EUROTUNNEL

par MM, Gilles THIEVENT et Luc BABINET, Ingénieurs ETP

B4

2o ;ﬂ.
Fig. 1 - Projet de tunnel de A. Mathieu-Favier en 1802.

Héritage et aboutissement de projets dont
les premiers datent de plus de deux sié-
cles, la liaison fixe Transmanche entre la
France et la Grande-Bretagne représente
un des plus grands marchés internatio-
naux dans lequel les Entreprises de BTP
Frangaises se trouvent engagées.

HISTORIQUEMENT

Que ce soit pour le premier projet proposé
par le géologue Francois-Nicolas Desma-
rets en 1751, celui de !'Ingénieur des
Mines Albert Mathieu-Favier en 1802, ce-
lui de 'hydrographe Aimé-Thomas de Ga-
mond en 1867 ou ceux, plus proches de
nous, proposés par les différentes So-
ciétés ou groupements Anglais ou Fran-
cais, ce sont les projets de Tunnels qui ont
paru les plus vraisemblables et les plus
réalisables.

On est techniguement, loin maintenant du
projet de A. Mathieu-Favier qui prévoyait
deux tunnels superposés dont celui du
dessous servait a recueillir les eaux d'infil-
tration de celui du dessus, bien gu'il ne
soit pas trop précisé comment était envi-
sagée I'évacuation de ces eaux (fig. 1).
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En outre, ce projet prévoyait une chaus-
sée pavée, parcourue en cing heures par
des attelages de chevaux alors que le
projet de A. Thomé de Gamond envisa-
geait déja un tunnel ferroviaire entailié
dans la craie. Par la suite dailleurs les
concessionnaires, Anglais ou Frangais, se
détermineront toujours vers ce type de
solution.

Pourtant ce ne sont pas les variantes qui
ont manqué, et ceci, dés le milieu du
siécle dernier : ponts ferroviaires, jetées
pour 4 voies ferrées avec écluses, tunnel
central précédé de chaque coté par un
viaduc, tout ou presque tout aura été
envisagé.

Mais malgré les efforts de nombreuses
associations, comités, sociétés conces-
sionnaires, groupements d'études, que
sais-je encore... tout projet visant a établir
une liaison permanente, quelles que
soient les études géologiques réalisées et
les études économiques montrant I'intérét
du projet va rencontrer de la part des
Anglais, parmi les conservateurs, une op-
position farouche du Comité de défense
Impériale : « Le Tunnel constitue un ris-
que militaire ». Entre 1882 et 1954, le
risque de perdre les avantages de son
insularit¢ aménera I'Angleterre a faire
avorter tous les essais.

C'est a partir de 1954, qu'un véritable
effort commun des deux pays va meitre
tout en ceuvre pour réaliser cette liaison et
cela aboutira a la signature d’'une conven-
tion en 1972 et au début des travaux
'année suivante de la construction d’'un
tunnel ferroviaire. Malheureusement le
changement de gouvernement en Angle-
terre arrétera de nouveau les travaux pour
des raisons financiéeres ; cette fois le
contribuable trouve la facture trop chére.

Dés 1981 pourtant, le projet est repris car
il apparait qu’économiquement, quel que
soit le projet envisagé, il est rentable. Les
études successives et les démarches en-
treprises aboutiront a la signature le
12 février 1986 du traité Franco-Britanni-
que sur le tunnel sous la Manche et a sa
ratification par les parlements respectifs le
29 juillet 1987. Une différence de taille
avec tous les précédents projets aura
permis ce succes : le financement sera
entiérement privé, sans aucune garantie
gouvernementale.

JURIDIQUEMENT

Les deux textes conventionnels qui défi-
nissent le cadre juridique de la construc-
tion et de I'exploitation de la liaison fixe
Transmanche sont trés distincts.

Le premier : traité du 12/2/86 entré en
vigueur le 29/7/87 est une convention
internationale, ratifiée selon les procé-
dures constitutionnelles propres au droit
interne de chacune des parties et qui ne
crée de droits et obligations que pour les
deux états en cause.

Le deuxiéme : concession quadripartite
conclue le 14 mars 1986, entre le Minisire
des Transponts des deux pays et les deux
Sociétés Frangaise et Anglaise conces-

sionnaires « France Manche SA » et
« The Channel Tunnel Group LTD », n‘est
plus une convention internationale créant
des liens juridiques entre Etats, mais un
contrat par lequel les deux sociétés choi-
sies regoivent des deux ministres des
transports, agissant dans le cadre des
compétences qui leur sont propres «le
droit et lobligation d'assurer conjointe-
ment et solidairement la conception, le
financement, la construction et 'exploita-
tion » de la liaison fixe.

Désirant ainsi obtenir des engagements
solidaires des sociétés, entendant confier
I'exploitation du lien fixe aux Sociétés
chargées de la construction, la France et
I'Angleterre ont choisi la formule d'un
contrat unique, ne relevant ni du droit
Francais ni du droit Britannique. C’est un
contrat international gouverné par ses
propres dispositions y compris celles ren-
voyant dans certains cas aux droits natio-
naux.

Un tel contrat définit d'une part une coopé-
ration entre les deux gouvernements qui
ont été obligés de prévoir des aménage-
ments dans le domaine de leurs fron-
tieres, de la modification de linsularité
britannique, du fonctionnement de leurs
administrations propres dans 'enceinte de
la concession, et d’envisager la création
d’'une commission inter-gouvernementale,
chargée de traiter les problémes au fur et
a mesure qu'ils se présenteront, et dotée
de pouvoirs larges d’investigation,
d’inspection et d’instruction nécessaires a
laccomplissement de toutes les taches.

L’exploitation, bien que laissée au libre
arbitre des concessionnaires, est soumise
a des regles de circulation minimum de
jour comme de nuit, le service devant étre
continu et le méme pour tous, sans discri-
mination de nationalité ni de sens de
circulation.

Enfin, il est fait obligation aux concession-
naires de proposer, dans les dix ans aprés
la mise en service, un projet de deuxiéme
liaison fixe autoroutiére.

En matiere juridique, il s’agit certes d'inno-
vation ou des difficultés supplémentaires
ont de grandes chances de survenir mais
pour lesquelles des juristes compte tenu
de la volonté tant des Etats que des
Entreprises, sauront certainement trouver
des solutions.

TECHNIQUEMENT

Le principe de la liaison retenue consiste
en deux tunnels ferroviaires unidirection-
nels, a voie unique, de 7,3 m de diamétre
et d’'un tunnel de service de 4,5m de
diamétre situé entre les précédents, pour
les besoins de la ventilation, de I'entretien
et de la sécurité. La longueur du tunnel
sera approximativement de 50 km dont
37 km sous la mer. L’'ensemble compren-
dra en outre des rameaux de liaison de
3,3 m de diameétre permettant de connec-
ter les tunnels ferroviaires au tunnel de
service tous les 375 m et des rameaux de
pistonnement de 2,2 m de diamétre, des-
tinés & réduire la résistance aérodynami-
que sur les trains, et reliant les tunnels
ferroviaires tous les 250 m (fig. 2).
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Néanmoins le traité de Canterbury confie
a un tribunal arbitral le soin de régler les
différents entre les deux Etats, avec réfé-
rence en dernier ressort au Président de
la Cour de Justice des Communautés
Européennes. Le lieu d'arbitrage est
Bruxelles, la procédure est normalement
confidentielle et la sentence rendue est
définitive et sans appel.

D'autre part, le contrat de concession
donne aux deux concessionnaires le droit
et leur crée 'obligation conjointe et soli-
daire de construire et d’exploiter la liaison
fixe ; construction a leurs risques et périls
mais avec en contrepartie le droit de
percevoir pendant la durée de la conces-
sion (55 ans) des péages et redevances
pour le tunnel et les installations annexes.

Fig. 2 - Coupe des tunnels.

Les exigences requises en matiére de
ventilation ont entrainé le choix de metire
sous pression le tunnel de service pour
que l'air s’échappe par les tunnels ferro-
viaires. Le tunnel de service sera donc
toujours un refuge de sécurité en cas de
circonstances graves. Une ventilation de
secours et un systéme d’évacuation des
fumées ont été prévus.

Les dimensions des tunnels ont été déter-
minées en fonction de leur utilisation de
fagon & conserver une tolérance hors tout
encombrement de 300 mm.

La géologie de la zone que doit traverser
le tunnel a été soumise a des investiga-
tions trés nombreuses depuis 1865. Trois
principaux types de terrains apparaissent
tout le long du tunnel, de bas en haut, ce
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sont : l'argile de Gault, la craie bleue et la
craie grise. La premiére irés imperméable
est fortement plastique avec une déforma-
tion irrégulieére sous contrainte. La craie
bieue, modérément résistante, réguliére-
ment et |égérement plastique, exempte de
discontinuité ouverte et pratiquement im-
perméable, constitue une couche de ter-
rain idéale pour un creusement de tunnel.
La craie grise, quant & elle, est fracturée et
relativement fragile.

Le tracé du tunnel a donc été congu pour
placer le maximum de la longueur dans le
milieu le plus favorable.

Afin de minimiser les risques de terrains
instables ou de zones a forte perméabilité
des sondages, atteignant 100 m de lon-
gueur, seront forés a 'avancement du
tunnel de service. En cas de nécessité, la
zone instable ou de forte perméabilité
sera injectée au mortier de ciment a prise
rapide.

Les tunnels sont creusés a partir de deux
points d'attaque, en France et en Angle-
terre, situés prés de la cote, par 11 tun-
neliers a front ouvert ou convertibles sui-
vant les nécessités du terrain. Le creuse-
ment de tous les tunnels se fait en parai-
léle a I'exception de la portion sous la terre
frangaise, de distance plus courte, ol le
méme tunnelier servira deux fois.

Coté frangais, I'attaque se fait au puits
d’'acces de Sangatte, véritable usine sou-
terraine de 55 m de diameétre et de 65 m
de profondeur, approvisionnée par 4 as-

censeurs et 4 ponts roulants, dont un de
4301, deux de 60t et un de 30t.

En Angleterre, l'installation se trouve au
pied de la falaise de Shakespeare CIliff,
avec galerie d’acces sous les falaises et
chambre de montage souterraine.

Suivant les cas, tunneliers ouveris ou
tunnelier de confinement, les déblais se-
ront effectués par systéme classique (lo-
comotives électriques tirant des wagons
sur voies doubles installées dans le tun-
nel), ou par systéme hydraulique, sous
forme de boues rejetées et traitées a
I'entrée du tunnel.

Les revétements seront de type voussoirs,
soit clavetés, soit boulonnés lorsque
I'étanchéité absolue sera nécessaire, ou
aux bifurcations.

Le drainage est congu pour récupérer les
eaux aux quatre points bas du profil en
long, centrale de pompage aux multiples
fonctions, y compris celle d’'éteindre les
incendies.

Le programme de construction, établi dés
I'origine pour permetire le début d’exploi-
tation lors de la pointe estivale de la
demande de la traversée de la Manche en
1993, dépend évidemment de la vitesse
de construction des tunnels, car la cons-
truction des terminaux, opérations de ter-
rassement en site terrestre et la construc-
tion de batiments, correspond a des tra-
vaux dont les techniques et les délais sont
bien maitrisés.
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Un autre probleme technique, compléte-
ment nouveau est pose par les navettes
de transport, qui doivent répondre a des
criteres de fonctionnement et de sécurité
trés rigides.

Malgré I'avancement des travaux tels
qu’ils apparaissent au graphique ci-joint,
le pari n'est pas encore gagné méme si
chaque journée apporte son lot d'expé-
rience et une meilleure maitrise des diffé-
rents aléas possibles.

ORGANISATION ET MANAGE-
MENT

Comment répondre aux obligations impo-
sées aux concessionnaires frangais et
britanniques, de concevoir, financer,
construire et exploiter la liaison Trans-
manche tout en respectant |a parité et en
organisant la solidarité entre eux.

Pour metire sur pied une organisation
franco-britannique intégrée, dirigée par un
conseil exécutif unique, il a été créé entre
les Sociétés concessionnaires, une so-
ciété en participation, EUROTUNNEL,
chargée de répondre a ces obligations.

Afin de parvenir & un fonctionnement sans
heurts de l'organisation, les statuts des
différentes sociétés prévoient que les
conseils d’administration seront, dans
toute la mesure du possible, identiques.

Au sommet, un conseil commun est com-
posé des administrateurs des deux So-
ciétés EUROTUNNEL SA et PLc. Cette



structure assure un mécanisme de déci-
sion intégré. Il est renforcé par le méca-
nisme de jumelage des actions, qui repré-
sente une innovation du projet.

L’actionnariat est conjoint. Les actions de
EUROTUNNEL SA et PLc sont les
mémes. Chaque action d’'une société est
jumelée avec une action de 'autre société
et constitue une « unité » indissociable.
Ce sont ces « Unités », ces actions, qui
ont été émises. Il s'agit donc bien d'un
actionnariat commun qui renforce le prin-
cipe de la structure intégrée (fig. 3).

Eurotunnel a confié la conception et la
réalisation de son projet a un groupement
franco-britannique, Transmanche Link
(TML) formé de :

— Transmanche - Construction, Groupe-
ment Frangais de Bouygues, Dumez,
SAE, SGE, et Spie Batignolles.

— Translink, groupement britannique de
Balfour Beatty, Costain, Tarmac, Taylor
Woodrow et Wimpey (fig. 4).

Impliquant au maximum les groupements
d’entreprise, en amont comme conseils et
en aval comme réalisateurs du projet,
I'organisation est congue de telle fagon
que la direction générale puisse recevoir
en permanence les informations en prove-
nance des exécutants, ce qui lui permet
d'exercer un contréle continu et d’envisa-
ger les actions correctrices éventuelles.
Le cycle de contrdle du projet (voir fig. 5)
se répete tout au long du projet, la direc-
tion étant ainsi en mesure d’analyser les
effets des demandes provenant des opé-
rationnels, du commercial et du marke-
ting, au méme titre que les conséquences
d'événements extérieurs, tels que: de-
mandes imprévues des autorités, taux
d'inflation plus élevé gue prévu, efc...

L'organisation de la direction du projet
d’Eurotunnel, qui assure l'essentiel des
relations avec Transmanche Link et gére
le contrat, mérite une attention particu-
liere. Elle est du type matriciel :

Opérationnellement : suivant les lignes,
I'ensemble est divisé en 6 projets re-
groupés deux par deux sous I'autorité d’un
directeur :

— Travaux Grande-Bretagne, — Tunnel
et Terminal.

— Travaux France, — Tunnel et Terminal.
— Systémes de transport, — Organisation
et matériel roulant.

Fonctionnellement suivant les colonnes,
'ensemble est divisé en 6 disciplines :

— Ingénierie du systéme de transport,
— Etudes Génie Civil,

— Construction,

— Direction des Equipements,

— Contréle du projet — colis délais,
— Administration générale.

A lintersection des lignes et des colonnes
les équipes de travail exécutent en ren-
dant compte de fagon permanente a la
hiérarchie « ligne », tout en appliquant les
consignes générales de la hiérarchie « co-
lonne » (fig. 6).

L’ensemble ne peut fonctionner que dans
la mesure ou circule 'information en tous
les points du systéme et ou tout le monde
aura pris conscience de l'importance de
cette circulation.

ACTIONNAIRES
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Fig. 3 - Eurotunnel : organisation.
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Fig. 4 - La conception et la réalisation du tunnel sous la Manche
ont été confiées a TransManche Link.

FINANCIEREMENT

Une des conditions fondamentales du lan-
cement d'appel d'offres pour la construc-

financiers soutiennent avec des engage-
ments fermes ce qui n’'était que des pro-

tion, le financement et I'exploitation d’'un
lien fixe a travers la Manche était que le
financement serait entierement prive,
sans aucune garantie des Etats. lls exi-
gaient en outre des preuves que les

Fig. 5 - Eurotunnel : cycle de contréle du projef.

jets et que la construction soit soutenue
par des engagements fermes des entre-
prises promotrices. C'était un défi auquel
les banques et les marchés financiers ont
répondu positivement.
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Fig. 6 - Eurotunnel : diagramme d’organisation matricielle. Direction du projet.
Le tableau ci-contre présente les estima- N Le plan de financement définitif se pre-
tions de 'ensemble des montants a finan- sentait donc ainsi :
cer:
s o Estimations de I'ensemble des mon- Capitaux res Millions de francs
Afin d’éviter d’avoir & se retourner par la tants a financer : prop :
suite vers les banquiers ou les action- - — souscription privée 2530
naires, en cas d'aléas ou de retards, C'est proone ;; t;mnssron publique 7700
des le départ qu'il a été nécessaire de A
et ; oA q Codits de construction (valeur juillet 1987) ... 27 881 des Capitaux Propres 10 230
prevoir un SU(flnancem’eqt et I,evaluatlorj Frais généraux et autres colts (valeur juillet
de la somme a lever a été portée de 49 a ;?g;)sidﬁ e e ot 5416 Crédits bancaires
60 milliards de francs. e I — P —— AGTR — principal 40 000
. . i Colits de financementnets .............. 9751 — crédit standby 10 000
Pour des raisons de garantie, basée d’une Total 8730 Total
part sur I'actif et d’'autre part surlaconces- | T des crédits bancaires 50 000
sion de 55 ans d’exploitation, les banques Totat Général 60 230

exigérent un minimum de capitaux pro-
pres fixés a 10 milliards de francs ; ces
fonds devant étre réellement réunis et
7 milliards devant étre utilisés pour le
tunnel avant le tirage des premiers
crédits.

Sans aborder les négociations entre ac-
tionnaires et préteurs pour qu’ils aient
chacun confiance dans le programme pré-
senté par une Société, indépendante,
créée «ex nihilo » de I'association de
deux groupements d’Entreprises Frangais
et Britanniques, nous dirons seulement
qu'ils furent longs et difficiles et ne trou-
vérent finalement leur solution que lors
de la signature par les banques de l'ac-
cord de crédit, le 4 novembre 1987, juste
avant 'appel public a I'épargne du
16 novembre 1987.

Colts de construction
Les principaux postes de dépenses de

construction sont estimés comme suit Il fallait donc trouver 10 milliards de francs
(valeur juillet 1987) : de capital. Au départ, les promoteurs,
millions c’est-a-dire France Manche et Channel
de francs Tunnel Group, devinrent les actionnaires
Tunnels et leur revétement et autres struc- fondateurs et investirent 500 millions de
contolaes) T Toe (raveLX en JEpeNSES  aem0 francs jusqu'en septembre 1986. C'était
Terminaux, équipements fixes, systtme de « Capltal 1,
commangjg automatique des trains et §y§téme
ot e s i) el (rnclpale: oo En octobre 1986, les circonstances étant
Navettes, locomotives et autres marchés de favorables et les actionnaires fondateurs
VD coasaasessacassssaasaaasaa: =0T ne pouvant plus le porter seul, il fut décidé
Total ... 27 881 de faire un placement de 2 milliards de
francs aupreés d'institutions financiéres

(Source : Note d'information de novembre 1987 pour X . h
Fappel public & 'épargne). pour la plupart Frangaises et Britanniques.

Ce fut « Capital 2 ».

Cela permit a la Société Eurotunnel de
— devenir vraiment indépendante puisque




ses actionnaires fondateurs (& la fois pro-
moteurs et constructeurs) se retrouvaient
largement minoritaires.

L’appel a I'épargne publique devait avoir
lieu au debut de I'été 1987, mais les
problémes techniques & résoudre pour
« Capital 3 » n'étaient pas simples.

1) On n’émettait pas des titres d'une
Société Anglaise ou d'une Société Fran-
Gaise propriétaires chacune d’'une moitié
de Tunnel mais le titre unique d'une So-
ciété binationale.

2) Cette société n'existait pas, du moins
n’avait pas de bilans et comptes d’exploi-
tation passés : tout était des prévisions
donc forcément entaché d'incertitude.

3) Le titre devait, pour pouvoir attirer le
public, étre « liquide », c’est-a-dire négo-
ciable en bourse donc coté au marché
officiel.

4) |l devait étre négociable aussi bien a
Paris qua Londres donc se plier aux
régles et usages des deux marchés.

5) Il n’y aurait pas de dividendes pendant
6 ans.

6) Il devait y avoir au départ égalité entre
I'actionnariat Frangais et Britannique.

En fait la souscription ne put avoir lieu que
le 16 novembre 1987, les banqgues char-
gées de I'émission ayant, en quelque
sorte, fait une avance sur 'augmentation
de capital pour permettre d’attendre cette
date sans arréter les travaux, ce qui aurait
été désastreux.

Malgré le « Krach » boursier du 19 octo-
bre, 200 000 « petits porteurs » Frangais
et 100 000 Britanniques devinrent acqué-
reurs d'actions, au prix de 35 F par Unité.
Le titre tomba a 25 F peu aprés I'ouverture
mais retrouva sa valeur dés mars 1988 et
n'a cessé de croitre depuis octobre 1988
jusqu’'a juin 1989 ou il dépasse 126 F.
Cependant des nouvelles alarmistes font
chuter de nouveau les cours qui sont
actuellement proches de 50 F.

Que le titre monte ou baisse n'a pas de
relation fondamentale avec le fonctionne-
ment de la Société, puisqu’il ne s’agit que
doffre et de demande en Bourse, par
contre c'est a I'évidence, un barométre
des difficultés de I'Entreprise. Or elles
sont nombreuses et se traduisent toutes
par une augmentation de la masse finan-
ciére :

— pour les tunnels payés en dépense
contrdlée, un retard, une baisse de rende-
ment, des aléas techniques... se tradui-
sent par une augmentation du codt ;

— pour le matériel de transport, une mo-
dification des régles de sécurité, le man-
que de définition initiale, les caractéristi-
ques technologiques précisées petit a pe-
tit, la réalisation de véhicules entieérement
nouveaux... se traduisent également par
une augmentation du co(t ;

— pour les terminaux, 'absence de défi-
nition précise du programme initial, I'évo-

lution de la conjoncture entrainant une
révision de la hausse des besoins, les
prescriptions imposées par le développe-
ment économique régional, etc. se tradui-
sent encore par une augmentation du
co(t.

De 10 % prévue a l'origine, 'augmenta-
tion des colts de construction est actuel-
lement estimée a 40 % et certains prédi-
sent méme qu’elle sera de 70 % alafin de
I'opération. L'évaluation passerait ainsi de
49 a 85 milliards.

L’objectif de notre propos n’étant pas
d’analyser des causes ou de rechercher
des responsabilités on ne peut qu'essayer
d’envisager les solutions possibles.

Une étude de la « Vie Frangaise » en
octobre 1989 fait état & ce sujet de
3 scénarios, intitulés « le compromis » ou
maitre d’ceuvre et Entreprises finissent
par s’entendre, au détriment certes d’'une
rentabilité des titres émis, mais avec un
rendement certain a plus long terme —
« la dérive » ou I'entente ne se fait que
beaucoup plus tard moyennant un effort
financier plus important tel que les ban-
ques se remboursant en premier lieu, le
rendement du titre deviendra aléatoire —
et enfin « le clash » qui conduit & un arrét
des travaux, les crédits ayant été sup-
primés par les banques, intervention des
états pour relancer |'affaire, vu l'intérét
économique, nouveaux partenaires finan-
ciers pour apporter des capitaux frais.
L’actionnaire d’origine sera alors !a princi-
pale victime.

Quoi qu’il en soit, d’aprés les réponses
faites par Monsieur André Bénard, Co-
président d’Eurotunnel, a la Vie Fran-
caise, les crédits actuels sont suffisants
pour poursuivre jusqua la fin 1992, a
condition que les banques autorisent les
tirages de crédit. Or, suivant I'accord, cela
n‘est possible que si ce financement est
suffisant pour l'achévement du projet.
Malheureusement ce n'est pas le cas:
beaucoup de choses vont devoir étre
renégociées, et cela dépend essentielle-
ment de la crédibilité que 'on peut accor-
der au projet.

COMMERCIALEMENT

Depuis plus de deux siécles, la seule
chose qui n'a jamais été mise en doute,
c’est l'intérét économique et commercial
d’'une telle liaison. Mais si, sous I'épogue
Napoléonienne, on pouvait se contenter
d’'une simple intuition (comme celle qu’un
peu plus tard Ferdinand de Lesseps aura
pour le Canal de Suez), il est indispensa-
ble de nos jours d’apporter des preuves
beaucoup plus palpables.

Or celles-ci s’inscrivent dans deux direc-
tions, d’'une part la nécessité du trafic
voyageurs et marchandises sans rupture
de charge entre 'Angleterre et la France,
I'Europe entiére méme, a I'échéance de la
mise en service. D’autre part limmense
impact du développement régional aussi
bien d’'un coté comme de l'autre de la
Manche.

Bataille commerciale intense entre les
tenants du tunnel et ceux qui assurent le
trafic actuel, les prévisions et les accords
passés par Eurotunnel apparaissent cer-
tains.

En effet, tant British Rail que la SNCF ont
passé des accords pour obtenir d’Euro-
tunnel 50 % du trafic. En outre, le Tunnel
sous la Manche a été un des facteurs
principaux de décision de la construction,
du TGV Nord qui est maintenant dans sa
phase d'exécution. Enfin on peut déja
constater que I'ensemble du réseau Euro-
péen se prépare a mettre en place un
réseau cohérent et concret.

Sur le plan régional I'effet se fera sentir de
deux maniéres différentes, d’'une part pen-
dant la construction puisqu’il y a volonté
de la part des entreprises d'utiliser du
personnel local et d’autre part pendant la
période d’exploitation parce que du fait de
leur position géographique les terminaux
étaient a moins d'une heure trente mi-
nutes de PARIS-LONDRES et
BRUXELLES, les régions Nord-Pas-de-
Calais et du Kent sont bien décidées a
développer leur économie.

C’est pourquoi, il apparait que les tem-
pétes boursieres, méme si elles procurent
une certaine géne, ne remettront pas en
cause la réalisation définitive du projet.

Gilles THIEVENT TP 58
Luc BABINET TP 58

Ingénieurs ETP
Article, extrait du numéro 368 de décembre 1989 de

la revue I'ingénieur Constructeur, avec I'aimable auto-
risation des auteurs et de la revue de la SID-ETP.
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Avancement des travaux de forage au 22 janvier 1990
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Avancement du forage
Tunnel de service Tunnels ferroviaires
Sections frangaises : 10 817m Sectlons frangalsas : 11 357m
Sections anglaises : 22 887m Sections anglalses : 7 510m
France et G.-B. : 33 704m France et G.B. : 18 887m
Dont sous-mer : 22 298m Totalforé: 52571m
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