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INTRODUCTION

Le but de cette étude est d’essayer d’estimer Bichgue pourra avoir le tunnel sous la Manche fotransport
professionnel routier belge de marchandises.

De trés nombreux documents ont déja été publigeeurpartout sur le tunnel, cette étude tente digr fine
synthése.

Nous nous sommes également attachés a I'examesrtdéns problémes plus directement liés a notre pelyque les
infrastructures et les prévisions de trafic transcha.

Cette étude ne peut répondre a toutes les quesfinise posent, mais tente de faire, @ moins des%la I'ouverture
du tunnel, si les prévisions sont respectées, il ge la situation eu égard aux trés nombreusesszd’ombres qui
subsistent.

Pour la réalisation de cette étude, I''TR a pu ctampur la collaboration et I'aide précieuse de trembreuses
personnes et organismes.

Nous ne pouvons pas tous les remercier ici cae éttide n'a été possible que grace aux trés nomboeuacts que
nous avons pu obtenir tant en Belgique qu’'a I'égear(plus de 100 organismes ont été contactésnedjiarité
d’entre eux nous ont fait parvenir de précieustsiimations).

Nous tenons cependant a remercier plus particotiénéles personnes suivantes :

Madame H. Bernard et Monsieur D. Ghouzi de la Ré¢lord - Pas de Calais, Monsieur R. Willcox du Dove
Harbour Board, Monsieur L. Maertens de la Maatspha@an de Brugse Zeevaartinrichtingen (MBZ) et Mimur



J.Cl. Dumoulin de Belgamanche pour leur aide présgeet la nombreuse documentation qu’ils nousaint f
parvenir.

La bibliographie de cette étude reprendra les jpales études, les articles, les communiqués ds@rgue nous
avons regus et qui nous ont permis de réaliseavait.

Pour aider & la réalisation de cette étude, unUi@e de travail” a été constitué et s'est déjairaymiusieurs
reprises. Il est composé des personnes suivaptes la FNBTR Madame De Wilde et Monsieur Van Maqemr
'UPTRI, Monsieur Van Ransbeeck, pour le Ministdes Communications, Monsieur Joseph et pour I'I'TR
Messieurs Machenil, Jennes et Pecheux.

Bruxelles, décembre 1988
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lére PARTIE - HISTORIQUE
Les premiers projets de liens fixes entre le Royalimi et le continent remontent a I'époque napdkure.
Depuis le 18éme siecle plus d’une vingtaine degpsaje tunnels, ponts, ... ont été élaborés.

Déja en 1878 des travaux avaient débuté en vuéaliser un lien fixe et, a cette époque, on avaitse pres de
1800 metres de galeries de part et d’autre de lach&a

Plus prés de nous, en 1966, la décision de corestinitunnel est prise, un organisme privé seregéhdu
financement et de la construction de I'ouvrageadsait appel au marché international des capitaasctravaux
commencent en 1973, 300 métres sont creusés atfeaeipd00 metres prés de Douvres. Mais, entredelap
Gouvernement britannique change de mains et leiprévtinistre travailliste de I'époque M. H.Wilsomm@once que
son pays renonce au tunnel pour des raisons buidgeta

Les anglais ferment le dossier “tunnel”, mais@sduvriront quelque temps apres, le Royaume-Umtéatevenu
entre-temps membre de la CEE. En 1981, lors d’'amset franco - britannique, Madame M. Thatcher enSleur
Fr. Mitterand décident de faire procéder a unee&tiahjointe sur 'intérét et les possibilités d’dizéson
transmanche. Un groupe de travail franco-britanmiggt mis en place. En 1982 le rapport est dépgaziseille la
construction d’'un double tunnel ferroviaire compottdes navettes pour les véhicules automobiles.

En 1983, la CEE et le Parlement Européen décidesbdtenir le projet de Lien fixe. Il s'agit enegtffi’'un maillon
primordial d’'un réseau cohérent et équilibré demds axes de communication en Europe.

En 1984, un groupe est désigné pour I'élaboration dahier des charges. En 1985, un appel d’oftdamcé en vue
de la construction et de I'exploitation du liendix.e 31 octobre de cette année 4 groupes indssttiEinanciers
déposent leurs projets :

Projet Euroroute : composé en parallele d'un pamté¢l routier et d’un tunnel de 38 km, pour le $fzort
ferroviaire;

Projet Transmanche - Express : constitué de douleels, rail et route, long de 47 km;

Projet Europont : un tube-tunnel routier de 37 kispendu par 8 pyloénes;

Projet France-Manche - Channel tunnel Group. ysteme souterrain de double navette ferroviaire.
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FIGURE N°1: LE LIEN FIXE TRANSMANCHE
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FIGURE N°2: PROFIL EN LONG DU TUNNEL SOUS LA MANCHE
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Le 20 janvier 1986, lors d’une rencontre a Lilleaddme Thatcher et Monsieur Mitterand annoncentejus
gouvernements ont choisi le projet France-MandBkannel tunnel Group (voir figures 1 et 2). Un T&dianco-
britannique est signé le 12 février a Canterbury.

Le 14 mars 1986 est signé I'acte de concessiomia €&aa Londres. Celle-ci est accordée pour umésdde 55 ans a
dater de la ratification du Traité; le consortiuanal’'exclusivité de I'exploitation jusqu’en 202€est-a-dire qu'il a
le droit de fixer librement ses tarifs, en assusmtontrepartie la totalité du financement, parfeads propres et
par 'emprunt, sans aucune aide des Etats.

Les lois et reglements relatifs aux contrbles despar les pouvoirs publics ne s'appliquent doas p la liaison fixe
pendant la concession. Les concessionnaires taaitfot soumis aux régles nationales ou commumastan
matiére de concurrence ou d’abus de position damtena

En outre, le consortium devra présenter avantd@®0 un projet complémentaire de liaison routiéret(innel
exclusivement routier) qui complétera le premierrage quand les conditions techniques et économiainsi que
'augmentation de trafic le justifieront. A défaues gouvernements pourront lancer a partir de2@10 un nouvel
appel d’offres en vue de réaliser cette nouvedisdin a mettre en service a partir de 2020.

Bien que signés, les textes du traité et de laexmion devaient pour entrer en vigueur étre apgopar les
parlements des deux pays. S'il convenait pour ice & soumettre en France les textes correspandant
I'approbation de I'’Assemblée nationale et du Sémqaityotérent a I'unanimité la loi d’approbationrspondante, la
procédure britannique comportait quant a elleabékation et I'approbation par la Chambre des Conasiet la
Chambre des Lords d’une “hybrid bill” reprenant déspositions du traité et de la concession etdemnant force
de loi avant I'obtention du “royal assent” (“comfiation royale”). Ces procédures terminées, I'échatep
instruments de ratification a eu lieu a Paris lgu2itet 1987 entre les deux chefs d’Etat.



Calendrier des travaux
Automne 1987 - Démarrage des travaux de construptimcipaux.

1987 A 1991 - Forage de la galerie de service ta@nels principaux.
Fin 1992 - Apres I'achévement du tunnel, début edesais des navettes ferroviaires et des diffésenseallations.
Printemps 1993 - Ouverture du tunnel (en princgp&d mai).

NB. A I'époque de la rédaction de ces lignes (noveriB&8), il semble que certains retards aient été gens les travaux de construction
(12 semaines du c6té frangais et de 5 a 6 semdinesté britannique).

Les entrepreneurs chargés de creuser les troisdismmt connu des difficultés dues au terrain etéglage des
tunneliers. Les Britanniques ont creusé 3,9 kmeawdes 5,1 km prévus (tunnel de service), tandsngFrance,
c’est la galerie vers la mer qui est en retard (40Gu lieu d'1 km) mais la galerie vers l'intériedes terres est en
avance (580 m au lieu de 450 prévus). Notons toistgfie le tunnel francgais vers la mer avance nesiabt au
rythme régulier de 60 a 70 m par semaine.

Malgré tout, 'ouverture du tunnel reste prévue plauprintemps 1993 et la Direction d’Eurotunneknvisage pas
de revoir son calendrier avant la fin de 'année829
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2éme PARTIE - CONSTRUCTION ET FONCTIONNEMENT

l. CONTRAT DE CONSTRUCTION

Le 16 ao(t 1986, un contrat de construction aigté&savec Trans Manche Link (TML), un groupememntfé de dix
grands constructeurs frangais et britanniques, ptemns d’origine du projet.

Pour les travaux et les fournitures, Trans Mandh& adjugera des marchés en sous-traitance avedsagipffres,
en particulier pour la fourniture et l'installatioies matériels ferroviaires.

Selon le contrat de construction, TML s’engageac@der a des appels d'offres pour au moins 30 $hahtant total
du projet, suivant en cela certaines directivedeEE, notamment par la publication au journakaf des
Communautés européennes des appels d'offres dépassaontant d’un million d’Ecus (43 millions d8}

. CARACTERISTIQUES DES TUNNELS
VOIR FIGURES 3 ET 4

A. Description
Le Lien fixe comportera trois galeries principales

Deux tunnels ferroviaires unidirectionnels de hm%de diameétre distants de 30 m et interconnecté? pa
traversées de jonctions. Le systéme pourra airesn@dintenu en service en cas de fermeture de dlaae
sections.
Une galerie centrale de service, de sécurité gedglation de 4,80 m de diamétre reliée aux deux
précédentes par des rameaux de communicationpistd@nement. Seuls des véhicules électriques paturr
circuler dans cette galerie. Espacés tous les 378smameaux de communication assurent et pemmette
l'intervention des équipes de maintenance ou I'gation éventuelle des passagers des tunnels paincip
vers la galerie centrale. Les rameaux de pistonneraéent les tunnels tous les 250 métres pourrassine
certaine décompression au passage des convoistdejaavec un effort de pénétration moindre, ceiux-
consommeront moins d’énergie.
Le Lien fixe reliera Coquelles - Frethun (prés dgaiz) en France a Cheriton (entre Douvres et Budke) au
Royaume-Uni, sur une distance d’'une cinquantaindldmétres dont 3,7 sous le sol francais, 9 ksdetsol
anglais et 37 km sous la Manche a une profonde@bde40 m sous le fond de la mer.
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FIGURE N°3: COUPE DU SYSTEME - |
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B. Type de navettes

Tous les types de véhicules : voitures, autocansp$n caravanes, camions..., pourront emprunterdtannel a bord
de navettes ferroviaires spécialement congues éffegt(voir figure n° 5). Les navettes auront deesensions
inusitées, trés supérieures au gabarit ferrovairepéen, 4 m de large et 5 m de haut et seranbidetypes :

A double plancher pour les voitures particulieiep@cité de 100 voitures de moins de 1,85 m deetapbur
une rame de 13 wagons);
A plancher unique pour les autocars, caravanesbusr{capacité de 50 voitures et 12 autocars desme 4,2
m de hauteur).
A plancher unique pour les camions (wagons d’'ungueur de 21 métres et adaptés au gabarit d’urs paidd
de 44 tonnes de moins de 4,2 m de hauteur). Uretteaaxclusivement “poids lourds” pourra transpoute
camion par wagon et sera composée de 25 wagons.
Ces trains spéciaux feront la navette en circaibéed’'un terminal a I'autre et seront composés dgoms du méme
type ou d’une combinaison de wagons de type diftére

Eurotunnel disposera a cet effet d'un parc de 40rtwtives électriques, de 4 locomotives diesells®wagons a
double plancher, de 120 wagons a plancher unigde 244 wagons “poids lourds” également a planahg&jue.

Eurotunnel assurera, en alternative avec les tesyé¢ passage de trains directs (de voyagedss miarchandises)
des compagnies nationales de chemin de fer; 50 B aipacité du tunnel sera réservée a ce trafic.

Les navettes circuleront a la vitesse de pointeafekm/h (vitesse moyenne de 117 km/h), la traeedsiera moins
de 30 minutes et le trajet des navettes d'un texhdi'autre 35 minutes.

La vitesse maximum des trains directs n’a par eopdéis encore été définie.

Eurotunnel fonctionnera toute I'année 24 heure4ut a fréquence du service lui permettra d’absodn flux de
trafic équivalent a celui d’'une autoroute.

Aucune réservation ne sera nécessaire pour utifisertunnel, les véhicules y accéderont par I'us disux
terminaux, ou ils franchiront les points de péatpepolice et de douane. Les formalités de policeatouane des
deux pays seront groupées et effectuées une faistpates au départ. Les conducteurs conduironfitensux-
mémes leur véhicule a bord des navettes sans dotneslités (voir figure n°5). Pendant la traverdée passagers
pourront sortir de leur véhicule s'ils le souhaitdes navettes seront en effet, des véhicules éldairés, ventilés et
insonorisés. Du personnel au service des passsgrerprésent dans les navettes et sera formeé guoaifdce aux
situations d’urgence.



FIGURE N° 5






Les trains seront a traction électrique et la [auise nécessaire prélevée sur les réseaux frangaiglais.

En cas de défaillance d’'un des systémes d’alimentatin seul des réseaux sera capable de subwenirezoins
globaux en électricité des tunnels.

Bien que la capacité du systeme autorise des fnégseplus élevées, il est prévu a I'ouverture €9B16'assurer aux
heures de pointes, dans chaque sens, un dépad testl0 a 12 minutes pours les navettes “passagfarmn départ
toutes les 15 minutes pour les navettes “fret” service horaire minimum sera assuré aux heuresesaie la nuit.

A ceci s’ajoutera le trafic des trains directs eér Royaume-Uni et le continent. Eurotunnel a pr@Vouverture, le
passage de 10 trains de voyageurs et de marchapdiseeure, dans chaque sens.

La comparaison sur le plan du temps de traversiée kerntunnel en 1993 et la situation actuelldastiivante.
TABLEAU N° 1 - Comparaison des temps de traverg@enfinutes)

Ferry Aéroglisseur Tunnel
actuel (Hovercraft) 1993
Traversée proprement dite 85 35 35
Temps total en comptant acceés urbain ,formalités, 165 110 70(1)
chargement et déchargement
(1) Il s’agit d’'une estimation d’Eurotunnel quinsiele étre un minimum.

Il'y aurait lieu de compter au moins 80 minutesrdedemps total.

En conclusion, le gain de temps procuré par ledbpaurrait quand méme étre de 85 minutes par réppa ferries
actuels.

Une inconnue subsiste néanmoins quant au tempemégit nécessaire pour 'accomplissement des fitéral
douaniéres. En effet, il peut paraitre paradoxgafter de contrdle de frontieres alors qu’Eurogirtoit &tre mis en
service apres la date prévue pour la mise en placearché unique européen; pourtant les incerstgdéplanent
sur cette échéance et sur ses conséquences olfligetinnel a envisager un systéme souple et divolut
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Des problémes ne se poseront pas pour les trauggtes (appartenant & Eurotunnel) et construitsialgénent pour
circuler en circuit fermé entre les deux terminaugjs bien pour les futurs trains directs entri@dgaume-Uni et le
continent, trains de voyageurs (TGV) et trains deamandises.

En effet le gabarit des trains est inférieur audmye-Uni (voir figure n° 6) et le systéeme d’alineaidn électrique
est différent (3éme rail au Royaume-Uni). L'adaiptatu gabarit anglais au gabarit continental nétamit
d’énormes investissements : ponts, tunnels, quamsénager...

C’est pourquoi des études se poursuivent actuefiepmir mettre au point des wagons spéciaux tambgageurs
qgue de marchandises (études des sociétés de ctierf@n d’Intercontainer...)

En ce qui concerne plus spécialement le TGV, déstix seuls voyageurs, la SNCF, les British Rdd &NCB ont
d’ores et déja mis au point les spécifications dhaim a grande vitesse polyvalent et compatibkcdes
infrastructures continentales et britanniques pbmnélant aux normes de sécurité particulieres imgsopér
Eurotunnel pour le passage des trains sous la Manch

D’autre part une incertitude demeure quant a laipdsé d’emprunter le tunnel par les marchandidasgereuses.
I semble que I'on se dirige vers la solution suiea:

une liste de marchandises hautement dangereuaésnent interdites;
une liste de marchandises moyennement dangereosetepquelles serait fixé un cahier des chargssprécis
guant aux normes de sécurité, par exemple intédide croiser un train ou une navette de voyageemsiant la
traversée; le concessionnaire évaluant au casagdiimtérét d'accepter ces contraintes ou de egflestraversée
de la marchandise.
De toute facon il semble impensable que, par exenupl train complet de wagons citernes remplisséiese
emprunte le tunnel.

1. SECURITE DANS LE TUNNEL

Les deux tunnels ferroviaires sont unidirectionmelgjui évite tout risque de collision frontale.\ae ferrée est par
ailleurs bordée, de chaque c6té, de plates-forpms (permettre aux voyageurs de descendre en agzxdssité);
dans I'hypothése d’'un déraillement, le train nerpaitipas se renverser.

Les trains circulant a I'intérieur des tunnels sefeeinés automatiquement en cas de dépasseménviesse
maximum autorisée.

La sécurité des circulations sera assurée parsiéreg de signalisation en cabine similaire a eagservice sur les
lignes TGV actuelles.

Les trains seront en liaison constante, par radi& Lavec les postes de commandement installéhaque coté de
la Manche. Toutes les données nécessaires a litatfla des trains et a la gestion des équipen@eatironiques
seront transmises par un réseau de cables a fiptiegies.

Il est envisagé, a terme, de recourir a la conduitematique. La galerie de service, reliée aurglsprincipaux
tous les 375 m. constitue une zone de sécurité etfdge totalement autonome sur les 50 km du pesc&n cas
d’incidents, les passagers seront évacués daesgadtirie grace aux branches de liaison équipésagiétanches. lls
seront soit pris en charge par des véhicules é&ees circulant dans cette galerie, soit dirigés le deuxiéme
tunnel ol une navette les attendra. Le personigirdtunnel veillera au confort et a la sécurité piessagers; il
s’assurera aussi que les régles élémentairesespeatées : interdiction de fumer, de mettre ercimede moteur
avant I'arrét du train, ... D'une fagcon généragepérsonnel d’Eurotunnel sera formé de facon pppscdondie,
notamment vis-a-vis de la sécurité et il sera, keigendu, bilingue.

Tout le systeme sera doté des dispositifs, lesg@udgctionnés de contrdle électronique, de lutteincendie, de
liaison radio et vidéo.

A noter que les opposants au tunnel et plus spéoéit les opérateurs de ferries (association i&xisont plus que
sceptiques sur les problémes liés a la sécuritét@rieur du tunnel.

lIs estiment que pas mal de ces problémes n'onégaesolus d’une maniére satisfaisante et guégent par
conséquent en danger les futurs utilisateurs desttes.



lIs relévent entre autres la construction de partegpe-feu dans les navettes, le “design” et l&eption de ces
navettes, les conditions a l'intérieur du tunneh{pérature, humidité et ventilation) et les mesprees en cas
d’incendie.

On pourrait y ajouter les risques provoqués paragess de piratage !

Cependant, et en ce qui concerne la sécuritépl@gegnements francais et britanniques, ont misarepine “Safety

Authority” a laquelle le concessionnaire soumettlgamesure prévue en la matiére.

V.

A.

CONSTRUCTION DES TUNNELS

Introduction

Le projet Eurotunnel bénéficie d’un atout extrémetavantageux, puisqu’il a été possible de chaisitterrain
favorable” pour tracer la quasi - totalité des ®®de la future liaison souterraine, ce qui estéeamégment rare en
matiere de travaux souterrains, (ou I'on subit g&leénent des contraintes géologiques incontoureablesans
précédent pour des ouvrages de grande longueur.

. Travaux préparatoires

Certains travaux ont déja été réalisés tel que :

La construction de chaque c6té de la Manche d’sdeepréfabrication de “voussoirs” destinés autesént
des tunnels;

A Sangatte (France), la construction d’un puitcdés aux tétes des galeries de forage d’un diameéts® m
et d'une profondeur de 60 m.;

A Cheriton (Royaume-Uni) la construction d’un tuhd@pproche et d’un puits d’accés de 10 metres de
diametre.

N.B.:. Ces puits d’acceés ont pour réle d’acheminer le matéle forage jusqu’aux tétes des galefies

La fabrication et la livraison de 11 tunneliergjibcdté francais et 6 du cdté britannique.

. Travaux de forage

Le forage de la galerie de service a commencéeamipr lieu des deux cdtés de la Manche. Cetteigalervira
de galerie pilote pour les deux tunnels principawexforage des deux tunnels principaux se fera @mertemps

en France et au Royaume-Uni. Comme on I'a sign@édaemment les travaux ont pris un certain retard.

. STOCKAGE DES DEBLAIS

Les travaux de creusement vont fournir approxineatignt 6,5 millions de m3 de déblais, 4 milliongnikcoté
Royaume-Uni et 2,5 millions de m3 c6té France. ddédsais seront employés suivant leur provenance.

A Shakespeare ClIiff (entre Folkestone et Douvm@s}nvisage une plate-forme gagnée sur la merrgaliser
une plus grande surface utilisable afin de répoadsebesoins des chantiers de creusement.

Le réemploi des déblais a évacuer a proximité dotbou ils sortent du sol minimisent les probléme
d’environnement liés a leur transport .

A Sangatte (prés de Calais), les matériaux exga@ékes tunneliers sont évacués principalement sooe de
béton de craie a I'aide de pompes a piston, dégdiad du puits.

Leur dép6t se fait a proximité, au lieu-dit “Fonidfon”, & I'abri d’'une digue de retenue; aprés otidation, un
aménagement paysager est prévu.



V. CONSTRUCTION DU MATERIEL FERROVIAIRE

Les travaux de construction débuteront mi 198%ehgveront en principe en 1992. La conceptior édésign” de
ces navettes font I'objet de recherches sur :

La stabilité;

Le mode de chargement et d’arrimage des véhiculegé&rieur des wagons;

La sécurité...
Des décisions ont déja été prises quant au nivazars des trains et navettes, au niveau du COZretsagaz
provenant des véhicules durant les opérations degement et de déchargement.

Quant a la conception méme des navettes, il estigpde celles-ci soient d’une longueur de 750 nar pes
“passagers” et 485 m pour le “fret”.

Eurotunnel a lancé récemment des appels d'offras lpanatériel roulant. Le premier concerne lesiémdont la
taille, le poids, la vitesse et la stabilité sotitude chez Alsthom, Fiat, Man, ABB et Kawasalgqu'au printemps
de 1989. D'autres appels d'offres portent sur @tuves et les motrices; on y retrouve a peu @esriémes sociétés
auxquelles se sont joint par exemple la “Brugeetddivelles”; comme prévu la signalisation et ladoite
automatique des navettes ont été mises a I'étieecammandes d’équipement et de matériel roulaobhsdécidées
en mars 1989 et, parmi les fournisseurs possibtegouve des entreprises belges spécialisées.

Pour I'exploitation des trains directs, Intercontiet les sociétés de transports ferroviairesertdctuellement la
possibilité de construire un wagon “multifret”. §ge de matériel pourra transporter des conterdriBpieds 6
pouces de hauteur (2,6 m.) au Royaume-Uni, sefoadetraintes actuelles du gabarit, et des conter=u9 pieds 6
pouces de hauteur (2,9 m.) ailleurs en Europe. E®taire il s’agit bien entendu de se rapprotagius possible
des rails, donc au moyen de wagons surbaissés ctampdes roues a diameétre réduit.

V1. CONSTRUCTION DES TERMINAUX

Le terminal francais de Frethun occupera 480 hestar le terminal britannique de Cheriton 140 hestévoir
figures n° 7 et 8).

Les travaux préliminaires ont débuté fin 1987 stttavaux de génie civil proprement dit début 1988.

Du cété britannique les conditions géographiquegeanmettent pas de construire un terminal plusdétet un
terminal supplémentaire devrait étre construit hfé.



Les terminaux comprendront les infrastructuresofeaires et routiéres nécessaires au fonctionnedehénsemble
du systeme. La bretelle ferroviaire de chaque teahprendra la forme d’'une boucle destinée auxttesécirculant
en circuit fermé) avec un raccordement permettaatés au tunnel des trains directs en provenagsedseaux
ferroviaires nationaux.

Chagque terminal disposera d’une zone de servic@mmant des magasins ainsi que des cabines de gdge
postes de contrble des douanes et des policesaftigfes.

VIl.  CONCLUSION

La construction du tunnel semble avoir pris cegagtards. Le 25 ao(t 1988 Eurotunnel a mis enegahlL (le
constructeur) devant I'accumulation des retards.

Des échéances intermédiaires sont d’ailleurs petgtaes le contrat Eurotunnel/TML.

Prochainement des indemnités sévéres pourraienegifygées a TML par Eurotunnel et certaines sowacascent le
chiffre d’un million et demi de FB par jour de retd



FIGURE N° 7 ET 8
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3éme PARTIE - FINANCEMENT DU PROJET
l. LA SOCIETE EUROTUNNEL

VOIR FIGURE N°9

“Parité et solidarité sont & la base de tous leeras et contrats d’Eurotunnel. La concession at&ma Eurotunnel
lui impose I'obligation de concevoir, financer enstruire , puis exploiter la liaison transmandbat en organisant
la solidarité des deux concessionnaires francdsitainnique. La concession exige d’eux la misglaoe d’'une
organisation intégrée et le partage égal des excettdes dépenses. Ces exigences, qui découleatatitere
binational du projet, ne sont que le reflet dedmplexité d’une société en participation a I'échelé deux pays” (P.
Durand - Rival, Directeur Général d’Eurotunnel).

Le tunnel sera donc construit et exploité par Eumoel, société en participation créée entre lesxclEtes
concessionnaires francgaise et britannique : Freeeche et Channel tunnel Group (CTG), les 2 sosiétént elles-
mémes filiales respectives (a 100 %) des sociétédimg : Eurotunnel S.A., coté francais, et Eunotel P.L.C.,
cOté britannique. Les actions Eurotunnel S.A. gbEunnel P.L.C. sont groupées en “unités” indisablgs. Cette
structure est totalement unifiée et intégrée audeila société Eurotunnel qui réunit FrancaisréaBniques en une
seule équipe sous la conduite d’'une direction gdaémique.

La Belgique devait étre présente dans ce granetddpfrastructure a caractére européen déterrhimaur
I’économie belge.

La société belge Tractebel a signé, en avril 1886;ontrat d’'ingénierie pour la partie électromégae en sous-
traitance de Setec, consultant frangais.

La S.A. Belgamanche créée le 19 juin 1986 suttiditive de la Société Générale de Belgique (viatetael) et de la
Société Nationale d’Investissement (SNI) qui enetiéient chacune la moitié du capital (650 millidiesFB) s’est
associée financierement au projet de liaison fixesmanche proposé par Eurotunnel.

Le Président de Belgamanche siége au conseil dfasinaition d’Eurotunnel depuis le 20 octobre 198&até de 7
Britanniques et de 6 Francais.

Il semble dailleurs depuis le début de la condtamcdu tunnel que les Belges ont joué un réle mégligeable en
servant d’intermédiaires entre les 2 partenairggpaux, francais et anglais.



FIGURE N°9






LE FINANCEMENT

Il.  Note préliminaire

Dans un souci d'uniformité et, afin de se faire e plus juste de 'ampleur du projet, les motgaepris ci-
apres ont été convertis en FB (cours moyen fin mive 1988). 1l convient donc de prendre ces cluffreec des
réserves vu I'évolution des différentes monnaies.

Le financement de ce projet sera entierement apsur@s fonds propres de la société Eurotunngdele recours a
'emprunt. Cela, sans aucune aide directe ou intlreni garantie des Etats concernés. C'est labdité propre de
l'investissement qui devra permettre de rémunéesrattionnaires, et de rembourser le capital ertpetries
intéréts correspondants.

La construction du tunnel sous la Manche repréaamiavestissement d’environ 323 milliards de FBtifeation
d’octobre 1988).

Le codt est d’environ 7 % supérieur aux chiffrebls fin 1987. Cette progression est attribuégrande partie “au
souci d'amélioration des services qui seront faieni public, (...) au renforcement des équipedreetibn du

projet, aux dépassements budgétaires réels espménels, enfin a une provision budgétaire pouraper les retards
enregistrés sur les premiers travaux de foragéduli noter que tout dépassement d’échéance pbseraiablement

des problémes financiers !

Pour couvrir le besoin total de financement, laé&ed=urotunnel a mobilisé les ressources suivantes

Fonds propres 61 milliards de FB - Emprunts 24bamds de FB

Ces ressources sont complétées par un crédit “bygrde 61 milliards de FB .

1. Constitution des fonds propres
Le montant du capital de la société (61 milliards=@) représente 20 % du montant total des befiogiers; cet

engagement de I'actionnariat constitue une solatargie pour le syndicat des banques qui a acdenoi&t de 245
milliards de FB (+ 61 milliards de crédit stand by)



Ce capital a été levé en 3 tranches.

La premiére levée : le capital souscrit par lepaotires fondateurs (mai 1986) “Equity one” ou pal 1"

Le premier apport des actionnaires fondateurs élest a 2,8 milliards de FB. Il s’est effectuéséarme
d’apports en numéraire et d’apports en nature acéisnnaires fondateurs sont au nombre de 15. fEiéais ce
sont 5 entreprises de batiment et travaux pulpiasni les plus grandes au niveau européen et mandia
Bouygues S.A., Dumez S.A., Société Auxiliaire dieprise S.A. (SAE), Société Générale d’Entrepriaés
(SGE), Spie-Batignolles S.A. et 3 banques, le Glédinnais, la Banque Nationale de Paris (BNPad&dnque
Indosuez.

Céoté britannique ce sont également 5 entrepriségitiiment et de travaux publics, les plus impogamtu pays :
Balfour Beatty Construction Limited, Costain Uniti€cthgdom Limited, Tarmac Construction Limited, Tayl
Woodrow Construction Limited, Wimpey Internatiohaiited, et deux banques, la National Westminstanig
P.L.C., ainsi que la Midland Equity United Bank.

La seconde levée : le placement de 12,6 milliasdB®l d’actions auprés des investisseurs institogtn(octobre
1986) “Equity two” ou “Capital 11"

Cing banques (Indosuez, BNP, Crédit Lyonnais, Rdeleming and Co, Morgan Grenfill) ont été chargées
procéder en octobre 1986, au placement auprésegtisgeurs institutionnels des actions de cettensiec
tranche. Ce placement s’est effectué sous formatésicomprenant une action d’Eurotunnel S.A.,@uge 120
FF - environ 730 FB - et d’'une action d’EurotunRdl.C. au prix de 12 £ - environ 800 FB - (commeéixiste
pas de statut de société européenne, deux sodistiéstes ont été créées, Eurotunnel S.A. et bHara! P.L.C.,
qui ont émis un produit original sur le marché ficier, I'unité se compose de 2 actions, chacuneifijpée de la
|égislation financiére en vigueur dans les deusmgncernés).

Un total de 8.583.334 unités a été ainsi placéesnmarché (soit 35 % en France, 35 % au Royaumest B0 %
dans d’'autres pays dont la Belgique). Le placeraam fait concerné plus de 200 investisseurs utistitnels.

C’est a cette époque que la société Belgamanclietestenue dans le capital d’'Eurotunnel (la pgyétion de
Belgamanche est d’'un peu moins de 5 % a ce statiévdtution des fonds propres d’Eurotunnel).

La société Belgamanche a été fondée, rappelopsilda Société Générale de Belgique et par la 8ocié
Nationale d’'Investissement et leur engagement Baoapital du consortium est assorti de la conditjoe
certaines parts de fournitures et de travaux saittribuées a des entreprises de leurs groupesatésp



La troisieme levée : le placement de quelque 4bamds de FB d’actions auprés du grand public 1B87)
“Equity three” ou “Capital I11”.

Aprés une intense campagne de publicité, Eurotumiaicé sa troisieme levée de capital dans ledgvahlic.
Objectif : lever 46 milliards de FB en 15 joursadfrant au public la vente d'unités (actions) aix jple 35 FF
(environ 220 FB).

Ces unités, constituées d’actions jumelées d’Ear@lidonnaient droit a I'achat d’actions suppléragas entre
le 15 novembre 1990 et le 15 novembre 1992. Les Hersouscriptions sont c6tés a la Bourse de &tais
Stock Exchange de Londres, ce qui signifie qu'dsyent étre achetés ou vendus librement sur ceshéwmrDe
plus, aux souscripteurs qui garderont leurs tjiegu’a la mise en service de I'ouvrage, il senasemti des
conditions extrémement intéressantes pour la tséeetlu tunnel. Avantages croissants pour les spteaas de
100, 500, 1000 et 1500 unités. L’avantage maximeira sonsenti aux propriétaires d’au moins 15008anit
donnera droit, moyennant un forfait d'environ 100dhn (environ 615 FB) et un tarif de 10 FF (envié@FB) le
passage a un nombre illimité de voyages pendatd tawlurée de la concession (pour le conducteur, s
véhicule, et ses passagers).

Malgré un marché difficile, trés marqué par lesusfies du krach boursier de la mi-octobre 1988plascription
des actions Eurotunnel s’est néanmoins déroulée diasconditions satisfaisantes. Ainsi en Frarzenilliards
de FB ont été souscrits par les particuliers (@si2ll milliards proposés), soit prés de 200.000rawdires
privés, ce qui, compte tenu des avantages tasfaitachés au titre, constitue un actionnariaiquéigrement
stable. Le solde de la tranche frangaise a ét&sgbpar de nouveaux investisseurs institutioneglgar les
groupes d’assurances et groupes financiers dé@naatres depuis l'origine.

La tranche internationale (3,9 milliards de FB}&@$buscrite en totalité notamment en BelgiquéArabie
Saoudite, au Japon et aux Etats-Unis. Les Britarmsigemblent avoir été un peu plus réticents quErbncais
mais au final, 'émission a permis (toutes tranat@m¥ondues) une véritable diversification de fachariat ce
qui, compte tenu des conditions du marché, esbarrésultat, a mettre a I'actif de I'équipe d’Ewnmtel.

A la cléture de la souscription, 65 % des actidageét, en France, aux mains du grand public ed3#r% aux
institutionnels. Au Royaume-Uni la clef de répatitétait exactement inverse.

2. Emprunt de 306 milliards de FB

Dont 245 milliards de FB de crédit principal poouerir la totalité du besoin et 61 milliards deditéstand by”,
crédit destiné a faire face a des circonstanceaipig&res comme des retards, des dépenses dissestents
supplémentaires non prévues, des frais financierme inflation plus élevée qu'attendue..., ce itiést appelé
“financement de projet”, c’est-a-dire sur lequepltéteur assume les risques liés au projet. Cgsassdoivent étre
soigneusement évalués a partir de prévisions pteseie trafics et de recettes.

La mobilisation d’'une telle somme suppose en ssitdehniques financiéres et des modalités variées e
complémentaires, et la constitution d’'un syndicaidaire d’'une exceptionnelle dimension : 198 basgeesont
ainsi engagées a fournir tout au long des 6 arhéesalisation du chantier un crédit de 306 miisade FB a
amortir jusqu’en 2005, et a partir de 1993, ardiéatrée en service de I'ouvrage.

Ce syndicat de 198 banques est constitué de badguesmbreux pays : présence de 'ensemble deniencoauté
bancaire japonaise, participation sans excepticioutes les grandes banques britanniques, imperfagsence
allemande (plus de 36 milliards de FB), belges$ieitaes, scandinaves, et suisses dépassent cHasut® milliards
de FB; parmi les banques belges participant avisgfatitons la Générale de Banque et la Kredidthiaansemble
de la participation belge s'éleve a 3,2 % du total.

Le syndicat a été rejoint par la Banque Européefingestissement, qui a elle seule fournira I'égliént de 1,4
milliards d’écus (61 milliards de FB) pendant lear de la construction du tunnel. Ce prét, d'nmgoitance hors
du commun pour un projet qui ne I'est pas moinsg aerembourser jusqu’en 2017 et a partir de 188&ment, soit
six ans apres l'ouverture au trafic. Pour expliginpleur de son concours financier au projeBE, souligne que
celui-ci revét, “une importance exceptionnelle pleudéveloppement du réseau européen de trangppre eet
ouvrage jouera un rble de stimulant pour I'éconoetipéenne”. La BEI précise également que les Biambres
de la CEE ne fourniront aucun apport de fondsappmorteront aucune garantie a ce projet.

Les fonds de la BEI seront versés dans le cadreatigements de cofinancement, en association ev@mtlicat de
banques internationales. La sireté des prétsBEllaera constituée, jusqu’a ce que le projetadievé de maniere



satisfaisante, par des garanties accordées paamhegies syndiquées et, ensuite, par un gage sartifset recettes
du projet.



. PREVISION DE RECETTES D’EUROTUNNEL.

Eurotunnel compte réaliser plus de 25 milliard$-Bede recettes au minimum, dans la 1ére annéeldieagon par
le passage des trafics routier et ferroviaire ef3nilliards de FB au total avec les revenus désités de services
connexes.

L’évolution des recettes, parallele a celle duidrafera treés réguliere : prés de 39 milliards BeeR 2003 et plus de
43,75 milliards de FB en 2013 (valeur janvier 1987)

Figure n°10
Source : “La lettre du tunnel”, mission Trans-MargHille.
A noter que les derniéres estimations montrentegieonsultants ont augmenté leurs estimationsvenus

escomptés de respectivement 6, 10 et 16 % pour199D8 2003 et 2013. Elles ont été effectuéesgsacdnsultants
Setec et Wilbur Smith et recontrdlées par Progomssultant désigné par un groupe de banques suisses



Ces derniéeres estimations d’octobre 1988 indiqgaatles prévisions de revenus attendus du trafibero(navettes)
font apparaitre une augmentation significative xoem provenance des chemins de fer présentenégaeel baisse et
les revenus attendus des activités connexes dimtigigemoitié.

Les principales raisons de ces évolutions tieneetre autres a :

I'augmentation plus importante que prévue initisdetndu trafic transmanche;

une perspective de croissance plus forte pouriiéstoe mondiale et en particulier celle du Royaunmg-U
la suppression probable des ventes hors taxessliaisons transmanche qui se traduit par unectiédudes
revenus annexes et par I'augmentation vraisembtidsearifs qui seront pratiqués par les ferrideet
compagnies aériennes;

les résultats d’'une étude détaillée sur les mounesde passagers et de fret effectuée sur les dhooize
précédant mai 1987. Elle a permis d’adopter undlene¢ approche analytique;

la révision des hypothéses des colts futurs dspaty en particulier par avion et chemin de fer.

IV.  PREVISION DE RENTABILITE D’>EUROTUNNEL

Les prévisions établies en novembre 1986 donnbgsriux suivants :

Les taux de rentabilité interne, calculés sur kselde la durée de la concession, seraient avadt mrgnviron 17
% et de 14,1 % apres imp6t, et le taux de rentétslir le cash flow aprés service de la dette deattaindre 18
%.

Le taux de rentabilité annuel moyen des dividenttesait étre de 17 %, avoir fiscal compris, posr le
souscripteurs de I'offre publique de décembre 1987.

A noter qu'aucun dividende ne pourra étre escorapait 1995 !



V. ACCORDS FERROVIAIRES

Un accord est intervenu entre les promoteurs duefusous la Manche et les chemins de fer frang¢distanniques.
Eurotunnel a annoncé qu'il s’était mis d’accord@l&eSNCF et les British Railways sur les condiiorutilisation
du tunnel. Les compagnies de chemin de fer aurondroit d’utilisation de 50 % de la capacité pertdampériode de
concession. Les 50 % restants seront réservésaagkteés dont Eurotunnel assumera I'exploitation.

La SNCEF et British Rail ne feront pas de reglemantgipés pour I'usage du tunnel mais se sont@ema verser
des droits de redevance pendant les 12 premiénégamle la concession et a s'acquitter chaque swifa base
d’un calcul annuel, d’'une redevance minimale. Somtant dépendra de I'achévement du TGV Nord.

Les réseaux de chemins de fer ont accepté unetiévotamporaire des péages plus favorable au ceicemire, ce
qui conjugué avec une amélioration des prévisiensafic, procurera a Eurotunnel les ressourcesss&ires pour
lui permettre de mobiliser les capitaux dans denbsrtonditions. Les tarifs des péages des deuawnéskevraient
étre adaptés en fonction de l'inflation avec uretégpattement de 1,1 % par an.

Enfin les sociétés ferroviaires seront intéresa@@sons résultats financiers d’Eurotunnel quidgatlr plus de 25
milliards de FB de recettes dés 1993 (considérgermune année compléte d’exploitation).

A partir de la 4éme année d’exploitation, si latadilité dépasse un certain seuil, le cash flonadégpar la société
concessionnaire servira en partie a réduire leggseersés par les deux sociétés ferroviaires. Dramsimite
représentant 20 % des redevances ferroviaireextExients devraient étre partagés pour moitié &utretunnel et
les deux sociétés ferroviaires.

Parallelement & ces accords, il était égalemergpedsable puisque deux réseaux étaient directernanernés,
British Rail et SNCF, que ceux-ci passent entredascaccords de partage de recettes pour leur fierrd&valuer
avec une approximation suffisante les perspectieeentabilité de leurs investissements respectifs.

Ces accords particuliers entre les deux réseatituigist une sorte de partenariat incitatif puistpgepartages de
recettes convenus sont directement liés a la guddis performances réalisés sur les deux résegue etes pénalités
sont prévues pour le réseau qui serait défaillargaint de vue de la capacité des installationssedires.



VL.  CONCLUSION

Les dirigeants d’Eurotunnel ont, en octobre deecatinée, confirmé leur optimisme malgré les retpridspar les
travaux.

En ce qui concerne les engagements financierdél@snses d’Eurotunnel s'effectuent conformémemtiau prévu.
Elles approchent maintenant I'équivalent de 5Oiandls de FB.

La société va commencer de “tirer” sur ses crégditscaires avec un premier tirage de 13 milliardEBlele fagcon a
couvrir les besoins jusqu’a la fin de I'année enre1988).

A noter également que plusieurs journaux spécgbsé communiqué que ces derniéres semaines (fienmure
1988) le titre d’Eurotunnel était fortement demamatincipalement a la Bourse de Paris. || sembkedps études
trés favorables sur ce titre réalisées récemmaerntlpsieurs sociétés de bourse expliqueraientgdained’intérét pour
les investisseurs.

En cette fin novembre 1988, le titre Eurotunnedmanté alors qu'il avait enregistré une baisseeptesnbre et, il
semble que tout dernierement, de nombreuses adidrchangé de main. La répartition des actionsdetgrand
public et les investisseurs institutionnels a e eété modifiée ces derniéres semaines ?
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4éme PARTIE - LES INFRASTRUCTURES

INFRASTRUCTURES DE RACCORDEMENT

A. LES TERMINAUX

1.

Etudes en cours
Bien que les travaux de terrassement soient défaavancés sur les sites des deux terminaux, dagema
problémes restent a régler.

Terminal britannique
Situation (voir figure n° 11)
Le terminal est situé a Cheriton prés de Folkesttrmecupera 140 hectares.

Acces routier
Le principal acces sera une liaison directe eetteriminal et I'autoroute M20.

Acces ferroviaire
Le terminal sera relié a la ligne Londres - Foleast- Douvres.

Implantation du terminal (voir figure n° 12)
A I'entrée du terminal, les trafics seront sépaesn leur nature (voitures - cars - caravanesiesp
lourds). Aucune réservation ne sera nécessaire.

Aprés avoir acquitté le péage et subi les contrdbemniers, les véhicules embarqueront avec leurs
passagers par le c6té des navettes et poursuixgontavant de la rame jusqu’a leur emplacement.

N.B.: L'emplacement du terminal de Cheriton est limité g@s contraintes géographiques. Pour
cette raison les Britanniques prévoient de constrai Ashford (a une dizaine de kilomeétres du teathin
une plate-forme multimodale de dédouanement dee6tates (I.C.D. - Inland Clearance Depot) destinée
au dédouanement des marchandises importées paute.r



Figure n°11 - Situation du terminal anglais






Figure n°12 - Implantation du terminal anglais






3. Terminal francais
Situation (voir figure n° 13)
Le terminal est situé a Coquelles (Frethun), seitdiron 1 km au sud de Calais et occupera 48@rext

Acces routier
Il sera relié a la rocade littorale ou RN1 (voguie n° 16) ainsi qu’a I'autoroute Paris - Cal#i2q).

Une liaison entre la RN1 et '’A26 sera construite.

Acces ferroviaire
Le terminal est situé a proximité de la ligne CalaBoulogne.

Implantation du terminal (voir figure n° 14)
Pour les passagers la situation est similaire rawirtel britannique.

Le terminal francais est néanmoins plus étendautes les opérations relatives au transport de
marchandises y seront également effectuées.

4. Conclusion
Les premiers travaux concernant la constructiorigi®sinaux ont débuté.

La conception globale de ces derniers est décigdeihmeste de nombreux points a éclaircir (cedere
dédouanement d’Ashford ?, liaisons définitives desaéseaux autoroutiers et ferroviaires ?...).

A noter que ces terminaux concernent principaleneetrafic des navettes d’Eurotunnel. D’autres faaax
seront construits directement par les sociétés\igires concernées, les British Rail et la SNGHyrde trafic
de trains directs. C'est ainsi que I'on peut préani Royaume-Uni la construction du terminal supystaire
d’Ashford dont on a déja parlé, le développemestidstallations de la gare Londonienne de Wategtam
France, le développement de la gare de Paris-Nord.



Figure n°13 - Situation du terminal francais






Figure n°14 - Implantation du terminal francais



B. Les infrastructures routiéres

VOIR FIGURE N°15.






1. Royaume-Uni
“M20” Folkestone - Ashford
Maidstone - Ring de Londres
Manque 15 km entre Ashford et Maidstone. Cettsdiaiest au stade d’un projet avancé avec une
participation financiére éventuelle de la CEE (caficement ?).

“M2”
Canterbury - Londres

Autoroute terminée jusque Rochester, apres voideagers le Ring de Londres.

Liaison entre la “M2” et la “M20”
Un projet d’amélioration de la “A260” (entre Folkese et Canterbury) existe; ces travaux sont deséin
I'amélioration de la liaison entre le terminal duntel et le réseau autoroutier vers I'Est de Losidveire au-dela
vers I'Ouest et le Nord du pays depuis I'achéverdernRing de Londres (“M 25”). Ce projet pourraiteéaidé par la
CEE.

Conclusion :
Tous les travaux mentionnés ci-dessus sont “erstourau stade de “projet avancé”.

Seront-ils terminés pour 1993 ?

2. France
HA26H
Calais - Arras reliée a I"A2” vers Paris.

Cette autoroute a péage s'arréte a 20 km de Gal&lsrdausques).
I manque donc actuellement le trongon vers Catle terminal frangais du tunnel.
Le trongcon Nordausques - Calais devrait étre te¥raim1989.

Ces travaux (prolongement de I'"A26” jusque Caktiserminal du tunnel) devraient étre terminésipte (Plan
Routier Transmanche).

La construction des voies d’accés au terminal fiangu tunnel sera entreprise directement par Eunet.

HA25H
Lille - Dunkerque

Autoroute actuellement sans péage et terminée.



Figure n° 15 - Infrastructures autoroutiéres paemnes liées au lien fixe transmanche



Figure n°16 - Rocade littorale



“ROCADE LITTORALE ENTRE LE LIEN FIXE TRANSMANCHE ETLA BELGIQUE”"
“RN1” - voir figure n° 16






Pour les autorités francaises la construction tte @eie expresse de Boulogne a la frontiere belg€alais et
Dunkerque répond a trois objectifs :

Offrir aux usagers du futur Lien fixe, des infrastiures a niveau de service élevé;
Saisir 'opportunité de la construction du tunnetpdévelopper le courant d’échanges entre le Mote
Sud de I'Europe par la réalisation de I'axe roubeinkerque-Bayonne;
Améliorer la compétitivité des ports de la cote HQ@uest en améliorant les liaisons en directiohidn
fixe, du Nord de la France et de la Belgique.
Les autorités frangaises estiment que I'attraétigii tunnel sous la Manche sera fortement dépemdastfacilités
de circulation sur cette Rocade littorale,qui sedamc, a leurs yeux, impératives pour ne pas dégrées gains de
temps permis par le tunnel.

De la frontiére belge a Boulogne, les dossiersri gn considération des opérations, composdntuee Rocade
littorale et qui en déterminent la partie globaknEnagement, sont achevés.

La Rocade littorale (RN1) sera ainsi une voie espi@2x2 voies, dont tous les échanges serontalégsi\Elle
passera a 2x3 voies dans les traversées de Duekergie Calais.

Ses principaux ancrages sur le réseau existaituseost :

A la frontiére belge, par un raccordement au résegaroutier belge desservant Veurne et Oosterwle (p

autant que cette liaison soit terminée, voir phis)t

A Dunkerque ou s’offrira le débouché de I'A25 veilte;

A l'entrée Est de Calais ou se rejoindront la RecBdt, desserte du port, la Rocade littorale atdiaute

A26 débouché vers I'Europe du Sud-Est;

A Coquelles, bien entendu, échange avec le terrdin&linnel et donc accés vers le Royaume-Uni.
L’ ensemble des études, procédures et travaux stuliement menés dans le souci de rendre techmignte
possible I'ouverture de la Rocade littorale en 1998CEE pourrait également intervenir dans lerfagament de la
Rocade.



Cette liaison routiére est, évidemment, trés ingu#g pour la Belgique. Les travaux devraient délaita mi 1989
mais il semble que des retards commencent a ésretpgue les estimations initiales soient revukeshausse... Une
aide financiere de la CEE devrait également étternie.

Cette liaison est entierement nouvelle et on peutesnander si elle sera terminée a temps. Certa@resnnes de la
région Nord - Pas de Calais semblent en douter.

Les autorités francaises ont également d’autrggtsrautoroutiers trés ambitieux. Par exemplediadin par I"A26”
du terminal francais & Dijon (via Reims). La réadfisn de cette liaison (quand ?), permettrait dierrke tunnel au
Sud-Est de la France donc également a la SuissBltie.

Nous verrons plus loin que le trafic entre le turatde Sud-Est de I'Europe pourrait plus vraisesbigment
s'effectuer via la Belgique ou les “maillons manigisd sont beaucoup moins importants.

3. Belgique

Autoroutes existantes

“E19” Bruxelles - Mons - Paris

“Al4” Anvers - Gand -Courtrai - Lille
“Al0 - E40” Bruxelles - Oostende
“A18" Jabbeke - Nieuwpoort

“A8” Bruxelles - Tournai (partiellement).

Trongons manquants

HA18H
Cette autoroute atteindra Veurne a la fin de 1988stera alors une petite dizaine de kilomeétmsr pa relier a la
“Rocade littorale frangaise”. Ce trongon est adtmeént au stade de projet (Intervention financitrda CEE ?).

La réalisation de ce trongon qui, bien entenduli&st la liaison tunnel - frontiére belge (rocadermettrait de
relier directement le tunnel & Oostende, Zeebrugganvers et les Pays-Bas plus rapidement quéepautoroutes
existantes (Anvers - Gand - Courtrai - Lille - Gsja

“Ag"”
L’'autoroute (a terminer) entre Bruxelles et Touresti trés importante pour le futur trafic versuertel. On songe
surtout & une partie du trafic possible entre EAlagne et le tunnel.



Deux trongons de cette autoroute sont actuelleerepiploitation et 18 km en construction; 13 knésple Tournali
seront terminés fin 1988 et 5 km prés d’Enghiesgl®nt en 1990. Il manque encore un trongon diejgee 25 km
toujours a I'état de projet.

Les avantages de la réalisation de cette liaisotbksat trés importants, citons en les principaux :

création d’une liaison directe par autoroute eBingxelles, Lille et le tunnel sous la Manche;
dédoublement de la liaison autoroutiére Lille - Ars/(la distance Lille - Tournai - Bruxelles - Angest
supérieure de 15 kilomeétres environ a la distanlbe 1. Courtrai - Anvers mais le trajet par Tournai
permet d'éviter & Anvers le tunnel sous I'Escautseat de nombreux ralentissements);
dédoublement de la liaison autoroutiére Paris x8ltes (la distance Paris - Bruxelles par Tourn&irs
sera la méme que la distance Paris - ValencienBasxelles a quelques 10 km pres).

N.B. :Ce dossier semble s'étre débloqué derniéremdrdwgbroute “A8” pourrait également étre achevéeause de l'aide de subventions

de la CEE.

En outre, il semble que tous les dossiers d’adptiba et d’extension de marché concernant cetteraute seront
approuvés et que les crédits nécessaires seromiggisgpar priorité.

Les travaux d’achévement de I""A8" seront peut-&uecélérés mais Quid de la communautarisation daesalix
Publics dés janvier 1989 ?

“A17"
Liaison entre Tournai et Courtrai

Cette liaison est actuellement “au point mort” pdas raisons d’équilibre communautaire : monnaéehiinge entre
les régions flamande et wallonne, voie rapide RPekgnentiéres.

Ou en est-on ? Sur le territoire de la Flandre @adtiale le trongon est terminé mais n'est pas entis en service.
Sur le territoire du Hainaut, il manque 2,2 km eribottignies et Rolleghem.

Tout semble encore bloqué a ce jour et pourtantd@sporteurs et les industriels tant wallons ftareands sont
unanimes pour souhaiter la mise en oeuvre rapidetie autoroute qui représentera :

un contournement par I'Est de Lille - Roubaix - Taning
une liaison directe du Hainaut au Littoral belgawt ports belges...
“A19”

Liaison entre Courtrai et Veurne, elle est toujaufgtat de projet.



“Autoroutes des Ardennes”
Bruxelles - Arlon et Lieége - Arlon

Les maillons manquants de ces deux autoroutegrgdas uns apres les autres.

La liaison Bruxelles - Arlon sera terminée en déoaaml988. Apres cette inauguration, Bruxelles, Imixeurg et
Strasbourg seront directement reliés par autortigefameuse traversée de Martelange, de simeireoire, sera en
partie éliminée.

Quant & la liaison Liége - Arlon, elle sera vraibtahlement terminée en 1990.

Le Luxembourg, la Lorraine francgaise, I'AlsaceSlarre... seront alors reliés directement, sansepdaigt au moins
pour les trajets belges et luxembourgeois, a Bleseliege, Charleroi, Anvers, Gand, ...

4. Pays-Bas
Actuellement une liaison autoroutiére existe eRmgterdam et Calais via Dordrecht - Breda - Anvegsnd
et Bruges (voir figure n° 17)

Cette liaison a une longueur de 300 km. La figur&hindique que plusieurs autres variantes sossiples
(1) (2) et (3). La réalisation de ces différentasantes implique de nombreux travaux et les aé®ri
néerlandaises marquent actuellement leur préférgmaeun tracé évitant le port d’Anvers (voir n°&ir la
figure n° 17).

Cependant ce tracé nécessite la construction dhumet ou d’'un pont & Terneuzen ainsi que de nombreu
trongons d’autoroutes. La distance Rotterdam -i€akrait dans ce cas de 260 km.

Néanmoins, on peut douter que ces travaux senonirtés pour I'ouverture du tunnel et l'itinérairélisé, en
1993, entre Rotterdam et Calais passerait donAipegrs.
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5. Grand-Duché de Luxembourg
Les infrastructures autoroutieres existent vefaéace (la Lorraine) et la Belgique. Une liaisotrete
Luxembourg et la Sarre est au stade de projet.

6. Allemagne Fédérale
Le réseau autoroutier de la RFA est parfaitemdidt a& réseau belge et au réseau néerlandais.

Cependant, il ne faut pas perdre de vue un ceriaillissement de ce réseau. Les autorités fédgrale
allemandes sont occupées en de nombreux endmgitoaer (élargir a 2x3 bandes) une partie de Esgau.

Néanmoins, il est vraisemblable que, par exemel&afic routier entre la Ruhr et le tunnel utits@otre
réseau autoroutier.

7. Conclusions

Il est évident que la situation géographique dedigique est excellente et que, déja actuellenmertte
réseau autoroutier est trés dense.

Un exemple illustrant I'importance de notre résaatoroutier : les liaisons entre la Lorraine frasgat le
Nord de la France. Le professeur Francois ReitélLigversité de Metz explique que des véhiculdaralde
la Lorraine du Nord (Metz, Thionville, Longwy), \etille empruntent préférentiellement les autorsute
passant par le Luxembourg et la Belgique, le teg@t selon lui un quadruple avantage :

il est plus rapide que le tracé francais;
il N’y a pas de péage sur les autoroutes belges;
le prix du carburant est nettement inférieur;
4. les autoroutes belges sont éclairées, ce gdileeconduite plus rapide et plus sdre.
En conséquence, la liaison routiére Lorraine - NdPads de Calais se fait de plus en plus au ptefitaxe
autoroutier luxembourgo-belge.

wnh e

Nous avons vu que les maillons manquants en Badgiqut relativement peu nombreux. Il ne reste aater que
les différentes autorités tant nationales queorédées leévent les derniers obstacles. Il n’estqgstard, mais il est
temps !

La réalisation des quelques petits tron¢cons marigubautoroutes dans notre pays permettra a laiddedgle
profiter pleinement de I'afflux de véhicules utlites en provenance ou a destination du Royaumeléingue Le
Lien fixe existera.

Il est d'ailleurs vraisemblable qu’en 1993 lesittafen provenance du Royaume-Uni et a destinatda forraine
frangaise, du Luxembourg, de la Sarre, de I'AlsdceBade- Wurtemberg, de la Suisse, voire de iflts¢ront
détournés, partiellement, au profit des réseawrautiers de notre pays, du Luxembourg et de I/Algne.

C. Les infrastructures ferroviaires

VOIR FIGURE N°18.

1. Royaume-Uni
Les infrastructures ne semblent pas actuellemesttidtaire 'objet d’adaptations de la part destBh Rail,
pour lever les contraintes dues a un gabarit etebainférieur a celui du continent, qui affecteaamment un
tunnel entre Douvres et Ashford. En revanche léaBriques participent a la définition d’'un matéfearo-
viaire standard qui améliorera les compatibilifincipalement pour le transport de conteneurs.

Les British Rail ont également décidé d’amélioesr liaisons ferroviaires entre Londres et le teatimglais
du tunnel. lls viennent d’autre part de dévoiler jigllet 1988) un projet de train a grande vite€S&0 km/h)
entre Londres et I'entrée du tunnel sous la Mamizres le Kent qui raménerait la durée du trajeteentr
Londres et Paris & environ 2h30 et le trajet LosdiBruxelles & 2h20 a la fin du siecle.

Ce projet, inclus dans un programme d’investissésn@’@nviron 67 milliards de FB, visant a répondu
besoins des utilisateurs du tunnel au XXléme sjélté encore étre soumis a I'approbation du gooeeent
britannique. British Rail a précisé qu'il étudidéja le trajet de la future ligne et le choix da terminal



londonien et a chargé la banque Lazard d’une dindeciére. La direction d’Eurotunnel a signaléostobre
1988 qu’elle oeuvrait pour accélérer cette procgdur

En résumé et dans un premier temps, aprées I'oueediutunnel, seuls des convois ferroviaires tagyageurs
gue marchandises adaptés aux exigences du réseaunigue pourront circuler entre le continenteet |
Royaume-Uni. Néanmoins il semble que pour la presrfigis, un mouvement a pris forme au Royaume-Uni,
en faveur d’'une voie ferrée rapide entre Douvrdsatres et d’'une ligne TGV qui devrait contourner
I'agglomération londonien. Cette liaison ne devtaittefois pas voir le jour avant I'an 2000 !



2. France
L’électrification de Calais - Hazebrouck sembleuisq (ligne Calais - Lille) ainsi que le dévelopar
d’une gare de tri a Lille.

Le trafic du tunnel avec le Sud empruntera l'itaigs électrifié Calais - Lille - Paris de préférericcelui non
électrifié par Boulogne, d’autant qu’entre LilleRaris la voie nouvelle TGV pour le trafic de penses
dégagera de la capacité sur les voies existantes.

Le trafic du tunnel avec la Belgique passera lgsapar Lille, de préférence a Dunkerque. Poutrldss
autres que complets de bout en bout, cette évalatiofirmera la fonction de Lille comme plaque twamte
du trafic ferroviaire.
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3. Belgique
Actuellement le trafic ferroviaire conventionnetiennotre pays et le Royaume-Uni s’effectue pdrdim-
ferry Dunkergue - Douvres composé de wagons adaptésbarit britannique.

Le transport combiné n’utilise pas ce train maifagtepar les ports au moyen des navires Ro/Ro.

La SNCB a I'intention, aprés I'ouverture du tunretlsi le trafic le justifie, d’instaurer une sédie trains
directs complets entre I'Allemagne et le tunned(Vournai, Charleroi et Liége) et entre les Pays-&de
tunnel (via Mouscron et Gand).

Les chemins de fer belges souhaitent autant quelpepouvoir utiliser leurs propres locomotivesipo
acheminer les trains vers le terminal francais.

Cependant et pour revenir & des éléments plusfepés en rapport avec l'infrastructure, il fautn@rquer
que la liaison actuelle Tournai - Lille, n’est pagcore électrifiée a ce jour, les trains y sordtigdment peu
nombreux et peu rapides.

Ce troncon ferroviaire appartient a la liaison Balles - Tournai - Lille - Calais et a la liaisonléthagne -
Liege - Charleroi - Mons - Tournai - Lille - Calais

Son électrification apparait indispensable tant petrafic de voyageurs que pour celui de marclsasdet
semble acquise depuis la réunion des MinistreS dassports des pays concernés par le TGV Nord, a
Francfort le 20 octobre 1988.

En effet, la France a accepté I'électrificationaégne Tournai - Lille, & condition que la liaisa grande
vitesse Paris - Bruxelles se réalise.

Pour le transport de marchandises le trongon Lilleurnai se situe sur la voie la plus courte e@Gatais et
I'Allemagne du Centre et du Nord (et les pays alddéa SNCB a tout intérét a capter I'importaatfic qui
pourrait étre engendré par le tunnel via Lille ufirai.

A noter également qu'il est de plus en plus quastion désengorgement de 'accés ferroviaire du ger
Zeebrugge.

En effet, en 1990, la ligne Bruges - Gand risquerdier a saturation suite au développement dictdaf port
de Zeebrugge. Il apparait dés a présent qu’un&mitce trafic pourrait étre acheminée pour désgey
Bruges - Gand, via Bruges - Lichtervelde - Courtfisliouscron - Tournai et au-dela vers la Wallotae,
France, le Luxembourg et I'Allemagne (voir figure®).

Une telle solution évoquée récemment par M. E. Bgpe, Directeur Général de la SNCB ne représente
aucun investissement et ne pose pas de probléntesdees : elle utilise des infrastructures exigset
électrifiées.

Elle permettrait de faire circuler des trains deteaeurs entre Zeebrugge et le tunnel. Ces conteneu
pourraient étre chargés le matin a Zeebrugge rétslile lendemain matin aux clients britanniquesy paitant
gue les problémes de matériel roulant dont on k& paécédemment soient résolus (wagons “multifret”
surbaissés).
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4. Pays-Bas
En ce qui concerne le trafic de marchandises,Uesigés néerlandaises estiment que les liaisotuebes
sont suffisantes (donc via Anvers - voir figureli®).

5. Grand-Duché de Luxembourg
Les liaisons actuelles semblent également suféisgmbur le trafic de marchandises.

6. République Fédérale d’Allemagne
Le plan fédéral des grandes liaisons (Bundesveskatgeplan), tel qu’établi en 1985, insiste surpmldique
coordonnée des transports intérieurs : autorofgest voies navigables, transports combinés.

Les objectifs généraux se concrétisent par :

une création et une modernisation des gares de tri;
quatre créations et douze extensions de chantidtsmdaux.
Tous les équipements sont a proximité immédiatggianérations importantes.

Il nest pas prévu actuellement, pour les infrasttites ferroviaires, des mesures particulieresngimle projet de
TGV).

7. Le TGV Nord
Il s'agit principalement d’un projet typiguementdyageurs” qui devrait relier dans un premier tefeps
terminal frangais du tunnel a Lille (Paris - Lillkaison existante) et a Bruxelles (liaison nolev@l créer).

Cette liaison pourrait se poursuivre par apres mdles vers I'Allemagne (Cologne) via Liege et Rays-
Bas (Amsterdam) via Anvers.

Maintenant il semble que seule la liaison termireatcais -Lille - Bruxelles sera construite danguemier
temps.

Le jeudi 20 octobre 1988 les Ministres des Trarispauropéens concernés se sont réunis a Franttot e
pris deux décisions importantes.

Premierement le TGV Nord sera un projet global,quaestion de le construire morceau par morceau.

Deuxiemement les pays seront solidaires dansdadiement des investissements a réaliser. C'eseayde
la France et I'Allemagne qui en principe, sortirentboni de I'exploitation “aideront” financiérentida
Belgique et les Pays-Bas ou la rentabilité est méindente.

A retenir également de cette réunion que le TG\¢tionnera comme les lignes internationales actsieec
cependant une répartition plus équilibrée des texet

La réalisation du TGV Nord aura certainement desmbées pour notre industrie et plus particuliémme
pour la “Brugeoise et Nivelles” et pour les “ACE(®,5 milliards de FB).

En résumé, il faut dire que l'idée de TGV Nord pesse, méme les Britanniques semblent décidé acaerél
la liaison vers Londres !

Mais, pour inaugurer comme convenu la ligne TGMdaBruxelles en méme temps que celle qui pagsara
le tunnel, on est a I'extréme limite des capadi&@séalisation !

Du cété strictement belge on attend pour le débutadinée prochaine le résultat des études d’immact
I'environnement et a ce sujet on sent que les probs sont multiples. Les prises de positions résgant
des hommes politiques que de multiples groupesesipn en témoignent largement.

La région liégeoise est particulierement sensibieraise en oeuvre du TGV Nord et plus spécialerdant
trongon entre Liége et Bruxelles. Selon P. Clerdamtien Gouverneur de la Province de Liége “Caitser
faire oeuvre de bon sens ainsi que de cohésioonaddi aux yeux de nos partenaires européens qluelie'e
avec toute I'attention et tout I'intérét qu’elle rité, la ligne Bruxelles-Lieége en site propre emmé&emps
que I'adaptation de la voie ordinaire et le détoarr Louvain. Il faut souhaiter que les deux bureffamands,
auxquels le gouvernement a confié cette étudend®u a la confiance que I'Exécutif wallon leur a
témoignée en les agréant, par I'objectivité queiterdrl'importance nationale et les implicationgighales
du dossier qui leur est soumis”.



8. Conclusion
Dés que le Lien fixe sera construit il sera théoeiment possible de faire circuler des trains direatre le

Royaume-Uni et le continent.
Nous avons vu que de nombreuses contraintes lintedte possibilité, gabarit, type d’électrificatjaetc..

Pour ce qui concerne plus particulierement les haardises (par exemple train direct de conteneurs en
Londres et Bruxelles) il est bien évident qu’mairatiet de nombreux obstacles subsistent et que les

infrastructures nécessaires ne seront peut-étrprpgess en 1993.



En d’autres mots, la mise en service de traingtiirde ce type, susceptibles de concurrencer sérent le
transport routier, dépend de la mise au point deneds spécifiques et d’adaptations de lignestaries.

C’est pourquoi dans le chapitre suivant, concerleatrafic via le tunnel nous examinerons prinagmagnt les
possibilités de transport qui seront offertes pamavettes Eurotunnel.

Les liaisons directes, sans rupture de chargeinsmt- Royaume-Uni ne pourront étre effectivenréatisées
gue bien plus tard.

D. Intervention de la CEE en matiére d'infrastruet.
La Commission des Communautés européennes a grésenproposition de réglement datée du 16 juir8198ur
la mise en oeuvre d’'un programme d’action échel@uné ans, en vue de la réalisation du marchgriétde 1993.

Elle propose de déclarer d'utilité européenne aestarojets d'infrastructure afin de faciliter iedncement et
I'octroi d’aides a partir des ressources communggainsi que l'intervention de capitaux privés.

Quelques 630 millions d’écus (plus ou moins 28iarills de FB) provenant du budget “Infrastructuresrensport”
de la Communauté, pourraient ainsi étre allouéspanjets retenus au cours des cing années du pnogga

La Commission européenne pourrait ainsi agir daunsigurs domaines dont ;

I'amélioration des infrastructures liées au turswls la Manche;
la construction d’une ligne ferroviaire a grandesse entre Paris, Londres, Bruxelles, Amsterdaboktgne;
et plus spécifiquement pour notre pays :

une voie rapide entre le tunnel sous la Mancha fbhtiére belge (Rocade littorale - “RN1") ainsie
I'achévement de I'autoroute Tournai - Bruxelles A

la nouvelle autoroute entre la frontiere franca&isEurnes;

la construction d'installations nouvelles ou I'améhtion des installations existantes pour lesxga@ grande
vitesse entre Paris, Bruxelles, Amsterdam et Caogn



Il AUTRES INFRASTRUCTURES

A. Les ports
Il est bien entendu que les différentes autoritétuaires britanniques, frangaises, belges, etargaises vont
essayer au maximum d’améliorer leurs infrastrusty@ur concurrencer le nouveau Lien fixe et pocauaitlir
des ferries de plus en plus grands.

Le but de cette étude n’est pas de détailler esiptojets d’extension ou de création de nouveifeastructures
portuaires.

Signalons cependant que les autorités portuailgedet plus spécialement celles de Zeebrugge ajfveht tous
les efforts pour rester au diapason des traficgvdlution allant dans le sens de ferries “groseaod’. Le port de
Zeebrugge, afin de rencontrer le désir des armatiaccélérer les rotations des navires, entenchages la
future darse de Wielingen en bassin ferry. Il sagi'une nouvelle infrastructure qui permettratéigration de
toutes les fonctions ou les passagers trouverontaximum de confort.

Signalons également que la Régie des Transportsifdes a I'intention d’acheter (ou de louer) un neau ferry
“gros porteur” destiné a la ligne Ostende - Douyvdesit le colt serait de quelques 2,8 milliards-Be

Toutes les autorités portuaires concernées envisdge extensions ou pour le moins des améliostierleurs
infrastructures existantes.

Nous avons relevé dans les différents documentsuttéis, différents projets d’infrastructure tantpdeebrugge
que pour Ostende, Dunkerque, Calais, Boulogne avi2s.

L’avenir nous dira si les armateurs ou les autsfit@rtuaires ont eu raison de développer leurastructures et
d’introduire des ferries “gros porteurs”...

B. Les aéroports - les liaisons aériennes
Le trafic actuel de marchandises transportéesqiaraérienne entre la Belgique et le Royaume-Urtres
faible, voire insignifiant (- 1 % du total des maaodises transportées).

Le tunnel aura certainement une influence et cagans doute une partie de ce trafic. Mais sondtgeaa sans
aucun doute beaucoup plus important pour le tiwoyageurs.



Quelques mots sur le transport express de fretradfin effet, ce type de transport aérien a prisssor
considérable ces derniéres années et l'aérop@Btudelles National est particulierement bien plaaet effet.
Néanmoins, certains responsables de ce sectemeastjue le tunnel aura un impact positif et quivrira
méme de nouvelles perspectives de croissance.

Selon M. Neil Hansford de TNT International AviatiService, le tunnel n'offrira des délais de traphis courts
que pour un certain nombre de destinations.

Le tunnel ne devrait pas freiner I'expansion praglige de ce secteur car les gains de temps yseraie
insuffisants. Cependant il s’agit peut étre d’'upeartunité & saisir par le transport routier pattaat que tous
les obstacles liés a la réalisation du marché enitgul992 soient supprimés a temps et que lesinfcaures
nécessaires de raccordement soient également prétegps.

A noter également que, depuis quelques semairseimadagurations de liaisons aériennes nouvellgs ent
Bruxelles et Londres se multiplient a un rythmeéé&.

Outre les vols traditionnels de la Sabena et diésBriirways entre Bruxelles et les deux principadxoports
londoniens, de Gatwick et d’Heathrow, d’autres cagmpes aériennes ont inauguré des liaisons aésemie
Bruxelles et d’autres aéroports Londoniens, LutibBtansted. Nous pensons aux nouveaux vols d'Aiojg)
d’Air UK et de Ryanair ... De son c6té, la Saber@maoncé en novembre 1988 la prochaine inaugurdéon
nouvelles liaisons réguliéres vers Hanovre, Nevea&iasgow... et une toute nouvelle société areetiorigine
frangaise (Air Exel) basée a Liége, projette dds xéguliers entre Liege et Paris.

Il est évident que toutes ces sociétés se poséitrpour faire face a la future concurrence derbEwnnel et du
TGV Nord, mais ceci concerne principalement lesgparts de personnes !

En ce qui concerne plus particulierement I'aéroperBruxelles - National, les autorités belges eamées ont
récemment annoncé la mise sur pied d'un vasteddtanénagement et d’agrandissement. On peut égatemen
noter les développements récents des aéroportsedgi tant en Belgique que dans les pays voisins.
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5éme PARTIE - LE TRAFIC TRANSMANCHE
I. TRAFIC ACTUEL
A. Evolution globale des échanges par mer entréBigique et le Royaume-Uni

VOIR TABLEAU N°2 ET GRAPHIQUES1 ET 2

Le tableau n°2 et les graphiques n° 1 et 2 permtetie suivre I'évolution entre 1980 et 1986 duitrafr mer de
marchandises entre la Belgique et le Royaume-Uni.

Au cours de ces 7 années le trafic a évolué deatdare suivante :

Belgique - Royaume-Uni : + 17 %
Royaume-Uni - Belgique : + 6 %
Transit du Royaume-Uni : +87 %
Transit vers le Royaume-Uni : + 43 %

C’est donc au niveau des trafics en transit quedanstate les taux d’accroissement les plus imptst

Le transport a évolué globalement sur I'ensembliageriode considérée de quelques 30 % ce quiedonrtaux
d’accroissement moyen annuel de plus de 4 %.

Si I'on compare ces chiffres a ceux, par exemplesammerce extérieur entre la France et le Roydunien atteint
des pourcentages plus élevés : croissance de gselghl % en moyenne par an.

Nous verrons plus loin que les pourcentages dssance du trafic transmanche proprement dit saitges peu
différents.



TABLEAU N°2

Transport de marchandises par mer entre la BelgigleeRoyaume-Uni (en milliers de tonnes)



Graphique 1 et graphique 2



Ce phénomeéne de progression rapide des échandet Ltiatégration du Royaume-Uni avec ses partersade la
CEE. En effet en adhérant a la CEE, le Royaumealété amené a développer ses relations avec sesauu
partenaires et donc a modifier en profondeur sasatts d’échanges traditionnels (voir tableau et §raphiques n°
3etd).

Tableau n° 3.

Le redéploiement commercial du Royaume-Uni (mardisas)

Avec I'élargissement du Marché Commun a la Pénikadrique, on constate que le Royaume-Uni effectue
maintenant au moins la moitié de son commerceiextéavec la CEE. En effet, les derniéres statisicde I'année
1987 donnent 52,8 % des importations et 49,5 %egpsrtations effectuées avec les pays de la CEE.



GRAPHIQUES 3 -4



B. Parts de la route et du rail dans le trafic eetcertains pays et le ROYAUME-UNI

Le rapport “Prognos” publié récemment par I'lRU én@ve donne quelques précieuses informations sur la
répartition modale des courants internationaux dechandises et ceci pour 'année 1983.

En ce qui concerne le trafic international effectnée 'UEBL (Union Economique Belgo-Luxembourgesi et le
Royaume-Uni, 81,8 % des échanges sont effectudsa pante (Ro/Ro) et 17 % par le chemin de ferurRe trafic
Royaume-Uni - UEBL ces chiffres sont respectiventtn88,1 et 11,7 %.

Pour les pays voisins ils donnent : Pays-Bas - @Rite 95,6 et rail 4,4 %; GB - Pays-Bas : 98,8,@t%; France -
GB : 88,6 et 11,4 % et GB - France : 97,1 et 2,9 %.

Ces chiffres sont basés sur des données data®B8e rhais montrent toute I'importance des trarntspautiers
(donc actuellement Ro/Ro) dans le trafic effectuiéecle Royaume-Uni, la Belgique (en fait 'TUEBIgs Pays-Bas
et la France. Il faut remarquer que c’est prin@pant ce type de trafic, dont nous parlons parsapué sera le plus
“perturbé” par I'ouverture du Lien fixe.

C. Evolution du transport Roll-on/Roll-off entre Beelgique et le Royaume-Uni.

1. Trafic Ro/Ro Royaume-Uni - Belgique
VOIR TABLEAU N°4 ET GRAPHIQUES N° 5 ET 6.






Ce tableau montre I'évolution du trafic Ro/Ro cangsroulage entre le Royaume-Uni et la Belgiqueseittant pour
les véhicules accompagnés que pour les véhiculescapmpagnés.

On constate a la lecture de ce tableau et desigtagshn® 5 et 6 que le nombre de véhicules loutdsrapagnés a
augmenté de quelques 51 % entre 1980 et 1987. inanigtion du nombre de véhicules non accompaghés es
encore beaucoup plus importante, elle est de 229 %.

A remarquer que les véhicules accompagnés somsipmaiés en majorité par le “Dover Strait” (Douvreslkestone
et Ramsgate), tandis que les véhicules non accar@pamoviennent principalement d’autres ports aisdes
liaisons entre Zeebrugge et Hull, Imminghan, Felwe, Dartford et Chatham - tous ces ports britargsgsont situés
au Nord de Londres (voir également la figure 20).









Il semble évident que ce seront principalemenlidgésons les plus courtes qui seront concurrenpéete tunnel,
donc les liaisons au départ des ports francais éggilement Ostende et de Zeebrugge a destinatiDoulees,
Folkestone et Ramsgate.

Pour les ports belges ces liaisons concernentipalenent les trafics de véhicules accompagnédrdéss vers les
ports situés au-dela de Londres devraient étresraffectés par cette nouvelle concurrence.

N.B. :Pourrappel, le transroulage ou Ro/Ro est un $art au cours duquel le véhicule routier conterlaatmarchandises est acheminé
par bateau. Le chargement y est horizontal deadg@gellation “Roll-on/Roll-off”

2. Trafic Ro/Ro Continent - Royaume-Uni

Les tableaux n° 5, 6 et 7 ainsi que les graphigfés 8 et 9 permettent de se rendre compte deditance des
ports belges et plus spécialement de Zeebruggelelanadic Ro/Ro continent/Royaume-Uni. A noter qes
tableaux concernent 'ensemble des véhicules toatépdonc tant accompagnés que non accompagnés.

Entre 1980 et 1987 le trafic Ro/Ro des ports néddas a augmenté de 59 %, celui des ports fradeal®9 % et
celui des ports belges de 94 % (dont 145 % poubiZgge et seulement 3 % pour Ostende)

Quant & la part relative de ces 3 groupes de petest passée pendant la période considérée @.2887) pour les
ports néerlandais de 29,7 a 25,1 %, pour les pettes de 41,5 & 42,9 % et pour les ports frang28,8 a 32,0 %.



TABLEAU N° 5 et graphique n° 7






TABLEAU N° 6 et graphique n°8






TABLEAU N° 7 et graphique n° 9



Si I'on examine séparément les chiffres de Zeelr@dgdstende, la part de Zeebrugge est passéetia 38,8 % et
celle Ostende de 14,8 & 8,1 %.

Les tableaux nous ont permis de constater I'impeagaactuelle des liaisons ferries (principalemenir pes
véhicules non accompagnés) entre notre pays etyjaluRne-Uni.

Lors de I'examen des tableaux précédents nousswusies limités aux ports belges de Zeebrugge en@st Il ne
faut pas oublier qu'il existe également un traf@'Ro entre Anvers et Harwich, port situé au nord.dledres.

Ce trafic est nettement moins important en tonmpgecelui de Zeebrugge . Il représente a I'impamatoins du
tiers de celui de Zeebrugge et a I'exportation,maaie 20 %.

Le trafic Ro/Ro d’Anvers a évolué ces dernieéresasrbeaucoup moins rapidement : a savoir + 11 fé 882 et
1986 a I'importation et - 8 % pendant la méme pia I'exportation. Rappelons qu'il s'agit d'unficavers un port
situé au nord de Londres donc en principe moinseqiible d'étre concurrencé par le tunnel.

D. Evolution du transport par conteneurs
A la lecture du tableau n° 8 et des graphiqueOnétIl1 on constate ces derniéres années, un ssmment de ce
type de transport.

Par exemple entre 1982 et 1986 le transport a ditapion de conteneurs a augmenté de 46 % a Anderks3 %
a Zeebrugge et de 174 % a Gand. Les chiffres d’antation & I'exportation sont respectivement d&#46a
Anvers, + 34 % a Zeebrugge et + 46 % a Gand.

A noter qu'il s'agit ici de chiffres globaux donaplimités au transport avec le Royaume-Uni. Orstzte
cependant une trés grande expansion du transpacbpgeneurs. Nous verrons plus loin que le tonmgajeal du
trafic transmanche transporté par conteneursaast, 7 millions de tonnes en 1985 et qu'il esthesth 8,1
millions de tonnes pour 1993.

Le tunnel permettra de faire circuler des traimeats (conteneurs) entre le Royaume-Uni et le nentisans
transbordement pour autant que les problemes deitmboient réglés et qu’un matériel compatibleé& mis au
point.

Intercontainer estime d'ailleurs que, dés la see@mnthée d’exploitation du tunnel, 300.000 contenpourraient
transiter chaque année par le Lien fixe.



FIGURE N°20






TABLEAU N°8



Graphiques 10 ET 11



Le tunnel sous la Manche ouvrira des perspectitésdssantes aux ports belges pour le transpadrtteneurs. En
effet, un volume important de marchandises devimataé&heminées de Belgique vers le Royaume-Unsitean
toujours par le port de Rotterdam, ce qui s’exgigar le fait que les ports britanniques sont moampétitifs que
les ports du continent, et cette situation prdfiteout dans I'état actuel des choses au port nent&sé de
Rotterdam.

Mais le fait que l'arriere-pays anglais pourraieédesservi via le tunnel par la route et par ileaxadépart de ports
continentaux européens crée de nouvelles poségéit faveur d’Anvers, puisque le port est paiiéceinent bien
raccordé a la route et au rail.

Pour Intercontainer, le trafic potentiel via Eumotel se situerait essentiellement en France atie,len Suisse, en
Autriche, dans le Sud de I'Allemagne et probabletnaams la Péninsule Ibérique. C’est d’ailleurslalrase de cette
zone géographique qu’un ensemble de 12 terminaube sontinent et 6 a 9 du coté britannique esfgdépentre
lesquels circuleront des trains directs. Il estaddair qu’Intercontainer va s'orienter vers larfae de trains
complets sur de trés longues distances, qui cirauigpar exemple entre le centre conteneur de Mitarelui de
Willesden au nord de Londres.

On verra plus loin, lors de I'examen des prévisidedrafic d’Eurotunnel, les possibilités de détmment par le
tunnel du transport de conteneurs.

E. PERSPECTIVES DES TRANSPORTS COMBINES RAIL - RGUJT
Il semble que le transport ferroviaire de semi-raques ne connait pas le développement rapide quednstate
sur le continent. La figure n° 21 illustre le déymbement actuel de ce type de transports en Europe.

L’édition ITR “les transports combinés” détailledrinne de nombreuses explications sur les différgrdtéemes
utilisés actuellement tel que : “Route Roulanteo(téhde Strasse”, systeme “Huckepack” et “Kangotirou

Actuellement, lors du transport par ferries, lemiseemorques sont prises en charge par les armsmant
assurent, avec leurs propres tracteurs ou avecdreprrt, le chargement sur le navire et le déadragnt. Ainsi,
'immobilisation du chauffeur et du tracteur britégque sont réduits a I'indispensable parcours teahsur le sol
britannique. Selon M. Walrave de la SNCF “il sembiesoire, pour des raisons économiques, de panseies
routiers britanniques traverseront la Manche pe@mindivrer ou reprendre des semi-remorques soofginent
(s'ils traversent, ils iront jusqu’au bout.

Il serait donc tout a fait souhaitable de créeRayaume-Uni un ou plusieurs chantiers multitecheg
accessibles au gabarit continental, & proximitééuliate du tunnel, ou a proximité de Londres”. Ladigieuse
expansion du transport combiné pourrait peut-éétersdre au Royaume-Uni ?



FIGURE 21



IIl.  PREVISIONS DE TRAFIC DE MARCHANDISES D’EUROTUNEL

Introduction

Les services du tunnel sous la Manche disposetontogrtain nombre d’atouts qui lui permettront
vraisemblablement de décrocher une part impor@untarché transmanche.

lls seront moins vulnérables aux mauvaises comgitaimosphériques que ne le sont 'aéroglisseterig et les
services aériens. Le systéeme permettra, en otimothdrir considérablement les risques d’'incontgdrte retard
engendrés par ces mauvaises conditions atmospasriqu

Les potentiels de trafic concernant les marchasdisgprovenance ou a destination du Royaume-Uhj son
relativement, d’'une importance tout a fait compteale celle des voyageurs puisque, dés aujourdésiirafics a
destination du continent et transitant par lesgpdetla Manche représentent plus de 50 millior®ulees (voir
tableau n° 10).

“L'effet d”’entonnoir” jouera probablement moins woles marchandises que pour les voyageurs; pdlesaz, en
effet, I'arbitrage entre les allongements de parsoequis par la position géographique du tunnkdsegains de
temps résultant de la réduction des traverséedimesi s’effectue sur des bases différentes ouluvau temps est
relativement plus faible, ce qui signifie égalemgunt la concurrence des ferries sera plus viveesunarché. La part
du marché total captée par le tunnel sera donsemdilablement plus faible que pour les voyageu(hl..

Walrave).

Les prévisions de trafic actuellement disponibted $e résultat d’une série d’études commencéesM@83. Ces
études ont permis d’analyser le trafic actuel eté&mlution récente, d’en estimer la progressionaus des
premiéres années de la concession (1993-2013)reéslerer ensuite le trafic détourné au profit dunéth en méme
temps que le trafic induit par la mise en servigéuhnel. Le groupe France-Manche/Channel tunneusr
(Eurotunnel) a fait appel pour ces estimationsuxderies de consultants : d’une part Setec Ecanetrd’autre part
Wilbur Smith et Associates en collaboration aveistair Dick et Associates. Une actualisation devisions de
trafic a été faite au début de 'année 1987. Léffreb suivants sont, en général, basés sur ceftalisation.

Les prévisions de trafic ont été publiées danstont série de documents. Nous croyons qu'il éstaasant de
décrire le plus brievement possible les différehtgmthéses de base qui ont été prises par lesltamts, plus
particulierement pour le transport de marchandises.

A noter que, en matiére de prévisions de traficcimandises, les chiffres publiés par Flexilink (grewe pression
anti-tunnel) ne s’écartent pas beaucoup de ceuxrdtinnel. Par contre, pour le transport de voyegdes
prévisions de Flexilink divergent notablement dibesed’Eurotunnel.

Entre-temps, le coprésident francais d’EurotunkielA. Bénard a signalé le 4 octobre 1988 que lictettendu sera
supérieur a celui qui avait été prévu.

A. Examen des hypotheses de travail prise par Eunotel

Les consultants d’Eurotunnel ont d0 prendre tousérie d’hypothéses de travail pour obtenir lpuésisions de
trafic. Les services offerts par Eurotunnel repbsen une double analyse :

a) Détermination du marché global des transpoavérs la Manche;

b) Affectation de ce marché aux différents servioamscurrents.
Cette approche repose sur le dépouillement etlfaseales données statistiques recueillies parifigsahtes agences
gouvernementales sur le transport des passagausfiett. Ces données montrent que la demande mspet sur la
Manche est importante et qu'il existe depuis de lm@uses années une croissance soutenue du masché de
transports.

1. Facteurs affectant la demande globale de voyages transmanche
Les principaux parametres susceptibles d’explitmeroissance de la demande globale sont les ggivan

€) Produit intérieur brut (PIB) pour les déplacements d’affaires et le fret.



N.B. : Le PIB estla somme des valeurs ajoutées crégelepactifs d’un pays a I'intérieur des frontigtguelle que soit la nationalité de
la personne active.

(b) Evolution relative des prix.
Le facteur le plus significatif est le taux de sgzEince du PIB au Royaume-Uni (Voir tableau n° 9).

TABLEAU N°9

2. Facteurs exergant une influence sur le choix des services transmanche

(a) Colt (codt relatif) du transport jusqu’au détetitodts relatifs au transport par le détroit.

(b) Temps de transport

(c) Fréquence des services

(d) Confort - fiabilité et autres facteurs qualitatifs

Pour déterminer la durée des trajets pour lesrdiftés liaisons en concurrence et pour établii EEagprévisions
pour 1993 et 2000, il a été tenu compte par lesces du tunnel des aménagements prévisiblessdeaux routiers
et ferroviaires ainsi que de la durée probablesthps de voyage.

Nous avons déja vu que des retards pourraient sasi@r quant aux infrastructures a créer ou anager et que la
durée du trajet par Eurotunnel dépendait encoredains facteurs tels que les formalités douasjéeid en
1993 ?

3. Politique des tarifs d’Eurotunnel
Il a été supposé que :
(a) Les tarifs pour les services de navettes seremtigues a ceux appliqués par les services desgoour les
courtes distances.

(b) Les tarifs des services ferroviaires (trains dgemntre le continent et le Royaume-Uni) serortlitaur la
base des tarifs figurant dans les accords fern@gai



4. Hypothéses de tarifs a travers la Manche

(a) Les tarifs appliqués pour les services de navattesiverture du tunnel et jusqu’en 2003 seroférieurs de 10
% en termes réels aux tarifs nets actuellemeniojies par les ferries sur le détroit francais (apabais et
commission) pour le transport roll-on/roll-off eapconteneur.

Actuellement les tarifs d’Eurotunnel ne sont paésiet dépendront entre autres de la concurrerais,lan
modulation des tarifs selon les moments de passstgeaisemblable.



Néanmoins, les promoteurs ont en 1985 publié lednbes suivants pour le trafic de marchandises.

Ro/Ro : plus ou moins 800 FB par tonne;

Conteneurs/wagons de chemin de fer : plus ou n¥&As-B par tonne;

Marchandises en vrac (par chemin de fer) : plusioins 110 FB par tonne.
N.B. : Les derniéres estimations de tarifs publiéesdfiB7 donnent des chiffres plus bas, par exemple [po
transport Ro/Ro : plus ou moins 675 FB par tonne.

De toute facon ces tarifs ne représentent quesiesations et ne seront finalisés que I'année mlécEla mise en
service, donc en 1992.

(b) Les tarifs par chemin de fer pour les servicesstranche devraient rester, en termes réels ail@awnactuel.

5. Autres hypothéses de base

(a) Des services de trains a grande vitesse utilisaminouvelle voie entre Paris et Bruxelles aveemabhranchement
vers le terminal francais.
La mise en service de cette liaison sera-t-ellaitede a temps ?

(b) Existence de magasins hors-taxes. Ce type degoestpourrait disparaitre a I'horizon 1993 ! Eunoiel en tient
néanmoins compte dans ses derniéres prévisiomafited’octobre 1988.

(c) Maintien sur I'ensemble de la période des accet@®nventions internationales actuellement enetiget
relatifs au déplacement des personnes et aux éeha@Qgid de la libéralisation de 1993 : harmorisefiscale,
harmonisation technique ?

(d) Absence d’événements nationaux ou internationffagtant d'une maniére anormale le trafic transrhanc

(e) Aucune autre liaison fixe ne sera en service petdiala concession.

6. Hypothéses de base pour la prévision de trafic des ferries

Une part du marché subsistera pour les ferrieaepartie du marché de transport de fret préfdesréerries pour
les raisons suivantes :

(a) La concurrence entre les ferries et le tunnel giaiitainer une baisse des tarifs. Elle pourrait @&nviron 20 %
(1993 par rapport a 1986).

(b) Certains transports ne pourront emprunter le tuemeaison de leur taille ou de dispositions rendihificile le
transport de marchandises dangereuses.

(c) La réglementation sur les heures ouvrables pepltqoer la nécessité d’un arrét des chauffeurseldurée
supérieure a celle résultant effectivement du irales poids lourds sur les rames navettes (Regiesoeial).

7. Définition des catégories de trafic
Marché potentiel

Le marché potentiel est constitué des servicegkcpour le transport entre le continent et le RayaUni, dont les
services de ferry sur la Manche et la partie suthdéer de Nord, y compris les services d’aérogliss (hovercraft)
et les services aériens. Le marché potentiel caelyen ce qui concerne le fret est le suivarangports autres que
les produits pétroliers en vrac entre le Royaumeette continent. De plus il a été tenu compterdfic effectué par
ferries entre la Manche et le sud de la Mer du Ndudtrafic en transit avec I'lrlande et du tradivec le reste de
'Europe.

Type de trafic
Le marché potentiel est divisé en différentes aaiég de trafic, pour le fret :

par lots unitaires, divisé en fret par véhiculesomespagnés ou non d’'un chauffeur (Ro/Ro) et tradicteneurisé
chargé sur wagons ou sur navire.

en vrac (a I'exclusion des produits pétroliers) tlamsport de véhicules neufs a été distinguén&étieur de cette
catégorie puisqu’il peut étre assuré par le fer.



B. Evolution prévisible du trafic transmanche de mwhandises

VOIR TABLEAU N°10 ET GRAPHIQUE N°12






La croissance du trafic de fret a évolué en fomctio niveau de I'activité économique en Europengbaticulier en
fonction de la croissance du PIB britannique. Ji@gdébut des années 1970 le marché du fret trardraas’est
développé au rythme d’environ 8 % par an. Depudsite de I'énergie, le taux de croissance s’efifitét suit
maintenant la tendance générale du fret internaiti@fiintérieur de 'Europe. La croissance desadjes a été
d’environ 4,5 %/an entre 1977 et 1983, de 6,3 %fdre 1983 et 1985. Elle est prévue désormais #/a8 de
1985 a 1993, puis 3,8 %/an jusqu’'a 2003 et 3,4 %adela.

Le tableau n° 10 permet de constater des évolutliffé&sentes selon le mode d’acheminement. On rqueg, d'ici
a 1993, une croissance plus soutenue (+4,9 %/am)@®lots unitaires (notamment +5,4 %/an pourdfic
“Ro/R0”) que pour les lots non unitaires (+3,7 %/an

Entre 1985 et 1993 le total du fret transportér(également le graphique n° 12) passerait de 60liéms de tonnes
a 84,4. Il serait de 122,1 en 2003 et 169,8 miflida tonnes en 2013. Pendant la méme période (M%BH-il
passerait pour le trafic Ro/Ro de 20,1 milliondatees a 30,6 et pour le trafic conteneur de 5llfoms de tonnes a
8,1.

C. Détournement du trafic par le tunnel

1. Détournement global
Le tableau n° 11 donne les coefficients globaudéteurnement par types d’acheminement.

N.B. : Les estimations de trafic d’Eurotunnel pour I'anri&¥93 tiennent compte d’'une année compléte d’etapitan.



TABLEAU N°10 + graphique n°® 12



TABLEAU N°11 - Trafic détourné par le tunnel



Ces prévisions indiquent qu'a I'échéance de 193®édficient de détournement par le tunnel dud¢resinsmanche
sera globalement de 17,3 %, donc 14,6 millionsodeds.

NB. Les derniéres prévisions publiées en octobB3 Ibnnent le chiffre de 15,5 millions de tonnes.

Ce coefficient global de 17,3 % difféere énorménsston le mode d’acheminement des marchandisest d¢ineeffet
de 36,7 % pour les conteneurs et les wagons etudersent 5,4 % pour le vrac.

On constatera par aprés que des écarts plus snsitore existent entre les couloirs maritimes.

Il est intéressant de comparer le chiffre du traficompté de marchandises par le tunnel (15,%mslide tonnes) au
trafic total de quelques ports.

TABLEAU N°12 - Trafic de quelques ports




2. Détournement par le tunnel selon les corridbtssliaisons
Le tableau n°13 montre, a titre d’exemple, une néjmmn des trafics selon les couloirs maritimepat
origine/destination, actuellement et aprés missegmice du tunnel, pour des liaisons entre la ziene
Birmingham et différentes aires économiques saplinent.

Les chiffres de ce tableau donnent la répartitedative par couloir maritime.
A la lecture de ce tableau on constate que le tuura pour effet :

un détournement pour I'ensemble des liaisons etdeglors.
Exemple :

Le trafic Ro/Ro Bruxelles - Birmingham est effecnaur 23 % par le détroit francais, 33 % par leatbelge et
44 % par d’autres lignes. Ces pourcentages sepoés #ouverture du tunnel :

détroit francais : 15 % (- 8 %)

détroit belge : 22 % (- 11 %)

autres lignes : 33 % (- 11 %)

tunnel : 30 %

un détournement particulierement important pouctegeneurs et les wagons, notamment la totalitdédioit
francais.

Exemple :

Le trafic conteneurs et wagons Bruxelles - Birmeughest effectué pour 100 % par les “autres ligieslges...).
Le tunnel détournera 16 % de ce trafic. Plus ltadie est longue plus le détournement sera impgqaérdo
pour Milan et 64 % pour Zurich).

Il semble évident que le tunnel modifiera fondaratament toute une série de flux de transport; arsidére chez
Intercontainer que la mise en place de ce systénteadsport ferroviaire intégré, disposant d’équipets appropriés
(wagons “multifret”), pourra influencer la stratégles armateurs en ce qui concerne la desserteudede,
notamment le Nord, en les incitant a réduire le Im@nde leurs escales directes. Les responsablgsmdntainer
insistent, dans cette optique, sur la capacitédgwea avoir leur entreprise, a présenter des srde haute qualité
c’est-a-dire des trains complets et rapides trés besservis a chaque extrémité et bénéficiantsllivi
informatique.

Dans ces conditions, quels seront les critereglgetton des ports européens ? Selon M. Durandtestiontainer, le
choix ne sera ni déterminé par les ferroviairepaules armateurs ni par les positions du marchés par la
conjugaison d’'une multitude de facteurs : les st des ports par rapport aux transports teredarejualité des
manutentions, les possibilités de stockage, laitgudds prestations des services offerts par efegsionnels...



TABLEAU N°13

Répartition des trafics selon les couloirs marisreépar origine en direction de Birmingham (exgenen %)






Situation actuelle et situation future avec le tunn el



A ce niveau également il semble évident que letspmmiges ont un défi a relever.

L’étude de la Sobemap concernant la région de Boueprend également quelques données intéressantesfic
transmanche.

N.B. : Ces données sont basées sur des estimations idepletbis quelque peu différentes de celles regsrisux tableaux n° 10 et 11.
Elles sont basées a la fois sur I'enquéte de leeBwlp et des toutes dernieres prévisions de tnaitstnanche. Elles nous ont néanmoins paru
intéressantes car elles concernent directemenelgi§ue et plus particulierement le transit paHainaut.

En 1993 on estime que 30,6 millions de tonnes detmadises franchiront la Manche (trafic Ro-Ro)td®b via le
tunnel. Parmi celles-ci 38 % (3,1 millions de tasneonstitueraient un report vers le tunnel dudnafutier
empruntant actuellement les lignes maritimes bedgegerlandaises de la Mer du Nord. On estimeBGui de ce
trafic transiterait par le Hainaut pour rejoindral&s, soit 2,5 millions de tonnes/an, pour autam les liaisons
directes autoroutiéres, vers le tunnel soientséas.

D. PERSPECTIVES D’EVOLUTION DU TRANSPORT FERROVIAIE

1. Introduction
Bien que I'objet de cette étude soit de tenter deurer I'impact de la mise en service du Lien fiear le
transport routier de marchandises, il nous senmidég@ssant de reprendre ci-aprés quelques penrsgecti
évoquées par les différentes sociétés ferrovidieeplus concernées. Il semble, en effet, évidaeatle tunnel va
bouleverser la répartition de trafic entre leséghts modes de transport.

2. La SNCB
La SNCB estime que les trafics qui seront les pftectés par la mise en service du Lien fixe cameemt
lindustrie automobile et le transport combiné. kbemins de fer belges notent également que Ié tiamotre
pays sera en concurrence étroite avec un tracét dieela frontiére franco-allemande.

Pour le transport intérieur (intermodal), et endadrafic suffisant, des trains directs serontsunispied vers le
terminal francais. Quant au transport de voituregeraobiles, des trains directs pourraient partiGeak et de
Bruxelles vers le tunnel.

En transport strictement international, et égaldrearcas de trafic suffisant, la SNCB instaurersatdans directs
sur les relations Allemagne-tunnel et Pays-Basdlmia notre pays.



3. Les British Railways
lls ont pour objet, aprés l'inauguration du Liexefi de fournir, en collaboration avec les autresaéx
concernés, toute une gamme de services de tramsuddhandises transportant entre autres des camsegiedes
wagons entre entrepOts et embranchements privasdut a I'autre du Royaume-Uni a destination &eilbpe
occidentale et au-dela.

Ces nouveaux services représenteront quelquesids supplémentaires de marchandises, dans chegsiees
chaque jour ouvrable. lls permettront aux cheminged britanniques d’accéder ainsi véritablemeat a
dimension européenne. Mais, bien entendu, toutreEzassitera des investissements énormes de ldgsart
British Railways.

4. La SNCF
En matieére de transports par wagons isolés ouqudegeurs, des trains seront formeés sur le contitears
certains bassins d’activité (trains directs de reeatcentre) ou dans un triage. |l s’agira d'aclhemce trafic par
trains périodiques et directs sur, ou en provenaes principaux centres d’activités britanniq@a®c un
matériel constitué de wagons porteurs compatihlegaharit britannique (wagons “multifret”).

Quant aux trains complets, la majeure partie dbargges massifs de vrac sont actuellement assurés e
maritime et la part future du chemin de fer seraadement fonction de la compétitivité des traiosplets. A
noter que la faible valeur des marchandises tratégmen vrac interdit tout transbordement, lesonag
utiliser, a cet effet, devront étre du gabaritdnitique, ce qui peut toutefois, dans certain cabniter la
compétitivité ... (d'aprés M. Walrave de la SNCF).

5. Conclusion
Les enjeux sont également considérables pour 8étée ferroviaires. Les seuls investissementdrdtructure
mis en jeu par I'ensemble des sociétés concerepeésenteraient plus du double que le tunnel pnogméedit et
la mise en service de celui-ci constituera le adepvoi d’'un réseau de transports ferroviairestaétement
européen. Les atouts des chemins de fer sont damanportants malgré les différentes contraingeddrit); ils
seront peut-étre de redoutables concurrents poouta ! N'oublions pas non plus les perspectivesransport
combiné rail/route qui ont également été précédammenquées dans cette étude.



I1l. CAPACITE MAXIMALE DU TUNNEL (transport de mareandises)
Cette capacité annuelle maximale peut étre caladédifférentes manieres.

La méthode de calcul suivante est développée dgtndé “De gevolgen van de Kanaaltunnel” publiéelpa
Kamer van Koophandel de Rotterdam.

En vertu des accords ferroviaires signés entretinne! et les Sociétés de chemin de fer nous auongsie plus
ou moins 50 % du trafic sera réservé aux navedtesviaires d’Eurotunnel et les 50 % restants aaing directs.

La capacité des trains navettes peut étre expri@dés maniére suivante : au maximum une navettesdes 5
minutes dans chaque direction c’est-a-dire 24 ¢rpar heure au total et par jour 576 trains.

S'’il s’agit exclusivement de navettes “marchandised obtient 25 wagons X 576 trains = 14.400 wagpar
jour. Par an 14.400 w/j X 365 j = 5.256.000 wag@id:on suppose que les wagons seront chargésogamme
de 10 t. la capacité totale sera de 5.256.000 W ¥vit == 52.560.000 tonnes.

On estime néanmoins la part des wagons de marcenaie0 % du total ce qui donne pour les navaties
capacité de 52.560.000 tonnes x 60 % = 31.536MMkes. Quant au trains directs en transit pamedi, leur
part est difficile & évaluer mais ne devrait pasadser celle des navettes.

N.B. . Il s'agitici de la capacité maximale (théoriqua) tinnel car, au début de I'exploitation du Liexefiles navettes “marchandises”
ne seront mises en service que toutes les 15 mirticore aux heures de pointe donc certainepzn24 heures sur 24 ! (service horaire
minimum prévu par Eurotunnel aux heures creusda dait)

[V.CONCLUSION

Nous nous sommes limités ici principalement a IFega d’'une part du commerce global entre la Belgiue
Royaume-Uni et d’autre part de I'évolution du tecaRoll-on/Roll-off et conteneur.

A noter que plusieurs éléments constatés danslliten du commerce extérieur Belgique - Royaume-{gar
ex. : taux de croissance) se rapprochent des hgpedhde base faites par les consultants d’Eurdtunne

Néanmoins, a ce stade de I'étude nous consta@ndiition a la hausse de nos échanges avec le Reydni et
plus spécialement I'évolution du trafic Ro-Ro. N@givons constater également qu’en général lessioés de
trafic d’Eurotunnel semblent se rapprocher de aermpus avons remarqué.

Face aux prévisions de trafic que nous venons dimex, 'importance de 'amélioration des accédumnel
apparait tres clairement. Quel pourrait étre I'avBnancier d’un tel ouvrage des lors que l'inssdince des
liaisons ou des acceés ne permettrait pas I'expioitda plus adaptée et la plus efficace ?

A noter également que les sociétés de chemins deffié également décidées a ne pas “rater le coche”

En effet, les atouts des chemins de fer ne dopastetre négligés ainsi que les perspectives didgaldu
transport combiné dans le contexte du futur tiaéinsmanche. N'oublions pas que le tunnel est geaihiun
ouvrage ferroviaire !

Certains détracteurs ont d’ailleurs prétendu quareel sous la Manche, tels qu’il est constrigt,usm ouvrage
du passé. lls estiment qu’un tunnel exclusivemeutier aurait été préférable.

Rappelons a ce sujet, qu’un tunnel routier comptdeapremier ouvrage est prévu pour plus tard.



6éme PARTIE
LE TUNNEL ET LE DEVELOPPEMENT REGIONAL



6éme PARTIE - LE TUNNEL ET LE DEVELOPPEMENT REGIONA

l. INTRODUCTION

Il'y a quelques mois I'Université de Lille a orgsdiun colloque intitulé “tunnel sous la Mancheétaloppement
régional en Europe du Nord-Ouest.” L'introductiaimgrale de ce colloque présentée par le ProfeRssdr
Bruyelle de I'Université de Lille était la suivante

“La réalisation du tunnel sous la Manche et cellef&V Nord, prévues pour 1993 auront des incidenudsiples
sur le développement régional. Elles vont entralinerréorganisation des systémes de relation datesltEurope
du Nord-Ouest, non seulement des relations mastimais aussi, routiéres, autoroutiéres, ferragairdont le TGV
n'est qu’un élément - aériennes. La mise en placmaolyens nouveaux, I'amélioration de moyens existda
raccourcissement des temps de transport, entraingme contraction considérable de I'espace, urdification des
prix et des accessibilités. Les modifications dffeant en premier chef le Nord-Pas-de-Calais 8ul@-Est anglais,
mais aussi, a des degrés divers, toutes les rédmhBurope du Nord-Ouest. Elles sont susceptibesedistribuer
les forces et les atouts du développement dansntexte a la fois concurrentiel et interconnectéecles régions et
a l'intérieur de chaque région...”.

Cependant une des critiques des détracteurs daltconsiste a dire qu'il exercera une force d'attom et
encouragera le développement économique du Keld ket région de Calais, et découragera tout dépelopnt
ailleurs.

S’il ne faut pas nier que le tunnel aura des effétsvés, il faut souligner qu'il présentera deargmges pour
I'industrie sur une bien plus grande échelle. Emitbuant & améliorer les communications entredgaRme-Uni et
les autres pays de la Communauté, il jouera untrééeimportant de stimulation des échanges irdrargunautaires.
Cela servira aussi bien les intéréts de I'industeéeNewcastle, de Glasgow, de Birmingham, de Bdar,yon, de
Charleroi ou de Gand que de celle du sud-est degl&#terre et de la région de Calais.

A court terme, la construction du tunnel profitbien évidemment a 'industrie lourde qui, dans tarthunauté,
recevra les commandes, pour l'acier et les autegénmux utilisés pour la construction de I'ouvrage

Les contrats iront de préférence aux entreprisesétgons ou le taux de chémage est le plus éleve.
Figure 22 : Zones de distances calculées a padiddbouchés anglais et frangais du tunnel.

Source : “Hommes et terres du Nord”.



La mise en service du Lien fixe transmanche aunaotebreuses conséquences au niveau de I'activordoétque
des régions les plus directement concernées.

La figure n° 22 permet de se rendre compte dddati®n géographique des différentes régions codes:
Le Nord-Pas-de-Calais et le Kent se trouvent damayon de 100 km maximum a partir des 2 terminaux.

Pour ce qui concerne notre pays on constate queifespales régions concernées par les étudearsieis sont
situées entre 100 et 200 km du terminal francais.

Un certain nombre d’études ont déja été effecteéanatieére de développement régional.

Nous reprendrons ci-aprées les points les plus itapts de certaines de ces études.

Il ETUDES FRANCAISES
A. Impact et perspectives pour la région Nord-Pas@alais du lien fixe transmanche

Cette étude a été réalisée par “Bechtel France! laoégion Nord-Pas-de-Calais.
Nous reprenons ci-apres quelques lignes de ceitie €oncernant la concurrence entre les régionsecoées.

“La région Nord-Pas-de-Calais dispose de nombréaxts positifs qu’elle peut utiliser pour tirerfg@ximum
d’'avantages du Lien fixe. Les principaux sont saasion centrale a la croisée des chemins de Ijieirsa large base
industrielle et ses infrastructures existante@agaulation jeune, son université importante et@ganisation
politique dynamique constituée par le Conseil Régjio

En méme temps la région doit avoir présent a liegpe les régions avoisinantes possédent, elles,azertains
avantages qu’elles vont exploiter pour tenter dériduer les avantages du Lien fixe.

Les trois régions les plus qualifiées sont la Rtar@tcidentale, la Picardie et le Comté de Kent.

Est donné ci-dessous un résumé de quelques-upsidealvantages. La liste est limitée a des quatitdeséques ou
naturelles sans tenir compte de mesures a carguaifitigue, comme les incitations financiéres quitsconsidérées
comme trop temporaires pour un point de vue a tenge.”



Picardie

Proximité de Paris
Proximité d’un aéroport important (Charles de Ggull
Région de grand agrément, image attrayante avezulgre, villes historiques et chateaux.

Belgique
Réputation d’ouverture a la vie internationale
Langue anglaise largement parlée
Situation centrale sur les routes d’Allemagne &uddope du Nord
Proximité d’'un aéroport international (BruxelleNational)
Ports de qualité.

Kent

Langue anglaise

Zone de grand agrément

Proximité de Londres et de la zone a haute tecgimbp|'ouest de Londres...
Toute I'importance du Lien fixe pour notre payss@s de ces quelques lignes.

A noter que dans cette étude la Belgique est cogeezn bloc.
Il ne faut pas négliger bien entendu les “sensdsldifférentes” existant actuellement entre led\itrle Sud du pays.

En résumé cette étude essaye de définir la steatiégia région francaise du Nord-Pas-de-Calaisdadennel.



B. Lien fixe transmanche et transport de marchandss incidences et perspectives pour la région NBeds de
Calais

Cette étude estime que les perspectives du manitygdaueuropéen (on en reparlera plus loin) et dogline
favorisent pas a priori la région Nord-Pas-de-Galgili devrait surtout devenir une région de ttahsi transit pur
n'apporte que relativement trés peu de valeur émudirectement liée aux services offerts aux cotedus
(hébergement, détente, services divers) et auxorengstations-service) en des lieux proche du texhaiu le long
des itinéraires autoroutiers ...

Pour notre pays on peut se demander si les consgzgide la mise en service du tunnel ne se linmitgras a
accroitre principalement le rble de transit desorégbelges concernées et plus particulierememtrsnces de
Flandre occidentale et du Hainaut.

La région Nord-Pas-de-Calais énumeére dans cettie é&s atouts dont elle dispose mais égalemehtledicaps et
concurrences.

Il est trés intéressant de reproduire certaineeddignes ici car il y est souvent question deenpays.

Les handicaps et les concurrences

La région est peu centre de décision sur les &&silbgistiques et industrielles; les choix s’opélleurs en des
lieux ou I'attachement a la région Nord-Pas-de-iSal&est pas plus important que pour d’autres mégiet ou
seules comptent des rationalités économiques.

La main-d'oeuvre est considérée comme ayant unalifgpation professionnelle faible” mais une “mattion
sociale forte”.

L’argument vaut d’autant plus que la Belgique vgsine renvoie pas a ces images.

Comme pour le reste du pays, les ports du NorddeaSalais “ne vont pas bien”, mais plus que poueste du
pays la référence aux ports proches du Benelug,migilleurs du monde”, est commercialement difficil
L’argument vaut pour le trafic transmanche direaisraussi pour le cabotage transmanche en “comdapoe”
avec les lignes longues qui ont des touchers camtiux.

La région souffre aussi d’'un manque d'image d’in&tionalisme alors que celle-ci est particuliérenfierie chez
les voisins belges, pas seulement du fait de Isepige des instances européennes de Bruxellesgdentmiate une
tradition marchande. L’argument concerne ausdidess aériennes internationales trés peu présaritdle.
Attirer des investisseurs nécessite aussi d’évolgsanotions d’environnement et de cadre de vidghales
efforts évidents de la Région et des instanceddecedes sous-régions par exemple le Dunkerquolis ou
Valenciennois souffrent d’'une image particulieretridfavorable.

Bien que forte de quatre millions d’habitants,dgion Nord-Pas-de-Calais est considérée commepdiics
faible et trop proche des fortes concentrationssgqune Paris et Londres et d’autre part le triamylexelles-
Rotterdam-Rubhr.

L’argument vaut notamment pour la localisation dendes plates-formes inter régionales voire internales de
distribution et pour celle de lieux de massificaties flux.

Aux yeux des grands investisseurs étrangers, lecErapparait en moins bonne position que I'Alleneagn les
Pays-Bas par exemple, du fait d’'un exces de buratieicde trop de taxes et d’'une pugnacité comrmalerci
insuffisante. Dans le milieu des transports s'aatitles images de protectionnisme !

Les atouts

Lieu de passage proche de frontiere, la région Nastde-Calais bénéficie en matiére de transptunssavoir-
faire déja présent.

Le tissu industriel et 'armature urbaine du NomsRle-Calais sont spécifiques de la région lagédunse de
France aprés I'lle de France, avec des échangasdst particulierement nombreux de personnes leieds.
Lille apparait comme un centre universitaire etetsherche dont le rayonnement dépasse largemdirhies
régionales.

La région Nord-Pas-de-Calais est le siege ou hogigle quelques trés grandes entreprises, fled®ies
distribution ou de services.



Quelques réalisations de haute technologie ong your dans la région, I'une des plus prestigieésast le VAL
de Lille (métro automatisé), qui concerne le domalas transports et dont I'acquis sera réutilisé fopilotage
automatique des navettes du tunnel.
Le Nord-Pas-de-Calais donne I'image d”une régiangjouvre” comme en témoigne l'intérét d'investass
identifiés, qu'ils soient privés ou institutionnels
Enfin la région Nord-Pas-de-Calais est dés a ptéimttement associée au tunnel, et au TGV Noed. d2ux
éléments ont un double impact :
. fonctionnel, car la réduction du temps de trgjaera de fagon plus déterminante sur le trangf®personnes que
sur celui des marchandises, permettant a Lilleoderjun r6le de “banlieue évoluée” en méme tempsviis de
Paris, Londres et Bruxelles. Ce constat confortdgtertiairisation de notre systéeme économiquigime les
créneaux d’'activité a viser en priorité.

. d’image, car la région Nord-Pas-de-Calais esi@és au tunnel et au TGV Nord dont les images fartgment
présentes dans les médias grands publics et pmfasts.

A la lecture de ces lignes et en I'absence d’éhelge détaillée sur le sujet on se rend comptenqtre pays dispose
dans la région Nord-Pas-de-Calais d’une bonne irdagearque.

[l constitue pour cette région un concurrent a & megliger. Les autorités belges nationales eégionales doivent
saisir a temps toutes les opportunités nouvelleseprésenteront a cause de la création du ken fi

D’autres études francaises existent mais concedentégions bien déterminées par exemple la rétgon
Dunkerque.

Cette région étant trés proche de la frontiereeheigus croyons intéressant de reproduire ci-aprélsjues mesures
d’accompagnement que le Bureau de développemenbéique de la région dunkerquoise estime nécessaire
mesures a prendre préalablement ou en méme telmg®astruction du Lien fixe.

Aménagement d’une liaison routiére rapide Boulo@adais-Dunkerque et raccordement vers la Belgique e
I’'Europe du Nord.

Création d’'une liaison ferroviaire électrifiée ente port de Dunkerque et le débouché du tunneist en
oeuvre d'une politique tarifaire réduisant le cdétcette distance.

Mise en oeuvre rapide du projet dunkerquois deegtatme multimodale et renforcement des centres de
traitement de marchandises ...

I"l. ETUDES BRITANNIQUES
Citons a ce sujet le dernier rapport d’activité wr&unnel :

“Eurotunnel est en rapport étroit avec les autstidéales du Kent et les groupes d’intéréts comnatingd’étudier et
minimiser les effets que le tunnel pourrait avoaoart terme sur I'environnement ou I'économiegileiter
pleinement les perspectives & moyen et long tengtemment dans le domaine de I'emploi.

Eurotunnel encourage le renouveau économique tsitdu Kent a grand besoin et subventionne désractians
ce sens notamment par I'étude du potentiel togtist& Douvres (en collaboration avec les autoditgsort de
Douvres, les autorités locales et I'office du teme britannique) ainsi que des programmes de f@mat

Une étude sur I'impact du projet dans le Kent (“Kienpact Study”) subventionnée a la fois par levgsoement, les
autorités locales, British Railways et Eurotunnel@nce la création de 13.000 a 14.000 emplois lealkient par
I'accroissement du tourisme et de l'industrie ldesl’ouverture du tunnel.



La région du Kent a déja retenu l'attention d'ini&seurs potentiels principalement a Ashford, oal@breux
projets de développement dans le secteur de lieéitgldu tourisme et des loisirs, du commerceedtiddustrie sont
a I'étude par les autorités locales.”

Une autre étude intitulée “Regional studies of heiss opportunities” a été effectuée en avril 19885urotunnel et
British Railways.

Cette étude présente les résultats d’'une enquétiefe aupres de plus de 3.000 entreprises bidtzes

Il ressort de cette enquéte que plusieurs entephistanniques comptent bien utiliser le tunnelrgeur trafic avec
le continent, principalement a cause du gain epsete livraison.

Mais il ne semble pas que le tunnel modifiera grelmuse quant a la localisation des entreprisesragées.
Cependant ces dernieres manifestent beaucouprétiméur 'amélioration des infrastructures exigtan

V. ETUDES BELGES

Jusqu’a présent peu d’'études semblent avoir étéprites dans notre pays concernant cet aspe@wvalogppement
régional.

Par contre de trés nombreux documents ont déjauelés sur le TGV Nord.
Une région semble néanmoins particulierement ingé® par I'impact du tunnel. Il s’agit de la régioarnaisienne.

Une étude publiée en avril 1988 a été effectuédap@hambre de commerce et d’industrie du Touraaisla
Sobemap.

Elle insiste principalement sur les infrastructuremnquantes tant routiéres que ferroviaires et radatrole de la
région de Tournai.

“L’existence des nouvelles infrastructures auranypact positif sur le développement des infrastmes
d’accompagnement que pourront se créer a proxiBiévoies internationales de communication et b&aétiu
trafic de celles-ci.

Tournai deviendra un noeud autoroutier importatiésnotamment sur l'itinéraire du tunnel sous laridhe vers
Bruxelles.

Cette position en fera un lieu privilégié pour &vdloppement de zones d'échange, halls de stockatyepdts
spécialisés, zone de transport intermodal, antesuh@énistratives, services divers aux entreprises.

Pour le réseau ferroviaire, les zones d’entrepttde @istribution pourront se développer afin ddter
'augmentation de trafic sur les liaisons Lille-\Waatlie-Allemagne et Zeebrugge.

L’existence en Hainaut occidental d'infrastructudestransport et d’équipements adéquats pour pgenet
déplacement de personnes et de marchandises dw\&ades incitants pour 'implantation de noleeEntreprises
dans la région. Mais ils ne suffiront pas. C’eatiqgoioi la création d’'une Eurozone ou zone europg&enn
transfrontaliere de développement entre le Hainacidental et le Nord de la France doit permetireatjiner et de
conduire une politique de développement cohérerttarenonieuse.”

Ce concept d’Eurozone ou de “zone européenne toatafiere de développement” a été développé gatrie Nous
pensons ici au pdle européen de développementubAttans la province du Luxembourg, situé pregrdetiéres
francaises et luxembourgeoises. Des études satues actuellement pour le développement des infictares
routiéres et connexes a cet endroit.

Nous pensons également au développement de ligits éntre le Kent le Nord - Pas de Calais. Cex dégions,
directement concernées par le Lien fixe, ont déeidavril 1988 de présenter une soumission comraua&EE
pour un programme transfrontalier de développemégional. Ces deux régions vont demander que des &ur
soient accordées, sur une période de cing ans/@oaider & assurer le développement de leursfdeares
maritimes, dans la perspective de la mise en seductunnel sous la Manche.

A noter que nous avons constaté précédemment étestude qu’un trafic accru entre, par exempléplraine
francaise et Tournai (vers le tunnel) et via le®enutes belges était loin d’étre utopique.



La création ou le développement des gares autérestest également un élément a ne pas négligeusdans les
régions belges les plus concernées par la crédtidrien fixe.

Les complexes actuels LAR a Courtrai et Garocentidudeng (La Louviere) semblent idéalement pldeés le
contexte du futur trafic transmanche. Les promateler Garocentre ont d'ailleurs l'intention de deulda surface de
stockage actuelle. Il semble d’autre part, que Garse sera en 1993, un des trois centres de déelmeat appelés
“bureaux intérieurs” maintenus en Wallonie aprésiVerture des frontiéres.

Ces gares autoroutiéres auront peut-étre un rdleei dans le cadre du développement régionalliéen fixe.
Rappelons ici quelles sont les principales fonatidiune gare autoroutiére (selon M. Y. Collaert' (ZEA).

1. La gare autoroutiére est le lieu de groupement'@clatement des marchandises en provenance cstiaat®n,
en vue de leur expédition ou de leur distributiGatte fonction essentielle facilite I'utilisatioesl véhicules
lourds & pleine charge tout en les laissant enrdetes agglomérations dont I'approvisionnemenasstiré par
des engins plus légers, a partir du complexe noutie

2. A cette fonction primaire vient évidemment s’agrutentreposage, qui se fait en entrepdt bangbiseatif, libre
ou sous douane, a la meilleure convenance de Baseansporteur ou industriel.

3. Certaines gares autoroutiéres sont desservide phemin de fer, ce qui permet I'utilisation deshniques des
transports combinés rail-route et peut facilitetrédic des conteneurs.

4. Un ensemble de services destinés a faciliterdéepsion vient souvent renforcer le caractérectitrde ces
complexes routiers.

En raison de ses fonctions propres, la gare auiérewconstitue donc un outil de travail exceptiglpour les

transporteurs, mais aussi pour les industrielesetbmmercants qui font appel a leurs services.

V. LE TUNNEL ET L’EMPLOI

Selon M. Ph. Tabary de la Banque Européenne d'tisgesnent (BEI) : “le Lien fixe transmanche deveaibir une
incidence fort concréte sur I'activité économiqtisw 'emploi au Royaume-Uni et en France, augsi bn termes
d’emplois temporaires pour la période de constoactju’en termes d’emplois directs permanents. Erepu
I'exploitation de I'ouvrage, a partir de 1993, ngsitera des effectifs permanents s’élevant a em@EDO personnes,
tant pour Eurotunnel que pour les services ann&tes cet égard, I'impact devrait étre particulidemt sensible
dans le Nord - Pas de Calais, une des régions@ertanunauté les plus touchées par le déclin inélistr

Actuellement, 300 experts travaillent sur la gesties travaux tandis que 7300 personnes au tatebsoupées sur
I'ensemble des chantiers.

VI. CONCLUSION
Nous aurions ici pu également parler de certaihgfesd effectuées aux Pays-Bas et plus préciséntuttérdam.

Néanmoins, cette région semble relativement él@ghétunnel. Les Néerlandais eux-mémes estimeiis q&
seront que trés peu affectés par cette nouveitotia

Les études francaises et britanniques nous ontipelerconstater tout I'intérét manifesté par lem@diés de ces deux
pays pour le Lien fixe et ses conséquences suéveldppement régional.

Dans notre pays “communautaire” rien n’est simpleresemble, sauf exceptions, ne pas se préocbepeicoup du
Lien fixe.

Du cbté flamand on a pu constater quelques réacdiomiveau des autorités portuaires principalehe@teebrugge
qui peuvent se résumer a faire le maximum pourrpdedmoins de trafic possible : développementait, ples
structures d’accueil...

De plus, le “Gewestelijke Ontwijkkelingsmaatschapest Vlaanderen” (GOM) a décidé, il a y peu, d'eprendre
une étude sur I'impact du tunnel pour la provined~thndre occidentale.

Du cété wallon on semble peut étre manifester glimsérét pour le tunnel mais principalement paufdtur TGV
Nord.

L’étude de la région de Tournai a mis en évidefat&ait du tunnel pour cette région et du cotdadRégion
wallonne certaines personnes se rendent parfaitesnerpte de I'importance du Lien fixe. Notons ioitérét



manifesté par le Conseil Economique et Social d&élgion wallonne et plus particulierement par smuge de
travail “Transports routiers”.

Nous avons déja vu que des infrastructures nepsmntomplétes.

Les régions belges les plus concernées par laamédi tunnel ne pourront en retirer des avantggespour autant
gue les maillons manquants dans l'infrastructurersgéalisés.

De toute maniere on ne se rend pas encore tréesbiepte actuellement de I'avantage réel que cesaiégions
belges pourraient retirer du Lien fixe si ce nastiveau du développement d’infrastructures d’agEagnement
liées a I'accroissement du trafic de transit daotsenpays (par exemple : gares autoroutiéres).

Néanmoins il est possible que, de part et d’'awrladManche, le tunnel en soi crée un certain nerdbrpossibilités
d’emplois. Nous avons vu le chiffre estimé dan€dmté de Kent ainsi que les possibilités évoquéesep
Tournaisis et la région Nord - Pas-de-Calais .

Il est possible que les créations d’entreprisegiggont un certain nombre d’opportunités a sasirg transport
routier.

Quelles seront les nouvelles possibilités offeat®stransporteurs routiers belges par le Lien fixest bien difficile
de répondre a cette question fin 1988, d’autard glia I'époque de I'ouverture du tunnel (mai 19@3narché
intérieur unique devra avoir été réalisé !
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7éme PARTIE - LE TUNNEL ET LE GRAND MARCHE UNIQUED1993

INTRODUCTION

L’inauguration du tunnel en mai 1993 - si tout ssge bien - aura lieu dans le cadre du grand martéréeur
européen qui, rappelons-le, constituera un esgatefontiéres intérieures dans lequel la libreutation des
marchandises, des personnes, des services etpiesirane pourra qu’étre profitable aux entreprsesransport
routier.

[l aurait été, évidemment, absurde de créer unméannique des marchandises, si les camions gtralesportent ne
peuvent circuler librement.

Un exemple dénoncé récemment par un document@entanunauté européenne : “Un camion britanniquartit/r
des tondeuses a gazon en Italie peut entrer stssation en Belgique mais devra en avoir une praverser la
France ou I'Allemagne et pour entrer en Italiel®©commerce des tondeuses est totalement libreldans
Communauté européenne et toutes les caractéristibpiees engins sont normalisées par la Commujuesgjd’au
bruit qu’elles produisent ...”

Dans un premier stade nous examinerons brievemeifférentes harmonisations a réaliser pourratteile but
c’est-a-dire le marché unique de début 1993.

N’oublions pas qu’Eurotunnel a prévu dans les hygsés de base pour définir les prévisions de tilafimaintien
des accords et conventions internationales actnefieen vigueur et relatifs au déplacement deopres et aux
échanges !

Eurotunnel et ses consultants ne semblent don@agasmiére vue, avoir tenu compte des effets plessie la
libéralisation !

Dans un second stade nous verrons les réactiosibfessdes différents types d'usagers du tunnedetdans
I'optique de la libéralisation.



HARMONISATIONS A REALISER POUR ARRIVER AU GRANDMARCHE UNIQUE
La libéralisation des transports routiers a I'ifgar de I'Europe en 1993 signifie la mise en corente des
transporteurs européens et I'ouverture des tratspationaux aux transporteurs non- résidents.

Quelles sont les questions a régler pour les tateyrs belges et comment pourront-ils se protéger

La premiére chose a faire semble étre d’harmoteéseconditions de concurrence avant que la libsatitin
n’entre dans les faits.

A. Harmonisation de la concurrence
Les autorisations bilatérales ou communautairemseupprimées au ler janvier 1993 ce qui aura pour
conséquence que tout transporteur, satisfaisant@ditions d’acces a la profession de son paysradaire
des transports au départ et a destination de niimguiel autre pays de la Communauté européenne.

Afin de faciliter ce passage vers le marché lihrdgrensport routier, les Ministres des Transpoet$ad
Communauté ont décidé le 20 juin 1988, d’augmeseasiblement le nombre des autorisations
communautaires pour 1988 et 1989. En 1988, il auea au total 17.153, soit 25 % de plus que I'année
derniére, le chiffre pour la Belgique passant d®Q.a 1.488.

En 1989, le nombre des autorisations augmente@ee 40 % pour s'établir a 24.021, dont 2.084inkess
a la Belgique.

Dans les années suivantes, les autorisations coautaires augmenteront selon un rythme gu'il reste a
définir jusqu’a I'ouverture totale du marché.

Mais en plus, seront également libéralisés, c’aditéiouverts a tous les transporteurs établis darfstat
membre de la CEE, les transports nationaux, &tietr d'un autre pays membre.

Encore s’agit-il de permettre a toutes ces entseprcommunautaires de transport de lutter & argadssé
dans le marché unique, c’est-a-dire en harmonisarttonditions, trés diverses d’un pays a l'audexs
lesquelles s’exerce l'activité, par exemple : et sur les véhicules, les taxes sur le carbuemtemps de
travail et de repos des chauffeurs, le controlbriiegie des véhicules, les assurances, etc...

C’est la que tout le travail reste a faire.



B. Harmonisation fiscale
Il s’agit de I'aspect le plus délicat et le plusrgaexe de I'unification européenne, car il touchecantrdle sur
les ressources des Etats membres. Actuellementtgees principaux de disparités fiscales subsistent

les droits d’accises (taxes) proportionnelles guantité consommée (alcools, carburant, tabac ...).
Mais ces derniéres taxes se rapprochent de plpligret ne devraient pas poser de problemes & parti
d’ici & 1993.

Notons, I'augmentation début 1989 des droits dse&s;i dans notre pays, décidée certes dans ledmathe
réforme fiscale, mais qui va néanmoins les rappode la moyenne européenne.

Dans ses premiéres prévisions de trafic Eurotuswest prévu I'implantation de magasins hors-taxes a
terminaux. Il semble ne plus tenir compte actuedienae cette hypothese.

la taxe sur la valeur ajoutée (TVA) qui constitugoard’hui une part trés importante des ressoutess
Etats membres.
A la lecture du tableau n° 14 on se rend comptehdunin qu’il reste a faire !



TABLEAU N°14






Actuellement la CEE a élaboré différentes proposgia cet effet mais la question sera de savbirasmonisation
fiscale doit étre globale ou bien si elle doitisgiter aux seules taxes spécifiques aux transports.

En premier lieu les propositions de la CommissienadCEE semblent viser les taxes sur les véhiailles taxes
grevant les carburants ainsi que les péages igstalans certains pays de la Communauté.

Dans le domaine des droits d’accises sur le gesatier, les propositions préconisent un rapproam@nvoire un
alignement des taux. Dans le domaine des taxesdié® possession et a I'usage d’un véhicule muéehése de la
taxation fondée sur le principe de la nationalitésdhicule et celle fondée sur le principe de tattgialité
s'affrontent. La Commission semble défendre ceideprincipe, c’est-a-dire une taxation en faveumpays ou le
véhicule est utilisé, proportionnelle aux kilométgarcourus sur le territoire de ce pays. Ce systntrainerait une
péréquation des recettes réalisées en fonctionitilesation effective, par les transporteurs noésidents, du réseau
routier d'un autre Etat membre.

D’autre part, quand on parle d’harmonisation fiscdlexiste une série d’autres taxes qu’on poup@ndre en
considération. Dans le domaine de la fiscalité i dommun il y a par exemple la taxe sur la vabjoutée,
I'impdt sur les sociétés et les impots locaux. Maisore la fiscalité inavouée de certaines chasgeiales. Dans le
domaine des taxes spécifiques au transport roiltiea d’abord les taxes liées a I'acquisitionmehicule et a son
immatriculation; ensuite les colts de base ded&psion de transporteur routier; les taxes liélagpssession, par
exemple les taxes de circulation, déja citéegstdxes sur les contrats d’assurance; enfinxes {&es a I'usage,
comme les droits d’accises sur les carburantsgidages.

Le probleme des péages est celui qui semble leiplusrtant dans le cadre de cette étude. En éHbsence de
péages dans notre pays devrait favoriser I'éclodion nouveau trafic routier vers le Lien fixe.

A ce sujet la Commission estime qu'ils devraient &ttégrés dans le systéme de taxation basée puntipe de la
territorialité. Comme mesures urgentes a prendne tianmédiat la Commission pense en particuliez tps péages
lorsqu'ils existent, ne devraient pas opérer deriirsnations entre les transporteurs et étre ctdkede fagon a géner
le moins possible I'écoulement normal du trafic.

N.B. : Notons ici l'intention du gouvernement fédérdéaiand, d’introduire au 1er janvier 1990 un péagmiple transport routier !



C. Harmonisation technique
voir tableau n° 15

Au Royaume-Uni le poids maximal autorisé est déoB®es. Mais les Britanniques (et les Irlandais) se
réservent le droit de circuler dans le reste derbige a 40 tonnes, alors qu'ils I'interdisent cbhex !

Les Britanniques ont en fait obtenu des dérogatiarspoids par essieux déterminés par les DirectBieE
compte tenu de I'état des infrastructures de laysples dérogations ne sont pas limitées damsrips et le
Royaume-Uni et I'lrflande devront bient6t soumettteConseil un rapport et des propositions concérnan
I'évolution de leurs travaux d’infrastructure, pquermettre ainsi a la Commission de fixer la dasxaelle
les dérogations se termineront définitivement. Augjet, la Freight Transport Association (FTA), amggation
des chargeurs britanniques, vient de demander aegrement britannique d’accélérer la réalisation d
programme de renforcement des ponts dans I'inél&fois de I’harmonisation et de la compétitidté
transport routier britannique.

A la lecture des lignes précédentes on se rendngteoque les différences techniques entre les widsic
britanniques et continentaux, si elles ne sontspaprimées, poseront pas mal de problémes awpteaars
belges. Quel matériel utiliser pour effectuer @msport transmanche ?

Rappelons ici que les wagons-navettes d’Eurotusereint congus pour transporter des véhicules juéque
et ne dépassant pas 4,20 de hauteur.

D. HARMONISATION SOCIALE
Elle concerne en premier lieu, la réglementationtdenps de conduite et de repos des chauffeurssttun
“secret de polichinelle” d’affirmer que les différtes réglementations nationales ou communautargs s
respectées. Un rapport présenté récemment parddeiau Parlement européen fait état des réspétats
favorables d'une enquéte effectuée en 1984-198feawe quelques 650 chauffeurs en Belgique, auPays
en Allemagne Fédérale, en France, en ltalie etame®ark.

Dans celle-ci, 71 % des personnes interrogéesvoniEane pas respecter les normes nationales ou
européennes, sous la pression de la concurredeeletirs employeurs. Il est en outre souligné, dans
rapport, que la maniére dont sont rémunérés laesfehas (par kilométre, par heure) influence leur
comportement et les incite a transgresser les tel@eenduite autorisés afin d’augmenter leurs nesen

Quant au probléme des salaires et selon M. Reinilgearait difficile d’unifier en 4 ans un systénssu de
conditions économiques trop différentes.

Tous ces aspects ne sont pas a négliger dansriedadette étude et du choix qui sera offert €@8kx
transporteurs belges : tunnel ou Ferry ?
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E. Conclusion

A la fin de 'année 1988 et aprés avoir passé enedes différents types d’harmonisations a réatiseen
réalisation on ne peut pas dire que la positiotralusport routier belge soit plus ou moins bonre cglle de
ses partenaires de la CEE.

Il semble que leurs positions économique et gédumap ne soient pas mauvaises, que la qualité des
professionnels et du personnel soit bonne et qokdienge européen puisse donc étre abordé anéiamnce.

Mais il est bien entendu que les transporteursdsaligivent se préparer a cette confrontation esqukes les
entreprises les mieux préparées résisteront anleuceence.

Dans le contexte du trafic transmanche, les tratspe belges semblent capables de résister a leurs
concurrents. lls doivent en tout cas essayer diggrpleinement de leur situation géographiqueest est
valable pour les deux parties du pays !

[I. ECHEANCE 1993, TUNNEL ET MARCHE INTERIEUR EURMEN
Dans cette partie de I'étude nous essayerons decraetexergue les points de vue de différentsatédurs
potentiels du tunnel.

Ces renseignements ont été obtenus principalenaertgs enquétes effectuées par la région Nord-d®&alais
ainsi que du CLECAT (Comité de Liaison Européen@esimissionnaires et Auxiliaires de Transport).

Nous reproduisons ici les conclusions de ces eaguéprises dans le document “Lien fixe transmaethe
transport de marchandises” publié par la régiordNrRais-de-Calais.

A. Le point de vue des transporteurs britanniques
Le tunnel reste pour le moment en dehors des pupations des transporteurs. Les entreprises de jpeti
moyenne taille n'ont pas de spécialistes et méndiréeteur de la gestion ne fait aucune prévisipiua de 2
ou 3 ans. De plus, les réponses des transporiuirgistravées par une absence de connaissanceepsaci
I'échéancier et la structure des tarifs applicakle4993 par le tunnel.

Toutefois il y a parmi les transporteurs un largesensus sur ces sujets :



a. L'idée du tunnel ferroviaire
Il existe un attachement traditionnel des condustpour les traversées en ferry qui font partiéede
environnement quotidien : les traversées appouemtmps de repos, des repas et une ambiance
favorable aux rencontres (pour ces raisons plusieamducteurs préférent les longues traversées).
La réaction de départ de la plupart des transparepropos du tunnel fut I'interrogation sur la
demande applicable.
En revanche il y a une “antipathie” envers le cheds fer. Ce n'est pas parce que le rail est pergu
comme un rival mais parce qu'il est considéré coraargice inférieur et plusieurs transporteurs
auraient préféré un tunnel routier.
Néanmoins il s’avére qu’une majorité de transpaostepprouvent l'initiative du tunnel, car il
favorisera une plus grande compétition entre ledcas de traversée, et donc un plus grand choix
d'itinéraires.
Plusieurs transporteurs s’attendent a une amébaorees services de traversée de ferries et certain
mentionnent I'introduction pour bient6t de supevirsées; ils s’attendent & ce que les bateaux
alignent leurs prix sur ceux du tunnel.

b. La probabilité d'utilisation du tunnel

- Pour les transporteurs, I'utilisation du tunnebsieifluencée largement par ceux qui utilisent digga

lignes du détroit frangais. Pour le captage d’auignes, I'opinion générale est que le tunnel devr
offrir des prix trés concurrentiels pour pouvoiéfndre a récupérer une part correspondante di traf
Pour les industriels, la plupart estiment que destansporteur qui devra choisir d'utiliser ownrle
tunnel. Généralement celui-ci est reconnu commarteapporter une réduction des colts de livraison
et une amélioration des performances et de la ptivité dans la mesure ou il augmente le choiaet |
concurrence.
Un peu moins de la moitié des chargeurs enquétésdiyent envisageables le transfert du trafic Ro-
Ro vers le train par le tunnel. Cette haute proagome doit pas masquer le fait qu’un intérét njest
une implication. Méme ceux qui ont exprimé un iété&tans le nouveau service mitiGand leurs
opinions de critiques sur la lenteur, le manqueréeision et le danger pour les marchandises
occasionnés par les trains. Il y a conscience que Ips longs voyages ainsi que pour les chargement
en vrac |'utilisation du systéme ferroviaire puigtee efficace.



B. Le point de vue des transporteurs allemands
Maintenant, les transporteurs allemands n’intégpastl’existence du tunnel dans leur stratégieisteitalition
au Royaume-Uni.

lls demeurent en fait dans I'expectative en raistume part, de la position géographique excerdrétinnel
vis-a-vis des principales zones de générationafie ten Allemagne et, d’autre part, de l'insuffisaractuelle
d’infrastructures de liaison entre ces zones gireel.

Toutefois, la réalisation d’un détour pour 'utdison du tunnel ne leur semblerait se justifier gule gain en
terme de délai était significatif.

Ce gain en délai inclut non seulement le gain syalssage de la Manche proprement dit mais enetuiesar
le délai d’attente en chargement ou déchargementayen employé.

En revanche, quel que soit le moyen utilisé, lesgporteurs allemands ne voient pas l'intérétutdisation
de plates-formes de groupage/dégroupage en régichRas-de-Calais.

Leur optique restant de réduire les ruptures degelseau minimum, la position de la région Nord-Bes-
Calais a proximité des grandes zones de collectagke distribution les conduit & n’envisager cedtgion

gue comme un éventuel point de transit pour desmaittements longues distances entre grandes zones de
production et de consommation.

N.B. :On peut penser que pour les transporteurs allestsda Belgique jouera le méme réle que la régiondNdPas-de-Calais,
donc essentiellement un réle de transit.

C. Le point de vue des intermédiaires de transgamspéens
Le Comité de Liaison Européen des Commissionndiegsansport a la suite d’'un voyage d’études affeen
avril 1988 a Calais et a Douvres a fait part desroentaires suivants :

Les membres du CLECAT, amplement favorables atawwoence inter-modale du transport transmanche,
sont également favorables au projet du tunneltehest que celui-ci apportera un plus qualitatif et
économique pour les usagers professionnels.

Mais pour préserver cette concurrence, il est foreddgal de maintenir I'existence et la qualité dwise
maritime. Ce d’autant plus que le tunnel, bien sgi@rétant a toutes les possibilités, est d’aboed u
infrastructure de transport ferroviaire.



Les obstacles techniques - gabarit des ponts eeksiplus petits que sur le continent - au dévedapmt
de ce mode de transport au Royaume-Uni, permettapenser que les changements modaux actuels ne se
feront pas brutalement, mais trés progressivensenfprmément aux adaptations qui seraient réalisées
Une guerre des tarifs, pronostiquée aussi bieegarompagnies maritimes qu’Eurotunnel, si elletpeu
apparaitre comme favorable aux usagers par laebdésstarifs qu’elle entrainerait, ne laisse péagel’
inquiétante a terme, en raison de ses effetsaqyudlité du service notamment.
Indéniablement, I'intégration européenne et le im@iatérieur, auront des effets négatifs sur Retgtides
commissionnaires de transport. Il faut dés aujdwridnesurer et circonscrire ces effets, et reclegrdbs
solutions au probleme que pose une éventuelle atitapaux nouvelles circonstances technico-écono-
miques européennes.
D. Conclusion
Un des éléments les plus important et encore incance jour est bien entendu le niveau des tarifs
d’Eurotunnel.

D’autre part les transporteurs ne semblent dispaséiiser le Lien fixe que pour autant qu’il  eh gain de
temps appréciable.

Ce facteur gain de temps est également un élériféailela cerner actuellement a la suite des naemkr
problémes non encore résolus tels que les forrmaliéaniéres.

Il serait peut étre souhaitable d’entreprendreantpiéte aupres des transporteurs et usagers belygrnés
par le Lien fixe.

Cependant le grand nombre de points d’interrogatiels que : tarifs d’Eurotunnel, temps réellengagnés,
formalités douaniéres simplifiées ou pas, probléreniques propres aux véhicules, infrastructtoateres
aréaliser ou a complé-ter ... ne permet pas, srant, de se faire une idée bien précise surdtégie qui
pourrait étre élaborée par les futurs usagers belggunnel.

“Chunnel or not Chunnel that's the question ?”

N.B. . Rappelons, si besoin est, que “Chunnel” est undreation de Channel tunnel utilisée par nos vaidimitanniques.
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“L’Europe a une trés forte densité de populatioarehiveau de vie élevé. L'année 1993 va lui amdét libre
circulation et la possibilité de mettre en oeuvedecnouvelle liberté dans les meilleures condgtide rapidité, de
confort et de choix des liaisons. Dans un rayo6%&km, Eurotunnel va réunir 110 millions de conswteurs sur
le continent et 60 au Royaume-Uni.

Au-dela, l'infrastructure de transport qu’Eurotuhaera incité a mettre en place en Europe permetssurer des
liaisons rapides et sans transbordement entrelesndlions d’habitants du grand marché contineatdé marché
britannique. Des effets d’attraction et de synesgi@roduiront dans ce marché aux dimensions rieswet aux
facilités de liaisons inconnues jusque la. Partia adrois heures de Londres par le train, cerilieed/centre ville,
Lille & deux heures, Bruxelles a deux heures quergour autant que le TGV Nord soit terminé). derisme en
bénéficiera naturellement, mais aussi I'industtiegpurra rechercher plus aisément la main-d’oedergualité ou
elle demeure, a cause de la rapidité et au bonh@ales transports. En elle-méme, I'offre de trartspo
supplémentaire provoquera une augmentation denteide, rendant le marché européen d’autant plspere qu'il
réunira plus vite un plus grand nombre de persar®esjui est la définition méme du marché.

Mais il existe une autre conséquence qui sera irapta dans la réussite d’Eurotunnel. Ce sera lguiigrage de
I'Europe et la mise en place d'une liaison fixe mpliera le Royaume-Uni au continent. Si I'on patyarler
guelquefois d’opposition de I'Angleterre a I'Euroméétait parce que les Britanniques n'avaientlpaentiment
d’en faire vraiment partie. Les moyens de transperpartaient pas du Royaume-Uni vers le contimaats vers
I'Europe. Un autre monde commencait a Calais. ipoerra plus en étre ainsi demain. Eurotunnel megéra pas le
caractéere des Britanniques, mais il multiplieradesasions de contact et augmentera l'influenciprégue des uns
sur les autres. Cette évolution du sentiment awaRmg-Uni est d'ores et déja perceptible.

Tiré vers le continent, le Royaume-Uni y exercera influence positive, a la mesure des qualitéede de
caractére et d'adaptation dont il a toujours fagtpe. La réussite d’'Eurotunnel sera celle de dles grands
chantiers entrepris dans le monde. Elle sera aaliside I'entrée des fles britannique dans unegigui aura fait
elle-méme l'effort de s’unir dans le grand marcbél893” (A. Bénard, coprésident d’Eurotunnel).

Les retombées économiques et financiéres de laeniservice du tunnel concerneront en tout preleieda France
et le Royaume-Uni mais également, le Bénélux, €&lagne fédérale et aussi, certes dans une moiredneren la
Suisse, I'Autriche et I'ltalie.

Le tunnel est maintenant entré en constructioreetqnne ne pense que cette fois-ci elle pourraitigéterrompue par
la volonté politique d’'une des parties comme cdedutas pour le précédent projet des années 1970.

En ce qui concerne la conception méme du systénre anmns vu que certains probleémes restent a riafgeque les
navettes elles-mémes, la sécurité a l'intérieutudnel, le transport de marchandises dangereuses ..

Quant au financement du projet, sans doute legrlusd projet d'infrastructure de ce siécle, il 28t réalisé sans
trop de difficultés, il implique la participationatganismes financiers du monde entier.

Nous avons vu que des organismes financiers bslgesnt intéressés en obtenant en contrepartiaiogitravaux
pour des firmes belges.

Le financement a également été facilité par I'mtation de la Banque Européenne d’'Investissemerguca donné
une dimension européenne au projet.

Dans le domaine des infrastructures, de trés namlpeints restent a résoudre et ils sont capitaux g monde du
transport routier belge. Nous avons vu que, spide routier, les maillons manquants sont relateenpeu
nombreux. Néanmoins la hon-construction des quslgil@métres manquants risque de pénaliser lesgmateurs
de notre pays.

Il faut donc souhaiter que nos différentes autstitédt nationales que régionales se rendent casheptanportance
de I'enjeu et leévent a temps les derniers obstacles

A ce sujet il est intéressant de noter les dersiprepositions de la CEE en matiere de grandsurava
d’infrastructures. Ce programme d’action de la C&thelonné sur 5 ans, s'il est réalisé, pourraistituer une aide
précieuse pour réaliser les maillons manquants.



Quant au trafic transmanche nous avons pu congtaiter son importance pour notre pays et principafg sur le
plan des transports roll-on/roll-off, le port deebeugge étant actuellement un des mieux placésqeouafic.

L’examen des prévisions de trafic d’Eurotunnel@sds consultants, et malgré quelques réserves£sus
certaines hypotheses prises, a montré toute I'itapoe du Lien fixe dans notre trafic avec le Royeduni.

On peut cependant estimer que les trafics de viélsiaccompagnés au départ d’Ostende et de Zeebsagy# les
plus touchés. Une grande partie de ce trafic dewiaioutes les infrastructures sont réaliséesrips, utiliser le
tunnel.

Le trafic non accompagné, I'essentiel du port delifegge, ne devrait semble-t-il pas trop souffuitahnel.

Au niveau du transport des conteneurs, tant AnyeesZeebrugge devraient profiter de I'impact dunlfige. On a
pu constater les espoirs d’Anvers a ce sujet. Néarsmpour ce qui est de Zeebrugge les infrastrastferroviaires
devraient étre complétées.

Comme on peut le remarquer I'impact du tunnel de@tee positif dans notre pays tant pour certpios que pour
le transport routier (gain appréciable de temp<stains itinéraires).

L’ouverture du tunnel aura certainement de nomlaggenséquences sur le développement régional.

Les régions les plus directement concernées, ardaudent et le Nord-Pas-de-Calais ont essayésdédentifier.
En Belgique, a I'exception d'une étude effectuéesda Tournaisis, rien ne semble avoir été fait.

Le pays est en voie de communautarisation et eekamplifie pas les choses.

Du cété flamand, on semble principalement préocclupaintien du trafic portuaire en prévoyant leedléppement
des infrastructures portuaires, l'installation tf@ctures d’accueil...

Quant aux Wallons, bien gu'ils semblent & premiére beaucoup plus concernés par le développemenGiiu
Nord, on remarque cependant toute une série diivitis destinées a ne pas “rater le coche”.

Reste a savoir si, en 'absence de mesures coesgdans notre pays, on ne se limitera pas dapeearier temps a
guelques simples améliorations des infrastructexegantes sans tenir compte d’un plan d’ensembla eatiere.
De toute fagon, une collaboration intermodale sershinposer dans notre pays.

Beaucoup estiment que le tunnel et les infrastrastqui y sont liées, créeront un certain nombeenglois.

Il est possible que la création d’entreprises dasségions concernées aura pour conséquence traepeafic a
saisir par le transport routier belge.

Néanmoins I'impact du tunnel sur le transport rulielge est tres difficile a cerner en cette @rl888. Trop
d’obstacles restent a lever et n'oublions pas quoian1993 (I'ouverture prévue du tunnel) le graratché intérieur
devra avoir été réalisé ! Les transporteurs roaties autres pays de la CEE seront donc, eux audsents sur le
marché belge et, il ne faut pas non plus négligapbrtance croissante de capitaux étrangers demneritreprises de
transport routier belges de marchandises.

1993 représente donc une date d'une extréme immertaais cette date n'est paradoxalement qu’umpe Sém
particulier en ce qui concerne l'infrastructuregauie les concessionnaires du tunnel se sont engagésenter aux
gouvernements frangais et britannique, a la demdadrux-ci, d'ici a I'an 2000, un projet de liaismutiere sans
rupture de charge (tunnel exclusivement routierjpgurra compléter le premier ouvrage quand leslitimms
techniques et économiques de réalisation d’'une lialson le permettront et 'augmentation du tradi justifiera.

En tout cas, les transporteurs belges doiventrdaiss les atouts en leur possession, excellentatisin
géographique, bonne connaissance du transpomatienal... pour tenter de résister le mieux pdssteurs
concurrents.

Aux autorités de ne pas les défavoriser en retatdaonstruction de certaines infrastructures mantgs et, il nous
reste a espérer, que le transport routier belgeatehandises sera en mesure d'aborder le chaltamgeéen avec
confiance !






Le tunnel sous la Manche, aura-t-il réellement unmpact positif pour le transport routier belge de
marchandises ?

Nous avons vu qu'il est bien difficile de répondre a cette question en cette fin de 'année 1988.

Cette étude a tenté de faire, dans la mesure de nm®yens, le panorama le plus complet possible des
différents problémes posés par la mise en service 8Chunnel”. Elle comporte un certain nombre de
documents inédits, cartes et statistiques, certaimibliés pour la premiére fois en Belgique.

Si elle peut aider, d’'une maniére ou d’une autre gs transporteurs professionnels routiers de marchatises de
nos différentes régions, nous estimerons que ce wal n'aura pas été inutile.

Fr. PECHEUX
Bruxelles, le 5 décembre 1988




ANNEXE

QUELQUES SLOGANS PUBLICITAIRES D’EUROTUNNEL

Ces quelques slogans ont été publiés par la poesset fait I'objet de spots a la télévision d’'yrert pour faire
connaitre Eurotunnel et d’autre part pour incigegiland public a acquérir des actions de I'entsepri

“Un pas de géant entre le XXeme et le XXIéme sfecle

“La plus grande invention depuis le mal de mer”

“Avant - Before/Apreés - After”

“Une expérience unique si vous n'étes pas alléssiune”

“Le seul endroit d’Europe ou piétons, voitures, @am, trains, roulent a 160 km/h.”

“Enfin I'autoroute Liverpool - Rome”

“20.000 milles lieues sous les embouteillages”

“Nouveau le contribuable ne contribue plus”

“Privatisé de naissance”

“Le placement le plus excitant sur terre est sausér”

- “Jules César, Léonard de Vinci, Ferdinand de Lessaqt révé de changer la terre.

Nous sommes en train de le faire.

Nous sommes en train de construire le tunnel soasManche.

Dés 1993, 30 millions de passagers et 15 millioerga@hnes de fret devraient 'emprunter.

Et ce trafic ne manquera pas d’augmenter.

En devenant bient6t actionnaire d’Eurotunnel, voweviendrez actionnaire du plus grand péage du monde

Eurotunnel. Un pas de géant”.
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