le
choix des points avait pour but d'utiliser avgbfia plus grande préci-
sion les renseignements disponibles et des vérifications onf été faites
afin dé savoir si le choix d'tautres points logiquement possibles n'en~
trainerait pas de différence sensible dans’la comparaison des cofits de
transport par le Tunnel et par d'autres rouﬁggg rﬁés,péints-d'origine

. !

et de destination supplémentaires ont été considérés lorsque des varia-

tions de cofit substantielles étaient apparues.

2. CALCUL DES COUTS DE TRANSPORT

Conformémept aux'termes dﬁ contrat les cofits et non pas les
tarifs appliqués ont servi de base pour ltaffectation des différents
trafics entre le Tunnel etvles autres routes qompétitiveso Cette
méthode a été utilisée parce que les tarifs actuels des chemins de fer
Britanniques ntont qu'un lointain rapport avec ceux qui seront appli-

qués vers la fin des annédes 60,

Cofits au Royaumgfﬂhé )
Avec ltaccord de la British Transport Commission, les cofits
de ?ransport par route ont été utilisés pour ﬁops les mouvements de
marchandises dans le Royaume~Uni sans che?cher 4 savoir si, en fait,
les transports considérés seraient effectﬁés par rail ou par'routeo
On a procédé ainsi uniquement pour le calcul des différences de )
colt enﬁre'des routes différentes. Cet?e méthode parait raisonnable
et gﬁma prudente étant donnée la diétance de t;ansport d'un grand
nombre d?s transports étudiés ; il parai?'raisonnable de supposer

que les coflts par la route-sont égaux ou supérieurs aux cofits par

rall pour les distances moyennes et longues.
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Les goﬁts de traﬁgport routiensvarignt peaucoup moips d™an
itinéraire & un autre que les cofits par rail. Il a été ainsi possible
de travailler sur la base de cofits moyens pour l'utilisa?eur pour divers
types d'oﬁération dans-deg conditiogs @onnées et pour différentes distan-
ces, Une telle méthode eut été beaucoup moins sgatisfaisante avec les
coflts ferroviaires ou les variat;ons peuvent &tre beaucoup plus grandes
par rapport aux cofits réels. Méme aingi, il nly a pas de rapport simple
dirgct et dvapplication valable et universelle entre la longueur du trajet,
l1?'importance de la phgrge transportée et le niveau des frais én.cou:‘ruso Les
circonstances dans lesquelles s'effectuent les différentgs opérations

varient d'une maniére considérable et les cofits varient sensiblement en

|
i

conséquence.

Les cofits routiers utilisés pour l'étude ont été calculés en
tenant compte des factegrs entrainan? des variations siénificatives des
gqﬁts. On a tenu particuliérqmenf compte du type et des dimensions du
véhicule, du coefficient de chgégeﬁent sur les routes considérées, de la
lopgueur des parcﬁurs tefmiﬁaux pour les opérations de collgcte et de
liyraisog, qt des conditions d'accés des ports ét du dépaf du Tunnel. On
a tenu compﬁg, bien entendu, dans chaque cas, de 1l'influence sur les Eoﬁts,
de l'aptitude au cha?gement et ge la tailié n9rmale‘des expéditions. Les
ooﬁ%s ont été généralement calculés, en supposant que ie transport consi-
déré seréiﬁ effectué au méyen du‘type de ;éhicule appfoprié le plus moderne

et le plus économique.

On a tenu compte des frais administratifs normaux mais non des’
frais de dédouanement : on a supposé que les frais au passage des frontisi

res ne différeront pas sensiblement d'un mode de transport & un autre.

La olt i1 convient d'envisager le transport en quantités suffisan-
tes, on a tenu compte de l'utilisation des techniques de transport en vrac

(par exemple wagons ou camions citermnes).
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On n'a tenu compte d‘'aucun autre élément. pour 1liutilisation

.

L i R
des containers, - On
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congidére ‘que Sous la préssidntde Ta Conciitence’

et pour des raisons dtexploitation les chemins de fer offriront dans le
futur les containers comme un élément normal de leur service de trans-
port. Il est mBme possible que le wagon marchandises de l'avenir soitun

wagon plat avec une ossature démontable qui serait en fait le container.

Cofits des transports maritimes

Deux méthodes ont été appliquées pour évaluer les cofits futurs
des transports maritimes. En ce qui concernse le trgnspo?t par ferry
pour camions ou wagons de chemins de fer et par bateaux containers, les
cofits du transport maritime ont été calculés sur la base des dépenses
réelles d'exploitation pour une route donnée, puis ramenés au coflt & la
journée et modifiés enfin pour tenir compte d'ung exp19itation au-dessous
de la capacité maximum. On a supposé que l'exploitation‘sg ferait a 90
pour cent de la capacité maximum, 25'pour cent de ;a capacité étant
occupée par des éléments vides. Les cofits par wagon, véhicule ou coflts

unitaires ont été ainsi,gﬁmefmiﬁés pour les différents transports par

-

mer. Il a ét6 ainsi possible d'arriver & une estimation définitive des
cofits tenant compte des coefficients de chargement des wagons, des véhi-
cules ou des containers. Ces évaluations tiennent compte également des

frais de manutention & chaque extr8mité du transit.

En ce qui concerne le transport maritime en vrac} les tarifs
pratiqués actuellement ont servi de point dg Qéparﬁo La'structure
actuelle des tarifs a pris forme au cours de longues années et i1 stest
établi un état d'équilibre qufil est improbable de se voir bouleverser
complétement. Les tarifs actuels constituent donc une bonne indica-
tion des futurs tarifs que les expéditeurs auront a supporter dans le
futur. Les tarifs actuels ont été cependant @iminnés de manidre. a les
harmoniser avec les cofits moyens des bateaux les plus mo@eines présen~
tement exploités sur des routes comparables et pour tenir compte
d'une amélioration des méthodes de manutention au cours des prochaines

années.
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Cette méthode a été adoptée en raison des variations considérables
entre les coflts moyens et les cofits réels pour un transit donné et qui

résultent d'un grand nombre'de facteurs complexes.

Parmi ces facteurs il convient notamment de mentionner 1l*adapta-
tion au chargement et }e probléme du trafic déséquilibré. Pour les trans—
ports maritimes, lgadaptation au chargement eét est fonction non seulement
.de 1'encombrement kiolﬁme élla tonne) mais aussi du fait que certaines
marchandises ne peuvent &tre placédes & cause de leur nature & proximité
d'autres ou encore ne peuvent supporter d'sutres marchandises entassées
au dessus d'elles. Le degré de déséquilibre du trafic varie beaucoup
d'unefroute & ltautre; certaines routes connaisseﬁt uﬁ‘déséquilibre congi-
déraﬁle entre les deux sens et il en résulte que le cofit réel du transport
dans un sens peut montrer une différence sengible par rapport au coflt du
transport du méme frét en sens inverse. En effet; sur certaines routes
maritimes il arrive que certaines cargaisons telles que les lingots-de
fonte soient méme t:anqurtéeé.oomme lest probablement'é dés taux trés
bag qui dépassent & peine les caﬁtg de menutention terminaux. Il est

évident que lt'epplication du coflt moyen & ces sortes de mouvemenis condui-

rait & des absurdités.

Coftts sur le Continent

Les cofits par voie ferrée ont été utilisés, les cofits par route
p’étant intervenus que pour certains transports & courte distance. Ces
colits par voie ferrée.ont 6%é calculés d'aprés les données de base four-
nies par la SNCI. Les données fournies par la SNCF faisaient &tat du

1

?prix dg revient moyen général marginal® et représente environ 70 pour
cent des coflts totaux. Pour les besoins de cette étude les chiffres ont
été majorés de 50 pour cent pour les metire au niveau du cofit total moyen.

Le réajustement a été fait en partie parce qu'il correspond a la réalité

mals aussi mais surtout pour éviter toute distorsion, tous les autres

coflts étant des cofits moyens globaux.
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Bien entendu les cofits par voie ferrée & la tonne pour les dif-
férentes marchandises varient énormément selon l'adaptabilité au charge-
ment et 1'importance de l'expédition. Les variations du cofit par tonne-

kilométre résultent des variations de distance.

PR

Transport en Grande-Bretagne dont ie cofit n'a pas été estimé

On avait d'abord ehvisagé de ﬁaire aboutir @ans un dépaﬁ p¥é§ de
. Guildford des_trains eqntinentaux? au'éabar%t Eurppéeng passant par‘le
Tuhﬁelo Ctest la raison pour laéuelle les transports britanﬁiques de mar-
5 : , S Ce .
chandises nfsnt éfé.estihés sur la base des cofits routiers que Jjusquia
Guildfbrdo Depuié.oﬁ a pensé & mettre le dépSt plus prés du Tunnel.
L”aband&n préyu’du frojet de terminalla Guildfbrd a entrainé la modificap
tion en Anéléterre‘de toutes les estiﬁétions de.coﬂts de transport par

i

route pour le trafic 'du Tunnel.

L*importance du supplémgnt de kilométragg_é 1'Oues?.du'nouveau
terminal plug proche de l'entrée du Tunnel dépend des difgctions dolu
viennent et oﬁ vont les marchandiges transportées° Ltaugmentation du
kilométrage est relaﬁivemgnt faible pour les trafigs“en provenance ou
allant & Lon@res ou dans les comtés de 1'Est. Elle est maximum_dans le
cas desAfrgfics intéressantll*Ouest de 1°'Angleterre. Ces trafics ne
conéfitﬁgnt‘qd'une faible proportion du trafic du Tumnel pris dans son

ensembles

Par souci de simplicité tous les .cofits routiers anglais intéres~

sant le transpo;t via le Tunnel .ont été uniformément augmentés de 8 sﬁillings

par tonne. Ce coflt de transport a été. calculé sur la méme base. que tous

les autres cofits routiers employés aux fins de cette étude; asucun supplé-

ment n’a été pris en considération pour les frais de dépbt et administra- ~

tifs qui ne subiraient aucune augmeﬁtation du falt d‘'un prolongement du
transport en Anglgterre & 1'0uest du terminal. Le cofit est basé sur le
prix de revient moyen du transport d’un trafic d'une bonne aptitude au

chargement (encombrement maximum 7 m3/T) avec de bonnes conditions de



«
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‘chargement de retour sur une distance de 55 & 65 km et devrait par consé-

qugnt couvrir les cofits normaux supplémentaires de trgnsport résultant du
changement apporté & 1l'emplacement du Tunnel en Angleterre. Ce genre de
t£afio a é6té adopté en raisonﬂde son importance relative parmi les divers
trafics dm Tunnel ; il comporte une gamme étendue de produits alimentaires
et industriels. Pour simplifier, la réduction de 8 shillings par tonne
sera appliqﬁée aux chiffres totaux de reoet%es figurant au tabléau résumé

du chapitre IV pour chacun des tonnages indiqués au bas de la table.

Collts de tranaport par le Tunnel

Il nt'a pas été tenu compte des cofits de transport entre les

entrées Anglaise et Frangaise du Tunnel. Il n'est pas possible, & présent,

de fournir des chiffres valables concernant les cofits d‘'exploitation &
travers le Tunnel proprement dit. Une grande partie des cofits totaux
congiste dang le paiement d‘'intéréts et dlannuités d'amortissement sur le

Qapital investi dans la construction du Tunnel. L'incidence de ces charges

financiéres'sur un trafic donné dépendra de nom£reux facteurs dont la plu-
pa;t ne sont pas en#ore connus"; notaﬁmentlle colt de construétion du
Qunnel, le coﬁt de l'éqﬁiyement'spéciélisé‘é lt'intérieur dﬁ Tunnel, le
taux d°'intérst, ia période d'amortissemen@ et le facfeur dfutilisation du

Tunnel ainsi que le degré d'équilibre du trafic daﬁs les deux sens.
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3. AFFECTATION IU TRAFIC

Aprés avoir déterminé la structure des échanges par les divers
itinéraires et les*coﬁts de transport en?re desﬂpoipts donnés, par le
Tunnel et par d';u%res routes, les‘Ingénieurs Conseilg ont gnsuite estimé
le détournement du traficlau profit du Tuﬁnelo :La méthode la plus simple
consisterait; bien entend?, a établir'une comparaison entre lqwcpﬁt Qu
transport par le Tunnel et par les autres routes possibles.. Enfait, les colts de
tranéporf constituent dans la majorité des cas le facteur le plus impor-
tant,mais pour un service de qualité tel que. le Tunnel sous la lManche il

convient de modifiier ces comparaisons en tenant compte du service supé-

rieur qu'il offre.

Qualité du service

Ce service supérieur se manifeste de diverses manidres selon la
nature des produits mais il est possible de délimiter quatre domaines

principaux @

1. Le transpoft par le Tunnel est plus rapide que par d'autres
voies, ce qui eét d *une imbértance particuliére dans le
transportldeg denrées périssables telles que les légumes et
les fruit§ fra?s et aﬁssi:deélpiéces”de rechange ou encore
des afticles de modeod Mais pour la majeure partie du
trafic;, le gain de temps réalisablg dgns levtransport vers
la plupart des destinations Eﬁropéennes ne dépasse pas un

ou deux jours et est relativement peu important.

2. La régularité du service est plus importanteo De nom-
breuses firmeg sont intéressées par des expéditions
sures et réguliéres vers des stocks situés sur le
Gont;neni ou en‘sens inverseo Uﬁ service réguligrg
fréquent et sfir permét de maintenir lés stocks au
moindre niveau sans détriment pouriles ventes., Dans

la mesure ol le Tunnel serait & cet égard supérieur,
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les utilisateurs seraient disposés & payer un supplément,

cependant limité.

3¢ Le Tunnel peut offrir, pour certaines marchandises,
notamment les machines, d'importantes économies )
'd'emballage en raison de la d;minution ou de 1%8li-
.mination des transborqementg.entfe ltorigine et la
destination. Il serait peut-&tre poss@ble de
supprimer complétement 1'emballage ou, tout.au
moiﬁs, de‘le réduire considérablemeﬁto Téutefois,
il ne faut jas oublier que les frais de transport
par ‘rail ou route des machines non emballées sont
plus élevés du fait de leur plus grand encombrement
et donc du tonnage moins important transporté par

wagon.

4. La diminution des manutentigns notamment dans le cas
de transport direct réduit les risques de détérioram
tién et"pourraif entratner une réduction de la rrime
d'assurance (bien qu'il soit improbable que cet avan~
tagé puisse &tre obtenu en méme:temps que 1'élimina~
_tion de l'emballage). Dans certains cas la diminu-
tion du risque de détérioration pendant Le transport
pourrait.dépasser en importance 1l'économie d’emballage.
Par exemple, si une piéce compliquéeyxpar exemple un
moteur dtavion, est détériorée en cours de transport,
i1 peut &itre nécessaire de la renvoyer au constructeur
pour réparation avant qutelle nait une quélconque
Valeur d'usage pour l'acheteurc

Mesure de la qualité

Etant donné ces avantages que peut offrir un Tunnel, il est
nécessaire de leur donner une valeur pour déterminer ce que seralient
disposés é‘payer les expéditeurs (ou gne_partie) pour la qualité supé-

rieure du service Tunnel. Si l'on disposait de donndes complétes, la
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méthode idéale consisterait & comparer les tomnages transportés entre chaque
origine et chaque destination importantes par les différentes routes en
fonction des frais de transport afin de déterminer ce que paient actuelle-

ment les expéditeurs pour des différences de gqualité de service. Cette

1

comparaisén'po:terait tout particuliérement sur leg &arifs dtune part'des
Ferries Harw;ehFZeebrugge et Dguvresnnunkerque et dans quelques cas sur le
Ferry Routier Tilbury-Anvers et d'autre part de la ligne maritime la plus
compétitives Les gﬁrries présentent un grand nombre dés avantages que peut
offrir un Tunnel et permettent par conségue?t ;é c0mparai§on la meilleure
avec la routg éventuelle du Tunnel. BEn fait, en raison de l’gbsence d 'une
partie importante- des données nécessaires, une analyge du trafic Ferry ne.
serait ﬁtiie que pour trés peu de catégories de marchandisgs et son utilité

pratique est donc limitée. En voici les raisons principales ¢

1. Les Ferries ne'transportent'que'15% de 1l'ensemble du
trafic tudié et pour de nombreux'trafics la proportion
est inférieure & 5 pour cent. Des données peu signifi-

catives ne pgrmettent pas de déductions probantes.

2. Le prix du transport par ferry est fréquemment beaucoup plus

6levé que celui du @ransport par les autres foutes maritimes.
Pour de nombreuses marchandigga le supplément se situe_entre

£ 328 % 5 par tonne ou méme plus. Ainsi, et bien que le supplé-
ment de prix rayé pour l'utilisation du Ferry donne uné indica~
tion générale de l'importance des frais supplémentaires que
certains expéditeurs accepteraient de payer pour un service
supérieur, elles ne honnent que peu d'idée du supplément

qu'accepterait de payer la majorité des expéditeurs.

3. L"uﬁ des principaux probldmes posé sux Ingénieurs Conseils
consiste justement & déterﬁiner déns quelle mesure la majo-
rité accepferait de payer plus cher. Pour y répondre, il leur
a fallu apprécier l'allure de la courbe de demande des expédi-
teurs poui un service supérieur dans la zone d'un suﬁplément
de tarif de 5 12% 3 la tonne, partie de la courbe ol 1'ana-

lyse de ltétat actuel ne donne malheureusement que peu de points.
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De toute manidre il n’est pas possible dfobitenir le prix
du transport de nombreuses marchandises, notamment
celles expédiées par mer, avec la précigion qu’éxige
1%analyse Qxacte, certains prix résultaﬁt'de contrats
privés, des conditions trés différentes pouvant stre

proposées par différents transitairess

Enfin, les oafégories Ae‘ﬁarchandises re%enues comme
trafic potentiel du Tunnel doivent obligatoirement
se conformer aux classifications internationales
officielies qui sont rarement assez homogénes pouf

jusfifier 1%application d'une méthode d'analyse exacte.

I1 faut donc recourir & d’autres méthodes pour mesurer

la préférence des expéditeurs pourlla route de qualité supérieure et pour

différents suppléments de tarifs. Il existe plusieurs guides dans cette

voie ¢

1.

2.

Les données qu'il a été possible dlobtenir au sujet des
tarifs peyés par le trafic empruntant’ les Ferries appor-

tent une indication générale du supplément maximum qu'une

faible prbportion du trafic est disposée & payer pour
pénéficier d'un service nettement supérieur. A ltheure
actuelle par exemple, le maximum pour les textiles semble
8tre de £ 5 par tomne pour la plupart des trafics. On

,
suppose donc qu?il n?y aurait aucun détournement de

trafic vers le Tunnel si le supplément excédait % 5.

Dgnsitous les cas ol les Ferries ne sont que peu ou pas
uti}isés et bien que cela ne signifie point que les
trafics considérés n'empfunteraient pas le Tunnel, il
semble néanmoins probable qu'ils ne 1’emprunteraient

que pour un faible supplément par rapport & la voie

classique. Il en serait ainsi notamment pour les

produits supportant des tarifs de transport extrémement
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faibles tels“que leg produits sidérurgiques, lgs métaux non-
ferreux, l}amidon (;ompris dans les produits chimiéues divers).
Ceci serait également vrai pour ;a la%ﬂe, les peignés ot certaines
denrées alimentaires non-ﬁérissablgs vgndues sur des marchés
hautement compétitifs avec des marges bénéficiaires trés faibles.
Pour.de telles marchandises un supplément méme aussi faible que

4 1 par tonne représenterait une partie émpgrtante du prix de
transport par tonne et serait peut-&tre la limite_du supplément
qu‘’une minorité d'expéditeurS‘conséntiraient & payer pour le

transport par le Tunnel.

De méme, 1la& ol le prix par Ferry nfest pas beaucoup plus élevé que

le prix par les routes classiques, sans pour autant que le Ferry

soit trés utilisé, on peut raisonnablement en déduire que le

-

trafic est peu, voire méme pas du tout disposé & payer plus cher

un service supérieur par un Ferry ou par un Tunnel.

N

Totalement distinctes sont les marchandises de valeur élevée,

hautement périssables et exigeant un emballage important. Les

appareiis scien%ifiques cbnsfitueraient un exemple typique

de la premiére catégor%e, leslquanﬁités importantes de fruits
et primeurs de l1'Burope méridionale se clasgeraient dans la
seconde eﬁ les machines feraient partie de la_troiéiéme° Le
fait que la proportion de certains“de ces trafics acheminés
par Ferry est fsupérieure“é la moyenne de 12 & 15 pour
cent et que les suppléme'nts‘de frais de trapsport -atte_:"xgnent

souvent de L 5 & % 10 par tommne, indique qu'il s'agit 14 d'un

trafig potentiel %rés sugceptible de détournement. Bien que
la majorité des expéditeurs serait encore psu disposée a
envigager unvsupgiémenfude cgt qrdre pouf le transport par le
Tunnel, ils admettraienﬁ pegt-étrg de payer un supplément de

< 1 ad 4 par tonne, selon la nature de la marchandise, les
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caractéristiques du trafic et les économies qu'entrainerait le

service par le Tunnel.

?armi 19§ économies ; le gain de temps. Les marchandises hautement
périssables comme 1es tomatqs, ou tgés saisonniérgs comme les
fraises en Mai'oﬁ les costumes de plage en été dépendent pour &itre
vendues de la rapidiﬁé de livraison. Les expéditions se feraient
par air (eiaeptionnellement) ou par Ferry et dans ce dernier cas

le supplément de prix par rapportawxuwilleures des routes mari-
timeﬁ-qompétitiveélserait peut-8tre trés élevé comme le serait le
supplément que seraient préts a payer les expéditeurs pour béné-
ficier du service Tunnel. Mais comme indiqué ci-dessus, la
rapidité dé transport ntest critique que pour une faible proportion

du commérce RbyaumeéUni;aContinento

La plupart des autres économies proviendrait de 1l'emballage des
machines, d'autres équipements et des marchandises fragiles, et
une trés petite part d‘économie ppoviendrait de 1'assurance de
telles marchandisgs notamment pour”les marchandises fragiles.

Les étudeé, tréé pouﬁééés des problémes de l'emballage menées par
195 Ingén;eurs Conseils ne permettent'pas, ﬁalheureusement, de
’tirer de conclusion générale en raison de la grande variation des
habitudes non seulement d‘'une industrie & 1?autre mais q7une
entreprise & uns autre dans une méme industrie. L'emballage”d'une
maohing donnég peut coﬁtar environ & 15 par tomne nette et il es@
possible qufil soit complétement suppvimé dans le cas qﬂun trans-
port porte & porte par Ferry. Pér cpntre, certains expéditeurs
emballent leurs produits de la méme fagon que ce soit pour le
Ferry ou pour une expédition par cargo ne retirant ainsi du
service Ferry plus cofiteux aucune économie d'emballage. La

proportion exacte des expéditeuis dans chaque industrie qui

réduisent ou suppriment les frais d’emballage par un transport
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par rail ou méme la proportion des expéditions ol la réduction

voire la suppression de 1l'emballage est techniquement possible ne

peut &tre que grossiérement évaluée.

Les primes moyennes d'agsurance peuvent &tre évaludes é envifon
10 shillings pour:L 100 de marchandlses expédiées mais le taux A
peut attelndre le double pour les objets sensibles tels que le fer
f9rgé, les, @gchines a laVer;_le Tatériel :adigo Un taux de & 10

pour & 100 n?est pas excepiionnel en ce qui concerne par exemple

‘les plaques de verre qui de par leur nature présentent un risque

‘éOnsidéréble de destruction, nétéﬁ@éhfllorsquﬂeiles doivent subir
un transbordement. Déns!chaque industrie les primes varient
Sehsibiément éelon'l'éfaluation pour 1'as§qr§uf du risque de chaque
egtrepriseo Diune man&éré généraie9 cependant, les fréis dtassu-
rance sgpportés'pa? lq'cohméréé RbyaumeQUni==Cohtinent ne 50£t ni

trop .lourds ni susceptibles;'en dehors des exceptioﬁs mentionnées,

* de diminutions appréciables du fait d'un transport direct par rail.

En fait, a %"heure'actuelle, les économies d'emballage et d!assu-

rance tendent & s'annuler réciproquement dans la plupart des

trafics. 'Cependant;.po?r des marcbandises déterminées expédiées
par un Tunnel la présenteé étude tient compte d'une menidre 11bé-
rale d“uﬁe réduction des frais'd'assurance prenant ainsi en
considération la diminutiﬁn des dégéts que l'on peut attendre
des améliorations envisagées dans les méthodes de manutention

et de friageo

A titre de vérification supp;émentaire, les Ingénieurs'CQnseils

ont reoueilli”et analysé de nombreuses opinions représentativeso

Ils ont 1nterroge plus de 150 firmes des prinoipales

industries exportant en Europe Occidentale, de nombreux importa_

.teurs, transitaires, maiaons d"embailage pour lvexportation ot

autres, susceptibles de donner des renseignemants utiles sur le

trafic marchandises Royaume-Uni- Continent. L'un des obaeotifs

1



9.

- 33 -

de ces démarches était d 'obtenir des réponses &4 des questions rela-
tivement normalisées surtles rou@es utilisées, les frai@~deltrans+
port payés, les possibilités d'économie sur l'embéllage et ltassu-
rance et les raisong de l}adoption d'une route domnée. L'autre but
était de connaltre i1a p§sit;on des firmes‘et des individus au éujet
du supp%ément de frais que les expéditeurs de produits donnés
seralent éventuellement disposés & payer pour bénéficier du service

supérieur qu'offrirait un Tunnel.

Il est reconnu que les réponses a une t?lle question hypothétique
sont certalnement biaisées et les‘persoﬁnes intéryiewées devaient
estiﬁéx lés avantages monétaires qu'ils ccmptaien£ retirer d'un ser-
vice qui n'existerait pas avant 1965 et les réponses étaient natu-
rellement vagues ou prudentes. Lbs Congeils se sont cependant proté-
gés oontpe cette tendance en vérifiant les opinions a la lum;ére @es
pratiéﬁes courantes et sont parvenus & déterminer quelques %ndioa—
teurs des dispositions des exyéditeurs en faveur dtun détournemént
du trafic vers le Tunnel & divers niveaux de supplément de prix par

rapport aux autres routes.

Un point trés général, et peut-8tre évident qui émerge des interviews

étalt qu'a prix égal, le détournement est impoftant sauf lorsque les
expéditeurs sbnt~équipés pour un trafic rort & port, ou lorsque les
expédition.s se font & partir d_e? ou, & destination d'ateliers él'a.s-
semblage de magasins de stookage ou avant d'8tre 2 neufeau e&pédiées
sur leur destination définitive. Daﬁs la premiére catégsrie-par
gxemple les métaux non ferreux et les alliages et de nombreux pro-
duits chimiquessyqui, produits dans un port'sont exportés vers un
gutre_pour unttraitement comblémentaire. Des exemples frappants
dans cette seconde catégorie concernent notamment les voitures
gxportées”par certains constructeurs vers des ateliers d 'assemblage

& Amsterdam et & Anvers, et certaines importations de marchandises
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expédides vers des marchés de redistribution & 1'échelle nationale &

Londres et & LiverpooloA A moins que le Tunnel nioffre des avantages

{

déterminénts, il n'httireraif Ia‘tofalité de tels trafiéslque g'il

était‘moins cher que la ro*te normalemeht utilisée.

Le Bonus et l'affectation du trafic & différents niveaux de pdage

Les Conseils ont préparé grlce & ces méthodes pour chaque catégorie

potentielle de marchandises des évaluations de la proportion de trafic qui

1 .

. ‘ C
serait détournée vers un Tunnel des routes actuelles de transport par

cargo en vrac & différents nivqaux de coflts supplémentaires. Le coflt
suppléméntaire'rgprésente-le ﬁontant que les éxﬁéditeurspéeraiént disposés
& payer en plus poﬁr la qualité de servi&é dg Tunngl et est appglé:“Bonug“o

Ce "boﬁus", lérsquelle Tunnel se<troﬁje en"compétitionAavgc un
transport maritime en vrac est uﬁé qqantité v;riableo' Elle varie selon la
' Qatégorie‘de marchandiseg et'dans chééué catégorie, avec la prqportion.qe‘
trafic dont on prévoit le détqu;ﬁgment : flus lé trafic esfljusticiable du
Tunnel élus le Y"bonus® sera élevé; mais pour une catégorie donnée, la
‘quantité détournée par le Tunnel serabdfautant plﬁs'faible que ie colit
supplémentairevsera plus grand. ‘Uh tableau indiqué eg renvoi du Tableau 3
ipdique les variations de pourcentage d'affectation du trafic en fonétion
?es variations du bonus: | |

Aucun bonus n'lest accordé au Tunnel pour certaines catégories de
marchandises parce’qu“il a été possible dvétaﬁlir que les expéditeurs 
‘ n'au;aient aucun a&aﬁtage & détourner le frétyvers la voie plus coﬁﬁeuse
du Tunnel.- La réparﬁition du trafic entre les routes du Tunnel et les
roufes‘des cargoé en vrac eét faite par cohséquent d'aprés une comperai-

son -directe du colit de transport et aucun pourcentage dtaffectation

N _
n'apparait en note au bas du Tableau 3.
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Lorsque le Tunnel est en concurrence, non pas avec les routes
q
des cargos en vrac mais avec les Ferries, le détournement au profit

du Tunnel est en général basé sur une .simple comparalson des cofits

de transport. De toute évidence, la qualité‘dﬁ service ne sera pas

fondamentalement différente si bien que les axpééiteursfauront ten-
dancé & employer'Lp voie la moins cofiteuse quelle qu‘elle soit mais
pour tenir compte de ses faibie§ avaﬁtgges un;faible bonus unique
de 1tordre de 10/~ 26/ - la tonne a été accordé au Tunnel pour cer-
taineé,catégo?ies'de mérchan@iseso Ce bopus s“ajouteiaux cofits par‘
le Ferry qui figurent dans les deuxiémes colonnes des tableaux 3,
intitulés "collts en excés du cofit du Tunnel® .

. Le bonus unique n'est cependant ajouté qu'au cofit du trans-
port par les Ferries de_Ha:wichmZeebrugge et Tilbury-Anvers. ‘11

n'est pas pris en considération pour le Ferry Douvres-Dunkerque qui

,dans cette étude est considéré comme étant supprimé .

- Ltaffectation du trafic est maintenant affaire de simple
calculs ”On"ajogte‘ﬁ?abord le péage au cofit de transport par le

Tunnel. Les cofits: de transport figurent aw Tableaux 2 e¢t\les.péages

-éux Tableaux 3. On compare-ensuite le coﬁt,éu transport par, les

routes maritipes,cargp les moins couteuses avec le cofit par le
Tunnel. En ce qui congerne le trafic maritime en vrac justiéiable
d'un bonus on troﬁve_le pourcentage de détournement applicable daﬁs
les Tablemnx d'affectation au bas de chacun des tableaui 3. Cé
pourcentage est finalement appliqué au courant de trafic approprié
tel qu'analyaé et présenté quxlTableaux 1 qui explicitent la répar—
tition du frafic par route, et 1la ol il_oonvien@,_par région, en
19570 Le tonnage.d€t§urné‘apparait ainsi. Ce eglcul a étéﬁfait a
quatre niveaux de péage et ﬁouf'un péage égal & zero.pour chaque
cgtégorie de marchandise par pays et par courant de trafic (1a o
illa été possible de décpuvrir les origines et les destinations
pr%noipales) a‘l'exportatién cdﬁme a l'importation. Le pqurqén—

tage de tonnage'détourné diminué, bien:entggdu & mesure que les

. augmentations successives de péage'augmentent le prix du transport

par le Tunnel. et diminuent "1'excédent de.cofit au-deld du cofit du
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Le trafic du Ferry est affecté sur la, base d'une comparaison
directe dps cofits de fragsport, la moitié du trafic étant affectée
au Tunnel‘lorsque les p?ix de transport par le Ferry et pér le Tunpel
sont égéu#, mais le trafic Douvres—Dunkerqge estién“éénéral gntiére—

ment affecté au Tunnel & tous les niveaux de péage. On suppose pour
la présente étude que le service Douvres-Dunkerque sera supprimé a la
. +

mise en service du Tunnel. ,

Les péages retenus pour chaque catégorie de marchandise ont été

adoptés conformément aux termes de la convention reproduits sur les pre-

miéres pages de 1l'Etude Marchandises. L'un des péages est généralement

b !

le péage optimum maximisant les recettes pour chaque catégorie de mar-

chandises . Les Tableaux 4 donnent les relations tonnage-péage par pays

K}

et}le tonhage total détourné & différents niveaux de péage en 1957 don-
} . 4 ) .
nent une indication du péage optimum .qui pourrait &tre appliqué en 1965

et en 19890

Recettes et Echanges en 1965.et en 1980

Les'prop;rtions des exportations et des importations indiquées
dens les Taﬁleauxl4 comme pouvant‘étre détéuﬁnéesAvers le Eunnel'é des
péages divers en 1957 sont ensuite appliduéés dags les Tableaux 5 et 6
au vélgme des échangés prévu pour 1962‘et 1980 respectiveﬁent~aveq‘et
sans Zone de Libre Echange. - Lorsque les produits qui constituent les
hnpoftations et les exportations sont sensiblement identiques, les
importatiors et exportatiors sont alors réunies dans les Tableaux 7 :
indiquant les tonnaées totaux et les recettes brutes totales qui résul-
teraient de }“gpplicat}onAde différenté péages aves et sans_Zone“de
Libre Echange en.1965'et ean9§6 ainsi que le taux optiﬁnm de péage

relatif a l'ensemble des catégories de marchandises considérées.

A l'aide du Tableau 7 (ou des Tableaux 5 et 6 lorsque les

o ‘ : i C ) |
importations et les exportations sont considérées séparément) il

serait possible-de calculer le taux de péage optimum avec une assez

bonne précision . Les Conseils ont ‘cependant préféré, dans le présent
. A T . .

Rapport, définir le péage optimum avec moins'&é'ﬁfgbision et 11 a 4t6
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considéré comme se situant au niveau inférieur de la zone de 10 shillings
dans laqueile se trouve 1°optimum9
Ltapplication aux prévisions des volumes des échanges en 1965 et

1980 des proportions de trafic qufil'eut été possible de détourner en 1957,
a été faite selon liﬁ&pothéseAréaliste que la configuration de l'industrie
et des populations n'aura pas su?ig degtransformation majeure dans les
20 années qui viennent. Les eg?ortations partent éviderment des centres
industriels & destination ges centres de populatiop ou vers dlautres
centres d'industrie. Ces centres se sont constitués & la suite dtune évo-
lution économique et politique qai a duré des décades, et les stiructures
actuelles sé sont . en général»établies pour demeurer. De toute maniére il
est rare qu“ellgs;subissent deé modifications rapides.

lLa ol il y a togtefois de solides raisons de penser que la pro-
duction pourrait se déplacer vefs des centres nouveaux a la suite de pro-
grés technicologiques ou de modifications de la structure économique
résultant d'un commerce inter-européen plus libre, on tilent compte indi-
rectement de cet effet sur 1'importance et le sens du trafic par l'ana-
lyse des éourants de trafic selon leur importance et leur structure inter-
pays.. Pour certains produits éhimiques on en tient compte directement en
affectant les trafics au“Tunnel_su; la base des nouvelles origines et

destinations, le trafic prévu étant utilisé & la place du trafic de 1957.

Toutes les prévisions des'échanges ont pour origine la configura-
tion générale des tendagoe§ du commerce entre le 30yaume~Uhi et le
Continent développées au premier'chépitrg de 1'Etude du Trafic Marchan-
diseso‘.Lés prévisions par catéggyie de marchandiseé figﬁrent dans 1°'An-
nexe avec des expiiqations détaillées. '

Comme pour les prévislions générales de la page 14 ci-~dessus les
présentes correspondent & la éapms”de possibilités la plué probable .
Afin d'accorder les prévisions avec les évaluations de dé@ournemént de
trafic, il a faliu adopter dans chaque gaé des chiffres précis. Il
convient cependant de les conaidére? comme donnént dés ordreﬁtde grandeur

et non pas comme des niveaux exacts des édhangeso
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Les m8mes considérations s'appliquent aux estimations du
trafic détourné au Tunnel et des revenus calculés & divers niveaux
de péage. Il n'est pas possible, cependant, de quantifier la marée
d'erreur éventuellement applicable aux estimations de trafic et de

recettes.

Fr8t aérien

L“examen des tendances du trafic de frét aérien conduit élla
conclusibn qu'il ne devrait pas yvavoir de modificaﬁion appréciable,
dans les 20 ans & venir, de la proportion du trafic total marchandises
transporté par frét gérien ?ntre le_RoyaumenUni et le Con?inento On a
déja pgrlé du frét aérien au Chapiﬁrg ;V de la Pgrtie A sous le ‘titre
"ServicelFutur de"F?ét Aég'r‘,ie'n"?lci “La_proportion acheminée pér air de
l'ensemble du trafichmarchandises susceptible d'8tre transporté par le
Tunnel est trés faiblei(inférigure a2 5% en moyenne) pour autant éu'il
éét possible'd“en étaﬁlir le volume. 'éette étude suppose‘que le trans-
port aérien conservera son pourcentage actuel du trafic dans toutes
les catégories de marchandises examinées et }es tonnages pouvant éven-
tuellement emprunter le Tunnel (Tgbleagx S et 6) ont été réajustés eh

conséquence.
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CHAPITRE III

DETOURNEMENT DU TRAFIC A UN TUNNEL SOUS LA MANCHE

PBODUITS MANUFACTURES

DEFTNITION DE LA ZONE D‘INFLUENCE DU TUNNEL

‘Lfekprgsgyon "Zone diin?luénce.du Tunnel® désigne le Royaumg-
Unl et ceux des pays de 1'Burope occidentaie quij pour d'évid?ntes rai-
sons géographiqges, peuvent 8tre considérés éomme formant la zone du
frafio du Tunnel. Ces pays sont ;“

" L'Allemagne,
La Belgique et le Luxembourg,
Les Pays~Bas,
La France,
La Suisse
- L'Autriche
(L'Italie

L'Espagne ntest considérée comme appartenant a la zone d'influ—

. ence du Tunnel qu'au titre dfexportatrice de frults et de légumas, dont

des quantitéa considérables sont expédiées vers le Royaume-Uni par le

ferryboat Douvres-Dunkerque — et en tant qu'importatrice d‘automobiles.

Dans des conditions normales, il est fort douteux que les tra-

i

fies vers ou en provenanee dtautres pays européens (pays scandinaves .

et pays plus éloignés que les pays précités), soient susoeptibles

~d'8tre detournés vers un tunnel. Les clrconstances exceptionnelles

dans lesquelles un détournement pourrait se produire dans un avenir

lointain sont impossibles & prévoir. De tels trafics sont donc com-
plétement exclus de l'analyse du détournement de trafic figurant aux

Chapitres III et IV.

CQMMERCE DU ROYAUME—UNI AVEC LA ZONE D“INFLUENCE DU TUNNEL

L

Le volume total du commerce du Royaume-Uni avec la zone d'in-
fluence.du Tunnel s'éléve annuellement & 10.000.000 de tonnes environ,
les importations dépassant légéreﬁent les exportations. Toutefois,
comme le montrelle Tableau, les deux—tiers de ce'trafic sont consti-
tués par des marchahdises en vrac, vraisemblablement peu susceptibles
d'8tre détournées par le Tunnel. Dans le trafic potentiel du Tunnel,
le volume des importations est deux fois p'us important que celui des

eXportations.
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Tableau. ]

"Commerce du Royaume-Uni avec la zone d‘'influence du Tunnel en 1957

(en milliers de tonnes)

Exportations Importations

Marchandises potentielles au Tunnel 1.100 2.200
Marchandises non .potentielles. .

au Tunnel ou marchandises en vrac . 3.800 3,400
Total : 4.900 5.600

ies trafica de marchandises en vrac, qui sont exclus de l'ana~
'lyse“détaillée, sont donﬁés dans le Tableau 2. Les marchandises sont
esgentiellemsnt le charbon qui forme pratiquement la totalité des ex-
portations; les céréales, le charbon, les minerails et ferrailles et
les engrais qui représentent la presque totalité des importations.
Ces marchandises présentent un certain nombre de déractéristiques
commnes qui rendent peu vraisemblable leur détournement par un
Tunnel. En premier lieu, elles ont en général leur origine ou leur
dgstination dans des ports maritimes ou dans des zones vqisines de
tels ports. Bn deuxiéme lieu, elles sont particulidrement propres
au transport par mer en ce sens qu'elles peuvent &tre chargées et
déchargées aisément et qu'elles permettent la pleine utilisation de
la capacité de transport d'un navire. On constate; en conséquence,
qufelles sont acheminées, soit comme cargaisons de fond sur les ser-
vices réguliers, soit, plus généralement, en chargements complets
de petits caboteurs ou de petits cargos dé mer. Dans l'un ou l'autre

cas, lés tarifs appliqués sont bas; ils peuvent &tre aussi faibles
que 20/~ par tonne, et m8me moins, charges terminales comprises.

Des exemples concrets illustrent les considérations généra-
les exposées ci-dessus. Le charbon anglaié exporté vers le Conti-
nent et venant presque exclusivement du Sud du Pays de Galles est
e;pédié vers les ports de la c8te ouest de l'Burope & des prix allant
dei1§/7 a 17/6 la tonne? non compris les charges terminales au port
Angléis qt leg frais locaux de transit, mais ces postes sont fouS-
degx'relativement_faibleso Aux ports continentaux dtarrivée, le
charbon est généralement utilisé 8 des fins domestiques et in&us-

trielles. Les engrais, principalement importés d'Allemagne et de

France, proviennent de zones situées & quelque distance des ports
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mals, ou Royaume-Uni leur destination est solt Ces ports maritimes

gsoit des régions proches de ces ports. Le cofit de transport d'engrais
de provenancc alleiande, via Hambourg et les ports o Lo cfue oricn-—
tale anglaise, cut seulement de l'ordre de 60/~ la tonuc caviron, en
regard d;une estimation de 150/- la tonne par le Tumnel. Pour les
engrais frangais, expédiés d'Alsace par chalands descendant le Rhin jus-
qu'a Anvers, puis par mer, la différenge entre les prix estimés par les
deux routes est beaucoup plus petite, mais elle n'est pes négligeable
par rapport aux prixltofggxo Les cofits dtexpédition par chaland et
cargo sont estimés de 60/~ & 70/~ la tonne, & comparef & 75/~ pour une
expédition par le Tunnel. Le bacon et la viande‘fréiche de Hollande
sqﬁt, gous certains aspects, plus favorableﬁent placés poﬁr des trans-
ports par le Eunnel, mais une comparaison des prix de revient indiqﬁé que
la différence entre les cofits d'expédition par mer et par le Tunnel est
probaﬁlemeﬁt trop grande éour que 1e trafic soit détourné. Les chiffres
sont en effet d'environ 150/- la tonne pour des envois par mer jusqu'la

i .
t

Londres et de 170/~ pour des expéditions par le Tunnel.

Tableau 2 Trafic de marchandises en vrac (Marchandises non
‘ potentielles du‘tunnel) en provenance ouw & des-
tination de la zone d'influence du Tunnel,1957 .

(en milliers de tonnes)

Exportations  Importations

Ceréales 28 828

Sucre 129 -

Denrées alimentaires - 93 9
Viande (frafche) - C 43
Charbofi, coke et briquettes 3.538 816

Engrais o - 623 "
Minerdis et déchets métalliques 13 874

Queuses deé fonte 671 87

Chaux et ciment 29 29

Total =~ " T 3.800 (approx.) 3.400 (approx. )

En dehors de ces expéditions de produits en vrac en provenance
ou & destination de la zone d'influence du Tunnel, il existe d‘'impor-

tants tonpages de marchandises similaires venant de pays adjacents a
la zone d'influence. Ces tonnages se divisent en deux catégories. La
premiére consiste en bois de construction et produits & base de bois,
tels que la phte & pgpier et le papier, en provenance de Scandinavie,

dont le tonnage s'éléve & 5.000.000 de tonnes par an ; la deuxidme, en

bacon et beurre du Danemark dépassant annuellement 300.000 tonnes. Le
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premier groupe de produits peut & coup sfir 8tre éliminé, puisque la
variante:a son acheminement direct par mer consisterait en un transport
par chemin de fer & travers le Grand Belt, suivi d'un long transport é”
travers 1'Burope continentale jusqu'a ltentrée du Tunnel. Le deuxidme
groupe de¢ produits, bacon et beurre danois, semblefait pouvoir, & pre-
miére vue, constituer un trafic potentiel poﬁr le Tupnélo La encore,
cependant, les régions de productiop se trouvent é.des distanceg relati-
vement faibles des ports danois desservant le Royaume-Uni, et il existe
des services de‘vapeurs trés pratiques, a.prix modérés, entre ces ports
et Londres et divers ports de la c3te sud de l'Angleterre; L;étude des
coits de transport pour le transport de bacon Hollandais, a montré qu'il
ne serait pas détourné & un Tunnel. Puisque, pour le trafic Danois, le
trajet terrestre jusqu’é,l'eﬁtrée du Tunnel est beaucéup plus long'et le
cofit du transport par mer relativemenf guére plus onéreux, son détourne-
ment par un Tunnel est encore moins vraisemblable. Les coflts courants &
la tonne,-pa% voie de mer & partir des centres de producﬁion Danois &
Londres, s'élévent approximativement & 150/- pour le bacon et & 170/-
pouf le beurre. Pour l'achéminement pai‘le Tunnel, les prix sont diffi--:L
ciles & établir, mais on peut en gros les esfimer rgspectivement & plus .
de 1200/~ et de 180/~.- La possibilité d'une réduction des tarifs mari-
times pour faire face & toute concurrence de la part du Tunnel n'est

pas & exclure.

Tableau 3 Importations de marchandises en trac

provenant de pays adjacents, en 1957
(en milliers de tonnes) ‘

Origine

Bois de construction 2.876
Scandinavie (Pate & .papier 1.643 -

Papier ‘ 418

: \

Bacon 224
D?“??ark éBeurre 87 '
Total ’ 5.248.

. ﬁeste'alors le- trafic susceptible d'8tre détourné par un Tunnel
gous la Manche. Celui-ci s'éléve au total-a environ 3 1/2 millions de
tonnes, dont prés de 2.300.000 tonnes d'!'importations et préds de -1.+200.000
tonnes .d'exportations: -Les catégories de marchandises intéresséeS‘figu:
rent dans le Tableau 4 et font ensuite l'objet d'une analyse détaillée
dans le Rapport.
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Tableau 4 Décomposition du trafic potentiel
-au Tunnel en 1957
(milliers de tonnes)

Exportations Importations

Viande en conserve 40
Produits de laiterie 29
Fruits et légumes frais ' 593
Fruits et légumes en conserve 305
Vins et alcools, bidre, étc. 16 ‘49
Produits alimentaires divers 112 82
Laine 54 9
Produits chimiques organiques et inorganiques 56 90
Produits chimiques plastiques 30 15
Matidres” colorantes 5 3
Noir de fumée C ' 13
Produits détergeants savonneux et non savonneux 33
Produits chimiques divers 88 135
Produits chimiques de haute valeur 4
Produits manufactirés en caoutchouc 17
Produits de placage et contreplaqués, etc. 50
Papier et carton: 20 162
Pibres textiles 8 4
Tissus textiles . ’ ‘ T 23
Produits textiles manufacturés divers 20 10
Briques réfractaires, 'ardoises et tuiles 41 21
Verre 18 27
Fer et acier 170 397
Métaux non-ferreux et alliages T2 34
Produits métalliques manufacturés 48 33
Machines 153 T4
Tracteurs ' : : ‘ . 29
Machines & laver - ’ ' 4
Machines electriques (y compris tubes de TV) 17 T
Voitures 43 9
Véhicules commerclaux 7 1
Scooters ' 11
Piéces détachées pour véhicules b 19 2
Instruments. scientlflques 3 4
Réfrigérateurs - : 2 '
Produits manufacturés divers 47 M
Total estimé ' 1200 2.300
v (approx.) (approx. )
TRAFIC FERRY

) Prés de 500 000 tonnes annuelles, soit 14 pour cent du trafic
pote?ﬁiel du Tquel, sont actuellemsnt_transportégs par les deux
ferrybogts ferroviaires et par le ferryboat pour véﬁicules routiers_
TilburyaApvers. Actuellem@nt, les deux premiers transportent prati-
quement la presque totalité de ce tonnage. Comme le montrent les
tableaux qui suivent, le ferryboat Douvres-Dunkerque transporta
240.000 tonnes de marchandises en 1957 et celui de Harwich-Zeebrugge
225,000 (205.000 tonnes si 1l'on excl@t le trafic militaire). En

comparaison, le ferryboat Tilbury-Anvers transporta seulement 7.000

tonnes de trafic commercial.
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Mais le tonnage commercial acheminé par cette route s'éleva a
20, 000 tonnes en 1958 et son 1mportance continuera vralsemblablement
a s'accroitre, en proportion tout comme le fit celle des ferryboats
ferroviairds dans les derniéres années de la décade 1940 et les premiéres
années de la décade 19500 (Voir Tableau 5 ci-dessous). On ne dispose pas
de statistiques sur la oomp081tlon du. trafic semblables & celles qui
existent ppur les ferryboats ferroviaires. Cinquante pour ‘cent du trafic
est en provenance ou & destination de la Belgique, 20 pour cent du trafic
étant respeotivoment en provenance ou a destination de l'Allemagne et des
Pays-Bas. Les principaux produits transportés sont les liquides emn vrac
(vidre et produits.chimiques), qui représentent un tiers du trafic total,

et les machines qui comptent pour un cinquidme.

)

Tableau 5 Trafic par ies ferryboats Douvres-Dunkerque et
. Harwich-Zeebrugge de 1949 & 1958
(en tonnes) .

Douvres—Dunkerque ~ " 77 Harwich-Zeebrugge

‘Exportations I@portatlons Exportations Importations
1949 33,167 T 148.492 30,367 52,361
1950 40.541 168.870 340481 67.761
1951 . 40.614 225.045 31.940 107.382
1952 30.805 109.731 < 41,306 90.575
1953 51.627 102.347 48.719 83.303
1954 56 .556 118.728 62.735 113.266
1955 720215 147.284 150466 125.204
1956 : 83. 032 156, 666 85.529 128.120
1957 83, 478 169. 599 90.497 133.089
1958 o T5.664 167:344 _ 88.555 146759

a Chiffres corrigés, parvenus apres 1°achevement du rapport.
Il1s différent ainsi quelque peu des totaux par pays du
Tableau 6.



Tableau 6 Résumé du Trafie par le Ferry Douvres-Dunkergue IO7
(tonnes)
Exportationg du Royaume Uni - Importations du Royaume Uni
France Suisse Italie Total Prance Italie Zspagne Suisse Autres Total

Viande : 2,050 I30 2,180 I,I40 I4%0 T+ 1,70
Produits laitier ’ 240 250 680 I,I70 1,500 1,280 I50 2,830
Autres Produits Alimentaires 160 160 590 30 620
Pruits et Légumes . 8,080 29,380 65,660 3,780% 116,900
Fruits conditionnés -5,200 1,300 50 6,550
Vins et alcools 3,940 3,940
Bois 2,810 20 7o) 2,870
Laine 9,840 9,840 T30 730
Brai et goudron 1,200 1,200
Dolomite _ 4 810 40 850
Noir de fumée - 6,880 130 240 7,250
Autres produits chimiques 2,990 650 400 4,040 510 20 260 TS0
Cuir ) 1,330 10  I,30 30 30
Produits manufacturés en . :

caoutchoue 1,350 T0 230 1,650 Ty I0 50
Papier 380 - 360 . I90 930 250 IC 20 280
Verre 2,700 90 2,790
Ardoises, tuiles et briques. : !

réfractaires 2,I70 70 2,240 .2,790 I0 2,800 &
Fer et acler 2,080. 1,020 20 3,120 720 20 7] 780 .
Autres matériaux bruts
Textiles et fibres textiles S I.04%0 20 20 1,090
Machines 4,860 810 1,090 . 6,760 1,930 290 800 190 3,210
Moteurs emballés 1,570 90 20 1,680 50 I0 10 70
Piéces détachées de voitures 510 u I0 . 50 . 2,030 10 20 310 2,570
-Scooters, ete ... 50 I0 60 660 5,330 140 N 6,130
Meubles ’ 1,820 1,820
Réfrigérateurs 240 10 20 270
Machines & laver 270 120 260 - 650
Essence, etc ... 1,020 30 I,0%0 30 =0
Marchandises diverses 8,500 13,960 6,II0 28,470 2,420 1,830 4,460 5C 8.760

Total 50,290 I7,7IO 9,370 TT.370 37,200 48,200 65,660 7,030 €,4cC 1€4,720
’ x Afrique du Nord seulement + Yougoslavie seulement



Tableau 7

Fruits et lééumes

Autres produits alimentaires

Acides, huiles et produits
chimiques en wagons=citernes

Autres acides, huiles et produits
chimiques

Faience

Ar@pises,Carreaux et briques
réfractaires

Machines

Matériel roulant

Voitures et chBssis

Meubles

Marchandises diverses
Courrier

Total

Rééumé du Trafic Par le Ferry Harwich=Zeebrugge en 1957

(tonnes)

Bxportations du Royaume Uni

Importations du Royaume Uni

Belgique Allemagne Pays Bas Italie Suisse Autres Total 3Belgique Allemagne Italie Autres Total
1,460 940 60 400 20 2,880 6,170 120 62,450 1,310 70,050
1,750 2,740 90 34150 170 240 8,140 80 110 10 5,090 5,290
1,810 4,060 5,430 2,850 580 970 15,700 200 1,340 850 1,280 3,670

160 80 320 30 60 130 780 30 30 50 100 210

140 40 40 200 50 470 110 40% 150
1,970 4,650 70 20 130 90 6,840 260 1,100 220 1,580
1,430 2,770 230 820 480 830 6,560 500 7,150 50 420 8,130

120 410 300 240 70 80 1,220

50 290 20 90 450 10 1,850 160 2,020

120 100 10 10 240 10 1,830 10 4,230* 6,080
20,210 8,840 1,840 870 2,770 1,210 35,740 6,980 19,270 560 8,140 34,950
1,750 4,760 40 740 3,180 890 11,360 20 2,430 30 100 2,580
30,880 28,680 8,390 9,170 7,660 4,600 90,380 14,260 35,340 64,010 21,100 1%,710

* Provenant de l'Autriche et de l'Europe orientale.

.=9<V=~.
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Le déséquilibre général du trafic potentiel au Tunnel apparait
dans le trafic des ferryboats, 2 tonnes environ étant transportées
vers le Royaume-Uni pour.chaque tonne expédiée a.l'extérieur.. Cet
excédent des importations est_entiérement attribuable. aux entrées
extr8mement importantes de fruits et dev‘légumes, qui totalisérent prés
de 200.000 toqnes en 19573

Une caractéristique des statistiques des ferryboats est le.
tonnage important des.trafics.du.type "général® et du type . “"groupage".
(Dans le cas du ferryboat Douvres-Dunkerque,.la qualification "général"
couvre. apparemment les deux types de.trafic ; dans celui.du ferryboat
Harwich-Zeebrugge, les types sont distingués.l'un de ltautre)... Le |
deuxidme type consiste en petits envois groupés de maniére & former
le chargement d'un wagon de chemin de fer; le premier, en une . grande
variété d'expéditions de volumes trés divers, dont.la décomposition

ne figure pas dans les statistiques, pour une raison ou pour une sutre.

Dans le cas de ferryboat.Douvreé—Dunkerque, il fut possible

d'échantillonner les expéditions, tant du type "général" que du type
"groupage". Les trafics du type "général" prédominants concernent
les articles de fabricatiqn métallique, les produits chimiques et
les denrées alimentaires. Les produits chimiques comptent également

pour. prés du tiers.du trafic total par groupage. . Les pidces déta—

chées. pour véhicgles, les machines, les.articles de confection et les

articles _en caoutchouc représentaient chacun 10 pour cent environ du
trafic total "groupage",.et le complément consistait en un.grand
nombre d'articles dont aucun ne comptait pour plus de 4 pour cent du
total.

Dans le cas du ferryboat Harwich—Zeebrugge,‘uh échantillonnage
au 1/108me du trafic de 1957 montra que le trafic militaire était,
pour les exportations, de,ﬁeaucoup le_plus important de ceux. quten-
globe. la rubrique "général" comptant pour . plus du tiers. du total.
Dtautres articles importants étaient : les produits alimentaires
(15 pour.cent. environ du total), le fer, l'acier et.le papier (10 pour
cent environ chacun),.puis les machines & laver, les réfrigérateurs,
le verre, la.verrerie, et les produits en caoutchouc. .Le trafic mili-
taire en provenance de l'extérieur était moindre, représentant. sim-.
plement 10 pour.cent. environ. du.total. . Dtautres artiéles importants
étaient les. scooters, le. verre et la_ verrerie (plus.de 10 pour. cent .
du total pour chacun d'eux), les lampes de télévision et les produits
alimentaires.
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DISPOSITION ET ORDRE DE PRESENTATION DES TABLEAUX

Tableau I

Tableaux Ia

La Structure du Prafic par Route en 1957

Les tonnages figﬁrant dgns la premiére colonne de la
partig supérieure du Tableau I rgp;ésen?ent la topalité
d?s expgrtations duvnéyaumewUni vers (ou des importations

du Royaume-Uni & partir de) chacun des pays de la Zone

dtinfluence du Tunnel.

Structure du Trafic avec 1'Allemagne et la France, par

et 1b Rdgion et par Route en 1957
Cette décomposition n'est fournie que lorsqu’elle est
utile et lorsque les données de base sont disponibles.
Tableau II Cofits de transport (en shillings par tonne)

Les cofits, qui se rapportent aux années 1965 et 1980,
sont indiqués pour tous les courants de trafics & affec-
ter entre le Tunnel et les routes compétitives comme,

par exemple 3 de Londres &

| tintfpiopame 14T 1emagne du Nord (Hanovre)

3 la Ruhr (Dusseldorf)
& 1'Allemagne du Sud (Mannheim)

de Manchester &

1'Alleiiagne, du Nord (Hanovre)
& la Bubr (Dusseldorf) "
& 1'Allemagne du Sud (Manuheim)

vers Londres, & partir -

le Nord-Ouest de la France (Saint-Malo)
le Sud de la France {(Montpellier)

vers Liverpool & partir

le Nord-Ouest de la France (Saint-Malo)
le Sud de la France (Montpellier)

les coflts de toutes les relations étant estimés pour
le transport par le Tunnel, par le ferryboat (lorsqu’il
y a lieu), et les les routes maritimes utilisées ou sus-

ceptibles de 1'8tre.

Note: B

. Les prix des transports par le Tunnel sont‘systémati-

quement réduits én moyenne de 8/.. Voir Partie C,
Chapitre II, Calcul des Cofits de Transport, pages 24
et 25, .



Tableau Illa

>

Tableau IV

Tableau V

Tablean VI

Tableau VII
=2
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Détournement du trafic 4 un Tunnel sous la Manche
pour différents niveaux de péage (1957 en tonnes)

Ce tableau montre, pour chagque pays,'la répartition
dea scourants de trafic entre le Tunnel, le Ferryboat
et la Voie maritime ordinaire, péur quatre niveaux de
péage et a pé§geo Des estimations de cofits sont esti-
mées séparément lorséue<lﬂon peut stattendre & 1'utili-

|

sation de bateaux containers.

Détournament du trafic & un Tunnel sous la Manche
pour différents niveaux de péage, et revenus qui en
résultent, en 1957

Ce tableau montre les tonnages détournés & chaque
niveau de péage, par pays et au total, ainsi que le
montant des revenus qui auraient été encaissés en 1957.
Détournement du trafic & un Tunnel sous la Manche

pour différents niveaux de pdage, et rgvenus qui en
résultent, en 1965

(a) Sans Zone de Libre Echange
(b) Avec Zone de Libre Echange
La premidre colomne de ce tableau indique les prévi-

slons d'exportations du Royaume-Uni vers chacun des

pays de la Zone d'influence du Tunnei (ou d'importa~

tions & partir de ces pays), sans ou avec une Zone de

Libre Echange Européenne .

Comme ci-~dessus, pour 1980

Lorsque la nature des exportations et des importa-

\tibns difféere, le péage optimum est:indiqué séparé-~
ment au bas des Tableaux VI (Exportations et Impor-
tations). '

Trafic total détourné é'un Tunnei Sous la Manche &
différents niveaux de péage, et revenus qui en
résultent E

Lorsque la natufe.des importations et des exporta-
tions est identique, les tonnages. totaux combinés

détournés & différents niveaux de péage en 1965 et




Note

e e s
e ies o

Tabieau 1

Tablean 2

Tableaux 3
a7
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en 1980 sans ou avec une Zone de Libre Echange
sont indiqués et un péage optimnm.commun est

LQs blancs laissés dans les tableaux doivent &tre inter-
prétés comme sult ¢

Pas d'expéditions par les routes visées (ou aucun trafic
nta pu 8tre decele d'aprés les sources disponibles)

La route est d'lmportance mineure, ou sans importance,
pour le trafic considéré. Les estimations de cofits n'ont
done pas été faltes., .

Aucun detournement de trafic au niveau de- péage - indiqué.
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DIVERSION OF T:RAPFIC BY CATEGORY OF GOODS
PRODUITS MANUFACTURES CAQUTCHOUC =~ " RUBBER MANUFACTURES - EXPORTS
EXPORTATIONS

RUBBER MANUFACTURES®

Table 1 U.K. Exports to Tunnel Countries by Route in 1957
' (*000 toms) -

Hanburg'and Bremen Dutch_and Belgian pofts‘

_ London & London &  Harwich-
Country - Total EOCoast S:Coast E.Coast S.Coast W.Coast Zeebrugge Air
W.Germany 4.5 0.2 0,2 j 3.0 0,6 0.4 0.1
Belgium N 0.2 L2 02 01 0.
Netherlands = 3.2 4 0.2 2.5 0.5 '
France® . 3.1 | - | 0.1
Switzerland 0.4 : 0.2 0.1
Austria 0.3 : 0.3
Italy 3.7 o . ' 0.1
Total 17.0 002 0,2 0cd  To2 1.3 0.5 0.5
Dunkirk and Cherbourg range Marseilles and Italian ports
London & Dover- London &
Country S;Coast Dunkirk S.Coast W.Coast
France 1.5 1.5
Switzerland 0.1 .
Italy - . ; 2,1 1.0 0.5
Total L5 3.7 | 1.0 0.5
a Vehicle tyres account for two-thirds - b All to N.E.France
2 Pneumatiques comptant pour les2/3 b Tout vers le N.E. de la France
. Table la ' Egports Yy Germany. by Ares .and Routg
' . (100C tons)
Hamburg and Bremen Dutch & Belgian ports
London & London & Harwich-
: - fotal E.Coast S.Coast  S.Coast W.Coast Zeebrugge Air
N.Germany 0.4 0.2 002 . |
CRuhr 2.1 | ] 1.5 0.3 0.2 0.1
S.Germany 2,0 : 1.5 0.3 0.2

Total 405 0.2 0.2 3'00 >006 004_ 0.1

BN I NN BN S AN N N O N O B B BN BN BB BN BE O EE B Bl
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PRODUITS MANUFACTURES CAOUTCHOUC
EXPORTATIONS '
Table 2 , .. Iransport Costs
(shillings per ton - 5 ton loads)
N.Ger- . S.Ger- Bel- Nether Switzer
Route gium ° -lands [France -land

Ruhr
(Han- (Dussel- (Mann (Ant- (Rotter-

over) dorf) -heim) !ggg) dam) . (P@ris) (Basle)

From

Birming-

ham via _
Tunnel 210 180 200 150 . . 170 160 200

Dover- : :
Dunkirk ' : 250 290
Harwich-

Zeebr. 280 300 250

London=- '

Germany 310

London-

Dusseldorf 180 250

London-
Benelux 260 240 270 160 170 280

London- _

France ' _ 250
London- ' . ‘

Paris . ‘ 230

London-
Italy

From
Manchester
via Tunnel 230 200 220 170 180

Harwich- | .

Zeebrugge 300 320

E.Coast- -

Benelux 280 250 290 190 190
W.Coast- |

Italy

W.Coast~

Germany 270

Manchester-
Benelux 230 210 250 160 140

ltaly
(Milan)

230

320

310

250

250

220
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RUBBER MANUFACTURES - EXPORTS

100s
20

100

50
120

370

50°

50

EXPORTATIONS
Iable 3 Diversion of Export Traffic to a Channel

.- Tunnel at Various levels of Toll@
Table 3a ' Diversion of Traffic to Germany

Excess o?ef

" Tunnel ‘

Route costs Zah.z Tonnage Tonnage diverted when toll=
To N.Germany from O 208 408  60s
Birmingham via ‘ . :
Cargo vesssl 50 200 200 200 200 100
From Manchester via ,
Cargo vessel - 200 180 50 30 10
To Ruhr from
Birmingham vis
Harwich-Zeebrugge 100 200 200 200 200 200
Cargo vessel 1,200 1,080 300 160 20
From Manchester via
Cargo vessel 10 600 600 300 90 60
To S.Germany from
Birmingham via
Harwich-Zeebrugge 100 100 100 100 100 100
Cargo vessel 50 . 1,200 1,200 1,200 1,200 600
From Manchester via
Harwich-Zeebrugge 100 100 100 100 . 100 100
Cargo vessel 30 600 600 600 300 90
Total 4,400 4,260 3,050 2,380 1,500
Table 3b Diversion of Traffic to Belgium
From Birmingham via : .
Harwich-Zeebrugge 100 100 100 100 100 100
Cargo vessel - 10 1,000 1,000 500 150 100
From Mhndhester via
Cargo vessel «10 600 300 90 60 30
Total 1,700 1,400 690 310 230
Table 3¢ Diversion of Trafgic'fo the Netherlands
From Birmingham via ’ . o
Cargo vessel 2,500 2,250 630 330 180
From Manchester via : :
Cargo vessel =40 T00 90 50
Total 3,200 2,340 680 330 186

a See footnote for basis of allocation
a Voir le renvoi‘pour Xd bdse d*affectation
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EXPRTATIONS
I Table 3d- Diversion of Traffic to France
l .Excess_over
' Tunnel :
" Route costs Zsh.l Tonnage Tonnage diverted when toll =
i | O 208 408 60s 1008
From Birmingham via v
Dover-Dunkirk ' 1,500 1,500 1,500 1,500 1,500 1,500
I Cargo vessel 70 1,500 1,500 1,500 1,500 1,500 230
l Total 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 1,730
Table 3e Diversion of Traffic to Switzerland
l From Birmingham via
Dover-Dunkirk 100 100 100 100 100 100
l Cargo vessel : 80 200 200 200 200 200 50
- Total C 300 300 300 300 300 150
l Table 3f Diversion of Traffic to Austria
From Birmingham via ‘
I Cargo vessel - 70 300 . 300 300 . 300 300 110
l Table 3g " Diversion of Traffic to Italy
Prom Birmingham via -
Dover-Dunkirk " 2,100 2,100 2,100 2,100 2,100 2,100
. - Cargo vessel .20 1,000 1,000 900 250 130
From Manchester via = : - ' : '
. Cargo vessel R ~30 500 450 50 30 _
Total o | 3,600 3,550 3,050 2,380 2,230 2,100
I a Footnote (Voir TRADUCTION page 57)
-The basis of allocation for loose-cargo traffic 19 as followss
l - Excess of Percentage
Tunnel cost "~ to Tunnel
sh.per ton %
I -10 100
nil : 90
10 , 50
l 20 25
30 15
70 5
I Percentage of traffic by cargo vessel - 72 per cent
Percentage of traffic by ferries - 25 per cent
Percentage of traffic by air - 3 per cent
l Additional amount paid for use of ferry - £2-£8 per ton
Packing and insurance savings on rail-
through service - = small
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RUBBER MANUFACTURES -~ EXPORTS

EXPORTATIONS
Table 4 Diversion of Export Traffic. to a -Channel Tunnel
at Various Levels of Toll and Resulting Revenue
(1957 tons)
Traffic to Total less Air Toll = O 20s 40s 60s 1008
Germany 4,500 4,400 4,260 3,050 2,380 1,350 370
Belgium 1,800 1,700 1,400 690 310 230 50
Netherlands 3,200 3,200 2,340 680 330 180
France 3,100 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 1,730
Switzerland 300 300 300 300 300 300 110
Austria 400 300 300 300 300 300 150
Italy 3,700 3,600 3,550 3,050 2,380 2,230 2,100
Total 17,000 16,500 15,150 11,070 9,000 7,590 4,510
of whichs _ ~ ‘
(Dover-Dunkirk 3,700 3,700 3,700 3,700 3,700 3,700 3,700
Revenue (to nearest £'00) 11,100 18,000 22,800 22,600
Table 5 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel at
Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
(tons)
Total

Traffic to Total less Air Toll = 0O . 20s 40s 60s 100s
Without FTA | | |
Germany 4,500 4,400 4,170 3,000 2,330 1,320 - 360
Belgium 1,700 1,600 1,320 650 290 210 50
Netherlands 3,000 3,000 2,200 630 310 170

~ Franoe 2,900 2,800 2,800 2,800 - 2,800° 2,800 1,610
Switzerland 500 400 400 < 400 400 400 400
Austria 300 1300 300 300 '300 300 110
Italy 3,600 3,500 3,450 2,960 2,310 2,170 2,040
Total 16,500 16,000 14,640 10,740 8,740 7,370 44570
Revenue (to nearest £'00) ‘ 10,700 17,500 22,200 22,900
With PTA
Germany 10,000 9,600 9,090 6,540 5,080 ' 2,880 780
Belgium 3,400 3,200 2,640 1,300 580 420 100
Netherlands 5,200 5,000 3,670 1,050 520 - 290"
France 7,000 6,700 6,700 6,700 6,700 6,700 3,860
Switzerland 600 500 500 500 500 500 250
Austria 400 300 300 300 300 300 110
Italy - 7,400 7,000 6,900 5,920 4,620 4,340 4,080
Total 134,000 32,300 - 29,800 22,310 18,300 15,430 9,180
Revenue (to nearest £'OO) 22,300 36,600 46,300 45,900
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Table 6 Diversion of Export Traffic to a Channel Tuqﬁel at
Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980
(tons)
Total :
Traffic to Total less Air Toll = O 20s 40s 60s 100s
Without FTA |
Germany 5,200 5,000 4,840 3,460 2,710 1,540 420
Belgium 2,200 2,100 1,730 850 380 290 60
Netherlands 3,500 3,400 2,490 720 350 190
France 3,600 3,400 3,400 3,400 3,400 3,400 1,960
Switzerland 700 600 600 600 600 600 300
Austria 500 500 500 500 500 500 180
Italy 4,300 4,100 4,040 3,470 2,700 2,530 2,390
Total . . 20,000 19,100 17,600 13,000 10,640 9,050 5,310
Revenue (to nearest £'00) 13,000 21,300 27,200 26,600
With FTA . .
Germany 14,500 14,000 13,550 9,700 7,570 4,290 1,180
Belgium 5,500 5,100 4,200 2,070 930 690 150
Netherlands 9,200 8,800 6,440 1,870 910 500
France 11,500 11,100 11,100 11,100 11,100 11,100 6,400
Switzerland 1,300 1,100 1,100 1,100 1,100 1,100 550
Austria 800 700 700 700 700 700 260
Italy 10,200 9,700 . 9,560 8,200 6,410 6,010 5,660
Total 53,000 50,500 46,650 34,740 28,720 24,390 14,200
Revenue (to nearest £'00) . 34,700 57,400 73,200 71,000
a Optimum toll 80- shillings.: :. a Péage optimum 80 shillings

TRADUCTION du Renvoi (a)'dé la page 55

a’ La;@@se“dﬁgffegtatihapour le trafic en vrac par cargo est la suivgnte.

Excés couts tunnel ] % pour le Exces coiits tunnel %_pour le
" shilling/tonne Tunnel ' ) shilling/tonne - Tunnel
T =10 ' 100 20 25
nul ! 90 30 15
10 { 50 70 5

Pourcentage du trafic par bateau-cargo

Pourcentage du trafic par ferries

Pourcentage dg trafic par air

Montant supplementaire payé pour
1tutilisation du ferry

Economie d'emballage et d'assurance
sur les services fer directs

72 pour cent
25 pour cent
3 pour cent

faible

£2-£8 par tonne
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TIMPORTATIONS ; ;
VENEERS AND PLYWOODS
Table 1 U.K. Imports from Tunnel Countries by Route in 1957
' (1000 tons)
Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports
London & : "~ London & Harwich-
Country Total E.Coast _S.Coast W.Coast E.Coast _S.Coast W.Coast Zeebrugge
Germany 24.5 1.9 4.3 0.8 4.5 10.0 1.7 - 1,3
Belgium 2.5 0.3 1.0 0.1 1.1
Netherlands 3.7 . 0.7 2.6 0.4
Francé 14.9
Austria 2.1 0.2 1.5 = 0.4
Italy ‘ 2.4
Total 5001 109 4.5 0.8 5.7 15:1 2.6 204
Dunkirk and Cherbourg range French Atlantic ports
London & : Dover London &

Country E.Coast S.Coast W.Coast Dunkirk S.Coast W.Coast
PFrance 0.2 7.0 2.0 2.3 2,0 0.4
Total ‘ 0.2 7.0 2,0 2.3 2.0 ' 0.4

Marseilles and Italian ports

London &
Country E.Coast S.Coast W.Coast
France 0.6 0.4
Ttaly 0.1 2,0 0.3

Total 0.1 246 OsT

Table la U.K. Imports from Germ by Area and Route
(000 tons )

Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports

London & London & Harwiche
Country Total E.Coast _S.Coast W.Coast E.Coast _S.Coast W.Ccast Zeebrugge
N, Germany 6,0 1.5 3.5 0.7 | 043
Ruhr 13,0 0.4 0.5 0.1 3.0 7.0 1.5 0.7
S.Germany 545 0.3 1.5 3.0 0.4 0.3
Total 24.5 1.9 4.3 0.8 4.5 10.0 1.7 1.3
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IMPORTATIONS
Table 1lb U.K. Imports from France by Area and Route
‘ (tons)
Dunkirk and Cherbourg French
range Atlantic ports Marseilles
E. London & W. London & W. London & W, Dover
Country Total Coast S.Coast Coast S.Coast Coast S.Coast Coast Dunkirk
N.E.France 11.0 0.2 7.0 2.0 1.8
NoWoFrache 203 105 003 005
S.France 1.6 0.5 0.1 0.6 0.4
Total 14.9 0.2 7.0 2.0 2.0 0.4 0.6 0.4 2.3
Table 2 Transport Costs
(shillings per ton - 10 ton loads)

N.Ger- S.Ger= Bel~ Nether- France Aus-

many Ruhr many gium lands N.E. N.W. S.W. S tria lItaly

(Lune- (Rosen~ (Ni jme-(Par- (Bor- (Avig-(Vien-

berg) (Hagen) berg) (Liege) _gen) _is) (Tours) deaux) non) na) (Udine)
To London

‘via Tunnel

Dover-Dunkirk

110 80 100 50 80 70 860 110 120 130 120
100 110

Harwich-Zeebrugge 150 120 140 110

London-Germany
-Benelux
~France
-Italy

To Hull

-via Tunnel

Hull-Germany
-Benelux
-France
~-Italy

To Liverpool
via Tunnel
Liverpool-
Germany
-Benelux
-France
-Italy

100 110 170 :
90 120 90 90 160

100 120 80 170
160
130 130 140 100 120 100 180 170
110 130
90 110 90 80 160
140
160

130 120 130 90 110 100 110 140 150 170 150

100 120 :
110 130 100 100 100
140 120 80 170
160
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IMPORTATIONS ‘
Table 3 Diversion of Import Traffic to a Channel

Tunnel at Various Levels of Toll@
Table 3a Diversion of Traffic from Germany
Excess over
. Tunnel ' :
Route costs (sh.) Tonnage Tonnage diverted when toll =
O 208 408 608

NoGermany
To London via
Harwich-~Zeebrugge 40 300 300 300 150
cargo vessel =10 3,500 1,750
To Hull via
cargo vessel -40 1,500
To Liverpool via
cargo vessel =30 700
Ruhr to London ‘
via Harwioch-Zeebrugge 40 700 700 700 350
cargo vessel 10 7,500 7,500 3,750
To Hull via
cargo vessel =40 3,400
To Liverpool via
cargo vessel -10 1,400 700
S. Germany
to London via
HarwichsZeebrugge 40 - 300 300 300 150
cargo vessel 20 39300 34300 24970 330
To Hull via
cargo vessel ' =30 1,500
To Liverpool via :
cargo vessel - 400 360 40

To¥al 24,500 14,910 84060 980

a See footnote for basis of allocation.

a Voir le renvoi pour la base de l'affectation

-~
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IMPORTATIONS

Table 3Db

Route

To London'via
Harwich-Zeebrugge
cargo vessel

To Hull via
cargo vessel

To Liverpool via
cargo vessel

Total

Table 3¢

To London via

cargo vessel

To Hull via
cargo vessel

To Liverpool via
cargo vessel

Total

Table 3d

From N.E. France
to London via
Dover-Dunkirk
cargo vessel

To Hull via
cargo vessel

To Liverpool
via cargo vessel

From N.W. France
to London via
Dover-Dunkirk
cargo vessel

To Liverpool via
cargo vessel

From S.W, France
to London via
cargo vessel

To Liverpool via
cargo vessel

From S.E. France
to London via
cargo vessel

To Liverpool
via cargo vessel

Total

- 6]l -

Diversion of Traffic from Belgium

Excess over

VENEERS AND PLYWOODS - IMPORTS

Tunnel : o
costs (sh.) Tonnage Tonnage diverted when toll =
O 208 408 608
60 . 1,100 ~ 1,100 1,100 - 1,100 550
40 1,000 1,000 1,000 900 100
~10 300 150
10 100 100 50
no 2,500 2,350 2,150 2,000 650
Diversion of Traffic from the Netherlands
-40 700
-10 " 400 200
3,700 2,800 1,300
Diversion of Traffic from France
1,800 1,800 1,800 1,800 1,800
30 ’ 7,000 7,000 7,000 3,500
30 200 200 200 100
40 ' 2,000 2,000 2,000 1,800 200
500 500 500 500 500
40 1,500 1,500 1,500 1,350 150
10 300 300 150
=30 500
-60 100
50 600 600 600 600 300
20 400 400 360 40

14,900 14,300 14,110 9,690

2,950
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IMPORTATIONS
Table 3e Diversion of Traffic from Austria
Excess over
Tunnel
Route costs (sh.,) Tonnage Tonnage diverted when toll =
Q 208 408 608
To London via
cargo vessel 38 1,500 '1,500 1,500 750
To Hull via
cargo vessel ~20 200 20
To Liverpool via - .
cargo vessel 10 400 400v 200
Total ' 2,100 1,920 1,700 750
Table 3f Diversion of Traffic from Italy
To London via -
cargo vessel 40 2,000 2,000 2,000 1,800 200
To Hull via
cargo vessel ~10 100 50
To Liverpool via
cargo vessel 10 300 300 150
Total 2,400 2,350 2,150 1,800 200
a The basis of allocation for loose cargo traffic is as follows:
" Excess of Percentage -
Tunnel costs - o Tuynnel
sh, per fon- e %
=10 100
0 90
10 50
20 10
30 0
Percentage of traffic by cargo vessel 90 per cent
" " " by ferries 10 per cent
Additional amount paid for use of ferry 0-30 shillings per ton

a La base d'affectation pour le trafic en vrac par cargo est la guivante $

ggcés couts tunnel % pour.le [~Excés colits tunnel % pour le
shilling/tonne Tunnel il _shilling/tonne Tunnel
=10 100 | 20 10
0 90 30 b 0
10 50 )
Pourcentage du trafic par bateau-cargo = 90 pour cent
Pourcentage du trafic par ferries - 10 pour cent
Montant supplémentaire payé pour '
lfutilisation du ferry o = 0=30 shillings

par tonne

.
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Table 4 Diversion of Import Traffic to. a Channel Tunnel
at Various Levels of Toll and Resulting Revenqe
(1957. tons)
Traffic from: Tonnage Toll = o] 20s 40s 60s
Germany 24,500 14,910 8,060 980
Belgium 2,500 2,350 2,150 2,000 650
Netherlands 3,700 2,800 1,300
France 14,900 14,300 14,110 9,690 2,950
Austria 2,100 1,920 1,700 150
Italy 2,400 2,350 2,150 1,800 200
Total 50,100 38,630 29,470 15,220 3,800
(of which A
Dover-Dunkirk 2,300 2,300 2,300 2,300 2,300)
Revenue (to
nearest £000) o 29,000 30,000 11,000
Table .5 Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various
' Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
(tons)
Traffic from: .
Without FTA Tonnage  Toll = o] 208 40s 60s
Germany 27,000 16,430 - 8,880 1,080 j
Belgium 5,000 ' 4,700 4,300 4,000 1,300
Netherlands 4,000 3,020 1,400
France . 18,000 . 17,270 17,040 11,710 3,560
Austria 3,000 2,740 2,420 1,070
Italy 3,000 2,940 2,690 2,250 250
Total 60,000 47,110 36,730 20,110 5,110
Revenue (to ' .
nearest £000) , " 37,000 40,000 15,000
With FTA
Germany 34,000 20,680 . 11,180 1,360
Belgium . 8,000 | 7,520 6,880 6,400 2,080
Netherlands 6,000 4,540 2,110
France 24,000 23,020 22,720 - 15,600 4,750
Austria 4,000 3,660 3,240 1,430
Italy 4,000 3,900 3,570 2,990 330
Total 80,000 163,320 49,700 27,780, 7,160
Revenue (to . : .
nearest £000 50,000 56,000 21,000
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Table 6 Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various-
Levels of Toll and Resulting Revenue in 19802
(tons) '
Traffic from: .
Without FTFA Tonnage Toll = 0 208 40s ~ 60s
Germany 36,000 21,900 11,840 1,440
Belgium 7,000 6,580 6,020 5,600 1,820
Netherlands 7,000 5,290 3;2,460
France 30,000 . 28,790 28,400 19,510 5,940 .
Austria 6,000 5,490 4,860 2,140
Italy 4,000 3,900 3,570 2,990 330
Total 90,000 701,950 57,150 31,680 8,090
Revenue (to
nearest £000) ' 57,000 63,000 24,000
With FTA _ ,
Germany . 44,000 26,780 14,470 1,760
Belgium 10,000 9,400 8,600 8,000 2,600
Netherlands 10,000 7,560 3,510
France 42,000 40,310 39,780 27,320 8,320
Austria 8,000 7,310 6,470 2,860
Italy 6,000 5,880 5,380 ° 4,500 500
Total 120,000 97,240 78,230 44,440 11,420
Revenue (to : : : )
nearest £000) 78,000 89,000 34,000
a Optimum toll 40 shillings. a Péage optimum = 40 shillings,
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EXPORTATIONS . - N o
PAPER AND PAPERBOARD
Table 1 U.K. Exports to Tunnel Countries by Route in 1957
(1000 tons)
Hamburg & Bremen Dutch & Belgian ports
London & London & Harwich-
Country Total E.Coast S.Coast E.Coast S.Coast ".Coast Zeebruggg
Germany” 2.0 0,3 1.0 0.3 0.4
Belgium 3.0 0.7 1.5 0.3 0.5
Netherlands 3.8 1.0 1.8 0.5 0.5
France 7.8 0.2
Switzerland 1.4 0.2 0.6
Austria 0.4 0.3 0.1
Italy l.1 ) ool 004 003
Total 19.5 0.3 1.3 1.8 4.4 0.8 - 2.4
Dunkirk & Cherbourg range French Atlantic ports
London & ‘ " Dover- London & -
E.Coast S.Coast W.Coast Dunkirk S.Coast W.Coast
France 1.0 3.5 1.0 0.8 0.8 0.5
Switzerland ; 0.6
Italy ' 0.3
Total 1.0 3.5 1.0 1.7 0.8 0.5
a All to‘NoGermany a Tout vers l'AlleMagne du Nord
Table la U.K, Exports to France by Area and Route
(7000 tons)
Dunkirk - Cherbourg Range I v::':Bovddamt ...
London & - London & . Dover-
Total E.Coast S.Coast W.Coast S.Coast W.Coast Dunkirk
N.E.Prance 6.2 1.0 3.4 1.0. 0.8
S.France 1.6 0.5 0.8 0.3
Total 7.8 1.0 3.9 1.0 0.8 0.3 0.8
i
/
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zablﬁ g

(shillings per ton - 4 ton loads)

Nether» Bwitzer~

Route %ﬁ% ﬁ—ﬁﬁ%ﬁ%ﬁ%ﬁ-‘y s ey

London
vie Tunnel 1 b 280 240

Dover-Dunkirk 220 260 310
Harwich-%eebr. 300 220 250 ' 280 370 3320

London-Benelux 230 170 170 210 v 250 300
Porta .

London- ‘ '

Germen Ports 200 : 330
london - ‘

N.Prench Forts - 210

london- French
Atl. Ports . 120

Liverpool
vis Tunnel 256 170 200 . 180 220

Liverpool~ :
Benelux Ports 170 160

Hull- v

Benelux Ports 266 200 190
Hull- '
German Ports 230

Liverpool- §
K.Prench Borts ' 200

Liverpool- _ '
Prench Atl.Ports 130
Hull- ; .

N.Prench Ports 240
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basis ofiallbdaRisn’ )

KR

EXPORTATIONS
Table 3 Qijersion of Export Traffic to a Channel
Tunneél at Various Levels of Toll®
Table 3a - Diversion of Traffic to Germany '
Excess over
Tunnel
Route costsgsh.) Tonnage Tonnage diverted when toll =
- ‘ 0 ~ 10s  20s 308 508
from London via
tlaxwich«Zeebrugge 90 400 400 400 400 400 400
via Cargo vessel -10 1,300 260 110 30
From Liverpool - : 4
via Cargo vessel -20 3200 30 10
Total - 2,000 690 520 430 400 400
Table 3b Divergion of Traffic to Belgium
From London via
Harwich-Zeebrugge 80 500 500 500 500 500 500
Cargo vessel 30 1,500 1,500 1,500 1,500 1,200 130
‘\From Liverpool via
\Cargo vessel - 1,000 800 200 80 30
‘\‘.
Total 3,000 2,800 2,200 2,080 1,730 630
Table 3¢ Diversion of Traffic to the Netherlands
From Lohdon via
Harwich-Zeebrugge 70 500 500 500 500 500 500
via Cargo vessel ~10 1,800 360 150 40
From Liveipool
- via Cargo vessel =40 1,500
Total 3,800. . 860 650 540 500 500

e Mg T Y

[ r"-’;,lu“ﬂ"y"..: ‘q.‘*’(.::'\lmgﬁ

DIPERPIN P BILRNE O L e
LT

y ;
a Voir le fkpvoi pour la base de l'affectation
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PAPER AND PAPERBOARD - EXPORTS

EXPORTATIONS
Table 3d Diversion of Traffic to France

Excess over

Tunnel

Route costsish.) Tonnage Tonnage diverted when toll =
N.E.France -0 10s 20s 30s 50s
From Londoﬁ via
Dover-Dunkirk 800 800 800 800 . 800 800
via Cargo vessel 60 3,200 3,200 3,200 3,200 3,200 3,200
From Liverpool
via Cargo.vessel 20 2,000 2,000 2,000 1,600 400 40
S, France
From London
via Cargo vessel -60 500
From Liverpool
via Cargo vessel -90 1,300
Total 7,800 6,000 6,000 5,600 4,400 4,040
Table 3e Diversion of Traffic to Switzerland
From London via
Dover-Dunkirk 600 )
via Harwich-Zeebr. 90 600 ) All diverted
via Cargo vessel 60 200 )
Total 1,400
Table 3f Diversion of Traffic to Austria
From London via
Harwich-Zeebrugge 90 100 100 100 100 100 100
via Cargo vessel 50 300 300 300 300 300 240
Total 400 400 400 400 400 340
Table 3g Diversion of Traffic to Italy
From London ‘via ' :
Dover-Dunkirk 300 )
via Harwich-Zeebr. 90 300 ) A1l diverted
via Cargo vessel 60 500 )
Total 1,100

a Footnote

(Voir TRADUCTION page 70)

The basis of allocation for l~ose cargo traffic is as follows:

Fxgess of Tunnel
- gosbts -
sh. "per‘ton

-10
0
10
20

40

Percentage of‘traffic.by'cargo-véSSel
- Percentage of traffic by ferries

Percentage, to
S-Tennel -
S

100
80
20
10

0

80 per.cent
20 per cent

Additional amount paid for use of fefry, generally 40-60 :shillings per ton
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Table 4 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel

at Various levels of Toll and Resulting Revenue
(1957 tons)

Traffic to ‘lonnage Tonnage diverted when toll =

0 108 208 308 508
Germany 2,000 690 520 430 400 400
Belgium 3,000 2,800 2,200 2,080 1,730 630
Netherlands 3,800 860 650 540 500 500
France 7,800 6,000 6,000 5,600 4,400 4,040
Switzerl and 1,400 1,400 1,400 1,400 1,400 1,400
Austria 400 400 400 400 400 340
Italy 1,100 1,100 1,100 1,100 1,100 1,100
Total 19,500 13,250 12,270 11,550 9,930 8,410
(of which
(Dover=Dunkirk 1,700 1,700 1,700 1,700 1,700 1,700}
Revenue (to nearest £'00) 6,100 11,600 14,900 21,000
Table 5 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel at

Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
(tons)

Iraffic to: Tonnage Toll =0 10s - 20s 308 50s
Without FTA
Germany 2,000 690 520 430 400 400
Belgium 6,000 5,600 4,400 4,160 3,460 1,260
Netherlands 3,000 700 500 450 400 400
France 6,000 4,600 4,600 4,300 3,380 3,100
Switzerland 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000
Austria 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 850
Italy ' 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Total 18,000 15,590 14,020 13,340 11,640 9,010
.Revenue (to nearest £'00) 7,000 13,300 17,500 22,500
With FTA
Germany 4,000 1,380 1,040 860 800 800
Belgium 4,000 3,720 2,930 2,770 2,300 840
Netherlands 6,000 1,400 1,000 900 800 800
France 9,000 6,920 6,920 6,460 5,080 4,660
Switzerland 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000
instria 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 1,700
Italy -2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000
Total 30,000 20,420 18,890 17,990 15,980 13,800
Revenue (to nearest £'000) ' 9,400 18,00. 24,000 34,500
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Table 6 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel at
Various Levels of Toll and Resulting Revenue in- 1980
(tons) | .

Traffic to: Tonnage Toll =0 10s 20s 30s 50s
Without FTA
Germany B 3,000 1,040 780 650 600 © 600
Belgium 4,000 3,720 2,930 2,770 2,300 840
Netherlands 4,000 910 680 570 530 530
France 6,000 4,600 4,600 4,300 3,380 3,100
Switzerland 4,000 4,000 4,000 4,000 4,000 4,000
Austria 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 1,700
Italy 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000
Total 25,000 18,270 16,990 16,290 14,810 12,770
Revenue (to nearest £'00) 8,500 16,370 22,200 31,900
With 'FTA
Germany , 5,000 1,730 1,300 1,080 1,600 1,000
Belgium ' 8,000 7,450 5,850 5,530 4,650 1,680
Netherlands 10,000 2,260 1,710 1,420 ° 1,320 1,320
France 14,000 10,770 10,770 10,050 7,900 7,250
Switzerland 6,000 6,000 6,000 6,000 6,000 6,000
Austria 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 2,550
Italy 4,000 4,000 4,000 4,000 4,000 4,000
Total 50,000 35,210 32,630 31,080 27,870 23,800

59,500

Revenue (to nearest £'00) 16,300 31,100 41,800

- D D OD e . TR D 0D . OD D D O O ND oD G S A SO G - D G @) ED 00 T D D D D OO0 D S S0 e S e 6 e e e S WO G €D GD M em D W

TRADUCTION du Renvoi (a) de la page 68

La base d'affectation pour le trafic en vrac par cargo est la suivante :

Exces cdﬁts tunnel ¥ % pour le Exces colits tunnel [ % _pour le
shilling/tonne Tunnel ; shilling/tonne Tunnel
- =10 100 ' 20 10
0 80 INo) 0
10 20
Pourcentage du trafic par bateau=cargo = 80 pour cent
Pourcentage du trafic par ferries = 20 pour cent

Montant supplémentaire payé pour

l'utilisation du ferry, généralement l -~ 40-60 shillings

el NI gy

par tonne
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PAPER ARND PAPERBOARD
Tgble 1 U.K. imports from Tunnel Countries by Route in 1957
(000 tons)
Hamburg & Bremen Dutch & BelgianAports
London & ~ London & Harwich-
Country = Total E.Coast S.Coast [E.Coast S.Coast W.Coast Zeebrugge
Germany 5.1 0.9 4,0 ' ‘ 0.2
Belgium 7.8 o , 2,0 5.0 ‘ 0.8
Netherlands 141.0 30,0 100,0 11.0
Fra.ncea 1.5
Austria 5.1 1.0 245 0.4 1.0 0.2
Italy 1.4 ' A
Total 161.9 1.9 6.5 32,4 106.0 11.0 1.2
Dunkirk & Cherbourg range
London & : Dover-
S.Coast W.Coast Dunkirk
France 1,0 - 0.2 0.3
Italy 1.2 0.2
Total 2.2 0.2 0.5
a All from N.E,France a Tour vers le N,E, de la France
Table la .U.X. Imports from Germany by Area and Route
(1000 tons)
Hamburg = Bremen
A ' rwich~-
Total ' E.Coast London Zesbrugge
'N.Germany 2.5 045 2,0
S.Germany 2.6 . 0.4 - 240 0.2
Total 5el 0,9 4.0 0.2
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Table 2 Transport Costa

(shillings per ton - 4 ton loads)®

Route N.Ge S.Germany Belgium Netherlands N,B.France Austris Italy
| e e A e L e (S ey

London

via Tunnel 210 200 140 100 150 280 240

Dover-Dunkirk 220 310

Harwich-Zeebrugge 300 220 370

London=-Dutch ports " 90 '

London-Antwerp : 170

London-Garman ports 190 250 : 320

London-Fmance(Durkirk) 200 - . 290

London-Ttaly(Genos.) ' 280

Manchester
via Tunnel 230 210 150 120 160 300

Hull-German ports 210 270 310
Hull-Antwerp 190 '

Hull-Dutch ports 120 310
Liverpool- : :

Dutch ports : 250 130 180

& 10 ton loads for Dutch traffic |
a Chargements de 10 tonnes pour le trafic hollandais
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IMPORTATIONS

Table 3

Table 3a

Route

N, Germany
to London via

Cargo vessel

To Manchester
via Cargo vessel

S.Germany
to London via

Harwich=-Zeebrugge
via Cargo vessel

To Manchester
via Cargo vessel

Tptal

Table 3b

To London via
Harwich-Zeebrugge
via Cargo vessel

To Manchester
via Cargo vessel

Total

Table 3¢

To London
via Cargo vessel

To Manchester

" via Cargo vessel

To%al
Table 3d

To London
via Dover-Dunkirk
Cargo vessel

To Manchester
via Cargo vessel

Total

- T3 =

PAPER AND PAPERBOARD - IMPORTS ¢

Diversion of Import Traffic to a Channel

Tunnel at Various Levels of Toll®

Diversion of Traffic from Germany

Excess over
Tunnel
costs(sh.,) Tonnage

0

-20 2,000 100
<20 500 30
100 200 200
50 2,000 2,000
40 400 400

5,100 2,730

Tonnage diverted when toll =

10 208
40
10
200 200

2,000 2,000

400 400

2,650 2,600

Diversion of Traffic from Belgium

80 800 800
30 5,000 5,000
40 2,000 2,000

7,800 7,800

800 800.

5,000 5,000

2,000 2,000

7,800 7,800

Diversion of Traffic from the Netherlands

-10 100,000 10,000

41,000 8,200

141,000 18,200

5,000 2,000

4,100 2,050

9,100 4,050

Diversion of Traffic from France

300 300
50 1,000 1,000

20 200 200
1,500 1,500

300 300
1,000 1,000
200 40

1,500 1,340

a See footnote to Table 3 for basis of allocation
a Voir le renvoi du Tableau 3 pour la base de l'affectation

308

200
2,000

400

2,600

800
1,000

2,000

3,800

820

820

300
1,000

20
1,320

508

200
400

40
640

800
250

200

1,250

300
200

500
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Table 3e ‘ Diversion of Traffic from Austria
Excess over
Tunnel
Route costs(sh,) Tonnage Tonnage diverted when toll =
‘To London via e 108 20s 08 208
Harwich-Zeebrugge 90 - 200 200 200 200 200 200
Cargo vessel 40 3,500, 3,500 3,500 3,500 3,500 350
To Mancheater
via Cargo vessel 10 1,400 1,400 280 140 70
Total 5,100 5,100 3,980 3,840 3,770 550
Table 3f Diversion of Traffic from Italy
To London via | . |
Dover-Dunkirk 200 200 200 200 200 . 200
Cargo vessel 40 1,200 1,200 1,200 1,200 1,200 120
a Footnote (Voir TRADUCTION page 76)
The bagis of allocation for loose-cargo traffic is as follows:
Excess of Tunnel costs Percentage to Tunnel
sh. per ton ‘ %
=10 100
-0 20
10 10
20 5
40 0
Percentage of traffic by cargo vessel 99 per cent
Percentage of traffic by ferries 1 per cent
Additional amount paid for use of ferry,generally 40-60 shillings
Table 4 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel
at Various Levels of Toll and Resulting Revenue
1 t
Total (1957 tons)
Traffic from Tonnage Tonnage diverted when toll =
0 108 - 20s 308 508
Germany 5,100 2,730 2,650 2,600 2,600 640
Belgium 7,800 7,800 7,800 7,800 3,800 1,250
Netherlands 141,000 18,200 9,100 4,050 820
France 1,500 1,500 1,500 1,340 1,320 500
Austria- 5,100 5,100 3,980 3,840 3,770 550
Italy 1,400 1,400 1,400 1,400 1,400 320
Total 161,900 36,730 26,430 21,030 13,710 3,260
2of which '
Dover-Dunkirk . 500 500 500 500 500 500)
Revenue (to nearest £'00) 13,200 21,000 20,600 . 8,200
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Table 5 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel at

Various levels of Toll and Resulting Revenue in 1965

(tons)
Traffic from: Tonnage Toll =0 10s 20s 308 50s
Without FTA
Germany 7,000 3,750 3,640 3,570 3,570 880
3elgium 10,000 10,000 10,000 10,000 4,860 1,600
Netherlands ' 150,000 19,400 9,700 4,300 870
France 6,000 6,000 6,000 5,360 5,280 2,000
Austria 10,000 10,000 7,800 7,55C 7,400 1,160
Italy 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 460
Total 185,000 51,150 39,140 32,780 23,980 6,100
Revenue (to nearest £'00) 19,600 32,800 36,000 15,300
With FTA
Germany 10,000 5,350 5,190 5,100 5,100 1,250
Belgium 12,000 12,000 12,000 12,000 5,840 1,900
Netherlands 160,000 20,65C 10,330 4,600 930
France 8,000 8,000 8,000 75140 7,040 2,670
Austria 12,000 12,000 9,360 9,040 8,870 1,300
Italy 3,000 3,000 3,070 '3,000 3,000 700
Total 205,000 61,000 47,880 40,880 30,780 7,820
Revenue (to nearest £'00) 23,900 40,900 46,200 19,600
Table 6 - Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel at

Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980

(tons)
Traffic froms Tonnage Toll =0 10s 20s 308 50s
iithout FTA
Germany - 15,000 8,030 7,790 7,650 7,650 1,880
velgium 15,000 15,000 15,000 15,000 7,310 2,400
Netherlands 185,000 23,900 11,950 5,300 1,080
France : 15,000 15,000 15,000 13,400 13,200 5,000
Austria 15,000 15,000 11,710 11,300 11,100 1,620
Italy 5,000 5,000 5,000 5,000 5,000 1,200
Total 250,000 81,930 66,450 57,650 45,340 12,100
Revenue (to nearest £'00) 33,200 57,700 68,000 30,300
With FTA
Germany 20,000 10,700 10,380 10,200 10,200 2,500
Belgium 20,000 20,000 20,000 20,000 9,720 3,200
Netherlands 210,000 27,300 13,650 6,080 1,220
France 15,000 15,000 15,000 13,400 13,200 5,000
Austria 25,000 25,000 18,700 18,050 17,720 2,570
Italy 10,000 10,000 10,000 10,000 10,000 2,450
Total 300,000 108,000 87,730 77,730 62,060 15,720
Revenue (to nearest £'00) 43,900 77,700 93,100 39,300
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Table 7 Total Tonnage Diverted to a Channel
Tunnel and Resulting xevenued
(tons)

Tonnage  Toll =0 10s 208 30s
1965 B
Without FTA
Exports 18,000 15,590 14,020 13,340 11,640
Imports 185,000 51,150 39,140 32,780 23,980
Total 203,000 66,740 53,160 46,120 35,620
Revenue (to nearest £'00) 5 26,600 46,100 53,400
With FTA
Exports 30,000 20,420 18,890 17,990 15,980
Imports 205,000 61,000 47,880 40,880 30,780
Total 235,000 81,420 66,770 58,870 46,760
Revenue (to nearest £'00) 33,400 58,900 70,100
1980
Without FTA
Exports 25,000 18,270 16,990 16,290 14,810
Imports 250,000 81,930 66,450 57,650 45,340
Total 275,000 100,200 83,440 73,940 60,150
Revenue (to nearest £'00) 41,700 73,900 90,200
With FTA
Exports 50,000 . 35,210 32,630 31,080 27,870
Imports 300,000 - 108,000 87,730 77,730 62,060
Total 350,000 143,210 120,360 108,810 89,930
Revenue (to nearest £'00) 60,200 108,800 134,900

a Optimum toll - 30 shillings a Péage optimum -- 30 shillings
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TRADUCTION du Renvoi (a) de 1la pa%e 7h

a a base d'affectatio our le trafic en vrgc par cargo est la suivagnte :
Exces couts tunnel 2 égur le Exces colits tunnel % pour le

508

9,010
6,100
15,110

37,800

13,800
7,820
21,620

54,100

12,770
12,100
24,870

62,200

23,800
15,720
39,520

98,800

shilling/tonne Tunnel shilling/tonne Tunnel
=10 100 20 5
o 20 L0 0
10 10
. Pourcentage du trafic par bateau=cargo - 99 pour cent
' Pourcentage du trafic par ferries - 1 pour cent

Montant supplémentaire payé pour

l'utilisation du ferry, généralement - 40=-60 shillings
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TEXTILE YARNS

YARNS - EXPORTS

Table 1 U.K. Exports to Tunnel Countries by Route in 1957
(000 tons)
Hamburg & Bremen Dutch & Belgian ports .
London & London & Harwich-

Country Total E.Coast S.Coast W.Coast E.Coast S.Coast W.Coast Zeebrugge
Germany™ 4.6 2.3 0.2 0.1 1.6 0.2 0.1 0.1
Belgium 0.7 0.6 0.1
Netherlands 1.1 1.0 0.1
France” 0.8
Switzerland 0.3 : 0.3
Austria 0.2 ‘ 0,2
Italy 0.3
Total 8.0 2.3 0.2 0.1 3.7 0.4 0.1 0.1

Dunkirk & Cherbourg range

London & Dover-

E.Coast S.Coast Dunkirk
France 0.1 0.2 0.5
Italy ) 0.3
Total 0.1 0.2 0.8
a All to Ruhr.
b All to N,E,France.
Note - Nearly all shipments come from Bradiord area.

a Tout vers la Ruhr
b Tout vers le N.,E., de la France

Note - Presque toutes les exportations proviennent de la zone de Bradforad’
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Table 2 Transport Costs

(shillings per ton - 4 ton loads)

Germany Bel- Nether Switzer~

Route -Ruhr gium -lands France land Austria Italy
(Dussel (Brus- (Utre- .
-dorf) sels) _cht) (Parig) (Basle) (Vienna) (Milan)

From Bradford

via Tunnel 240 200 210 210 270 400 320

Dover-Dunkirk = 310 420

Harwich-Zeebrugge 340 '

London-Benelux 250 240 290

London-France - 260

E.Coast-Benelux 320 220 250 250 350

E.Coast. Benelux 230 190 200 300 420 320
Containership : .

Table 3 Diversion of Export Traffic to a Channel

Tunnel at Various Levels of Toll®

Excess over

.. Tunnel '
Route ' coEEEIEEng Tonnage Tonnage diverted when toll =
| | Q0 30s 30s 80s 1008
To Germany-Ruhr via : :
Harwich-Zeebrugge 120 100 100 100 100 100 ~100
Cargo vessel -10 4,500 2,930 ° 810 230
Total Germany . 4,600 3,030 910 330 100 100
To Belgium via
Cargo vessel =10 700 460 130 40
To Netherlands via
Cargo vessel -10 1,100 720 200 60
‘'To France via ‘
Dover Dunkirk 500 . 500 500 500 500 500
Cargo vessel 40 300 - 300 300 200 50 20
Total France 800 800 800 700 550 520
To Switzerland via
Cargo vessel 20 300 ‘ 300 200 120 20
To Austria via '
Cargo vessel 20 200 200 130 50 10
To Italy via : '
Dover-Dunkirk 300 300 . 300 300 300 300

a Footnote - see overleaf

a /Renvoi = voir page 79
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& Pootnote. (Voir TRADUCTION ci-desscus)

10 shillings is added to the Harwich-Zeebrugge ferry costs, as a straight
bonus to the Tunnel. .
The basis of allocation for loose~cargo traffic is as followss

Excess of Percentage
Tunnel costs to Tunnel
~ ghe Rer ton %
-10 100
0 80
20 40
30 , 25
50 o 10
80 . T 0
Percentage of traffic by cargo vessel' 88 per cent
Percentage of traffic by ferries - 12 per cent

Additional amount paid for use of the ferry, generally 50-100 shillings per ton

Table 4 »b;vgrsggg of Export Tfafglc to a Channel Tunnel
gt Various Levels of 2011 and Resultlgg Revenue

(1957 tons)

Traffic to Tonnage  Toll = Q 308 508 80s 1008

Germany 4,600 3,030 910 330 100 100
Belgium 700 460 130 40

Netherlands 1,100 720 200 60

France 800 800 800 700 550 520
Switzerland 300 300 200 120 20

Austria 200 200 130 50 10

Italy o 300 300 300 300 300 300
Total . 8,000 5,810 2,670 1,600 980 920
of which !

(Dover-Dunkirk 800 800 800 800 800 800)
Revenue (to nearest £'00) 4,000 4,000 34900 44600

."TRADUQTIQN du Renvoi ci~dessus

a 10 shillings sont ajoutés'aux couts du ferry Harwich-Zeebruge comme bonus
pour le Tunnel.

La base d'affectation pour le trafic en vrac par cargo est la suivante :

% pour le

Lxclds colits tunnel | % pour le 7 Exceés couts tunnel

shilling/tonne. i Tunnel ! shilling/tonne g Tunnel
-10 ) 100 }'" N 30 \ 25
0 80 ﬁ. ; 50 + 10
20 40 |- 80 0

Pourcentage du trafic par bateau=cargo

Pourcentage du trafic par ferrles

Montant supplementalre paye pour ,
l'utlllsatlon du ferry, généralement = 50-100 shillings

par tonne

88 pour cent
12 pour cent
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Table 5 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel at
Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
(tons)
Traffic to Tonnage Toll = O 30s 50s 80s
Without FTA
Germany 4,110 2,710 810 290 90
Belgium 790 520 150 50
Netherlands 1,120 730 200 60
France 590 590 590 520 410
Switzerland 280 280 280 110 20
Austria 250 250 160 60 10
Italy 310 310 310 310 310
Total 74450 5,390 2,500 1,400 840
Revenue (to nearest £'00) 3,800 3,500 3.4400
Yith FTA
Germany 6,070 4,000 1,200 440 130
Belgium 1,150 760 210 70
Netherlands 1,740 1,140 320 90
France 1,000 1,000 1,000 880 690
Switzerland 390 390 260 160 30
Austria 360 360 230 90 20
Italy 420 420 420 420 }20
Total 11,130 8,070 3,640 2,150 1,290
Revenue (to nearest £'00) 5,200

5,500

5,400

100s

90

380

310
780

34900

130
650
420

1,200

6,000
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Table 6 Diversion of Export Traffib to a Channel Tunnel at
Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980
- (tons)
Traffic to .' : Tonnage Toll = 0 308 - 58s 80s
Vithout FTA
Germany 4,980 3,280 990 360 110
Belgium - 970 640 180 60
Hetherlands 1,350 880 250 70
France 740 740 .~ 740 650 510
Switzerland 490 490 330 200 30
Austria 390 390 250 100 20
Italy =~ : - 210 410 410 410 7410
Total . 9,330 6,850 3,150 . 1,850 1,080
Revenue (to nearest £'00) 4,700 4,600 4,300
Yith FTA .
W.Germany N 8,890 5,850 . 1,760 640 190
Belgium 1,770 1,160 330 100
Neéhé:iands‘ 2,700 | 1,770 490 150
France 1,780 i, 70 1,780 1,560 . 1,220
Switzerland 980 980 650 390 70
kustria | 840" 840 550 % 210 40
Italy 630 630 630 630 630
Total - 17,590 13,010 6,190 3,680 2,150
Revenue (to nearest £'00) 9,300 9,200 8,600

100s

110

480

410
1,000

4,500

190

1,160

630
1,980

2,900
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Table 1 U.K. Imports from Tunnel Countries by Route in 1957
(*000 tons) '
Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports
. London & '
Country Total E.Coast E.Coast S.Coast W.Coast
Germany™ 0,5 0.2 0.1 0.2.
Belgium 0.4 0.3 0.1
Netherlands 0.7 0.2 0.3 0.2
France® 1.2 0.2 0.1 0.1
Switzerland 0.1 0.1
Italy 1.2 0.2 0.1 0.1
Total 4.1 0.2 . 1.1 0.5 0.7
Dunkirk & Cherbourg range Marseilles & Italian ports
Dover- London &
Country E.Coast Dunkirk E.Coast S.Coast W.Coast
France 0.3 0.5 "
Italy 0.3 0.1 0.1 0.3
Total 0.6 0.5 _ 0.1 0.1 0.3
a All from Ruhr. a Tout en provensance de la Ruhr,
b All from N.E.France. b Tout en provenance du N.L, de la France,

Note - Nearly all shipments go to Bradford area.
Note = Presque toutes les expéditions proviennent de la zone de Bradford,

Table 2 Transport Costs

(shillings per ton - 4 ton loads)

Route Germany-Ruhr Belgium Netherlands France Switzerland Italy
(Dusseldorf) (Brussels (Utrecht) (Paris)  (Basle) (Milan)

To Bradford :

via Tunnel 240 200 210 210 270 320

Dover-Dunkirk 310

London=Benelux 250 240 _ 290

London=France 260

E.Coast-Benelux 220 250 250 350

W.Coast-Benelux 250

E,Coast-Germany 320

E.Coast-Benelux

(Containership) 230 - 190 200 : ' 510

DS T S et - » N
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Table 3 Diversion of Import Traffic to a Channel

Turmel at Various Levels of Tolld

Excess over

Tunnel
Route costs(sh. )™ Tonnage
To Bradford from
Germany-Ruhr via
Cargo vessel -10 500
From Belgium via
Cargo vessel -10 400
From Netherlands via
Cargo vessel =10 700
From France via
Dover-Dunkirk 500
Cargo vessel 40 700
Total France 1,200
From Switzerland via
Cargo vessel 20 100
From Italy via
Cargo vessel -10 1,200

a Basis of allocatlon, as for exports

Q

330

260

460

500

700

1,200

100

780

YARNS - IMPORTS

Tonnage diverted when toll =

308 208
90 30
70 20

130 40

500 500

700 460

1,200 960
70 30
220 60

a Base d'affectation comme pour les exportations

Table 4 Diversion of Export Trafgic to a Channel Tunnel
at Various Levels of Toll and Resulting Revenue

Iraffic from Total
Germany 500
Belgium 400
Netherlands - 700
France 1,200
Switzerland 100
Italy 1,200
-Total 4,100
éof which

Dover-Dunkirk 500

Revenue (to nearest £'00)

(1957 tons)

Toll = O

330
260
460
1,200
100
780
3,130

500

308
90
70

130

1,200
70
220
1,780
500

2,700

30

20

40
960
30

60
1,140

500
2,900

{e0]
o
[4]

|

630
10

640

500
2,600

808

500
130

630

10

100s

500
40

540

100s

540

240

500)

2,700
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Table 5 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel at

Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965

(tons)

Traffic to Tonnage Toll = O 308 508 80s 100s
Without FTA
Germany ’ 550 360 100 30
Belgium a3 570 370 100 30
Netherlands 490 320 90 30
France 960 960 960 770 500 430
Switzerland 190 190 130 60 20
Italy 1,510 980 280 80
Total 4,270 3,180 1,660 1,000 520 430
Revenue (to nearest £'00) 2,500 2,500 2,100 2,200
With FTA
Germany 690 460 120 40
Belgium 660 430 120 30
Netherlands 830 550 150 50
France 1,160 1,160 1,160 920 600 520
Switzerland 260 260 180 80 30
Italy 1,700 1,100 310 80
Total 5,300 3,960 2,040 1,200 630 520
Revenue (to nearest £'00) 3,100 3,000 2,500 2,600
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Table 6 ‘Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel at

: Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980

(tons)

Traffic to . Tonnage Toll = O 308 908 808 00s
Without FTA
Germany 830 550 - 150 50
Belgium 770 500 130 40
Netherlands 760 500 140 40
France 1,190 1,190 1,190 950 620 540
Switzerland 240 240 170 70 20
Italy 1,770 1,150 320 90
Total 5,560 4,130. 2,100 1,240 640 540
Revenue (to nearest £'00) 3,200 3,100 2,600 2,700
With FTA
Germany 1,790 1,180 320 110
Belgium 1,230 800 . 220 60
Netherlands 1,630 1,070 300 90
France 2,060 2,060 2,060 1,650 1,080 930
Switzerland 350 350 250 110 40
Italy 3,180 2,070 580 160
Total 10,240 7,530 3,730 2,180 1,120 930
Revenue (to nearest £'00) 5,600 5,500 4,500 4,700




FIBRES TEXTILES

Table 7. . Total To Diverted to a Charnel Tunnel
- and Result Revenu 1 and 1980a

1965 . o
Without FTA - Tonnage

Exports 7,450
Imports 4,270
Total - 11,720

Revenue (to nearest £'00)

With FTA

Exports - 11,130
Imports ; - 54300
Total . - 16,430

Bgvenue (to nearest £'00) -

1980 ,

Without FTA

Exports L 99330
Importe = 5,560
Total ' 14,890

Revenue (to nearest £'00)

With FTA

Exports 17,590
Imports 10,240
Total - 27,830

Revenue (to nearest £'00)

- 86

a Optimum toll - 30 shillings

(tons)

Toll = O 308
5,390 2,500
3,180 1,660
8,570 . 4,160

6,200
8,010 3,640
3,960 2,040
12,030 5,680
8500
6,830 3,150
~ 4,130 2,100
10,960 5,250
7,900
13,010 6,190
7,530 3,730
20,500 9,920
14,900

1,850

. 14700

1,400
1,000
2,400

6,000

2,150
1,200

© 3,350

8,400 “ .

1,240
3,090

31680
2,180

'5'350 i

1,080

640

197520
" 64900

. %280

1,120

14,700 . 13,300

.100s

. 380

430
1,2t0

. 6,800

71,200

520
1{590

85800

540
1,340

7,700

1,990
930
24920

14,600

& Péage optimum -30 shillings

.....
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TEXTILE FABRICS

Table 1 U.K. Exports to Tunnel Countries by Route in 1957

(1000 tons)

Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports

London & London & Harwiohe
Country Total B, Coast S. Coast E. Coast S. Coast Zeebrugge
Germany 2.77 0.47 0,10 1,34 0,20 0,60
Belgium 0.77 0.53 0.10 0.05
Netherlands 0.79 0.69 0.0%
France® 0.66
Switzerland 0.79 0,23 0.06
Austria 0.38 0,10 0.14 0.13
Italy 0,76
Total 6,92 0457 0.10 2.93 0.35 0.84 '

—

& All to N.E. France

Germany
Belgium
Netherlands
France |
Switzerland
Austria -
Italy

Total

Table la

N. Germany
Ruhr
8. Germany

Total

Dunkiek and Oherbourg range

& Tout vers le N,E, de la Frandée

London & Dovers

8. Coast Dunldrk Adz
0,06
0.09
0.05
0:20 0.21 0.25
0.48 0.02
0.01

0.76
0,20 1.45 0.48

U orts to Ge by Area Rout

(1000 tons) -
Hemburg and Bremen Dutoh and Belgian ports S
London & : London & Harwioh-

Iotal E, Coast S. Coast E, Coasy S, Coasi Zeebruzze Air
0.70 0.47 0,10 Q.12 0,01
0,90 067 0,20 0.03
1,17 0:45 0.20 0.50 0,02
2,77 0447 0,10 1.24 0,20 0,70 0406
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Table 2 . Transport Costs

(shillings per ton - 4 ton loads)
N.Ger- S.Ger- Bel- Nether- Switzer- Aust-
 many Ruhr many gium  lands France land ria Italy

(Ham- (Dussel- (Mann- (Brus- (Rotter- (Vie-

burg) dorf) _heim) _sels) _dam) (Paris) (Baslée) nna) (Milan)
From Bradford :
viavTunnel 290 240 270 200 210 210 270 400 320
Dover-Dunkirk 310 380 430
Harwich-
Zeebrugge - 350 370 290 390 520
Lon-Germany 360
Lon-Benelux 350 260 270
Lon~-France 310

E.Coast- .
Germany 270 A 460

E:Coast-

Benelux 250

Container-

ship 280 230 290 190 200 300 420

Table 3 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel
at Various Levels of Toll® ‘

Table 3a ' Diversion of Traffic to Germany

Excess over

Tunnel .

costs (sh) Tonnage Tonnage diverted when toll =

| 0 30s 508 80s 100s
To N. Germany
from Bradford
via Cargo vessel =20 690 270 70
To Ruhr
from Bradford
via Harwich-Zeebrugge 120 200 200 200 200 200 200
Cargo vessel =10 670 470 170 30 - -
To 5. Germany
from Bradford
via Harwich-Zeebrugge 110 500 500 500 - 500 500 500
Cargo vessel 20 650 650 460 130 30 -
Potal 0 2,710 2,090 1,300 860 730 700

a See footnote to Table 3 for basis of allocation.

a Voir le renvoi du Tableau 3 pour la base d'affectation.
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Table 3b Diversion of Traffic to Belgium

Excess over

Tunnel
costs (sh) Tonnage Tonnage diverted when toll =
0 30s 50s 80s 100s

From Bradford
via Harwich-Zeebrugge 100 50 50 50 50 50 50
Cargo vessel -10 630 440G €0 30 -

Total

Table 3c

From Bradford
via Cargo vessel

Table 3d

From Bradford
via Dover-Dunkirk

. Cargo vessel

Total

Table 3e

From Bradford
via Dover-Dunkirk

Harwich-Zeebrugge
Cargo vessel

Total

Table 3f

From Bradford

680 490 110 80 50 50

Diversion of Traffic to the Netheriagds

«10 740  5Z0 70 40

Diversion of Traffic to France

210 210 210 210 210 210
100 200 200 200 200 200 180

410 410 410 410 410 3390

Diversion of Traffic to Switzerland

480 480 480 480 480 480
1130 60 60 60 60 60 60
30 230 230 210 90 20 :

770 770 750 630 560 540

Diversion of Traffic to Austria

via Harwich-Zeebrugge 120 130 130 130 130 130 130

Cargo vessel

Total

Table 3g

From Bradford
via Dover-Dunkirk

20 240 240 160 60 10

370 370 290 290 140 130

Diversion of Traffic to Italy

760 760 760 760 760 760
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a PFootnote  (Voir TRADUCTION page 91)
10 shillings is added to the Harwich-Zeebrugge ferry costs as a straight

bonus to the Tunnel. The basis of allocation for loose-cargo traffic is as

follows:
Excess of Percentage to
Tunnel cost ‘Tunnel
BN, ger Ton %
=10 100
0 - 90
10 - ' T0
20 ' 40
30 20
40 10
70 , 0
Percentage of traffic by cargo-vessel 79 per cent
" n_n " ferries ' 13 per cent
" " " " air 8 per cent

Additional amount paid for use of ferries, generally 50-100 shillings per ton

Table 4 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel
at’ ' Various Levels of Toll and Resulting Revenue

(1957 tons)

Tonnage :
Traffic to: Tonnage Less Air Tollé _ ) 30s 508 BQs 100s
Germany 2,770 2,710 2,090 1,300 860 730 700
Belgium 770 . 680 490 110 80 50 50
Netherlands 790 740 520 70 40 - -
France ' 660 410 410 410 410 410 390
Switzerland 790 770 ' 770 750 630 560 540
Austria 380 370 370 290 190 140 130
Ttaly 760 760 760 760 760 760 760
Total = 6,920 6,440 - 5,410 3,690 2,970 2,650 2,570
(of which Dover- : '
Dunkirk .° 1,450 1,450 1,450 1,450 1,450 1,450 1,450)
Revenue (to :
nearest £'000) . 59500 7,400 10,600 13,900
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Revenue (to .
nearest £'00)

Table 5 Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various
Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
(tons)
Tonnage .
Traffic to: Tonnage Less Air Toll= o] 30s 50s 80s 100s
Without FTA
Germany 2,265 2,220 1,710 1,060 700 600 570
Belgium 620 550 390 90 60 40 40
Netherlands 680 640 450 60 30
France 345 210 210 210 210 210 200
Switzerland 800 780 780 760 - 640 570 550
Austria 535 520 520 410 270 200 190
Italy 610 610 610 610 610 610 610
Total 5,855 5,530 4,670 3,200 2,520 2,230 2,160
Revenue (to
nearest £'on) 4,800 6,300 8,900 10,800
With FTA
Germany 5,225 5,110 3,940 2,450 1,620 1,380 1,320
Belgium 1,235 1,090 - 790 180 130 80 80
Netherlands 1,820 1,700 14200 160 . 90
France 640 400 400 400 400 400 380
Switzerland 1,115 1,090 1,090 35060 890 790 760
Austria 620 600 600 470 310 230 210
Italy 1,160 1,160 1,160 1,160 1,160 1,160 1,160
Total 11,815 11,150 99180 5,880, 4,600 4,040 3,910

TRADUCTION du Renvoi de la page 90

10 shillings sont ajoutés aux colts du ferry Harwich-Zeebruge comme bonus

pour le Tunnel,

La base d'affectgtion pour le trafic en vrac par cargo est la suivante :

Exc®s colits tunnel % pour le | Excés couts tunnel
shilling/tonne Tunnel shilling/tonne
=10 100 30
0 90 40
10 70 70
20 40

Pourcentage du trafic par bateau=cargo

Pourcentage du trafic par ferries

Pourcentage du trafic par air

Montant supplémentaire payé pour
l'utilisation des ferries, généralement

% pour le

Tunnel
20
10
0

79 pour cent
13 pour cent
8 pour cent

50=100 shillings
par tonne
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gable 6' _ Diversion of Traffic to a Channel Tunnel At Various
"~ Levels of Toll and Resulting Reverue in 1980
: | (tons) :

Tegggge ' )
Traffic tos Tonnage Less Air Toll= O 308  50s 80s 100s

Without FTA

Germany 24900 2,840 2,190 1,360 900 760 730
Belgium 765 680 490 130 80 50 50
Netherlands 825 770 580 40
France 400 250 250 250 250 250 . 240
‘Switzerland 1,180 1,150 1,150 1,220 940 840 810
Austris 765 740 740 . 580 380 280 260
Italy 765 765 765 765 765 - 765 765
Total 7,600 . 7,195 6,125 4,255 3,385 2,945 2,853
Revenue (to . . |
nearest £¢00) . 6,400 8;400 11,800 14,300
. 4
With FTA
© Germany 11,220 10,970 8,470 54270 3,480 2,960 2,840
Belgium 2,630 2,320 1,670 380 270 170 170
Netherlands 3,865 3,620. © . 2,540 340 200
France 1,375 850 850, 850 850 850 810
Switzerland 1,830 1,780 . 1,780 1,740 1,400 1,300 1,250
Austria 1,245 1,210 1,210 950 620 460 430
Italy 24500 2,500 2,500 2,500 2,500 2,500 2,500
Total 24,665 23,250 19,020 12,030 9,320 8,240 8,000
Revenue (to . |
nearest £°00) ' . 18,000 23,300 33,000 40,000
/
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Table 1 - U.K. Imports from Tunnel Countries by Route in 1957.
(1000 tons)
Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports
. London& London&
Country Total E,Coast S.Coast W.Coast E.Coast S.Coast W.Coast Air
Germanya 1.80 0,10  0.20 0.50 0.20 0.65 0.05 0.10
Belgium 7030 0.65 6.30 0.10 0,25
Netherlands 1.20 0,15 0.85 0,10 0,10
France’ 2,05 | 0.30 0.50
Switzerland 0,30
Austria 0.50 0,10 0.40
Italy 9,60 0.30 2.30 0.05 0.90
Total 22,75 0,10 0.30 0,50 1.30 10.80 0,30 1.85
Dunkirk and Cherbourg range Marseilles and Italian ports

London & Dover- London &

S. Coast Dunkirk E. Coast S. Coast W. Coast
France 0,65 0.60
Switzerland 0.25 0.05
Italy 1 3055 1.00 0.25 0.75 0.50
Total 40,45 1.65 0.25 0.75 0.50
a All from Ruhr. @ Touk en provendance de la Ruhr.

b All from N.E. France. b Tout én provenante du-NcZ. de la France.
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Total

Table 2 Transport Costs'
(shillings per ton - 4 ton loads)
Gormany Nether— Bel- Switzer- Auste
Ruhr lands ium France land ria Italy
(Dussel- (Utr- sBrus- TVZe-
dorf) echt) sels) (Paris) (Basla) nna) (Milan)
To London
via Tunnel 200 170 150 160 220 350 270
Dover-Dunkirk 240 300 340
Lon«Germany 310 450
Lon-Benelux 230 190 180 300 410 350
Lon-France 240 300 350
Lon-Italy 290
To Bradford
via Tunnel 240 210 200 320
E.Coast=Germany 320
E.Coast-Benelux ~ 230 260 250 350
Container ship 200 190
EJ.Coast=-Italy 310
~ Table 3 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel
at Various Levels of Toll2
Table 3a Diversion of Traffic from Germany
Excess over
Tunnel
costs (sh) Tonnage Tonnage diverted when toll =
0 308 508  §0s 1Q0s
To London
via Cargo vessel 30 850 850 680 340 90
To Bradford
via Cargo vessel

=10 850 550 340 150

1,700 1,400

1,020 490 90

s See footnote to Table 3 for basis of allocation.
a Voir le renvoi du Tableau 3 pour la base d“affectation,
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Table 3b

To London
via Cargo vessel

To Bradford
via Cargo vessel

Total

Table 3c

To London
via Car;o vessel

To Bradford
via Cargo vessel

Total

Table 3d

To London

via Dover-Dunkirk
Carro vessel

Total

Table 3%e

To London
via Dover-Dunkirk
Cargo vessel

Total

Table 3f

To London
via Cargo vessel

FABRICS - IMPORTS

Diversion of Traffic from Belsium

Bxcess over
Tunnel

costs (sh) Tonnage Tonnage diverted when toll =
0 30s 50s 80s 100s
30 6,300 6,300 5,670 2,520 630
10 750 750 © .300. 80
7,050 7,050 5,970 2,600 630
Diversioch of) Traffi¢ from the: Nethenlihnds
20 850 850 600 170 40
-10 250 . 180 30 10
1,100 1,030 630 ‘180 40
Diversion of Traf{ic from France
600 600 600 600 GOO 600
80 950 950 950 950 860 380
1,550 1,550 1,550 1,550 1,460 980
Diversion of Traflic from Svitzerland
50 50 5 50 50 50
80 250 250 250 250 230 100
80 300 300 300 300 280 150
Diversion of Traffic from Austria
60 500 500 500 500 200 50
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Table 3g Diversionvof Traffic from Italy
Excess over
Tunnel :
costs (sh) Tonnage Tonnage diverted when toll =
] 308 50s BQs 100s
To London , :
via Cargo vessel 20 6,600 6,600 6,470 6,140 4,620 -
To Bradforﬂ
via Cargo vessel =10 1,100 1,080 980 770 - -
via Dover-Dunkirk 90 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000

Total 8,700 8,680 8,450 7,910 5,620 1,000

a Footnote (Voir TRADUCTION page 97)

As in the case of exports 10 shillings is added to the Harwich-
Zeebrugge ferry costs as a straight bonus to the Tunnel. The basis of allo=
ocation for loose-cargo traffic is the same as for exports except in the case

of traffic from Italy where the following allocation is used:

Excess of Percentage to
Tunnel cogt L Tunnel '
sho. per -ton b

0 100
20 95
40 90
60 70
70 50
80 . 0

This allocation allows for the fact thét, whereas cost comparison is made with
the cheapest loose cargo route (i.e. the direct sea route), four-fifths of
the loose-cargo traffic from Ifaly goes overland and by the short-sea route
although the rgte'is about 60 shillings higher. |

Percentage of Italian traffic by cargo-vessel ag direct 16 per cent

- S .b) short-sea 65 per cent
Percentage of Italian traffic by ferries ’ 10 per ocent
Percentage of Italian traffic by air 9 per cent

Additional amount.paid for use of the ferry 70-80 shillings.per ton.
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Table 4 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel

at Various, Levels of Toll and Resulting Revenue
(1957 tons)

Tonnage .
Traffic from: Tonnage Less Air Toll= O 30s 50s 80s 100s
Germany 1,800 1,700 1,400 1,020 490 90
Belgium 7,300 7,050 70050 5,970 2,600 630
Netherlands 1,200 1,100 1,030 630 180 40
France - 2,050 1,550 1,550 1,550 1,550 1,460 980
Switzerland 300 300 300 300 300 280 150
Austria 500 500 500 500 500 200 50
Italy 9,600 8,700 8,680 8,450 7,910 5,620 1,100
Total tons 22,750 20,900 20,510 18,420 13,530 8,320 2,280

. (of which Dover-

Dunkirk 1,650 1,650 1,650 1,650 1,650 1,650 1,650)

Revenue (to . o ,
nearest £'00) 26,400 33,800 32,600 11,600
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TRADUCTION du Renvoi de la page 96

Qomme dgns le cas des exportations, la somme de 10 shillings est ajoutée
au coliit du ferry Harwich-Zeebruge comme bonus au Tunnel., La base d'affecta-
tion du trafic en vrac par cargo est la méme que pour les exportatiomns, sauf
dans le cas du trafic en provenance d'Italie ou l'affectation suivante est faite

Excés colits tunnel %-pour le Excés colits tunnel % pour le

shilling/tonne Tunnel shilling/tonne Tunnel
0] 100 60 70
20 95 70 50
4,0 90 80 0

Cette affectation tient compte du fait que; tandis que la compagraison des
couts est faite avec la route cargo la moins chére, 4/5émes du trafic en vrac
par cargo en provenance d'Italie transitent par terre et par la route maritime
courte, bien que le tarif soit supérieur de 60 shillings,

Pourcentage du trafic italiem par bateau-cargo a) direct - 16 pour cent
: b) route maritime
courte = 65 pour cent

Pourcentage du trafic italien par ferries - 10 pour cent
Pourcentage du trafic 1talien par air = 9 pour cent
Montant supplémentaire payé pour

l'utilisation du ferry - 70=80 shillings

par tonne
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Table 5 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel at
, Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
(tons) o

Tonnage
Traffic from: Tonnage Less Air Toll= [o] 30s 50s  80s 100s

Without FTA

Germany 2,260 2,130 1,760 1,280 620 110
Belgium 7,050 6,820 6,820 5,770 2,510 610
Netherlands 1,570 1,440 1,350 - §20 240 50
France 3,250 - 2,460 2,460 2,460 2,460 2,310 1,550
Switzerland 520 520 520 520 520 490 260
Austria 940 940 940 940 940 380 190
Italy 13,030 11,800 11,7680 11,470 10,730 7,710 1,490
Total 28,620 26,110 254630 23,260 18,020' 11,660 3,390
Revenue (to
nearest £¢00) 34,900 45,000 46,600 17,0Q00
With FTA |
-Germany - 3,370 3,180 2,620 1,910 920 170
| Belgiun 8,700 8,400 8,400 3,110 3,200 - 750
Netherlands 1,760 1,610 1,50 920 260 60
France 5,430 - 4,110 4,110 4,110 4,110 3,870 2,602
Switzerland 730 730 730 730 730 680 . 37
Austria 990 990 990,99 - 990 400 180
Ttaly 19,160 17,360 17,330 16,870 15,790 11,220 2;200 -
Total 40,140 36,380 35,690 32,640 25,900 17,150 5,370

Revenue (to .
 nearest £°00) 49,000 64,800 68,600 26,400

.
. L
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Table 6 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel at
Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980
(tons) '

Tonnage
Traffic from: Tonnage Less Air Toll= O 308 50s 80s 100s

Without FTA

Germany 3,900 3680 3,030 2,210 1,060 200
Belgium 10,990 10,610 10,610 8,990 3,910 950
Netherlands 2,280 2,090 1,960 1,200 340 80
France 5,380 4,070 4,070 4,070 4,070 3,830 2,570
Switzerland 1,110 1,110 1,110 1,110 1,110 1,040 560
Austria 1,070 1,070 1,070 1,070 1,070 430 100’
Italy 20,400 18,480 18,450 17,960 16,810 11,940 2,340
Total 45,4130 41,110 40,300 36462028370 18;470 5,570
Revenue (to '
nearest £°00) : 543900 705900 735900 27,900
With FTA
Germany 7,220 6,820 5,620 4,090 1,970 360
Belgium 17,640 17,030 17,030 144430 64280 1,520

- Netherlands 3,820 3,500 3,280 2,010° 570 130
France 11,520 8,710 8,710 8,710 8,710 8,200 5,510
Switzerland 1,390 1,390 1,390 1,390 1,390 1,300. 690
Austria 1,750 1,750 1,750 1,750 1,750 700 180
Italy 34,490 31,250 31,190 30,360 28,420 20,190 3,950
Total 77,830 70,450 68,970 62,740 494090 32,400 10,330

Revenue (to .
nearest £'00) 945100 122,700 129,600 51,700
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Revenue (to nearest £°900)

With FTA

Exports 11,815 11,150
Imports 40,140 36,380
Total 51,955 47,530

Revenue (to nearest £!00)

1980
Without FTA

Exports 7,600 75195

Imports 45,130 41,110

Total 52 ’ 730 4B ’ 305

Revenue (to nearest £'00)

With FFA
Exports 24,665 23,250
Imports 77,830 70,450
Total 102,495 93,700

Revemne (to nearest £'00)

a Optimum toll - 80 shillings

w 100 =
TISSUS TEXTILES
Table 7 Total Tonnage Diverted to a Channel Tunnel
and Resulting Revenue®
(tons)
Tonn
Tonnage Less Air Toll= O 308 508 80s 100s
1965
 Without FTA |
" Exports 5,855 5,530 4,670 3,200 2,530 2,230 2,170
Imports 28,620 26,110 25,630 23,260 18,020 11,660 3,390
Total 34,475 31,640 30,}00 26,460 20,540 13,690 5,550

| 395700 51,400 55,600 274800

9,180 5,880 49600 4,040 50910

354690 324640 25,900 17,150 5,270
44,670 384520 30,500.21,130 9,180

57,800 76,300 84,800 45,900

6,125 4,255 3,355 2,945 2,855
40,300 36,610 28,370 184470 5,570

45,995 40,865 314725 214415 8,425

61,300 79,300 85,700 42,100

19’09012'030 94320 8,240 84,000
68,970 624740 49,090 32,400 10,330

87,990 74,770 58,410 40,6340 18,330

112,200 146,000 162,600 91,700

a Péage optimim - 80 skillings
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Table 1 U.K. Exports to Tunnel Countries by Route im 1957
(1000 tons)

Hambirg and Bremen Dutch and Belgium ports

- London & T London & - Harwieh-

Country Total E.Coast S.Coast E,Coast S.Coast Zeebrugge Air
Germany 3.0 0.5 0.9 0.4 1.0 0.1 0.1
Belgium 3.7 : 1.0 2.4 0.1 0.2
Netherlands 9.3 o : 2.5 6.0 o 0.8
France™ 1.8 | 0.6
Switzerland 0.l

Austria 0.2 . | 0.1 0.1

Italy 1.7 0.5 0.7 _;-0.2
Total 19.8 0.5 . 0.9 44 10,2 0.3 ‘1.9

- Dunkirk and Cherbourg range

London & - Dover
Country E,Coast S.Coast Dunkirk
France 0.2 0.9 0.1
Switzerland ' 0.1
Italy 0.2 - 0.1
Total 0.2 ‘ 1.1 0.3
a All to N.E. France. & Tout vers le N,E, de la F;ance

Table la " Exports to Ge by Area and Route
: %tons)

Hamburg & Bremen Belgian & Dutch ports

: London & London & Harwiche
Country Total E.Coast S.Coast E.Coast S.Coast Zeebmigpe
Western Germany 800 500 300 |
Ruhr 1,000 600 100 200 100
Southern Germany 1,100 300 800
Total 2,900 500 900 400 1,000 100
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Table ¢ . - .. Irgnsport Costs -
: (shillingn per ton = 4 ‘ton loads)

N.Ger~ - S.G6r- Bels. Nether-' Switzer-
meny BRuhy meny . gium - _lands France land Austria Italy
(Han- (Dussel-(Mann-(Brus-

Egggg | over- -do ggl heim) gg;g)(Utrechﬁ(___g_)(Baele)(Vienna)( )
From Bradferd 4
via Tunnel 290 - 240, 270 . 200:_ 210 210 270 400 320
Dover-Dunkirk e 310 380 430
Harwjohe L : |
Zesbrugge 400 350 370 290 320 520
London~Germany 360
Londen-Benelux 340 280 350 260 270 480
London=N,France A 310 350
E.Coast~Germany 270 - 360 460
E.Coast-Benelux }40 359 260 . 250 : . 350
E;Coagt~Benelux :
Gontainewship 280 230 - 290 180 | 200 . . 420
E.Coast-N,France T 3m
E.Coast-Italy C R 320
‘Table 3 Diversion of Fxport Traffic.tou a Channel

Tunnel at Various Levels of Toll

Note: Traffie originates mostly in Bradford area®
Note : Presque tout le trafic provient de la zone de Bradford®

Table 8 Dlvegg}on of Traffic to Germany
Excess over
. ; Tunnel : .

Route  Costs (sh.) . Tonggg; ._._Tonnage diverted when toll =
0 30s 508 80s 1008

N.Germany via ' ’ ‘ , '

Cargo vessel =10 - 800 520 150 130 40

Ruhr via : '

Harwioh~Zeebrugge 120 100 100 100 100 100 100

Cargo vessel -10 900 590 160 50

S.Germany via ' 4 ' _

carge vessel : 20 1,100 1,100 720 280 60

Total ' 2,900 2,310 1,130 560 200 100

a See footnote for basis of allocatien,
'a  Voir le renvoi pour la base d'affectation



Total

Cargo vessel
Total

Cargo vessel
Total
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Table 3b Diversion of Traffic to Belgium
Excess over
: Tunnel
Route costs (sh.) Tonnage Tonnage diverted when toll =
[0} 308 508 80s 100s
Via Harwich-Zeebrugge 100 100 100 100 100 100 100
Cargo vessel =10 3,400 2,210 610 170

3,500 2,310 T10 270 100 100

Table 3c Diversion of Traffic to the Netherlands

Via cargo vessel =10 8,500 5,530 1,530 430

Table 3d Diversion of Traffic to France

"Via Dover-Dunkirk 100 100 100 100 100 100

90 1,100 1,100 1,100 1,100 1,100 720
1,200 1,200 1,200 1,200 1,200 820

Table 3e Diversion of Traffic to Switzerland

Via Dover-Dunkirk ‘ 100 100 100 100 100 100
Table 3f Diversion of Traffic to Austria

Via Harwich-Zeebrugge 120 100 100 100 100: 100 100

- Cargo+vessel 20 100 100 T0 30 10
Total 200 200 170 130 110
Table 3z Diversion of Traffic to Italy
Via Dover-Dunkirk - 100 100 100 100 100 100

- 1,400 1,120 350 140
1,500 1,220 450 ° 240 100 100

(Voir TRADUCTION page 7105)
& 10 shillings is added to the Harwich-Zeebrugge ferry costs as a stralght
bonus to the Tunnel.

The basis of allocation for logse-cargo traffic is as followss
ﬁxcess z g. Percenta

Percentage
"

Additional
per ton.

Tdnnel dost

of traffic by cargo vessel 89 per cent
1" " " ferries 4 " "
" " " air 7 1] "

’

amount paid for use of ferries generally 50-100 shillings. :. -
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Table 4

Tonnage
less , 4

Traffic tos Tonnage Air Toll = 0 308 - 508 ~ 808 1008
Germany 3,000 2,900 2,310 1,130 560 200 100
Belgium 3,700 3,500 2,310 710 270 100 100
Netherlands 9,300 8,500 5,530 1,530 430
France 1,800 1,200 1,200 1,200 1,200 1,200 820
Switzerland 100 100 100 100 100 100 100
Austria - 200 200 200 170 130 110

Italy 1,700 1,500 1,220 450 - 240 100 100
Total 19,800 17,900 12,870 '5,290 2,930 1,810 1,220
(of which

Dover-Dunkirk 300 300 300 300 300 300 300)
Revenue (to

nearest £00) 7,900 7,300 7,200 6,100
Table 5 Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various
Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
-+ (tons)
Tonnage '
less

Traffic to: Tonnage Air Toll = 0 308 508 808 100s
Without FTA '
Germany 3,500 3,380 2,700 1,320 660 230 120
Belgium 3,800 3,590 2,370 730 280 100 100
Netherlands 9,500 8,680 5,650 1,560 440
France 2,000 1,330 1,330 1,330 1,330 1,330 910
Switzerland 100 100 100 100 100 100 100
Austria 200 200 200 170 130 110
Italy 1,900 1,680 1,360 500 270 110 110
Total 21,000 18,960 13,710 5,710 3,210 1,880 1,340
Revenue (to

nearest £00) 8,600 9,000 7,520 6,700
With FTA '
Germany 4,500 4,350 3,470 1,700 840 i.300 150
Belgium 5,000 4,730 3,120 .960 360 140 140
Netherlands 12,600 11,520 .7,490 2,070 580
France 4,000 2,670 2,670 2,670 2,670 2,670 1,820
Switzerland 200 200 200 200 200 200 200
Austria 200 200 200 170 130 110
Italy 3,500 3,090 -2;510 © 930 490 210 210
Total 30,000 26,760 19,660 8,700 5,270 3,630 2,520
Revenue (to

nearest £00) 13,100 13,200 13,500 12,600
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Diversion of Export Trafficctin a' Channel Tunnel

at Various Levels of Toll and Resulting Revenue

(1957, toms)
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Table 6
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Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various

Traffic to:
Without FTA

Germany
Belgium
Netherlands
France
Switzerland
Austria
Italy

Total

Revenue (to
nearest £00)

With FTA
Germany

Belgium
Netherlands
France
Switzerland
Austria
Italy

Total

Revenue (to
nearest £00)

- €3 €3 D AR a0 60 £ £S5 G0 42 6D £ CF 6D 59 SO aD 65 S5 6D G a5 60 Ao a0 £0 D 6 6D £ 5 60 6D G0 a0 6D 65 60 G0 631 €9 0D =0 G &5 05 69 G0 an 69 69 B o G0 €D D G e = e 85 G ap ap aR C0 CD W 90 G G . o

Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980

(tons)
Tonnage
less A
Tonnage Air Toll = 0 30s 50s 80s 100s
4,700 4,540 3,620 1,770 880 320 160
4,500 4,260 2,810 860 - 330 1120 120
9,500 8,680 5,640 1,560 440 '
3,000 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 1,370
200 200 200 200 200 200 200
100 100 100 90 70 60
2,000 1,760 1,430 530 280 120 120
24,000 21,540 15,800 7,000 4,200 2,500 Y,800
10,500 10,500 10,000 9,000
6,000 5,800 4,620 2,260 1,120 400 200
5,400 5,110 3,570 1,040 © 390 150 150
15,000 13,710 8,910 2,470 690
5,000 3,340 3,340 3,340 3,340 3,340 2,280
300 300 300 300 300 300 300
300 300 300 260 200 170
4,000 3,530 2,870 1,060 560 240 240
36,000 32,090 23,710 10,700 6,580 4,600 3,200

TRADUCTION du Renvoi (a) de la page 103)

a 10 shillings sont ajou

du Tunnel,

La base d'affectation du trafic en vrac par cargo est la suivénte 3

Exces colits tunmnel % pour le Excés colts tunnel
shilling/tonne Tunnel shilling/tonne
=10 100 30
0 8o 50
20 40 80

Pourcentage du trafic par bateau-cargo
Pourcentage du trafic par ferries
Pourcentage du trafic par air
Montant supplémentaire payé pour

l'utilisation des ferries, genéralement

tés aux couts du ferry Harwich-Zeebruge comme bonus

% pour le

Tunnel
25
10
0

89 pour cent
4 pour cent
7 pour cent

50-100 shillings
par tonne.
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Table 1 U.K. Imports from Tunnel Countries by Route in 1957
('000 tons)
Dutch and Belgium ports
London & Harwich-
Country Total E.Coast S.Coast W.Coast Zeebrugge Air
Germany® 0.7 0.2 0.3 0.1 0.1
Belgium 6.8 0.5 6.0 0.2 0.1
Netherlands 0.4 0.2 e 0.2
France” 0.4 | 0.1
Austria 0.2 0.1 0.1
Italy 1.4 0.5 0.1
Total 9.9 0.9 T.1 0.3 0.3 0.2
Dunkirk and Cherbourg range Marseilles and Italian ports

London & Dover London &
Country S.Coast Dunkirk S.Coast
France 0.2 0.1
Italy 0.5 0.1 0.2
Total 0.7 0.2 0.2
a8 All from the Ruhr. a Tout en provenance de la Ruhr,
b All from N.E. France. b Tout en provenance du N.E. de la France,

. g
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Table 2

Route

To London via
Tunnel

Dover-Dunkirk

Harwich-Zeebrugge

London=Benelux
London-N.France
London-Italy

To Bradford via
Tunnel
E.Coastmﬁenelux

E.Coast-Benelux
Containership

* Table 3

Table 3a

Route

To London via

Harwich-Zeebrugge

Cargo vessel

To Bradford via
Cargo vessel

" Total

Table 3b

To London via

Harwich-Zeebrugge

Cargo vessel

To Bradford via
Cargo vessel

Total

= 107 =
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Transport Costs

(shillings per ton ~ 4 ton loads)

Germany-Ruhr Belgium Netherlands France Austria

Italy

(Dusseldorf) (Brussels) (Utrecht) (Paris) (Vienna) .(Milan)

200

290
230

240

230

150

250
180

200
250

190

170

190

210
250

200

160
240

240

Diversion of Import Traffic.*6o a Channel

Tunnel at Various Levels of Toll®

Diversion of Traffic from Germany

Excess over
Tunnel

costs (sh,) Tonnage

350

430

410

270
340

350
290

Tonnage diverted when toll =

100
30

-10

100
300

300
700

Diversion of Traffic from Belgium

110
30

=10

100
6,000

700
6,800

a Baesis of allocation, as for exports.
a Base d'affectation comme pour les exportations.

0 308 50s 808 100s
100 100 100 100 100
300 240 120 30
200 60 20
600 400 240 130 100
100 100 100 100 100
6,000 4,800 2,400 600
460 130 40
6,560 5,030 2,540 700 100
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Table 3c Diversion of Traffic from the Netherlands
Excess over
_ Tunnel ' :

Route costs (sh.) Tonnage Tonnage diverted when toll =

| Q 30s 50s 808 1008
Ta London via
Cargo vessel 20 200 200 130 50 10
To Bradford via .
Cargo vessel =10 200 130 40 10
Total 400 330 170 60 10
Table 3d Diversion of Traffic from France
To London via
Dover-Dunkirk 100 100 100 100 100 100
Cargo vessel 80 © 200 200 200 200 160 100
Total 300 300 300 300 260 200
Table 3e Diversion of Traffic from Austria
To London via
Harwich-Zeebrugge 130 100 100 100 100 100 100
Cargo vessel 60 100 100 100 100 50 20
Total 200 200 200 200 150 120
Table 3f Diversion of Traffic from Italy
To London via
Dover=Dunkirk 100 100 100 100 100 100
Cargo vessel 20 1,200 1,200 780 400 60
Total 1,300 1,300 880 500 160 100

-
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Table 4 Diversion of Import Traffie to a Channel Tunnel
at Various Levels of Toll and Resulting Revenue
(1957 +*ons)
Tonnage
less

Traffic froms Tonnage Alr Toll = 0 308 50s 808 100s
Germany 700 T00 500 400 250 130 100
Belgium 6,800 6,800 6,560 5,030 2,540 T00 100
Netherlands 400 400 330 170 60 10
France 400 300 300 300 300 260 200
Austria 200 200 200 200 200 150 120
Italy 1,400 1,300 1,300 880 500 160 100
Total 9,900 9,700 9,190 6,980 3,850 1,410 620
(of which

Dover=Dunkirk 200 200 200 200 200 200 200)
Revenue (to

nearest- £00) 10,500 9,600 5,600 3,100
Table 5 Diversion ofl Traffic to a Channel Tunnel at Various
Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
(tons)
Toﬁnage
less
Traffic from: Tonnage Air Toll = 0 308 508 80s 100s
Without FTA
Germany 1,000 1,000 710 570 ~ 360 190 140
Belgium 10,500 10,500 10,130 7,770 3,920 1,080 150
Netherlands 500 500 410 210 80 10
France 500 380 380 380 380 330 250
Austria 200 200 200 200 200 150 120
Italy 2,000 1,860 1,860 1,260 710 230 140
Total 14,700 14,440 13,690 10,390 5,650 1,990 800
Revenue (to
~ nearest £00) 15,600 14,100 8,000 4,000

With FTA
Germany 1,300 1,300 930 740 460 240 190
Belgium 14,500 14,500 13,990 10,720 5,390 1,490 210
Netherlands 600 600 500 260 90 20
France 600 450 450 450 450 390 300
Aystria 200 200 200 200 200 150 120
Italy 2,800 2,600 2,600 1,760 1,000 320 200
Total 20,000 19,650 18,670 14,130 7,590 2,610 1,020
Revenue (to .

nearest £00) 21,200 19,000 10,400 5,100
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Table 6 " Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Varidus:
Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980
(tons)
Tonnage
less . '

Traffic from:s Tonnage Air Toll = 0 30s 50s 80s 1008
Without FTA R 4

Germany 1,100 1,100 . 790 630 390 200 160
Belgium 12,500 12,500 12,060 9,250 4,670 *. 1,290 180
Netherlands 500 500 410 210 80 10

France 500 380 380 380 380 330 250
Austria : : 200 . 200 200 200 200 150 120
Italy 2,200 2,040 2,040 1,380 790 250 160
Total : 17,000 16,720 - 15,880 12,050 6,510 2,230 870
Revenué (to . :

nearest £00) ° _ 18,100 16,300 8,900 4,400
With FTA | .
Germany 1,500 1,500 ' 1,070 860 540 280 210
Belgium 19,000 19,000 18,330 14,050 7,100 1,960 280
Netherlands 800 800 660 340 120 .20

France 700 530 530 530 530 460 350
Austria . 200 200 200 200 200 150 120
Italy 3,800 3,530 3,530 2,390 1,360 430 270
Total 26,000 25,560 '24,320 18,370° 9,850 3,300 1,230
Revenue (to ‘ : ' ; '
nearest £00) 27,600 24,600 13,200 6,200
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1965

Without FTA
Ekports
Imports
Total

Revenue (to
nearest £'00)

With FTA
Exports:
Imports

Total

Revenue (to

nearest £900)

1980
Withou# FTA

Exports
Imports
Total

Revenue (to
nearest £900)

With FTA
Exports

Imports
Total

Revenue (to

nearest £000) -

- MANUFACTURES DIVERS

«1l] =

MISCELLANEOUS TEXTILE MANURACTURES

‘ Total Tohnagé Diverted to a Channel Tﬁnnel

and the Resulting Revenue?

a Optimum toll - 30 shillings,

~a Péage optimum - 30 shillings.

, (tons)
Tonnage
less
Tonnage Air Toll = 0 308 50s.- 80s . 100s
21,000 18,960 13,710 = 5,710 3,210 1,880 1,340
14,700 14,440 13,690 10,390 5,650 1,930 ' 800
35,700 33,400 2%,400 16,100 8,860 3,870 2,140
124,200 22,200 15,500 10,700
30,000 26,760 194660 8,700 54270 3,630 2,520
20,000 19,650 18,670 14,130 7,590 2,610 1,020
50,000 46,410 384330 22,830 12,860 6,240 3,540
34,200 32,200 25,000 17,700
24,000 21,540 154800 7,000 45200 2,500 1,800
17,000 16,720 15,880 12,050 6,510 2,230 870
41,000 38,260 31,680 19,050 10,710 4,730 2,670
28,600 26,800 18,900 13,400
36,000 32,080, 123,710 10,700 6,580 4,600 34200
' 26,000 25,560 - 244320 184370 -9,850 3,300 1,230
62,000 57,640 484030 29,070 16,430 7,900 4,430
43,800 41,100 33,600 22,200
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SLATES ,TILES AND FIREBRICKS

Table 1 U.K, Morts to Tunnel Countries by Route in 1251

(%000 tons)

Margseilles and
Dutoh & Belgian ports Italian ports ‘
- | Harwich- " Dover-

Country Total - EpCoast Zeebrugge WpCoast Dunkirk
Germany™ 5 ' 5
Belgium 7 ' 5 2
Retherlands 24 24
17‘1.'&.:1(:9b 3 3
Italy 2 '
Total 41 29 7 2 3
a All to Ruhr & Tout vers la Ruhr

b All to N.E.France b Tout vers le N.E, de la France

(shillings per ton =10 %ton loads)

Route Germany Belgium Netherlands Italy
' (Dugseldorf) (Liege) (Ymuiden) (Thionv:.llg) (Milan)
~ From VWorksop |

* via Tunnel - 120 i 100 90 110

Harwich-Zeebrugge 150 120
Dover-Dunkirk 150
E.Coast-Benelux - 90 70

From Bonnybridge
via Tunnel 160 140 150 150 200

Harwich-~Zeebrugge 210 {
Dover-Dunkirk 190
EsCoast-Benelux 90 . 70

Wo Coast-Italy - 140

Table 2 Transport Costs l )
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Table 3 Diversion of Export Traffic to a Channel
Tunnel at Various Levels of Toll
Table 3%a Diversion of Traffic to Germany
Excess ovef
Tunnel

Route cost Zsho) 'onnage Tonnage diverted when toll =

Q 208 30s 408 508
From Worksop via
Harwich=-Zeebrugge 30 3,000 3,00t 3,000 1,500
From Bonnybridge via ' ‘
Harwich-Zeebrugge 50 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 1,000
Total 5,000 5,000 5,000 3,500 2,000 1,000
Table %b Diversion of Traffic to Belgium
From Worksop via
Harwich-Zeebrugge 20a 2,000 2,000 1,000
Cargo vessel 40 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000
From Bonnybridge via a [
Cargo vessel = 2,000 2,000
Total 7,000 7,000 4,000 3,000 3,000
Table 3c Diversion of Traffic to the Netherlands
From Worksop via
Cargo vessel =20 14,000 )
From Bonnybridge via No traffic diverted
Cargo vessel =80 10,000 )
Total 24,000
Table 34 Diversion of Traffic to France

From Worksop via

Dover-Dunkirk 40 2,000 )
) i
From Bonnybridge via ) All Traffic assumed diverted
Dover=Dunkirk 40 1,000 )
Totel 3,000
Table 3e Diversion of Traffic to Italy
From Bonnybridge via
Cargo vessel =10 2,000 No Traffic diverted

a Excess of transport costs + 50/- over Tunnel costs to allow for

packaging sav
50 shillings

ing.
pour tenir compte des économies d’emballage.

Excés du cout du transport par rapport au tunnel majoré de
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Table 4 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel
at Various lLevels of Toll and Resulting Revenue
(1957 tons)

Traffic to Tonnage ' Toll = 0 208 308 408 508
Germany 5,000 5,000 5,000 3,500 2,000 1,000
Belgium 7,000 7,000 4,000 3,000 3,000
Netherlands 24,000
France 3,000 3,000 . 3,000 3,000 3,000 3,000
Italy 2,000 T .
Total 3 41,000 15,000 12,000 9,500 s,ooo‘f' 4,000

~ (of which

‘-\(Dovernbunkirk - 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000  3,000)
Revenue (to nearest £'000) 12,000 14,000 16,000 10,000
Table 5 . Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel: at B
: Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
" ' (ton:a) '
Traffic to: Tonnage Toll = 0  20s 308 40s 508
Without FTA o "
Germany: 8,000 8,000 8,000 5,600 3,200 1,600
Belgium 9,000 . 9,000 5,140 . 3,860 3,860
Netherlands 20,000 : SRR S

~France - . - 6,000 '6,000 6,000 6,000 6,000

Italy 3,000 :
Total 46,000 23,000 19,140 15,460 13,060 7,600
Revenﬁe'(to nearest £9000) 19,000 23,000 26,000 19,000
With FTA
Germany . . 8,000 - 8,000 8,000 5,600 .. 3,200 1,600
Belgium 10,000 10,000 5,720 4,290 4,290 -
Netherlands . 30,000 .-
France 8,000 . 8,000 8,000 8,000 8,000 8,000
Italy 3,000 .
Total 59,000 26,000 21,720 17,890 15,490 9,600
Revenue (to nearest £'000) 22,000 27,000 31,000 24,000
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Table 6 Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel at
Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980
(tons)

Traffic to: Tonnage Toll = O 20s 308 - 408 508
Without FTA
Germany 13,000 13,000 13,000 9,100 5,200 2,600
Belgium 12,000 12,000 6,860 5,140 5,140
Netherlands 18,000
France 11,000 11,000 11,000 11,000 11,000 11,000
Italy 6,000
Total 60,000 36,000 30,860 25,240 21,340 13,600
Revenue (to nearest £'000) . 31,000 38,000 43,000 34,000
With FTA
Germany 14,000 14,000 14,000 9,800 5,600 2,800
Belgium 15,000 13,000 75430 5,570 5,570

_Nefherlands 38,000 .

_ France 13,000 13,000 13,000 13,000 13,000 13,000
Italy 7,000 :
Total : 85,000 " 40,000 34,430 28,370 24,170 15,800
Revenue (to nearest £'000) 34,000 43,000 48,000 40,000
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Table 1 U.K, Imports from Tunnel Countries by Route in- 1957
(000 tons)

Hamburg & Bremen Dutch & Belgian ports

: London & London & Harwich- Dover-
Country Total S.Coast W,Coast E.Coast S.Coast W.Coast Zeebrugge Dunkirk
Germany™ 3.5 1.9 0.5 Lol
Belgium 10,2 002 9.9 0,1
Netherlands® 2.5 2.4 0.1
France 2,2 2.2
Austria 2,3 0.2 2,0 0.1 |
Italy 0.1 o 0.1
Total 20,8 2.1 2,0 0.2 12,3 065 1.4 203

a2 Envois d'Allemagne du Nord via Hambourg et Breme, le reste de la Ruhr,
a Shipments via Hamburg & Bremen from N.Germany, remainder from Ruhr.

b All from N.E.France.
b Tout en provenance du N.E., de la France,

Table 2 Transport Costs

(shillings per ton - 10 ton loads)

Route N.Germany Ruhr Belgium Netherlands France Austrias Italy
(Hamburg ) ( Dusseldorf) (Ostend) (Rotterdam) ‘Dijon) (Vienna) (Milan)

To London

via Tunnel 120 40 70 130

Harwich-Zeebrugge 80 120 3 160

London Germany 60

London-Benelux 70 60

To Sheffield

via Tunnel 60

London-Benelux 70 ﬂ

To Newport

via Tunnel 110 160
W°Coast-Benq1ux 110 190
Harwich-Zeebrugge 160

To Corby

via Tunnel 100 160
Harwich=Zeebrugge 140 210
London~-Germany 200

To St.Helen's
via Tunnel - 130

Dover~Dunkirk ‘ 170
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Table 3 Diversion of Import Traffic to a Channel

Tunnel at Various Levels of Toll

Table 3a Diversion of Traffic from Germany
Excess over
Tunnel
Route cost zsho) " Tonnage Tonnage diverted when toll =
0
From N,Germany to 2 208 308 408 208
London via
Cargo vessel =60 1,900

From Dusseldorf to

Newport via )
Harwich-Zeebrugge SOa 600 600 600 600 600 600
Cargo vessel 50 500 500 500 500 500 500
To Corby via

Harwich-Zeebrugge 40 500 500 500 500 250

Total 3,500 1,600 1,600 1,600 1,350 1,100

a BExcess of transport costs + 50/- over Tunnel cost to coverépackaging saving
a Excds du collt de {pansport par rapport au tunnel majoré de 50 shillings
pour tenircompte des économies d'emballage.

Table 3b Diversion Qf Traffic from Belgium
{
To London via '
Harwich-Zeebrugge 40 100 100 100 100 50
Cargo vessel 30 9,900 9,900 9,900 4,950
To Sheffield via
Cargo vessel 10 200 200
Total 10,200 10,200 10,000 5,050 50
Table 3¢ Diversion of Traffic from the Netherlands
To. London via
Harwich-Zeebrugge 50 100 100 100 100 100 50
Cargo vessel -10 2,400
" Total 2,500 100 100 100 100 50
Table 3d Diversion of Traffic from France
To St.Helen's via i
Dover-Dunkirk 40 2,200 A1l traffic assumed diverted
Table 3e Diversion of Traffic from Austria
To Newport via :
Cargo vessel 30 2,000 2,000 2,000 2,000
To Corby via
Harwich-Zeebrugge 50a 100 100 100 100 100 50
Cargo vessel 50 200 200 200 200 200 200
Total 2,300 2,300 2,300 2,300 300 250

a Excess of transport cost + 10/- over Tunnel cost to cover packaging saving.
a Excés du colit de transport par rapport au tunnel ma joré de 10 shillings
pour tenir compte des fconomies d'emballage.,
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IMPORTATIONS
Table 3f Diversion of Traffic from Italy

Excess over

Tunnel

Route costfsh,) Tonnage Tonnage diverted when toll =
To London via | Y] 208 30s 408 508
Dover-Dunkirk 30 100 All traffic assumed diverted
Table 4 Diversion of Import Traffic to & Channel Tunnel

at Various Levels of Toll and Resulting Revenue

(1957 tons)

Revenue (to nearest £'000)

L 4

Traffic from Tonnage  Toll = O 20s 30s 40s
Germany ' 3,500 1,600 1,600 1,600 1,350
Belgium 10,200 10,200 10,000 5,050 50
Netherlands 2,500 100 100 100 100
Frange 2,200 2,200 2,200 2,200 2,200
Austria 2,300 2,300 2,300 2,300 300
Italy 100 , 100 100 100 100
Total 20,800 16,500 16,300 11,350 4,100
(of which {
(Dover=Dunkirk - . 2,300 2,500 2,300 2,300 2,300
Revenue (to nearest £'000) 16,000 17,000 8,000
Table 5 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel at
' . Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
( tons )

Traffic froms Tonnage Toll = O 20s 308 40s
Without FTA
Germany 4,800 2,190 2,190 2,190 1,850
Belgium 12,300 12,300 12,060 6,090 60
Netherlands 3,000 120 120 120 120
France 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000
Austria 3,500 3,500 3,500 3,500 460
Italy 200 200 _ 200 200 200
‘Total 26,800 21,310 21,070 15,100 5,690
Revenue (to nearest £'000) 21,000 23,000 11,000
With FTA
Germany 5,400 2,470 2,470 2,470 2,080
Belgium 13,500 13,500 13,240 6,690 70
Netherlands 3,500 140 140 140 140
France 3,300 34300 3,300 3,300 3,300
Augtria - 3,600 3,600 3,600 3,600 470
Italy 300 300 300 300 300
Total 29,600 23,310 23,050 16,500 6,360

23,000 25,000 13,000

208
1,100

50
2,200
250
100

2,600

2,300)

7,000

508

1,510

60
3,000
380
200
5,150
13,000

1,700

70
34300

390
300

54760
14,000
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Table 6 Diversion of Import Traffic to a Channel Tunnel at

Various Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980

( tons )
Traffic froms Tonnage Toll = 0 . 208 30s 40s 50s
Without FTA
Germany 6,700 3,060 3,060 3,060 2,580 2,110
Belgium 14,500 14,500 14,220 17,180 70
Netherlands 3,900 160 160 160 160 80
France 4,000 4,000 4,000 4,000 4,000 4,000
Austria 5,000 5,000 5,000 5,000 650 540
Italy . 400 400 400 400 400 400
Total 34,500 27,120 26,840 19,800 7,860 7,130
Revenue (to nearest £'000) 27,000 30,000 16,000 18,000
With FTA )
Germany  Ts400 39380 5,380 3,380 2,850 2,330
Belgium - 16,200 16,200 15,880 8,020 80
Netherlands 4,400 180 180 180 180 90
France 4,300 4,300 4,300 4,300 4,300 4,300
Austria 5,200 ( 5,200 5,200 5,200 680 570
Italy 500 500 500 500 500 500
Total 38,000 29,760 29,440 21,580 8,590 7,790
Revenue (to nearest £'000) 29,000 32,000 17,000 20,000
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Table T Total Tonnage Diverted 1o a Channqlx

Tunnel and the Resulting Revenue®

Tonnage
1965
Without FTA
Exports 46,000
Imports 26,800
Total 72,800

Revenue (to nearest £'000)

With FTA

Exports 59,000
Imports 29,600
Total | 88,600

Revenue (to nearest £000)

1980

Without FTA

Exports 60,000
Imports 34,300
Total 94,500

Revenue (to nearest £'000)

With FTA

Exports 85,000
Imports 38,000
Total 123,000

Revenue (to nearest £'000)

a Optimum toll - 30 shillings

(tons)

Toll = 0

23,000
21,310
44,310

36,000
23,310
59,310

36,000
27,120

63,120

i'.
40,000

29,760
69,760

a Péage optimum = 30 shillings

208

19,140
21,070
40,210

40,000

21,720
23,050
44,770

45,000

30,860
26,840
57,700

58,000

34,430
29,440

. 63,870

64,000

308

15,460
15,100
30,560

46,000

17,890

16,500 -

34,390
52,000

25,240
19,800
45040

68,000

28,370
21,580
49,950

75,000

40s

13,060
5,690
18,750

38,000

15,490
6,360
21,850

44,000

21,340

7,860

29,200
58,000
24,170

8,590
32,760

66,000

508 .

7,600
55150
12,750

32,000

9,600

55760
15,360

38,000

13,600
74130
20,730

52,000

15,800
7,790

23,590

59,100
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Table 1 U.K. Exports to Tunnel Countries by Route in 1957
(*000 tons)
Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports
London & : London & Harwich-
Country Total E.Coast S.Coast W.Coast E.Coast S.Coast W.Coast Zeebrugge
Germany 0.8 0,2 0.2 0.2 ' ' 0.2
Belgium lo4 003 0.2 003 Oo6
Netherlands 11.0 1.5 1.6 7.5 0.4
'Francea 1.3
Switzerland 0.4 0.2 .
Austria 0.8 0.1 0.2 0.2 0.3
Italy 2,1 ; 0,02
Total 1708 0.3 0.2 0.2 2,0 2,0 . 80,0 1.7
- Marseilles and Italian ports
Dover=-
Dunkirk ' W, Coast
France 1.3 ‘
Switzerland 0.2
Italy 0.3 1.6
Total 1.8 1.6
a All to N.E. France a Tout vers le N,E. de la France
Tablgvla UQKO Exports to Germany.by Area and Route
. -(tohs)
Hamburg and Bremen
Harwich-
Total London By, Coast W, Coast Zeebrugge
N, Germany 300 100 100 100 ,
Ruhr 500 100 100 100 200
Total 800 200 200 200 200

»
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Transport Costs

(shillings per ton - 5 ton loads)

Switzer-
France land

Bel- Nether-

Ruhr gium lands Austria Italy

(Han- (Dussel- (Brus~

over) _dorf) sels) (Utrecht) (Paris) (Basle) (Vienna) (Milan)

Ffom London
via Tunnel 160 130 100 120 120 150 220 180
Dover-Dunkirk | 190 220 240
Harw-Zeebr. 200 180 190 300 260
London=-Germ, 220 '

"~Benelux 170 150 130 210 270 250
From Liverpool
via Tunnel 220 ;90 150 170 200 270 230
Harw-Zeebro 240 260 " 370
E.Coast-Germ. 280 270 '

"_Benelux 260 : 200
W.Coast-Germ, 230

"-Benelux 190 . 200 250 320
London-Benelux 220 190 290 330 220

Table 3

/Table 3a

Route i

To N. Germany
from London
via cargo vessel

From Liverpool
via cargo vessel

To Ruhr from

Diversion of BExport Traffic to a Channel

Tunnel at Various Levels of Toll@

Diversion of Traffic to Germany

Excess over

London via Harwich-

Zeebrugge
Cargo vessel

From Liverpool
via cargo vessel

Total

a ©See footnote to Table 3 for basis of allocation.

Tunnel
costs (sh.) Tonnage diverted when toll =
Tonnage 0 30s 508 80s 100s
60 100 100 100 90 60 20
10 200 170 120 40
\\
90 200 200 200 200 200
40 100 100 80 T0 20
70 200 200 200 200 140 80
800 T70 700 600 420 100

a Voir le renvoi du Tableau 3 pour la base d“affectation
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Table 3b

Route
From London via

Harwich«~Zeebrugge
Cargo vessel

From Liverpool
via cargo vessel

Total

Table 3¢

From London via
Harwich=Zeebrugge
Cargo vessel

From Liverpool
via cargo vessel

Total

Table 3d
Via Dover~Dunkirk

‘Table 3e

From London via
Dover-Dunkirk

From Li&erp&ol
via cargo vessel

Total

Table 3F

From ﬁgndon via
Harwigh~Zeebrugge
Cargo yessel

From Liverpool via
Harwi$h~Zeebrugge
Carngvessql

1
1

|
Total
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Diversion of Traffis to Belgium

Excess over
Tunnel

gosts (she)

100
50

40

Tonnage diverted when toll &

Tommage O
600 600
200 200
600 600

1,400 1,400

Diversion of Traffic to_the Netherlands

90
10

20

400 400
1,600 1,360

9,000 9,000

11,000 10,760

Diversion of Traffic to Frgnge

Diversion of Traffic to Switzerland

1,300 1,300

50

200 200
200 200
400 400

Diversion of Traffic to Austria

100
50

120
50

200 200
200 200
100 100
300 300
800 800

\
N

30s 508 80s
600 600 600 300
200 160 80 10
510 420 120

1,310 1,180 800 310
400 400 400
960 320 .

6,300 3,600

7,660 4,320 400

1,300 1,300 1,300 1,300
200 200 200 200
200 160 80 10
400 360 280 210
200 200 200 100
200 160 120 10
100 100 100 100
300 240 120 20
800 700 540 230

100s |



- 124 -

i .
VERRE ET VERRERIE . GLASS AND GLASSWARE - EXPORTS
EXPORTATIONS Zhbos A0 LLADOWARE - FXIORES
Table 3g * Diversion of Traffic to Italy

Excess over ;
Tunnel

‘ costs (sh,) Tonnage diverted when toll =
Rou%s. Tonnage O  30s 50s  80s 100
From;London via _ ,
Dovqt-Dunkirk | ©© 300 - 300 300 300 300 300
Harwich-Zeebrugge 100 200 200 200 200 200 100
From.Liverpool '

via! jargo vessel =10  ~ 1,600 1,120 320

2,100 1,620 820 500 500 400
"(Voir TRADUCTION page 125)

2 shillings is added to the Harwich-Zeebrugge ferry costs, as a straight
bgnus to the Tunnel,
‘The basis of allocation for loose cargo_ traffic is as followss
! Excess over Percent
Tunnel costs $£o ‘Tunnel
shs_ per ton %
=20 100
0 ‘ 80
10 70
20 60
30 40 -
40 20
50 5
, 60 0
Percentage of traffic by cargo vessel 80 per cent
" " " " ferries 20 per cent

Additional amount paid for use of the ferry, generally 0-30 shillings per ton.

Packing cost £5-10 per ton, estimated average saving of one-fifth by use of
Tunnel. Alternatively, a similar saving in insurance costs (£10-15 per £100
of goods) with malntenance of higher packlng standard.,

, ablg 4 Diversion of Export Traffic  to a Channel Tunnel
1 at Various Levels of Toll and Resulting Revenue

, | - (1957 tons)

.‘Tra§§ic to Tonnage Toll= o . 30s 508 808 1008
| Germény 800 770 700 500 420 100
Belgium 1,400 1,400 1,310 1,180 800 310
Nethérlands =~ 11,000 10,760  T,660 4,320 400
FranIe 1,300 1,300 1,300 1,300 1,300 1,300
Switjerland 400 400 400 360 280 210
Austia 800 . 800 . 800 700 540 230
Italy | 2,100 1,620 820 500 500 400
" Totgl 17,800 17,050 12,990 8,860 4,240 2,550
(of whichs: ‘ . ) ' '
Dover-Dunkirk 1,800 1,800 1,800 1,800 1,800  1,800)
Revenue (to nearest - 19,500 22,200 17,000 12,800

£'00)
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lable 5 Diversiom of ‘Fxport Tiaffic
Levels ot To
Traffi¢ toi.
Witk FTA Tonnage Toll= o] 308 508
Germany 1,100 1,060 960 690
France 1,700 1,700 1,700 1,700
Belgium 1,500 1,500 1,400 1,260
Netherlands 8,000 ° 7,830 5,570 3,140
Italy 2,500 1,930 980 600
Switzerland 400 400 400 360
Austria 800 800 800 700
Total 16,000 15,220 11,810 8,450
Revenue (9 nearest 17,700 21,100
- “ﬁloo)
With FTA .
Germany 2,000 © 1,930 1,750 1,250
France 3,000 3,000 3,000 3,000
Belgium 2,500 2,500 2,340 2,110
Netherlands 12,000 11,730 8,360 4,710
Ttaly 4,000 ", 3,090 1,560 950
Switzerland 500 500 500 450
Austria 1,000 1,000 1,000 880
Total 25,000 23,750 18,510 13,350
Revenue (té nearest 27,800 33,400
£100)

80s 1008
580 140
1,700 1,700
860 330
290
600 480
280 210
540 230
4,850 3,090

19,400 15,500

1,050 250
3,000 3,000
15430 550
440
950 760
350 260
680 290
7,900 5,110

31,600 25,600
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TRADUCTION %ﬁ Renvoi (a) de la page 124

!

a 20 s?illings sont ajoutés aux colits du ferry Harwich-Zeebruge comme

le Tunnel,

La bése d"affectation pour le trafic en vrac par cargo est la sulvante :

Excés couts tunnel % pour. le
shilling/tonne Tunnel
=20 00
0 80
10 70
20 60

Excés couts tunnel

“ shilling/tonne
20
40
50
60

Pourcentage du trafic par bateau=cérgo

Pourcentage du trafi¢ par ferries
Montant supplementaire payé pour

1l'utilisation du ferry, genéralement

Z'Eour le

Tunnel
40
20

5
o

- 80 pour cent
= 20 pour cent

= 0=30 shillings
par tonne

Colit d'emballage £5-10 par tonne, Economie mojenne Par le tunnel estimee

au 1/5. Une économie similaire dans les colits d’assurance peut &tre faite
avec un meilleur emballage. (£10-15 par £100 de marchandises),
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Table 6 Diversion of BExport Traffic to a Channel Tunnel at Various
' Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980
Traffic tot (tons)
Without FTA Tonnage Toll = 0 30s h0s 80s 100s
Germany 1,500 1,440 1,310 940 790 190
France 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000 2,000
Belgium 1,800 1,800 1,680 1,520 - 1,030 400
Netherlands 10,000 9,760 6,960 3,930 360
Italy 3,000 2,310 1,170 710 710 570
Switzerland 600 600 600 540 420 320
Austria 1,100 1,100 = 1,100 960 740 320
Total 20,000 19,030 14,820 10,600 . 6,050 3,800
Revenue (to nearest 22,200 26,500 24,200 19,000
£100) o
With FPA
* Germany 3,100 2,980 2,710 1,940 1,620 390
France © 4,000 4,000 4,000 4,000  4,000° 4,000
Belgium. 3,500 3,500 3,280 2,950 2,000 75
* Netherlands 15,500 15,160 10,790 6,090 560
Italy 5,000 3,860 1,950 1,190 1,190 950
Switzerland - 700 700 700 630 490 350
Austria 1,200 1,200 1,200 1,050 810 350
Total 33,000 31,400 24,630 17,850 10,670 6,815
" Revenue éfgo?earest 37,000 44,600 42,700 34,100
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GLASS AND GLASSWARE
Table 1 U.Ko Imports from Tunnel Countries by Route in 1957

(000 tons)

Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports

London & London & Harw- Tilb-
' Total E.Coast S.Coast W.Coast E.Coast S.Coast W.Coast Zeebr. Antw.

Germany 4.4 0,2 2,5 0.1 - | 0.5 1.l
Belgium 1603 . 1o5 13,0 0.5 1,0 0,3
Netherlands 0.2 - , 0ol w0°l
France® 4.8 0.2 1.0
Austria | 004 I 0l 0ol 0.2
Italy 0.4 : 0.1 001
Total 26,5 002 2,5 0.1 2,0 14.8 0.5 203 . 063
Dunkirk and Dover-
.~ Cherbourg range Dunkirk
France 0.7 » 2,9
Italy 0.1 0.1
, Total 0.8 3.0
;_ All from N.E. France, a Tout en provenance du N.E.. de la France.
Teble la :'UQKQ'ImgqrfsfMNnGermggg by Area and Route
| SR .(9600 tons) . .
' ' ~~+ Duteh and
Hamburg and-Bremen - Belgian ports .
London & Londén & = Harwich=-
Total E, Coagst  S. Coast Wo Coast S, Coast Zeebrugge
Ruhr , 2,2 0.1 1.1 , 0.5 " 065
S, Germany 2.2 01 1.4 00l 0.6

Total : 404 0,2 20,5 0.1 0.5 1ol
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Table 2 - Transport Costs
(shillings per ton - 5 ton loads)
, Ger- Bel- Nether-
Ruhr many glum lands France Austria Italy
, (Dussel- (Mann- (Char-
Route L orf} eim) eroil gUtrechtl { 8) (Vienna) § 2
To London via . “ﬂ'.“ L R e
Tunnel - . : 130 . 150 = 100 120 120 220 180 -
Dover-Dunkirk | 170 240
Harwich-Zesbrugge 200  .230 180 S 300 |
Lendon-Germany 2710 . '
"~Benelux 170 210 150 130 :190 270
E. Coast-Benelux-
Containership : ~170 200 170 . _ 240
Tilbury-Antwerp 180 |
London=France : - o 170
. To Manchester via B : : . '
Tunnel 180 200 150  -160 160 . 270 230
' DovefaDunkifk A ‘ I o R ) ‘246
Harwich-Zeebrugge ~ 260 280 240 o
%éo Coast-Benelux . 230 210 170 ‘230 320
*-Containership 220 230
Wo Coast-Benelux . 200 250 190
‘ "-Germany : 280 .
ilbury-Antwerp - . 250 ! |
*ondon—Benelux - : : h -, 240 ' 240
L] : R
|
)

“
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Diversion of Import Traffic. to a Channel Tunnel

Table'ia

Route_

. From Ruhr to

London via
Harwich-Zeebrugge
Cargo vessel

To Manchester via

" Harwich-Zeebrugge

Cargo vessel

From S. Germany-v.

to London via
Herwich-Zeebrugge
Cargo vessel

To Manchester via
Harwich-Zeebrugge
Cargo vessel

Total

Table 3b

To London via
Harwich-Zeebrugge
Tilbury-Antwerp
Cargo vessel

-To Manchester via

Harwich-Zeebrugge
Cargo vessel

Total

1Téb1e 3¢

To London-cargo
vessel

To Manchester-
cargo vessel

Total

at Various Levels of Toll#d

Diversion of Traffic from Germany

Excess over
Tunnel

&
costs gshOQ

Tonnage diverted when toll =

Tonnage 0 208 908 80s 100s
90 400 400 400 400 400
40 1,400 1,400 1,190 980 280
100 100 100 100. 100 100 50
120 300 300 - 210 120
100 400 400 400 400 © - 400 200
50 . 1,300 1,300 1,300 1,040 520 70
100 200 200 200 200 200 100
50 - 300 300 300 240 120 20
4,400 4,400 4,100 3,480 2,020 440
Diversion of Traffic from Belgium
100 T00 700 700 700 700 350
- 100 300 300 300 300 300 150
50 11,000 11,000 11,000 8,800 4,400 550
100 ) 300 300 300 300 300 300
16,300 16,300 15,700 12,900

Diversion of Traffic from the Netherlands

10 100
10 100
200

a Basis of allocation as for exportso
a Base d"affectation comme pour les exportationg

90 60 20

90 60 20
180

120 40

6,500 1,350
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Table 3d . Diversion of Traffic from France
Excess over
. Tunnel
. costs (sh.) Tonnage diverted when toll =
Route ' Tonnage 0 30s  50s 80s 100s
To London via
Dover-Dunkirk ' 2,100 2,100 2,100 2,100 2,100 2,100
Cargo vessel 50 1,500 1,500 1,500 1,200 600 80
To Manchester via
Dover-Dunkirk 800 800 800 800 800 800
Cargo vessel 70 400 400 400 400 280 160
Total | | S 4,800 " 4,800 4,800 4,500 3,780 3,140
Table 3e Diversion of Traffic from Austria
To Lohdon via .
Harwich-Zeebrugge 100 200 200 200 200 200 100
Cargo vessel 50 100 100 100 90 40 10
To Manchester via .
cargo vessel 50 100 100 100 90 40 10
Total 400 400 400 380 - 280 120
Table 3f Diversion of Traffic from Italy
To London via '
Dover-Dunkirk 100 - 100 100 100 100 100
.Cargo vessel 60 200 200 200 170 120 40
To Manchester via
cargo vessel 10 _ 100 90 60 20
Total / 400 390 360 290 220 140
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Table 4 Diversion of Import Traffic.. to a Channel Tunnel
at Various Levels of Toll and Resulting Revenue
(1957 tons)
Traffic from: Tonnage Toll = o] 30s | 50s 80s 100s
Germany 4,400 4,400 4,100 3,480 2,020 440
Belgium 16,300 16,300 15,700 12,900 64500 1,350
Netherlands . 200 180 120 40
., France ' 4,800 4,800 4,810 4,500 3,780 3,140
Austria 400 400 400 380 280 120
Italy ' 400 390 360 290 220 140
Total 26,500 26,470 25,490 21,590 12,800 5,190
(of which
Dover-Dunkirk 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000  3,000)
Revenue (t0 nearest 38,200 54,000 51,200° 26,000
£'00)
- Table 5 Diversion of Traffic to a Channel Timnel at Various
Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965
(tons)
Traffic frioms :
Without FTA Tonnage Toll = 0 308 50s 80s 100s
Germany 6,000 6,000 5,590 4,750 2,750 600
Belgium 18,000 18,000 17,340 14,240 7,180 1,490
Netherlands 200 180 120 40
France 5,200 54200 5,200 4,870 4,090 2,310
Austria 300 200 300 285 210 90
Italy 300 290 270 220 165 105
Total 30,000 29,970 28,820 24,405 14,395 4,595
Revenue (to nearest 43,200 61,000 57,600 23,000
© £'00) ) :
RS T
S e ' -
Withi FTA _
Germany 7,300 7,300 6,800 5,770 3,350 730
Belgium 19,700 19,700 18,970 15,600 7,850 1,630
Netherlands 200 180 120 40
France 6,500 6,500 6,500 6,090 5,120 4,250
Austria 400 400 400 380 280 120
Italy 400 390 360 290 220 140
Total 34,500 34,470 33,150 26,170 16,820 6,870
Revenue (to ?éarest. 49,700 70,400 67,300 34,400
£900 4
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IMPORTATIONS =

Table 6 Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various

Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980
" (tomns) '
Traffié from:
Withoht FTA : Tonnege Toll = 0 30s 50s 80s 100s
7.

Germany /10,100 10,100 9,410 7,990 4,640 1,010

Belgium . 23,200 23,200 22,340 18,360 9,250 1,920
. Netherlands 200 180 120 40

France 6,200 6,200 6,200 5,810 4,880 4,055

Austria 400 400 400 380 280 120

Italy 400 390 360 290 220 140

Total , 40,500 40,470 38,830 32,870 19,270 Ts245
Revenue (tb nearest 58,300 82,200 77,100 36,200

£109)
{

o

With FTA .

Germany = 11,800 11,800 10,990 9,330 5,420 1,180

Belgium 25,900 25,900 24,950 20,500 10,330 2,150
Netherlands 300 270 180 60

France 8,000 8,000 8,000 7,500 6,300 5,230

Austria | 500 500 500 475 350 150

Ttaly . 500 490 450 360 275 175
‘Total - 47,000 46,960 45,070 38,225 22,675 8,885
Revenue (b ?earest 67,600 95,600 90,700 44,400

£100

~
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Table 7 Total Tonnage Diverted to a Channel Tunnel
' and Resulting Revenue®
1965 (tons)
Without FTA Tonnage Toll = 0 308 50s 80s 100s
Exports 16,000 15,220 11,810 8,450 4,850 3,090
Imports 30,000 29,970 28,820 24,405 14,395 44595
Total - 46,000 45,190 40,630 32,855 19,245 . 7,685
Revenue (t6 nearest 60,900 82,100 77&000 38,400
£100) : ‘
With FTA !
Exports 25,000 23,750 18,Sio 13,350 7,900 5,110
Imports 34,500 34,470 33,150 28,170 16,820 6,870
Total 59,500 58,220 51,660 41,520 24,720 11,980
Revenue (té nearest - 77,500 104,008 98,900 59,900
£100)
1980 |
Without FTA
Exports - 20,000 19,030 14,820 10,600 6,050 3,800
Imports 40,500 40,470 38,830 32,870 19,270 7,245
Total 60,500 59,500 53,650 43,470 25,320 11,045
Revenue (%6 nearest 80,500 108,700 101,300 55,200
£100) :
With FTA
Exports 33,000 31,400 24,630 17,850 10,670 6,815
Imports 47,000 46,900 45,070 38,225 22,675 8,885
Total 80,000 78,300 69,700 56,075 33,355 15,700
Revenue (t6 nearest : 104,600 140,200 133,400 78,500
~ £900) ;
a Optimum toll - 60 shillings. a Péage optimum = 60 shillings.,
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EXPORTS

a Excluding pig-iron.
b All to N. Germany.

¢ All to N.E. France.

& A l'exclusion des gueunses de fer
b Tout vers le Nord de 1l'Allemagne -
¢ Tout vers e N.E./de la France

\

FER ET ACIER - EXPORTATIONS IRON AND STEEL ..
IRON AND STEEL?
"Table 1 U.K. Exports to Tunnel Countries by Route, in 1957
(000 tons)
Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports
: London & Harwiche=
Country Total E.Coast W,Coast E.Coast S.Coast W.Coast - Zeebrugge
Germanyb 6.3 3.3 3.0
Belgium - 22,3 565 1.0 15.0 0.8
Netherlands 88.1 75.1 1.0 12,0
Francec 4.0
Switzerland . 14.9 3.7 8.0 2,2
Austria T.1 3.5 1.8 1.5 0.3
Italy 27.1
Total 169.8 6.8 3.0 86,1 2,0 26,5 3.3
Dunkirk and Cherbourg range Marseilles énd Italian ports
London & Dover London &
.S.Coast Dunkirk .Ec.Coast -$.Coast . .W.Coast
Frahce 1.9 2.1
Switzerland 1.0
Italy 4,0 1.0 22,1
Total 1.9 3.1 4,0 1.0 22,1
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Table 2 Transport Costs
(shillings pér ton - 16 ton loads)
Ger- Bel=- Nethere~ Switzer-
many gium lands  France land  Austria Italy
(Han- (Brus-
over) sels) (Utrecht) (Paris) (Basle) (Vienna) (Milan)
From Newport -
via Tunnel 120 80 90 110 160 130
W,Coast=Germany 100
Benelux 80 90 120 170
Italy 110
From Nottingham .
via Tunnel 70 80 80 . 100 150 130
Dover-Dunkirk 120 150
Barwich-Zeebrugge 120 150 200
E.Coasgt=Germany 200
Benelux 100 100 140 190
London-Benelux 110 110
France 120
Italy 140
From Middlesbrough
via Tunnel 120 1io0 110 130 . 150
E.Coast=Benelux 80 80 120
Germany 100 .
Italy 110
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Table 3 Diversion of Export Traffic to & Channel

Tunnel at Various Levels of Toll#&d

Table 3a Diversion of Traffic to Germany
Excess over
Tunnel

Route : costs (sh.) Tonnage Tonnage diverted when toll =

_ 0 10s 20s 208 408
From Newport
via cargo vessel =20 3,000
From Middlesbrough No traffic diverted
via cargo vessel =20 3,300 e
Total ' 6,300 ‘
Table 3b . . Diversion of Traffic to Belgium
From Newport |
via cargo vessel = 15,000 7,500 1,500
From Nottingham
via Harwich-Zeebrugge 50 800 800 800 800 800 7120
via cargo vessel 30 2,500 2,500 2,500 2,250 1,250 250
From Middlesbrough
via cargo vessel =20 4,000
Total 22,300 10,800 4,800 3,050 2,050 970
Table 3¢ Diversion of Traffic to the Netherlands
From Newport
via cargo vessel - 12,000 6,000 1,200
From Nottingham
via cargo vessel 20 26,100 26,100 23,490 13,050 2,610
From Middlesbrough
via cargo vessel =20 50,000
Total ' 88,100 32,100 24,690 13,050 2,610
Table 3d Diversion of Traffic to France
From Nottingham
via cargo vessel 40 1,900 1,900 1,900 1,900 1,800 950
Dover-Dunkirk 2,100 2,100 2,100 2,100 2,100 2,100
Total 4,000 4,000 4,000 4,000 3,800 3,050

a See footnote for basis of allocation,
a Voir le renvoi pour la base d'affectation,
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Diversion of Traffic to Switzerland

FER ET ACIER - EXPORTATIONS
Table Je
Excess over
Tunnel
Route

From Newport
via cargo vessel

From Middlesbrough
via cargo vessel

From Nottingham
via cargo vessel
Harwich-~Zeebrugge
Dover-Dunkirk

Total

- Table 3f

Prom Newport
via cargo vessel

From Nottingham
via Harwich-Zeebrugge
cargo vessel

Total

Table 3g

From Newport
via cargo vessel
From Nottinghem
via cargo vessel

From Middlesbrough
via cargo vessel

Total

a Footnote

costs (sh.) Tonnage

Tonnage diverted when toll =

10

-10

40
50

8,000

2,500

1,200
2,200
1,000

14,900

Diversion of Traffic to Austria

10

50
40

1,500

300
24300

7,100

Diversion of TrafficAto Italy

-20 22,100
10 3,000
=40 2,000
27,100

(Voir TRADUCTION page 139)

The basis of alloocation for loose-cargo traffic is as follows:

Percentage of traffic
" " n

Excess over
Tunnel costs

sh. per ton

-20
-10
0
10
20

by cargo vessel
" ferries

Y] 10s 208 308
7,200 4,000 800
250
1,200 1,200 1,200 1,080
2,200 2,200 2,200 2,200
1,000 1,000 1,000 1,000
11,850 8,400 5,200 4,280
1,350 750 150
300 300 300 300
5,300 5,300 5,300 4,770
6,950 6,350 5,750 5,070
2,700 1,500 300
2,700 1,500 300
Percentage
to Tunnel
%
100
90
50
10
0
98 per cent
2 per cent

408

600
1,980
1,000

3,580

270
2,650

2,920
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Table 4

Traffic to
Germany
Belgium
Netherlands
France
Switzerland
Austria
Italy
Total

(of whichs

(Doverwbunkirk

- 138 =

Diversion of Export Traffic to a Channel Tunnel

at Various Levels of Toll and Resulting Revenue

. Tonnage
6,300

22,100
88,100
4,000
14,900
7,100
27,100
169,600

3,100

Revenue (to nearest £000)

Table 5

Traffic tos
Nithout FT4
Germany -
Belgium
Netherlands
France
Switzerland
Austria
Italy

Total

(1957 tons)

Tolls 0

10,800
52,100
4,000
11,850
6,950
2,700
68,400

3,100

108

4,800
24,690
4,000

8,400

64350
1,500

49,740

3,100
25,000

208

- 3,050

13,050
4,000
5,200
55750

300

31,350

3,100
31,000

Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various

"Levels of Toll and Resulting Revenue in 1965

Revenue (to nearest £000)

Hith?FTA"
AGermany
Belgium
Netherlands
France
Switzerland
Austria
Italy

Total

(tons)
- Tonnage Toll= 0
10,000
20,000 9,770
95,000 34,610
5,000 5,000
20,000 15,910
10,000 9,790
25,000 2,490
185,000 77,570
15,000 |
30,000 14,600
110,000 40,080
15,000 15,000
20,000 15,910
10,000 9,790
35,000 34,870
235,000

Revenue. (to nearest £000)

s

130,310"

108

4,340
26,620
5,000
11,280
8,940
1,380
57560

29,000

6,520
30,830
15,000
11,280
8,940
19,370

91,940

46,000

- 208

2,760
14,070
5,000
8,660
8,100
280
38,870
39,000

4,140

16,290

15,000
8,660
8,100

390

52,580

53,000

IRON AND STEEL - EXPORTS I
308 408 Il
2,050 970
2,610 ll
3,800 3,050
4,280 3,580 '
5,070 2,920
17,810 10,520 '
3,100 3,1003 l
27,000 21,000 :
308 408
1,860 880 |
2,810 ill
. [
44750 3,810
55740 4,810 I
7,140 4,110
22,300 13,610 '
33,000 27,000 I
2,780 1,320
' 3,260 : '
14,250 11,440
5,740 4,810 l
7,140 4,110
33,170 21,680 l
51,000 43,000 I :
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Table 6 Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various
Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980
- (tons)

Traffic to:

Without FTA Tonnage Tollw= 0 10s 208 30s 40s
Germany 15,000 ‘

Belgium 25,000 12,210 5,430 35450 2,320 1,090
Netherlands ' 105,000 384250 29,430 15,550 3,110

France 10,000 10,000 10,000 10,000 9,500 7,630
Switzerland 25,000 19,880 14,090 ‘8,720 7,180 6,010
Austrisa 15,000 14,680 13,420 12,150 10,710 ‘ 6,170
Italy ' 35,000 3,480 1,940 390

Total 230,000 98,500 T4,310 50,260 32,820 20,900
Revenue (to nearest £000) 37,000 50,000 49,000 42,000
With FTA

Germany 25,000

Belgium 40,000 19,540 8,680 5,520 3,620 1,760
Netherlands 120,000 43,720 33,630 17,780 34550

France .- ' 30,000 30,000 30,000 30,000 28,500 22,880
‘swifzerland ‘ 30,000 23,860 16,910 10,470 8,620 7,210
Austria 20,000 19,580 17,880 16,200 14,280 8,220
Italy 50,000 4,980 2,770 550

Total 315,000 141,680 109,870 80,520 58,570 40,070

Revenue (to nearest £000) 55,000 81,000 88,000 80,000

TRADUCTION du Renvoi de la page 137

a La base d'gffectation pour le trafic en vrac par cargo est la suivante :

Exces couts tunmel | % pour le Exceés coUts tunmel % pour le
shilling/tonne ' Tunnel shilling/tonne Tunnel
=20 100 10 10
=40 90 20 0
0 50
Pourcentage du trafic par bateau-sargo - 98 pour cent
Pourcentage du trafic par ferries = 2 pour cent
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TRON AND STEEL®

.'Tablé 1“' . | U.K. Imports from Tunnel Counfries by Route in L9§]
(7000 tons) ‘ ‘

Hamburg and Bremen Dutch and Belgian ports
London & | . London & Harwiche=

Countrx . Total E.Coast _S.Coast W.Coast E.Coast B.Coast W.Coast Zeebrugge
Gormany” 10702 445 3.0 2.8 345 16,0 45 L9
Belgium  165.7 C 60s0 3260 T3e2 0.5
Netherlands 39,7 - 2,0 247 130
France® . 69.6 o 16.0 24,0 9.7

Austria = 10.5 9.8 . _ 0.7

Ttaly L1 | - y . :
Total ~ 396.8° 5403 - 3.0 . 3¢5 112,5 96,7 100.4 2.4

¢

Dunkirk and Cherbourg-rangé_‘ Marsejlles and Italian ports
- London & _ Dover . London &
E,Coast .= S.Coast . W.Coast Dunkirk E.Coast S.Coast W.Coast

France 6.0 9.5 3.7 0;7 : .
Italy | ~ 1.0 1.6 L5

- Total ) jGoo .’ - _905 . . 307 007. ' 1oo . 106 ' 105 ' .
& Excluding pig iron. - & A l'exclusion des gueuses de fer,
b -All from Ruhr, D Tout en provenance de la Ruhr,

"¢ All from N.E. France. ¢ Tout en provenance du N.E, de la France.

. IRON AND STEEL = IMPORTS
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Table 2

Transport Costs

IRON AND STEEL - IMPORTS

(shillings per ton = 16 ton loads)

To Sheffield via Tunnel
Harwich-Zeebrugge
EoCoast-Gérmany
Benelux
France
Italy
W.Coast-Italy
To Birmingham via Tunnel
Harwich~Zeebrugge
Dover-Dunkirk
London=Germany
Benelux
France
Italy
To Newport via Tunnel
W.Coast-Benelux

France

Nether-
Germany Belgium lands FPrance Austria Italy
(Dussel=. (Thion-
dorf) (Liege) (Utrecht) ville) (Vienna) (Milan)
100 80 100 90 160 140
140 130 ‘
140 190
110 90 100 110
110
130
130
90 70 90 80 130
140 120
130
140 ,
120 110 110 120
130
140
100 80 80 160
100 . 80 100 170
100
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Table 3 Diversion of Import Traffic to a Channel .
Tunnel at Various Levels of Toll® l
.Tablé 38 Diversion of Traffic from Germany
Excess over l
Tunnel
Route . costs (sh.,) Tonnage Tonnage diverted when toll =
] 10s 20s 30s  40s l
To Sheffield ' ' : B :
via Harwich-Zeebrugge 40 500 500 500 500 450 250 l
Cargo vessel 10 79,000 71,100 39,500 7,900
To Birmingham
via Harwich~Zeebrugge 50 1,400 1,400 1,400 1,400 1,400 1,260 I
Cargo vessel 30 19,000 19,000 19,000 17,100 9,500 1,900 ‘
To Newport -
via cargo vessel = 7,300 3,650 730 l
Total 107,200 95,650 61,130 26,900 11,350 3,410
Table 3b Diversion of Traffic from Belgium '
To Sheffield : . '
via Harwich=Zeebrugge - 50 200 200 200 200 200 180
Cargo vessel 10 60,000 54,000 30,000 6,000
To Birmingham I
via Harwich-Zeebrugge 50 : 300 300 300 300 300 270
Cargo vessel 40 39,200 39,200 39,200 39,200 35,280 19,600
To Newport ‘ l
via cargo vessel - 66,000 33,000 6,600
Total 165,700 126,700 76,300 45,700 35,780 20,050 l
Table 3¢ Diversion of Traffic from the Netherlands .
To Birmingham. A N . l
via cargo vessel 20 37,700 37,700 33,930 18,950 3,770
To Sheffield _ I
via cargo vessel = 2,000 1,000 200
Total o 39,700 38,700 34,130 18,850 3,770 l
Table 3d Diversion of Traffic from France l
To Sheffield _
via cargo vessel 20 45,000 45,000 40,500 22,500 4,500
To Birmingham ‘ II
via cargo vessel 40 10,500 10,500 10,500 10,500 9,450 5,250
Dover-Dunkirk T00 700 700 T00 700 700
‘To Newport l
via cargo vessel 20 13,400 13,400 12,060 6,700 1,340 .'
* Total 69,600 69,600 63,760 40,400 15,990 5,950 '

a Basis of allocation; as for exporis.
a Base d'affectation comme pour les exportations.
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FER ET ACIER - IMPORTATIONS

Table 3e

Route

To Sheffield
via cargo vessel

To Newport
via cargo vessel

Total

To Sheffield
via cargo vessel

To Birmingham
via cargo vessel

Total

Diversion of Traffic from Austria

‘Excess over

Tunnel

. costs (sh,) Tonnage

Tonnage diverted when toll =

9,800
|
' 700

110,500 10,430 10,150

0

630

Diversion of Traffic from Italy

=10

2,500

1,600
4,100

[

250

1,430
1,690

Table 4 - . Diversion of Import Traffic.. to a Channel Tunnel
! at Various Levels of Toll and Resulting Revenue

Traffic from:

Germany

Belgium

Netherlands

France

Austria

Italy

Total

aéof_nhiéno
(Pover«Dunkirk

Revenue (to
nearest £000)

Tonnage
107,200
165,700
39,700
69,600
10,500
4,100
396,800

700

(1957, tons)
Toll 0 108
95,650 61,130
126,700 76,300
38,700 34,130
69,600 63,760
10,430 10,150
1,690 . 800
342,770 246,270
700 . 700
: 123,000

10s 208 30s 408
9,800 9,800 8,820 4,900 980
350 70
8,890 4,900 980
800 160
800 160
208 308 408
26,900 11,350 3,410
45,700 35,780 20,050
18,850 3,770
40,400 35,990 5,950
8,890 4,900 980
160
140,900 71,790 30,390
.;700 ‘700 ;77003
141,000 108,000

61,000
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Table 5

Traffic froms
Without FTA -
Germany
Belgium
Netherlande
- France |
'Austria
Ttaly

‘; Total

Revenue.(to

nearest £9000)°

With FTA

' Gefmany
Belgium
Nefherlands
France
Austria
Italy

. Total

Revenue (tO'

. nearest £'000)
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Divérsien of Traffic to a Channel Tunnel at Various

Tonhggg
50,000

125,000

20,000
45,000
5,000
5,000
2504000

. 60,000

140,000
20,000
55,000
5,000
- 5,000

285,000

(tons) .
Tolls 0

44,620
95,570
19,490
145,000
4,970
2,060

F
211,710

53,540
107,040
19,490
555000
45970
2,060
242,100

108

28,510
57,560
17,190
41,220

4,830

980 |

150,290

755000

24,890 -

64,470

17,190

50,390
4,830
980
162,750

81,000

208

12,550
34,470
9,500
26,120
4,230
190
87,060

87,000

15,060
38,610
9,500
31,930
4,230

190

99,520

100,000

Levels of Toll 'and Resulting Revenue in’12§§

308
55290

126,990

1,900

110,340
2,330

146,850

’“7Q,ooo

6,350

30,230
1,900
12,640

- 24330

1555450

80,000

408
1,000

15,130

3,850
470 -

20,450 -

41,000

- 1,910,
16,940

4,700
470

24,020

48,000

I N il
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Table 6 Diversion of Traffic to a Channel Tunnel at Various
Levels of Toll and Resulting Revenue in 1980

Traffic froms (tons)

Without FTA Tonnage Toll= 9] 10s 208 308 40s
Germany 75,000 66,930 42,770 18,820 7,930 1,500
Belgium 200,000 152,910 92,090 55,150 43,180 24,200
Netherlands 35,000 34,120 30,090 16,620 3,320

France ' 70,000 ' 70,000 64,100 40,620 16,080 5,990
Austria 15,000 14,910 14,490 12,630 6,990 1,410
Italy 15,000 6,180 2,940 570

Total 410,000 345,050 246,480 144,470 77,500 33,100
Revenue (to o

nearest £'000)" - . 123,000 144,000 116,000 66,000
With FTA
Germany 95,000 84,750 39,400 23,840 10,050 3,020
Belgium - 250,000 191,140 115,120 68,940 53,910 30,260
Netherlands | 35,000 34,120 30,090 16,620 3,320
France 90,000 90,000 82,450 52,250 20,680 7,690
Austria 15,000 14,910 14,490 12,690 6,990 1,410
Italy 15,000 6,180 2,940 750
Total 500,000 421,100 284,490 175,090 94,950 42,380
Revenue (to ‘

nearest £°000) 142,000° 175,000 142,000 85,000
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Table T

1965
Without FTA
Exports
Imports
Total

Revenue (to
nearest £000)

With FTA

Exports
Imports
Total

Revenue (to
nearest £!000)

1980
Without FTA

?xports
Imports

Total

Revenue (to
nearest £'000)

With FTA

Exports
Imports
Total

Revenue (to
nearest £9000)

a Optimum toll - 20 shillings
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Total Tonnage Diverted to a Channel Tunnel

Tonnage

185,000
250,000
435,000

235,000
285,000
520,000

230,000
410,000
640,000

| 315,000

500,000
815,000

and Resulting Revenue@

(tons)
Toll= 0

77570
211,710
289,280

130,310
242,100
372,410

98,500
345,050
443,550

141,680
421,100
562,780

108

575560
150,290
208,850

104,000

91,940
162,750
254,690

127,000

74,310
246,480
320,790

160,000

109,870 -

284,490
394,360

. 197,000

208

38,870
87,060
125,930

126,000

. 52,580

99,520
152,100

152,000

50,260
144,470
194,730

195,000

80,520

175,090
255,610

256,000

IRON AND STEEL
308 408
22,300 13,610
46,850 20,450
69,180 34,060
104,000 68,000
33,370 21,680
53,450 24,020
86,620 45,700
130,000 91,000
32,820 20,900
77,500 33,100
110,320 54,000
165,000 108,000
58,670 40,070
94,950 42,380
153,520 82,450
230,000 165,000

a Péage optimum = 20 shillings



