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Cher Monsieur,

Je vous prie de bien vouloir trouver ci-jeoint em retour, avec
mes remerciements, votre deossier du tunnel sous la Manche ainsgi g@ue

deux exempleires (confidentiels jusqu'a nouvel avis) de ma note &
ce sujet,

Avec mes meilleures amitiés pour DUGAS, pour vous et voa
collaborateurs.
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de la Direction Générale.

0 n* 840.6

A) w— Le pool B,0.0.7.-Southern est daus une situstion
sante eu s 1'acorcissenent continm du Srafic. -

Ltexoédent des recettes sur les dépenses A'exploitation (de Lferdre de

25 & 27 millions) permet d'amortir et de remouveler le satériel saval (y oon~

pris leParis) et lalsee un binéfice net & répariir sntre la 5.H.C.7. ot le
Southern. '

hmnlmumwumm-w
demne Stre considérde comme dn bénéfice net, dans la limite ol e a0~
tuslle du pool (1e "Paris” étent supposé resplacé) permet de faire face &
1'aocroissensnt du trafiec.

(1)

Cette recettes est, d'eprds leos tarifs actuels, de 128 fr.,

dont les
*}, seit m reviendraient & la 8,N.0.F, :

" Chad h 'm"‘ revenant 4 la SH.C.F,. pour un ampPIun=-
e Calaio-Douvres est, d'aprds le dernier traité mguu la
SaheBohe, G0 1 sheb do, s0it environ 13 f£r.25, cette recette n'étant wppli-
cable, towtefols, ou'd la part du trafic attribdude & la S.A.0.i. e vartu
éu pool 5.N.C.F.-Southern, soit 23,7%.

La part ds la 5.8.0.F, pour un voyageur moyen est, dans ces condi-

ttons, de ¢
H.éﬂ.ﬂal CRPA -0 L0

(AL A L RS ]

(1) Recetts pouwr un voyage, aller simple. Un adattement de 10f est eppliqué sur le
mumuvmm’wvm-nm.mn.mma

d'y remonear.
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13/ REGEFTE U TRAVID PAR ¥iR.-

Elles s'établissent actuellement, pour wn voyegwur de J¥ue clesse
“en mus®, & 8

- 84 £7.97 via Dieppe mtuupuaxw.ymmu
« 71 £2.17 via Calais gare ot de contrSle et surtaxes locales.

umumuumMmu-.n-uum
Paris-Calais ge sur Paris-Dieppe, d fpend essentiellement des hypothbses
mmtmmmwh-mttmmw-nmm
acheniné &

a) sans acercissement du nondbre de siveulations, en utilisant les pluces
disponidles dans les trains sctuels,

-hiwhn&mummumiﬂmwmmtnﬂ-

e) par la oréation de omtmmmu'm

Dans 18 cas a), 1o prix de revient seralt volsin de Of 11 est maximum
pour le cas o).

meilleure utilisation du persomnel de conduite ot dvacocmpagnenen t
1*Ousst Mmuutmxm-num.mmmm”:.
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- B4 a es% oe prix de revient, le bénéfice que réalise la S.H.C.F.
sur le transport de Paris & Londres (ou de Londres & Paris) d'un voyu-
gowr “en sus® de Jdme ¢lasse est :

« via Dieppe (269 km.) § 84,20 + 24,97 « 169 &

- via Calais (299 m.) 3 3,15 + 71,17 = 299 a.

12947 STyl Yonor o

plus de bénéfice (ou moins de per-
tes) par l'itinfraire de Dieppe
que par celui de Calais.

& Clest done sur la vole de

E Dieppe que devrait 8tre orienté

. le trafie "en sus™ ot c'est, au

l n:lpm. sur cette voie gu'il

\ B offre le plus de poesibilités de

0 a8 A 0,765 développement, avee les tarifs
010 020 630 0%0 650 660 o‘JD p§o MPIELLEINES W Vi

Prix de revient du mmultn.

Bénéfice de la S.N.C.F. pour un

- via mmﬁu.uu.uu‘...u......uu 295 fr.60

: gmaovmmmmm :
- 'h m.l..l‘..!CC...!O.!...0.0.... m h.o,.

( = POl ucescsnsntsssnecssnasesannssinn loz fr.
alais-Douvres
". ¢ . % - meay : %;u-.oou-.oo-oqooho '3 !!'.”

w........... m ﬂ.a

- t‘..l.....l.....ll..l..'..l..ﬂ..l. “ ”Io’

via Dieppe-Nowlmven @ g !g’;n

-..C....Q..‘....... ‘, nlsa

Totalecscsessses 89 285

Lo grephique of-contre mom~
G e il S tre que, quelle que soit la valeur
de &, la 8M.C.F, réalise m’
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31 Jenvier 1949

LE TUNNEL SO0US LA MANCHE

- ———— -

La présente note a pour objet un exposé succinet de 1'état
actuel de la question de les traveresde de la ‘anche per des voies
ferrées ou routires permettant d'éviter le trensbordement par ba-
tesu,

Elle est divisée en 5 parties :

I - Historique, par, 1 a 5

I1 - Etude technique,pecr, 6 a4 17

IIT- Ztude Economique et Comuercials, par.l8 & 22

IV - Etude politique (diplomatique et militaire) par.23 et 24
V - Conclusion, par. 25 & 28

I - AUTREFOIS -

Tout porte & croire qu'amu début de 1'époque ggologique sctuelle,
les c8tes frangaise et anglaisc 4taisnt réunies & 1l'emplacement ac-
tuel du Pes-de-Calais ot que 1'isthme qui les réunissait a peu &
peu été érodé par la mer.

2 - Projet de NATHIEU (1802)

La premiére idée d'une jonetion routiédre entre les deux pays
est dle & 1'Ingéniour des mincs MATHIZU. En 1802, aprés la paix
d'Amiens, il soumit 2u Premier Consul le projet d'une route pavés,
creusée sous la ‘lanche, aérée par des chemindes s'élevant au-dessus
de la mer et pourvue d'un service régulier de diligences, Le premier
ministre FOX l'exezmina aveec Bonaperte ot dit "C'est 1& une grande
chose que nous pouvons feire ensemble", 'fais la guerre arrétes tout.
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3 - Projet de THOME DE GAMOND (1856)

Le premier projet sérieux est celui de THOME DE GAMOND (1801~
1875) Ingénieur Civil de 'fines, docteur en droit et en médecine,
qui, evant d'étsblir le plen en 1856 fit luil-méme de¢ nombreux son-
drnges. Présenté a l'empereur Napoléopn III et & la reine Victorie,
ce plen figur- & l'exposition de 18H}.

*En 1869 fut créé um premier comité franco-snglcis, dont les
pourperlers reprirent en 1871 et eurent l'entier sppul du ministre
1libér=1l GLADSTONE.

L'sssocirtion frongrise du tunnel sous la lianche fut consti-

tuée en 1875 cu capitcl de 2 millions souscrits 1 per le Cle du Nord,
0,5 par ROTSCHILD et 0,5 par diverses personnslités, :

4 - Comprgnie Freng=isc du Tunnel (Ferré) - (1875) -

Le loi du 2 solit 1875 déclers d'utilité publique ls conces-
sion d'un chemin de fer sous-marin entre ls Fronce et l'Angleterre
(T.0. du 6 aolit) et spnrouve la Convention pessée avee M.M. CHEVALIE
DUVAL et LAVALLEY, pour l:< concession sans subvention, ni garentie
d'intérét de chemin de fer & l'Associr tion du tunnel,

Prrnllélémant, per un "loerl sfot", le Parlement britennique
accorda & la "Chennel Tunnel" le droit de commencer études et tra-
voux, .

En 1876 une commiesion mixte de 10 mcmbres fut nommée par les !
gouvernements anglels et frongzis pour étudier les conditions dans
lesquelles un trnité pourr-it @tre conclu & ce sujet entre les deux
peys. Le projet fut remie aux deux parlements, ‘

Les investigrtions géologiques se poursuivoient parasllédlement
sous le condultc de Sir John HAWKSHAY en Angleterre, POTIER et
LAPP?RENT on France, ct des guleries d'essal furent construites a |
pertir de SINGATTE en France, jusqu'a 18400 sous le mer et & partir
de SHAXESPEARE CLIFF en /ngleterre, jusqu'a 16008 sous l¢ mer,

5 - Objections *iliteires inglaises (1882)

L le suite de divers incidents,dont wceelui de Fachods fut le plu
sérieux, une violente campsgne fut soudsin déclenchée en ingleterrs,
8 l'instigation du Wor-0ffice, notamment dens le Times, et ls revue
19%h century, L'élite conservatrice fit revivre le vieille tradition
insulsire et mobiliser l'opinion publique contre le tunnel,
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Une interpellation & la Chembre des Communes, le 10 Février
1882, provoqusz 1l¢ réunion d'une commission d'cnquéte scientifique
présidée par Sir /., /LLISON et une counission d'enqulte p:rlemen-
teire présidée per Lord L/NDSDONE. Les ovis de ces dcux commissions
furent défavorsbles. Les Muandlisfes'revinrent & 1= chrrge, 11 fois
jusqu'en 1894, puis 4 fols de 1906 & 1924 et & chrgque fois se heur-
térent au véto du war-Qffice

En 1928 de nouvenux efforts aboutirent & 1ls réunion d'une
counission d'experts, présidée par . PE/COCK qui présenta un rap-
port en “fars 1930. Par 4 volx contre 1 (celle de Lord EBRBISHAM)
1= conclusion fut favorable zu point de vue dconouique, meis le
War-0ffice maintint son point de wue, et jusqu'a le guerre, walgré
les cfforts de MM, CH.MBERLLIN et BRILND; l:s question ne put &tre
rouverte,

Il frut toutefolis signsler que lz Cie Frengeise uysnt renmpli
tous secs engogerents & toujours tous ses droits & la concession,
comne l'e confirmé le Conseil Supérieur des Troveux Publies dans sa
réunion du ler Juillet 1219,

Entre teape divers rutres projets snclysés rcu prr,II seveient
vu lc jour : ferry bonts, poats, jetées, projets deo tunnsl routier
(1938) puies de tunnel =aixte (1938 et 1947) de 7. BASDEV/NT.

tucune décision pretique, ni méne sucune étude commune sérieusc

pur les gouvernenents intéressés n'a été f-ite de ces divers projets
depuis 1930.

II - ETUDE TECHNIQUE

- —— -

L - Divers ‘foyene Proposés.

& -~ Ferry-Bos&s

De nozbreux projets de ferry-boats ont &té mis en avent, le
preaier en 1870 por POWLER.. Ils faissient veloir un certsin nocbre
dtev:-ntrges substontiels :

- absence de trensbordezent.

- réduction des épreuves du wruveis tenmps psr les plus grandes
dinensions des nrvires,

- prix de revient trés frible en comprrrison svee le tunnel,
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Des -expéricnces aveient été réelisées avee de petits nevires
il est vresi, duront 1z guerre 1914-1918, et un projet grandiose éta-
bli par le Che:bre de Britennique de Peris en 19I8, Des objections
trés importantes ont été feites & leur généralisetion.

- Tircnt d'esu trop élevé pour Calasis et Boulogne,
- Différence trop gronde entre haute et basse ner (6 n)
- Arrét pendent les intenpéries,

Cependant des services de ferries ont été réaslisés depuls, d'une
pert entre Harwich ¢t Zecbrugge pour les merchsndises, d'sutre part
entre Dunkerque et Tilbury pour les voysgeurs, avec service de nuit,
depuls octobre 1936.

Quolque a. deraier service ait &té rarement interrompu par le
nauvals terps (3 fois en 1937, 5 fois en 1938, 1 fois en 1939) 1l'avis
des exploitents cst que lo marche lente de ce nevire et les tveops
d'emberquesent ot de débarquenent ne permettent pas de rdéduire le
temps de trajet Peris-Londres au-dessous de 8 H,

7 = Visdues et Jetdes,

Un prenier projet de visdue fut rejeté psr les Chembres de
Comuerce frang¢aises en 1885.

In 1925, un Inginieur fribourgeols J.EGER présenta un projet
de deux jetées peraslléles formant canal, pourvu de deux ports d'escsa-
les franchis par des viaducs, et pouvant 8tre prolongé par des canaux
vers Londres et Paris. Chacune des jetées couporteit 2 voies ferrdes
surmontée per une cheussée de 10m, ¢t ces voies franchisszaient les
ports par dcs viadues leissant 60m de tirant d'eir. Le projet avait
6té éveludé & 1800 millions de freancs or en 1925, meis ne perasisseit
pas sérieusement étudis,

En 1930, Sir M, "ACDONLLD et 4., HUGUENIN étudiérent le projet
d'un vizdue entre Folkestone et le Cap Gris Nez, sur une distence
de 35 Kn,400,- Ce viaduc comportsit 2 voies ferrées evec une gare a
é vgies sur 5 km su nilieu du détroit, survontées psr une chuaussée

e loua,

5 arches de 600m de portdée et de 60m de tirant d'eir étaient
prévues sur les 2 prineipsux pusscges de nevigetion., Les cutres er-
ches avzient une portée de 150m, L'éveluetion du prix aveit 8té de
75 millions 7 1929.

Les objeccetions soulevées furent (rapvort rsngleis) :

- Estimetion trop rapide de problémes non encore perfeitement résolus,
comiae le fondstion de piles de pont & 50m dé profondeur.
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- Colit trop élevé et texes trop élevées. Les péages prévus étuient
de 1 ¥ par voysgeur (2.500,000 par fer et I.000.000 par route) et de
10 sh psr tonne (10.000.000 per r=il et I1.000.000 par camion) .

- surtout difficultés pour le navigetion. Le signclisation et 1'éclai-
rage des piles en temps de brume ne pouveicnt 8tre suffisants et le
navigstion & voiles sersit totelement entravée,

Ces dernidéres objections parsissent maintensnt puériles, en
ranison de la portée plus grande que l'on pourr~it donner ~uXx OUVIEEES
et des progros de la ‘signrlisation lumineuse des zérodromes psar
exenple. _ :

sucun autre projet de viadue ne semble avoir &té étudié depuis
cette époqus et cependent depuls vingt ans le technigue américaine
des grands ponts e nvancd 4 pes de gérnts : einsl le pont Georges
“.shington & New-York & une arche de 1100m, le pont de Goldengeate
4 Sen Frencisco une :rche de 1300m, checun d'eux lsissunt & la navi-
grtion un tirant d'sir supéricur a 60n. :

Le prenmier (¥ig.3) livre passage & 8 voies routigres et 4 volee
ferrées, (ces dcrnidres non réclisées), le scecond 4 6 voles routiéres,
plus deux trottoirs de 3 .

L'0sklend Bridge qui « des portées ~wins grandes en uoyenne,
meis 10 Xm de long, livre passege de son odté &4 9 voles routiéres et
2 voies ferrées. . -

Il est regrettable qu'aucune étude récente n'eit été faite
d'un visduc treverssnt le “anche., Plusieurs problémes trés délicats
du tunnel sous-uerin, notamment l'exhaure et l: ventiletlon sersient
zinsi entidrement résolus, lo route ne serrit pes &étrenglée per un
nombre de voies insuffis:nt, et les nécessités de défense militaire
sur lesquelles nous reviendrons, mais qui conduirsient vraiserblable-
ment & lz neutrelisetion de cet ouvrege, donnersicnt seable-t-il noll
de er:inte & nos rals crnglais. ;

8 - Tunnels innergés.

: Il y 2 eu a4 ce sujet une étude de CLSTLNIER en 1875, avec deux
tubes métnlliques, une =utre de J,LEYNIER, qui prévoyait en outre

un enrobenent de béton, une 3° du "Channel Tubulsr Ry"™ en 1891 4
peu prés senblsble, Une &tude fut zussi remise per un ingénieur
italien plus réeccmuent mris ces diverses études furent repoussées
comme gén~nt la n~vigrtion et n'offrent eaucune sédcurité en teups

de guerre,
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I1 faut toutefols rappeler que dspuis,le nouvesu tunnel de
Rotterdan o &té construit par fongage de ceaissons, dans des tranchées
dragudes prénlablensent, puls recouvertes de sable,

9 ~ Projet COLLARD 1929

Ce projet prévoyait la construction d'une ligne spéciale a écors
teaent de 7 pieds (2m,128) entre Londres et Paris esvec une vitesse
cotiercicle de 150 Kau/H.- Il éteit sans bases sérieuses, notanuent
zu point de vue finencier,

B - Projets retenus sctuclleaent

10 - Enunéretion

Ces projets sont £u nombre de quatre :

- un tunnel ferré, prévu depuis 1875 et soutenu par la Cie du tunnel
sous lg ‘anche, ;

- un tunnel routier, étudié par ., BASDEVLNT en 1939.
- deux projets de tunnel mixte, l'un &étudié par M. BASDEVLNT et le
G.E.C.U.E. en 1940 ~ 1l'sutre pa=r 1. BLSDEV.NT en 1948,

Avent de prsser A 1'étude rspide de ces divers projets, il fesut
dire un mot des conditions neturelles dans lssquelles doivent s'ins-
crire ces projets : bathymétrie et géologis,

——— e e

11 - Bathymétrie (Fig.l)

En partont du Cap Gris Nez, le fond s'sbaisse assez rapidement
pour atteindre 50m dans le creux de Lobourg, & un peu plus-de 5 km
de la cdte, puis il se reléve jusqu'a 1= cBte - 8 au bene de Varnes 2
20 kms un peu plus =u sud et &2 15 ku seulement le bane du Colbert et
A le c8te 7 - Entre ces banes ct lu cBte englaise, les fonds ne dé-
pessent pas 25m, La distance nminimum entre les 2 cdtes est de 35 Ka.

p Dee courants essez violents régnent périodiguement, suivent les
marées,

12 - Géologie (rig.2)

Les aseises géologiques ont une inelincison généreale de le cedte
frangaise vers ln cbte anglaise, Elles se c¢ouposent en partant du sol
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de la c¢8te frangaise (au nord du Cap Gris Nez), de couches crétacées
qui, sulvant 1= teruinesison =ngleise, interprétée en France par des
noms trés divers, peuvent &tre classées en 3 graznds groupes : la
creie supérieure ou sénorvien, le craie noyenne ou turonien et la
craie inférieure ou cénomenien; cette derniére seule présentent des
conditions d4'limpernéabilité ecceptazbles & prenier exzanen,

Plus =u sud, une couche jpurassique, eppelée Kimméridien, pussant
sous le benc de Varnes pareitrelt devoir offrir égnlenent des condi-
tions favorables,

De noubreux sondages ont &té faits et confrontés avee des tra-
veux exéeutés poralldlement dans les puits de nines du Nord de la
France et pour l'rlinmentation en eau de certeines villes du Boulon-
nais, :

La derniére étude sériecuse rédigée par PRUVOST et LEROUX en
1948 fait toutes réserves sur les goranties que pourriit offrir l'un
ou 1l'=utre de ces terrsins, notaent en raison de l'existence possi-
ble de fallles comne celle rencontrée lors de la construction du
tunnel de 1'ive 'laria & Boulogne, C'est pourquoi aucuns construction
définitive ne pourrsit 8tre lancée avent le percde d'une gelerie
pllote suivant le tmoé choisi; 1l'exenple d'accidents graves, errivés
dens des conditions infiniment wmoins pénibles, comme =u Lotschberg

-

doit donner & réfléchir. (Fig, 2)

13 - Tunnel Ferré - Trecé -

Le tunnel ferré devait 8tre réalisé conjointement et par moitié
lors des derniers pourparlers d'svent-guerre, per lu Cie Francalse du
Tunnel sous la ““enche, et par la Cie du Southern Reilway, qui avait
incorporé le South Eustern Ry et est usintenant incorporéeelle-ménme
& la British Tronsport Commission.

Le longueur totale du projet est de 58 Kn dont 38 Ka,6 sous le
détroit,

Le projet conprend 2 tunnels d'exploitstion indépendants de
5 m,65 de dirmétre et un tunnel pilote plus petit d'un dismdtre de
3 n pour- l'exhaure et la ventilrtion (Fig.4

Les deux corprgnies aveient estimé que le seul tracé possible
devzit rester dens le craie grise (cénomanien) ce qui zvait motivé
le détournezent par le Nord %Fig.l & 2), et qae d'autre part, il
€talt ebsolument nécesseire de creuser une g lerie pilote avent d'en-
treprendre les tunnels d'exploitstion, Certeinsg traveux préparatoires,
comportent notrmment des sondages, et l'essai d'un procédé d'évacus-
tion des déblais imaginé per if, POUGEROLLE, en dilucnt et renvoyent
ceux-ci dans la nmer devrient 8tre effectues préalablement.

Sous les plus expresses réserves des deux compagnies, en ce
qui concerne les résultats des travaux préeslebles et de ls galerie
pilote, les délais prévus étaient de 2 ans 1/2 pour lz galerie pilote
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et 4 ons 1/2 pour les tunnels, soit 6 ecns 1/2 ou 7 uns et la dépense
totrle &tait estimée & B0 millions de X, ou 3 nmillierds?720 millions

de frenes 1930 plus 6 millions de F de trovoux annexes ou 740
millions de frencs 1930, ce qul conduirait en 1948 cvec le coeffiecient
moyen 17 & une dépense totele de 75 nilllerds, '

L'emploi du proeédé FOUGEROLLE, en cas de succés, aurait perﬁial
unc certsine écononie de teaps et d'argent.

D'aprés une ¢évelustion récente pour le construction éventuelle
dtun métropolitrin®stamboul ce totel peroit un peu frible, et 1l'esti--
motion du montrnt totsl des trevaux =u ler Janvier 1949 prreit develr
8tre de 1l'ordre de 100 milliards.

Les profils naxime prévus sont 10 ma/M sur les reccordements du-
eBté fromngois, et 18 ma/) du cBté rngleis, Les eaux doivent s'écouler
par le grleric pilote, vers v:m puits de 120 & 130 n, foré daons

un des cdtés, nris il est rffirné, scns berucoup de preuves qu'
elles ne doivent »+s dépesser zu wrximunm 10 1ME/min, pour tout le
tunnel, .

14 - Tunnel ¥erré - Equipesent

Le tunnel doit 8tre pourvu d'une gere d'échange 4 chrque extré-
=1té, Les deux conprgnies du tunnel dcivent pourvelr au natériel
de tracticn, ris doivent utiliser le ~mutériel roulent des cutres
compagnies,

Lo différence d'écertenent des voles (1 m435 0dté englais,
1 m440 sur la plupart des voies européennes, « été reconnue pratique-
ment sans importence, 3 lu suite des expériences de le guerre et
des ferries. Per contre, la différence des gobrrits (0 ml5 de noins
du 63t4 rngleis) oblige & rdnettre dezns le tunnel, et per conséquent
drns- les compegnies continentales un rmatériel spéeisl, ce qui = £t¢
seceptd et d8j2 rdéalisé pour le ferry de Dunkerque.

Le treetion éleetrigue doit &tre adoptée; si le trauctlon va-
peur est conservée de chroue ¢Bté, 11 y a chengement de machine
obligetoire nux 2 extrémités, ce quil oblige a des 1lnstcllations col-
teuses et 2 une psrte de teaps trée apprécicble, Il serait extréme-
ment souhait-ble que les réseaux intéressés se nissent d'accord sur
une trscticn continue de Peris & Londres, “"alheureusenent les sutres
lignes du Southern sont électrifiées en 600 V. continu par 3° reil,
et les résesux frong-is en 1500 V. continu, ou moncphesé 2 l'essel,
per ccténaires. I1 ¥y 2 1¢ un probléme technigus trés important a
résoudre, N

L~ signslisctisn est prévue pour un intervslle minimun de 10 ™
minutes; il sercit souheitrble de prévoir un intervelle plus petlt \\\
en ozs de pointe., “"me & 100 K1/H, avec des dispousitifs de séeurité
convensble, on pourrzit cdmettre 1l'intervalle de 5 minutes, le

pereours deveat &tre effectué sens rrrét de bout en bout,
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Comme sur les nétropolitrins il faudrsit prévolr un minicucn
d'errét de .4 heures nour l'entretien, "ce qul laisserait 20 heures de
trafic per jour.

Lo durde du trejet nrévue pour les trcins de voysgeurs ét:=it de
5 H.30 en, 1939 ¢u lieu de 6 H.50 pur ger, .vec la trection électrique
continue de Prris A Londres, on devrult pouveir réduire ce teops a
§ heures, ce qui poraettrait, compte tenu du parcours du centre aux
nérodrones,d'offrir un temps tctal convenable por rappord 4 l'avintion
Au¥ voyageurs par fer,

T1 n'étsit prévu en 1939 que le psrcours prr 25 troins de voyt -
geurs per jour; nais il ser=it extrénement importnnt d'avolir un équipe-
ment peraettant un trofie besucoup plus élevé, coxme 1l vient d'étre
dit, rinsi on pourrsit sssurer un trefic de pointe d'au roins
%0.000 voyegours par jour, prévu en 1932, sans perturber le trofic Gdes
marchendicses., 3

Une ventilotion forede doit &tre prévue nelgré le traction élec~

trique; clle ost absoclument nécessairc en ces dtrccidont (incendie ou
court circuit).

15 = Tunnel Routier -

Un projet de tunnel routier a &té présenté psr M, André BLEDEVIE
et ses deux cssociés “7i, DIUPHIN et DOULOT en 1937. Il coaprend 2 gn-
leries & sens unique de 800 de dinudtre, rvec ddclivités de 2% du
e8té frencgeis et 4, éu e8té =ngle=is, percécs sur un trecé a peu prés
se1blnble au tunnel ferré, dens le cénonanien, szvee un profil en dis
d'%ne permettont de rejeter les ecux vers les cltes, La longueur to~-
tale ost de 49 Kau,500 et chrgue tunnel offre une lsrgeur de 6,50
nermettant 1o circulstion sur 2 pistes., Une gelerie Ce eommunication
réunit les 2 tunnels tcus les 100 métres. Un tube spdeicl assure le
transport de lz poste sulvent le procédé électronegnétique DLUPHIN
(Fig.5). Unc ventilntion forcée est prévuse pour réduire 1= tcneur
neximun en oxyde de caEbQ:a CO provencnt des guz brQlés a 1/2500
sulvent les nornes sdaises dens les sutres tunnele zondiaux, L'elr
freis est fourni tous les kilométres per des condultes spéeinles, &
lc pression ordinzirc, nécessitant la construetion de deux sutres
tunncle comuprenant chrcun 20 conduites su départ de chaque centr:le
située su bord de la ner, -

Le enleul est feit pour une circulstion de 2.000 véhicules a
1theure et un rcnouvellesmsnt toutes los 12 azinutes. Le pulssance totel
deg centrrles ds ventil-tion est de 18,000 CV. :

Ce probléne de ventiletiocn cxtrénement importent ne senble pus
géricusencnt Stuclé, I1 n'est prs possible de déteruiner I8 dispositir
5 adopter €t 1c puiescnce 4 instsller sens des essals préalebles, en
raiscn des concitions indispensables Ce séeurité innosées par la
eircul=tisn rcoutiére, et des dimensions excepticnnelles des tunnels
gens commune nesurc avee tout ce qui s'est felit jusqu'iel. -
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Les fornules cdoptées par les divers cuteurs scnt extrémeuent variebles
Gt condulsent,en coapersnt per exemple su cslcul fait‘récem;ent_pour

le ventilation projdétée scus le tunnel du lfont Blene,d des résultats
tout 4 frit différents, ce qui n'c rien ¢'étonnent puisque les uns esti-
aent que le puiss&ance des ventileteurs dcit 8tre propecrtionnelle a la

3° puisscnes de le longueur et les cutres & l= $°,

D'sutre pert, l'enplol de l'ozonisation recommsndé par M, BLSDEVANI
préte égalenent 2 berucoun de eritiques : l'ozone est dangereux et on
n's jeniels pu l'cuployer sur le !"étropolitsin de Paris,

Les dépenses cde prenier éteblissement aveient 6té évaludes 4 un
peu "lus fd¢ 4 nilliards de fres en 1937, soit un peu plus de 60 milliards
dle frs 1948, mnis le devis ne comporteit que le gros oeuvre des tunnels
A'exploit- tion et la centrale.de ventil=tion; & l'exclusion des desux
tunnels destinds & contenir les conduites de ventiletion prévues et de
tout le reste de 1l'équipement, uinsi que des raccordenents et instella-
ti'ns terminrles, On ne peut done #eobler reisonncblesnent sur le totel
cnnoneé, neis on peut estimer que l'ensemble doit cofiter bee&goup plus
que le tunnel ferré, malgré ls plus courte lungusur; su moing double,
pulsque les grines de ventilation représentent 4 elles seules un ouvrege
du méme ordre de gronieur que les tunnels d'exploitaticn.

Bien entendu les mémes réserves que pour le tunnel ferré doivent
8tre frites en ce qui concerne les venues C'esu imprévisibles mois
curtout le 4ébit d'unc route 2 2 voles de cheque sens parcit tout &
falt insuffisent pour le trefic que 1'on peut reisonncblement escompter
aux Jjours de pointes. (ef, per,20)

Ce projet comnorte Jeux tubes de 12 métres de dismétre offrent
trols voles routiéres chuoun A 1= partie surérieure, et unc vpie ferrde
a 1z pertie infériecure, plus une piste cyeleble (Fig.o).

Les zuteurs critiquent l'ennlol de 1l'sir soufflé pour des tunnels
sussl longs et proposent l'emploi de 1'air compriné; qui serait cocnduit
Jar des confduites de feible Aiamétre, 2 1'intéricur cdecs tubes dfexplci-
tation et ocdmis & trevers des chenbres d'exnansion, Il est regrettable
qu'mucune expérience n'~it pu Btre feite du procéds proposé qui est
neut-8tre une bonne solution,

Les autcurs ne copnent pas de devis détaillds, usis estiment qu'un

tel proeddé sercit 3 fols msins cher que deux tunnels ferrds et routicre
sépnrés, nuxquals il faut sjouter les tunnels de ventilation,

17 - Projct ANDRE BISDEV/NT de 1948 -

Ce drojet,exposeéd % le Chewbre des Conmunes par l'suteur le
16.3.1948, frit étrt Jes dernidres déecuvertes géologiques dans la
région et propose de revenir au tracéd ce Thomé de Grmond en 1856,
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soit directement du Cap Gris Nez sux North Downs Folkestone (Fig.l).
Lo couche trp rige & nﬁg eh général le Kimméricgien, terrain
juressique, OU%r IneE ol le tunnel pénétrerai't dans les couches
inférieures du portlendien. 8i 1l'imperméebllité et la résistonce du
cénomanien prévu pour le tunnel. ferré sont meintenant fortesent con-
testées, 11 fsut noter que le dernier rapgort de 1i, PRUVOST et LEROUX
(ef. par. I2) étend ces réserves su Kimméridgien (Fig.(2) - Quoiqu'il
en soilt le trceé direct offre l'aventege G'un raccourcissement sen-
sible, se longueur totale n'étent plus que de 49 Km dont 36 Km sous 1la
mer .

Le tunnel comporte cu e8té frengeis des pentes de raccordements
de 20 an/}, jusque sous le Cep Gris Nez & le profoncdeur de 13lm, en-
suite il remonte en pente douce de Bmm/iM jusqu'amu centre (banc Ce
Vornes) ol il n'est plus qu'd 60m; il redescend en 3ua/M jusqu'a le
cBte anglaise et remonte en déelivité de 25um/if,

Le profil ferré est donc sensiblement plus dur que celul Cu
tunnel étudié en 8° et oblige 4 des efforts de traction plus grands et
& une restriction de tonneage.

Le tunnel comporte 4 voies routiéres, en 2 pistes séperées
par une plate forme de grrege et 2 voies ferrées & l'étege inférisur,
. i la begse se trouve le& conduite d'amende d'eir frals et au sommet
celle d'évacustion d'sir vicié &4 pression normzle (Fig.7)

La teneur maxiaun sdmise pour le CO est 1/2500, la circulation
mexinun est linitée dens ce but 2 230 voltures par heure dans chaque
sens soit une volturc toutes les 30 secondes sur cheque voie, corres-
pondant & un intervelle de 700 & 80 Km/H. C'est un rendement vrai-
ment insuffisant pour un ouvrage de cette imdortance et il semble que
12 ventiletion, conme 11 & été dit ci-dessus, devralt 8tre étudiée

pour perrnettre un dAébit beaucoup plus inmportant,

Les fornules rpuliguées per l'asuteur sont différentes de celles
enployfes pour d'eutres ouvrages. Il est & noter qu'il estime suffi-
sente une puissence de 4,000 CV pour un -tunnel de 40 Ka, alors que
dens le projet de traversée du ont Blenc, il a été reconnu nécessaire
une nulsssasnce de 5,000 CV nour une longueur de I2 KI5, zvec une for-
nmule ou la pulesence est pro.ortionnelle su cube de la distence,

D'autre pert, l'suteur dlt gue ls ventilation sers répartis
gur chague noitié du tunnel en 4 sections différentes, chacune des
sections étant elimentée par une gelerie de 51,750 de dismétre, Or lao
coune du souterrain représentée ne comporte qu'une scule de ces gele~
ries, et colt donec correspondre aux sections médienes, '2is les sou-
terrains des 3 eutres sections doivent comporter respectivenmsnt
en plus 1,2 ou 3 gsleries suprléuentzires, exigeant la construction de
tunnels séprrés, non représentés.

Le délai Z'exéoution indiqué est de 3 ens 1/2, En égard aux
é¢tudes sérieuses Au tunnel ferrd, il devrzit 8tre vreisemblablement
double. Le nontent des treveux en france 1948 a été évalué & 75 Millisrs
y connris la gelerie pilote.
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On peut estiner que les dépenses de preuler établissenent
per rapuort 4 celles d'un tunnel ferré, compte tenu de la nécessitéd
d'une gslerie pilote et de guines de ventilation sont, dans une_cer-
teine mesure, proportionnelles eux sections respeetives : 300 MR eu
minimum pour le tunnel mixte, 60 MB pour le tunnel ferré, [ prenmier
exsnien, le montant des traveux du tunnel mixte pareit devoir &€tre
en frenes du ler Jenvier 1949 de l'ordre de 200 Milliards,

Les réserves 2oivent 8tre les mémes que pour les projets pré-
cédents coneerncnt ¢

- la néceesité d'une reconnaissance préalable des terrains, afin de
vérifier leur stzbilité et leur iaperméebilité.

- la nécessité d'une étude plus approfondie de la ventilation, et la
recherche d'un procédd plus indiqué que celui qui consiste & limiter

%e circulution azu quart (et au dixidme en pointe) de ce qu'elle devraid
tre,

on doit o« jouter

- 1'insuffisence de lu eirculation prévue : 4 voies seulement, avee
linitztlion du norbre des voiturss,

o o
o
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ITI.~- ETUDE COMMZRCIALE & ECONOMIQUE

18 - Bilzn de lz voie ferrée,

D'aprds les r#sultats des annies antirieures, le trafic
de d4but de la vole ferrfe a &t4 &velué en 1939 & 3,700.000 voyageurs,
sur un total de 3.720.000 psr tous.ports. Il faut remarquer que dans
les dix dernidres snndes, le tythme d'accroissement annuel supérieur
& 4 % depuls 1880 ne s'était pas meintenu, par suite des crises suc-
cessives anglesise et frangaise. Bn 1937, il y evait environ 75 ¢ de
voyageure brita nnique s 8t 18 répartitlon entre classes &Steip @
lére 25 %, 28me 64 %, Bdme 11 % o D'autre part le nombre de voyageurs
zinsi dé&terminé reprgsentait 3 % de la population des deux pays, alors
qu'il Stait de 6 - par exemple avee 13 Hollande, Il faut remarguer
enfin gue 40 %dee voyageurs entre l'dngleterre ct le continent emprun«
taient svent 1240 des ports belges et holls indais,

Depuis 12 guerrc, lec trafic de l'aviation cntre 1'Angle-
terre ot 1= France = considérablement augmenté; nénmmoins, per suite
des restrictions sctuelles, il n'a é6té que de 66,000 p2ssagers dans
les % sens, et pour toutes compaenies, 2n 1948,

Lee conditions “conomiques d4éplorables gue nous connais-
sons ont eu un effet beaucoup plus sensible sur 1la voie ferrée. Bn
1948, le nombre totsl des passarers maritimea, dans les deux sens,
Pntrc les ports de Pronce et ceux d'ingletcrre, peut &tre évalué a
1,300,000 seulement, dont 1.000,000 p=or CLL&ISJ DOUVRTES ct DUNKEROQUE
Sur cc dernier totzl, 1z répartition cest : 12 de voyzgcurs de wa-
gons-1lites (ferry bo= ts), 25 ¢ de Pullm=nn, 10 ¢ de ldrec classe, 31 %
de 2éme cl=sse et 22 % de Snme classea. Pﬁr rwpport aux chiffrcs anté-
rieurs, et malgré 1l'aviation, gréce & 12 créstion des reletions de
luxe par wngons~lits ct Pullmenn, 1a répﬁrtitlon decs voyageurs s'est
modifise vers les extréncs, :ux dipens de 1a 28me classe, On suppose
r2 dans cc qul suit que les rcstrictions actuelles peuvent &tre le-
véea ¢t que le total évalué en 1939 pourra &tre rapidemcnt atteint,

Le trafic dcs m#rch-ndises 2 &té cstimd & des chiffres
tris baes ; 410,000 tonnes de merchondises diverses en tous régimes,
dont 70.000 T. seulement en provcnance d'Anglcterre ¢t un minimun de
colis postrux et postes. Ceci de maniérec & loisser lc meximum de tra-.
fic ‘ux Compngnice de navigntion dans lesquelles lcs Coumpngnies de
Chemins de Fer, et notomment lc Southern Ry sont trés intéressées, -
Ceei est peut~&tre un bon procédé de tictique, m-is probableuent,
dens lce conditions ~ctuclles, une erreur &économique,

Les recettes prévues 2valent £té établics en 1939 sur
80 % de 1 moycnne dce recettes moritimes sctuclles s, 80it en moyenne
175 frrnes p2r passage, solt pour 3 millions dc voyrgeurs :
- 450,000,000 de frs,

L-s prix sinsi ét-~blis pour Douvres-Calais seraient sur
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les bases 1939 supérieurs sux prix actuels pour Dunkerque-Dieppe ct
Le H8vre ¢t &égsux pour Boulogne,

Lecs recettes bagages avolent &t dveludes & 5 7, soit

225,000.000 de frones et les recettes marchomdises & 75,000,000 de
frenes, cc gui, svee 12 poste, conduisait & unc recoctte totalc de :
562,500.000 de frsnce en 1939,

Lees dépenscs d'2xploitation avaient 4té évaludes & 68
millions pour lc matériel et 1la traction, (dont 52 millions pour lcs
redevances de circulation), et 31 millions pour 1'entrctien et 1'ex-
ploitation, soit 93,500,000 francs =u totnl.

La baliencs du.conpte G'exploitatiom donnait un solde bé-
néficisire de 469 millions et un coéfficient d'exploitation de 17 %,
Ce solde permettait de renter & 9 ¢ de charges totales un capital de
5 llillierds de francs, correspondant sensiblement au total des dépen-
ses de 1'4tablissenent indiqudes au paragraphe 13.

Le nombre de voyageurs sur lequel ='appuient ces chif-
fres est malhcureusement sujet & de sérieuses fluctuations dues aux
conditions économiques et politiques des 2 pays., D'asutre pert, il ne
tient compte ni d'une concurrence #4ventuclle psr un tunnel routier,
nl de celle de 1'aviation, L'ensemble du bilan devrasit £tre revu sur
178 bages =zctucllcs,

19 - Bilen de 1la voic Toutire.

Le scul bilan publié pour la vole routiére a &té étsbli
pour lc projct BASDEVANT de 1937, L'autcur teblait sur 2 millionea
de vVoyagcurs snnuels, qui, en réalit?, provensient des mBumes sources
que celles rctenucs dans lc bilan de 1o voie ferrée, en réstant dans
des limites prudentes. Il supposait que l'on demandait, & chaque
passager un péage de 117 francs, ce qui conduissit & unc recette
annuelle de 234 millions de francs.

D'autfe part, les dépenscs d'exploitation &tasient 4Ava-
luées & 12 millions. Il scrait donc rcsté une somme de ~22 millions
pour rémunércr le capital investi (3 I7illiards) & 5,40 ¢ et le rem-
bourser en 50 ens.

-'8is ce bilan paraft fortcmant optimiste; d'une part en
raison de la sous-cstimation des dépenses de premicr Atablissement
(cf. paragraphe 17). D'autre part, en raison de la sous-esgtination
des dépensee d'exploitation cui ne comprennent asucun frais d'entre-
tien, d'éckairage, d'exhaure et de personnel autre gue celui de ven-
tilation. Il nec peut donec en &trec tenu séricusement compte,
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20.- Comperaison des voics ferrécs ¢t routidrcs.

En raison drs irréBularités du trefic, i1l faut éviter
1rs cmboutcillages sux nceds, i1 semble pré&férablc dec comparcr le
circulztion mrximum possible pendnant 1 Heure, soit pour les voyngeurs
soit pour leg mhrchnndiscs,

31 1n voic ferrées rst équipée "vece une signalisation
prrmcttaont 1l'intervalle de 10 minutcs cntre dce trnins de 500 voya-
geurs, roulent & 80 Km,/H., rlle permet.un trafic mexioun de 3,000
voy-geurs p.r heure, nomibre porté & 8.000 svee un intervnlle de 5 mi-
nutce.

En t~blent sur 3 voy geurs c¢n noycnne por voiturc de
‘tourisne, roul-nt Sgalericnt & 80 Ku/H,, ce qul est un n~ximun d'aprés
lcs stotistiques enériceins, il feoudrait 1.000 volturcs par hcure
dans chaque sens, ot 2,000 dene le second, Or, I, BASDEVANT n's prévu
qus 230 voitures nu nexinusl pour dce roisons de ventilation, soit
rcepectivenient 4 fois et 8 fois rwoins, Encorc suppose-t-on 1z débit
irxinun nvee des voiturcs toutecs senblnbles, non s’parées par des ca-
wions lents, :

Il cn cst de m18ne pour les nierchandisecs, quoique & un
degr4 noindre,

En supposant un intervalle d'unc cingquanteine de ndtres
cntre decs esitions chargds & 3 tonncs utiles roulsnt & 50 K/H., on
arrive & un tonnege utile de 3.000 tonnce en 1 H.et & un nombre dc
vihicules dc 800 sous le tunncl, dépessant largescnt lcs possibilités
de ventilationg avce des treins de 600 T. roulant & 10 :inutes d'in-
tervalle, & cette nérie vitesse, ce tonnege est porté & 3.600 tonnes
ct & 7,200 vee un intervelle de 5 ninutes, Mois les trains ont la
vyoie 1libre, tondis quec lee erilions devr~ient laisser prescr 4'autres
vihiculecs et 1'intcrvalle nininun nc pourraeit jenais gtrc respectd,

Lns "€ne rfserve que ci-dessus s%inpose pour la ventila-
tion.

Par route, le goin de temips et de confort, dans un tra-
fic internationsl dc ce genre, cst surtout trés irportnnt pour les
voyageurs., Il cst & peu prés indifférent en revanche, qu'un colis
nette dcux heurcs de plus dans un achezinenent d'un jour.,

C'cet pourquoi, p>r rapport 2ux Studes antiriecurcs, ct
tenant conpte des tendonces du déve loppenent du tourisne zutoriobile,
et des rinlisctione qul s'en sont suivies pour les ouvrages de ce ty-
pe, quoique wine grondioses cux Etnts-Unis, il poraft itpossible
d'cnsissger & 1l'hcurc actuclle un ouvrage qui ne comprrtc pas des
voice routidrees, 2cis un nininun dec 3 voics dans chague sens paraft
n‘ecsgaire, nvee unc ventilation z2déquote. En raison du dlbit beau-
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coup plus ‘levd d'unc voie ferréc, il e¢st indispensnble d'en faire
1'artdrc principnle, scule susccptible d'assurer 1o rigulzrité ct

1' “bsorption des pointes, Il setble que 1l'on devrait aussi chercher

& d4velupper le trafie des narchandiscs souscsting pour conserMer lcs
binificre des tronsports aritincs, exploités par le fer. Il n'est
pae poeceible & 1l'heure actuelle d'engager une dépense de cet ordre

en laissent subsister en concurrence des- services naritines de fret
et unc coordination réglenicontaire devrait &tre cnvisagée.

_ Les services adriens cux-nfes dcvrelent &tre coordonnés
tarifairciiont si leur développeient leur lalssait une '18rge trop pe-
tite de rentnabilité. _

21 - Répercussions $cononiques sur divers intéréts particuliers.

Unc enquéte tréds coipléte faite en Angletebre en 1929-
1930 » ontré une opinien rnoyenne, favorable des Choubres de Corrier- .
ce et des Cheidns de Fer, riservée des industriels, et alsrade des
Co:ipngnies de nevigation directeront intércessdées, D2ns 1l'enscrible
11 a été reconnu que le tunnel n'intéresserait que 3 % de l'activité
extérieure de le Grande-Bretagne. |
I

Un certein dévecloppement dc¢ la concurrence frangaise ct
méme uropéenne cst craint pour des produits agricoles, notamucnt les
fruits, lre flcurs ct les produits laitiers.,

Lz construction donnerait du travail & 2,000 ouvricrs
pcndant 5 sns ct & 6,000 cnsuite pendant 3 ens, i=is il faudrait li-
ceneier cnviron 1.000 & 1,500 =gents des chemins de fer et 2.000 hom-
mes des trensports maritimes.

En France, en générnl, lecs résctions ont 4té fevorobles
de la part de tous les organismes int‘ressés, Il faut dire toutefois
gu'aucune enqudtc publique compléte n'a 4t4 faite comme on Angletcrre
a ce sujet.

&2+ Répercussions sur 1'intédrét g“n‘ral.

I1 cet indubitsble que 1la lisison ferrfe (et Sventucl-
lement routiérec) directe apporterait, comme toute suppression d'un
"goulot" des fuecilitsis incalculsbles eu commerce, et indirecctement
& 1'industrie ct 2u tourisme des deux pays. Ccs facilitls sont dif-
ficilcs & chiffrer. On peut remsrquer cependsnt ou'aprés la perede
dc tous les gronds tunncle : lMont-Cenis, Saint-Gothard, Simplon, le
tr~fic s'cst dfvelopps en gin”“ral en d’passant de beeucoup les pri-
visions los plus optimistes,

Dans 1l'Europe qui cormence & prendre forme, cette lisise
son scrait indispensoble, non seuleuent pour joindre deux netions qui
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ont tsnt d'intiféts comnuns et s'ignorent trop, wais surtout pour
donner & 1l'Angleterre l= preuve tangible qu'elle fait partic du eon-
Binent curopfen et qu'elle ne pout s'en séporer sans svoir de cruels
riveile & dee intervslles de plus en plus courts, Avec sos pays d'Ou-
tre-ti'r, vers lc Lloyen et le Proche Orient, ce serait pour elle 1a
lieison indispensoble =t sfire, qui, prolongée par des lianisons sem-—
blables & travers le Bosphors et le d4troit de Gibraltar ri-lisernit
les grandes voies eurasiennes et ~urcfricnines si utiles ~u déve lop-
p ient du nonde, & 1'imsge de 1s grande route pananéricoine.

I1 fout toutefois mettre 1'accent sur 1n cherge trés
lourde que reprisenterait 1'ex“cution de cette linison. Ce serait
100 2illinrds su roins de francs 194§ dont 50 17illiar@s cu noins pour
notre pays pour un tunnel ferr? et le double pour un tunnel nixte, qu'
il foudrnit consacrer & son’ achévesent, o lors que le rétnblissenient &
un niveau honorable de l'enscrble de nos rioycns de transport nfcessi-
tereit d7ja un cffort de 1'ordre de 400 Iillirrds, L'Angleterre est
dons 15 mfre situ"tion; il feut done »vant de s'engager définitive-~
“ent , blen fiettre su point des deux edtis un progra:mie géniral d'é-
qulpeiient.
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IV - QUIDE POLITINE -
23 ~ Questions diplomatiques -

De nombreux points déja étudiés par la Commission Mixte
de 1876 seraient a rdigler avant le commencement des travaux
définitifs, Ils concernent notamment

- la fixation des limites de souveraineté de chacun des
pays, .dang le tunnel ﬁui gerait dans le sous~sol de la mer,
Jusqu’ici "res nullius¥;

- les dispositions judfciaires affectant & tel ou tel pays
la procédure des délits et crimes commis dais le tunnel;

-~ les mestres a nrévoir en cas de suspension du trafic
par une des deux pnissances et les compensations & envisager;

- la reglementation de la surveillance et de 1l’entretien,
et plus généralement de llexploitation au »oint de vue inter-
national;

- l’exécution ces gervices de dovane nendant la marche des
trains.

24 - Questions militaireg -

Au point de vue militaired, les opinions des états-majors
francais et anglais ont trop souvent été, et son encore irréduc—
tiblement opposéds sur las avantages ou inconvénients straté-
Glques dv tunnel, Le Maréchal Foch a dit "ei le tunnel avait
existé, la guerre aurait pu 8tire évitiée ou elle aurait 4té
racconrcie de deux ans",

Au contraire, 1’état major britannigque notamment le Géné-
ral Hamilton et l’amiral Bacon ont affirmé que 8i le tunnel
avait existé en 1914 la guerre aurait été erdue,

Denuig 1882, c’est-a~dire depuis Fachoda, jamais le Var
Office ne s’est départi cde cette attitude et ii a toujours été
suivi.nar le chef du gouvernement, quel qu’il soit,

- Peut~on espérer un revirement et sur quoi se fonde cette
doctrine 7

D’abord sur la traditien d’insularité de la Grande~Breta-
(he, sur la mythe de "la vierge inviolée a la ceinture d’argent!.
qui, réveillés par des campagnes nabiles de presse, comme en
1832, excitent 1’opinion publique wnilaise qui en oublie méme
ses intéréts les plus essentiels,

Peut~&tre avssi sur le fait, walheureusement renforcé par
la derniire guerre, que le tunnel serait un véritable aimant
Jour les armees adverses, cellegs-cli auraient pour premier objetif
de s’en emparer pour tenter d’envahir la Grande Bretagne, et les
mesures de défense nécessaire paralyseralent toutes les entrepri-
ses tactiques conecgues par ailleurs,
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Si lu c¢dté frangeis, on & toujours' 6té préoccupd par 1'interventicn

1n plus r pide possible des divisions britanniques, le problome défen—-
sif consistant a enpécher l'invasion du scl britannique semble au
contreire avoir toujours été le premier souei de 1'état-major anglcis,

Il est 4vident que, tant que ce soucl ne serc p.s définitivement
écartad, DAr une compréhension plus large des intéréts ecurdpéens, rien
ne pourr. étre fait pour contencer des traviux construotifs de liaison,

Pcut-&tre, rcevenant sur une idée exprimée au § 7, la construction
Atun visdue,qui pourrait €tre bien plus facile.ent neutrelisd,serait-
elle miecux ndmise p.r nos amis ~2nzlais, n.is ce serait la nszativn de
tout l'effort qui avait porté sur la réalisction d'un tunnel, consi-
Aéré coame & peu préds invulndreble, jusqu'en 1939, et permettant d'as-
syner la coopdration anglaise dés le aébut d'un oonflit.

Peut-on en dire satint aprés les destructions que nous avons
connucs cn I944 ? Quelle quc soit la protection assurde pour ses
1ébouchds, est-il vroiment possible d'iwmaginer que, premiers objectifs
désignés, ils ne seront pas détruits d&s le début 4'un conflit ?

Pour cette réalisation, comme pour tant d'autres, led intéréts
économiques et militaires sont violeuuent en conflit, et une premiére
ocbligntion est de chercher & les nettre d'acoord,

'V -~ CONCLUSION -~

25 - Point de vue économique -

La trauversde le la M-nche par unc voie ferrée, une voie rcutiére
ou une voie mixte, présentereit un intérét Sconomique gindérul certuin,
par la disparition 4'un "zoulot" ct les feceilités nouvelles difficlles
a prévoir dens toute leur ampleur, cuil ser~ient offertes au couuerce
des deux pays.

p Les intérfts particuliers qui ser=sient 14sés, plus nombreux du
cdté anglois, concernent queclques conpagnies maritines et quelques
entreprises agricoles et sercient trés peu importants dcns l'ensemble,

Bien enten’u, il faudrcit obtenir, en teaps osportun, la levde

de toutes les rsstrieticns qui entravent les échénges entre les deux D

26 - Point de vuc militcire -

Rien ne¢ pourra éftre feit tant que l'oppositicn de 1'Et:t-Mc jor
Britannique, irréluctible jusqu'ici,n'rurz pas été vaincue
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27 - Poiut ce vue Technique -

Unc 4tude plus approfondie basée sur des soniazes et peut &tre
1n construction l'une gelerie pilote devrait &étre faite avant toute
réanlisntion 4'un tunnel, pour déteriiner les venues d'eau probables
¢t les woyens d'y renédier.

I1 est indispensable d'dtudier aussi trés sérieusenent et préala-
blement la ventilation qui devrait étre assurée pour un tunnel mixte
ou routier de cette importence, et de chercher un autre procddé gquw cel
consistant & limiter la circulation, .

L'éleotrifieation totulc des voies ferrdes de Paris & Loandres,
peranettant la circulation sans changemcnt de nachine, devrait aussi
Etre 4tulide.

En raison des risques trés grunds qui suybsistent sur les deux
preniers points, il semble que 1l'étude i'un viaduc devrcit Etre ézule~—
ment entreprise, cn profitant de 1'expdrience acquise lors de la
construction dcs derniers grands ponts nmondiaux.

28 - Peint de vue Financier -

Sous les rdserves techniques énunérées au chapitre II, la renta-
bilité “u tunnel ferré consiiéré isoléuent, paraissait devoir &etre
assurée .:ns les conditions de I939.

Lo rentabilité d'une lieison uniquoment routidre, mal Studide
dans cortains détails, &tait beaucoup plus problénatique.

Co.nie 1l senmble impossible maintenamb de nézliser la circulation
routddre, cette étude devrait &tre rcprisc dans le cas de la construce
tion d'un tunnel nixte, em cherchunt & <uguenter le trafic, notamuent
les merchendises, et en coordonnant & cet effet les trufics de fret
meritine et de passagers aériens.

L'Stude devrait 8tre aussi fuite dans le cas d'un viaiue, si le
principe de eclui-cl est retenu. P:r ailleurs, un progranue gémral
i1'4quipcrent devrait 8tre nis au point entre les deux pays pour déter-
rniner les possibilités de 1l'effort financier & entreprendre, de l'ordr:
di %00 M pour un tunnel ferré, et de 200 M pour un tunnel ca un viadue

M=rc LANGEVIN
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Fig. 7 — Coupe du tunnel mixte Basdevant 1948
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LE TUNNEL SOUS LA

MANCHE

par M. GONON.
Ingénieur en Chef,
Chef de la Division de I'Entretien du Service de 1a Voie et des Bitiments
de la Région du Nord de la S.N.C.F.

La Revue Générale des Chemins de fer a publié,
dans un passé déja lointain, plusieurs études consacrées
au tunnel sous la Manche:

— Juiller 1882 : Note sur la situation des travaux d'études du
chemin de fer sous-marin;

— Avril 1906 : Note i propos du tunnel sous la Manche par
A. Sartiaux;

— Novembre 1906, puis Décembre 1913 : Reproductions
d'articles publiés par le méme auteur, dans la Revue politique et
parlementaire et dans la Revue des Deux Mondes.

Il nous a paru nécessaire, bien que les €études de
M. Sartiaux conservent aujourd’hui tout leur intérét,
de présenter un exposé d'ensemble des données
géologiques, techniques et économiques du projet,
en commengant par une bréve chronologie.

l. — HISTORIQUE

L’idée d'unir par un tunnel la France et |I'Angleterre
est née, semble-t-il, en 1802, date i laquelle
M. Mathieu, Ingénieur des Mines, présenta au Premier
Consul le projet d'un tunnel donnant passage & une
route pavée, éclairée par des becs a huile, et desservie
par des diligences. On voit donc que |'idée d'un tunnel
routier a précédé, et pour cause, celle d'un tunnel
ferroviaire.

Ce projet venait immédiatement aprés la paix
d'Amiens, conclue le 27 Mars 1802, qui inaugurait
une 'premiére période d'Entente Cordiale, période
qui fut & la vérité de courte durée, puisque la rupture
intervint en 1803. Depuis cette date, la fortune du
tunnel a trés exactement suivi celle des relations
franco-anglaises ; chaque fois que celles-ci se resserrent,
un mouvement d'opinion apparait en faveur du tunnel
et les Ingénieurs s’émeuvent; lorsque |'horizon diplo-
matique s'obscurcit, les espoirs s'éteignent et les
projets rentrent dans leurs cartons. Cependant, tout
au long de ces fluctuations, une constante a subsisté :

c’est |'opposition des Autorités responsables de la
Défense de I'Empire britannique 2 toute idée d'une
voie de terre unissant la Grande-Bretagne au Continent.
Dés 1830, Lord Wellington exprimait I'idée que la
construction d'un Chemin de fer entre Londres et
Portsmouth favoriserait une invasion possible de
I’Angleterre par les armées du Continent; a fortiori,
la méme thése devait-elle prévaloir a I'égard du tunnel.
Exprimée en 1883 par les Autorités militaires
convoquées devant une Commission du Board of
Trade, elle I'était encore en 1930 devant le Comité
de Défense Impériale, qui déclara ne pas voir de
« raisons de modifier |'attitude observée par les
« Gouvernements successifs pendant prés de 50 ans
« & I'égard du tunnel sous la Manche ».

Nous n'insisterons pas davantage sur ['histoire
diplomatique et parlementaire du tunnel, dont nous
nous bornerons a rappeler ci-aprés les dates les plus
importantes (').

— 1802 — Présentation, par Mathieu, d'un projet de tunnel
routier au Premier Consul.

— 1833 — Campagnes hydrographiques de Beautemps
Beaupré, qui ont permis d’établir des cartes précises du fond
du détroit.

— 1834-1866 — Travaux de Thomé de Gamond, Ingénieur
frangais qui consacra sa vie i I'étude des moyens d'améliorer les
communications entre la France et I'Angleterre, et ne présenta
pas moins de 6 projets de pont ou de tunnel pour franchir le
détroit. 1l se livra personnellement & des recherches géologiques
et 3 une reconnaissance du fond de la mer sur le tracé qu'il
recommandait, plongeant lui-mé&me sur le banc de Varne pour
recueillir des échantillons de sol. Son dernier projet fut présenté
i l'exposition universelle de 1867; il prévoyait un tracé recti-
ligne entre le Cap Gris-Nez et Folkestone, suivant le chemin le
plus court entre la France et |'Angleterre.

(1) M. Géneau, Secrétaire de I'Association franqaise du tunnel,
vient de terminer une étude trés compléte de I'histo re du
tunnel : les lecteurs de la Revue Générale y trouveront,
lorsqu'elle sera publiée, de plus amples détails.
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— 1865-1867 — Etude géologique de Sir john Hawkshaw,
Ingénieur tunnelliste célébre, et de H. Day, géologue spécialiste
des formations crétacées. |ls eurent, les premiers, le sentiment
que les terrains les plus propices au percement du tunnel
seraient ceux que l'on observe au flanc des falaises crayeuses
qui encadrent le détroit aux abords du Blanc-Nez en France,
entre Douvres et Folkestone en Angleterre. Des sondages
furent exécutés, le premier i St-Margaret a I'Est de Douvres,
le second a la Ferme Mouron, prés de Sangatte (voir Fig. 10).
En méme temps, une reconnaissance des fonds marins par
H.-M. Brunel, entre South Foreland et Sangatte, permit de
révéler |'existence de la craie & nu au fond du détroit.
En conclusion de ses études, Hawkshaw préconisa un tracé
rectiligne allant de St-Margaret’s Beach i Sangatte, plus long
que celui de Thomé de Gamond, mais plus favorable quant
aux terrains traversés. Son projet fut 4 la base des études
ultérieures,

— 1872 — Constitution de la « Channel Tunnel Company »
en Angleterre, la premiére des Sociétés d'études formées en vue
de préparer la construction d'un chemin de fer sous-marin, Elle
fut bientSt en concurrence avec d'autres Compagnies anglaises
créées dans le méme but. Cette concurrence ne prit fin qu'en
1886, ot intervint une fusion qui donna naissance  la « Channel
Tunnel Company » actuelle.

— 1875 — Constitution, en France, de I' « Association dy
Chemin de fer sous-marin entre la France et |'Angleterre », qui
obtient pour 99 ans la concession du futur Chemin de fer, sans
garantie d'intérét, sous condition qu'elle exécute, jusqu'a concur-
rence de 2 Millions, les travaux de reconnaissance préalable
définis par la loi du 2 aolit 1875.

— 30 mai 1876 — Signature d'un protocole entre les Gouver-
nements frangais et anglais « pour servir de base au traité a
conclure entre la France et |'Angleterre relativement & ['entre-
prise du tunnel sous-marin ». Ce protocole était I'aboutissement
de négociations entamées en 1870 i la suite du rapprochement
anglo-frangais amorcé sous le Second Empire.

— 1876-1883 — Campagnes de sondages de Lavalley,
Lapparent et Potier en vue de déterminer [affleurement,
dans le fond du détroit, des diverses couches géologiques,
notamment de |'étage de la craie cénomanienne jugé le plus
propice & I'établissement du tunnel, et de I'assise sous-jacente
du Gault. Ces travaux, trés importants, ont porté sur
300 km?* de surface et ont abouti 4 la conclusion que la couche
cénomanienne court sans interruption perceptible d'un bord i
"autre du détroit.

— 1878-1883 — Creusement :

— cbté Frangais, de deux puits a Sangatte (diamétre 5,40 m pour
le plus grand, descendu jusqu'a 90 m sous le sol, soit — 59.40
par rapport au zéro des cartes marines) et d'une galerie
d'étude de | 840 m de longueur et de 2,14 m de diamétre,
pénétrant sous la mer (Fig. 6);

— coté anglais, de deux puits et de deux galeries de 2,14 m de
diamétre, l'une de 805 m de longueur a Abbots CIliff, I'autre
de | 842 m a Shakespeare Cliff (Fig. 7 et 8).

Le percement des galeries confirma les prévisions : absence
quasi compléte de venues d'eau du cété anglais, venues d'eau
modérées du coté frangais.

Les travaux furent interrompus 4 la suite d'un refroidissement
des relations france-britanniques suivi d'une campagne de presse
en Grande Bretagne et d’une oppesition des Militaires 3 laquelle
il a déja écé fait allusion.

— 1906-1913 — Malgré plusieurs tentatives de la fraction de
I'opinion anglaise qui restait favorable i la création du tunnel,
il faut attendre I'Entente Cordiale pour que le projet reprenne
vie. A partir de cette date, le nom de A. Sartiaux s'attache i
toutes les études conduites du cété frangais pour mettre au point
le projet issu des travaux de reconnaissance de 1876-1883:
c'est & lul qu’il faut attribuer le tracé définitif du tunnel dans la
craie cénomanienne, suivant une ligne légérement sinueuse, des
abords de Sangatte 4 ceux de Douvres.

— 1919 — La fin des hostilités provoque une reprise des
échanges de vues sur la question du wunnel. En France, le
Conseil Supérieur des Travaux Publics, présidé par M. Colson,
est saisi de la question, sur le rapport de M. Voisin, Inspecteur
Général des Ponts et Chaussées. Du point de vue technique,
il donne son adhésion au projer de tunnel ferroviaire de
M. Sartiaux, comportant deux galeries circulaires percées
dans la craie cénomanienne; du point de vue administratif,
il confirme la validité de la concession accordée i I'Association
frangaise.

— 1924 — Aprés plusieurs années d'activité technique corré-
lative d’un mouvement d'opinion en faveur du tunnel (mouvement
auquel I'Association France-Grande-Bretagne est étroitement
associée) et malgré les dispositions favorables du Gouvernement
anglis de R. Mac Donald, le Comité de Défense Impériale
confirme son avis défavorable,

— 1929 — M. Baldwin constitue, en Angleterre, une
Commission Civile qui procéde  I'enquéte la plus approfondie
quiait été faite jusqu'ici sur les problémes économiques, financiers
et techniques que pose le projet de tunnel. La Commissien (dont
le rapport constitue ce que nous appellerons le « Livre Bleu »
britannique) se rallie au projet que le Conseil Supérieur des
Travaux Publics avait lui-méme sanctionné dix ans auparavanc;
mais aprés un nouvel avis défavorable du Comité de Défense
impériale, la Chambre des Communes, saisie du projet, refuse,
par 179 voix contre 172, de le prendre en considération.
M. Winston Churchill avait voté « pour ».

— 1938 — L'idée d'un tunnel routier, déji formulée devant
la Commission britannique en 1929, mais rejetée par elle comme
impraticable, est reprise en France par M. Basdevant, qui présente
un projet prolongeant ['auto-route Paris-Calais, suivant le tracé
rectiligne de Thomé de Gamond. Une proposition de résolution
présentée i la Chambre des Députés par M. Boucher, Député
des Vosges, fait état de ce projet, que, depuis lors, son
auteur a transformé en un projet de tunnel mixte ferroviaire
et routier.

— 1947 — Formation d'un Comité Parlementaire Britannique,
puis d'un Comité Parlementaire Frangais. Ces Comités ont
procédé i différents échanges de vues a Londres et a Paris. Les
représentants des Gouvernements Frangais et Anglais, qui ont
pris part i ces échanges de vues, se sont abstenus jusqu’ici de
prendre position quant & la réalisation du projet.

Au cours de ces échanges de vues, M. Gallienne, Président de
la Fédération routiére internationale, a indiqué I'intérét que
I'organisme qu'il préside attache & la question.
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Il. — APERGU GEOLOGIQUE

Ainsi qu'on |'a vu dans l'exposé chronologique,
deux tracés ont été envisagés pour le tunnel : I'un
suivant la plus courte distance, du Gris-Nez a Folkes-
tone (Thomé de Gamond), repris aujourd’hui par
M. Basdevant pour le tunnel ferroviaire et routier
qu’il préconise; l'autre, plus long, de Sangatte 2
Douvres (projet présenté par ['Association Frangaise
du Tunnel sous-marin et par la Channel Tunnel
Company, retenu par le Conseil Supérieur des T.P.
en 1919, et par la Commission gouvernementale
anglaise en 1929). Nous l'appellerons, pour simplifier,
projet Sartiaux, du nom du plus éminent de ses
protagonistes frangais.

Nous ne donnerons ici que |es indications géologiques
indispensables pour comprendre les projets, et
renvoyons le lecteur a l'étude trés compléte publiée
dans le fascicule de Juillet 1 948 de la Revue « Travaux »
par MM. Pruvost et Leroux, spécialistes de la géologie
du Pas-de-Calais (2 laquelle nous avons emprunté les
figures illustrant notre texte).

Le détroit a été ouvert par |'érosion marine, aux
temps quaternaires, dans le bombement des assises
secondaires qui forme en France les collines du
Boulonnais et, en Angleterre, le dome du Weald

(Fig. 1). Les deux tracés quinous intéressent se trouvent
sur le flanc Nord-Est de ce bombement, ol les couches
de terrain plongent par conséquent vers le Nord-Est.
L'observateur qui parcourt le Pas-de-Calais du Sud-
Ouest vers le Nord-Est en regardant vers l'une ou
'autre de ses rives voit défiler une coupe géologique
de l'ancien dome érodé par la mer, et dont, bien
entendu, les assises supérieures ont en partie disparu,
par suite de l'érosion quaternaire. La figure 2
représente le profil des 2 cbtes, depuis la ligne
Gris-Nez-Folkestone jusqu'a celle du Blanc-Nez a
Douvres. On constate une concordance & peu pres
parfaite entre ces deux profils (exception faite des
failles visibles aux abords du Gris-Nez), les couches
géologiques présentant un pendage régulier vers le
Nord-Est.

Les falaises du Gris-Nez appartiennent au Jurassique
(Portlandien-Kimméridien). Entre le Gris-Nez et
Wissant, les sables éoliens cachent I'affleurement des
couches les plus anciennes du crétacé inférieur.
A 2 km au Nord de Wissant apparaissent, sous
forme de falaises crayeuses, les couches, plus récentes,
du crétacé (Gault, Cénomanien, Turonien), au-dessus
des précédentes qui plongent au-dessous du O des
cartes, Ces derniéres couches disparaissent a leur tour
sous les alluvions de la plaine maritime du Calaisis,

Fig. |. — Carte géologique du Pas-de-Calais.
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qui débute aux abords de Sangatte. Les photographies
(Fig. 3 et 4) représentent la falaise francaise aux
abords du Blanc-Nez et de Douvres; le pendage des
assises y est perceptible, ainsi que la teinte plus
sombre de la craie grise cénomanienne (Fig. 3) qui
atteint le O des cartes aux abords du Cran d'Escalles.

Les diverses formations appartenant aux étages
géologiques que nous avons mentionnés sont bien
connues, tant par les puits de reconnaissance et les
forages pratiqués aux abords de la céte (forages
d’Abbots Cliff et de la ferme Mouron, puits de Sangatte
et de Shakespeare Cliff), que par les sondages exécutés
pour des recherches miniéres ou pour I'alimentation
en eau des agglomérations (forages de Framzelle en
1897-1898 dans la Région du Gris-Nez et d’Abbots
Cliff au Sud de la ligne du South Eastern Railway, prés
du tunnel du mé&me nom). Les formations du crétacé
supérieur se retrouvent dans le bassin houiller du
Pas-de-Calais avec des caractéres identiques.

Sans entrer dans le détail, on peut dire que les
assises jurassiques n'ont pas le caractére d'homo-
geéngité des assises crétacées. Clest ainsi que I'étage

portlandien est formé par des successions de bancs
peu €épais de roches généralement gréseuses, largement
fracturées, alternant avec des couches d'argile et de
sable. L'étage cénomanien, au contraire, épais d'une
soixantaine de métres, aquifére dans les 2/3 supérieurs,
présente a sa base une couche régulidre de craie
argileuse, dite « craie grise de Rouen », qui est
compacte, peu fissurée et sensiblement imperméable ;
cette couche, dont I'épaisseur ressort 3 31 m dans
les puits d'étude de Sangatte, est bien connue des
foreurs de puits de mine.

Au-dessous d'une derniére assise cénomanienne
formée de craie glauconieuse sur 3 m d'épaisseur, on
trouve enfin I'argile du Gault qui se différencie trés
nettement de la craie.

Ainsi qu'on I'a vu dans I'exposé historique, Sir
J. Hawkshaw a étudié un tracé en ligne droite de
St-Margaret a Sangatte, dans la craie aquifére (Sénonien
et Turonien).

L'idée de creuser le tunnel dans la base de M craie

cénomanienne semble devoir &tre attribuée 2
Pingénieur William Low. Tous les travaux de

Fig. 2. — Coupes géologiques des cites.
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Fig. 3. = La craie grise de Rouen au Cran d’Escalles.

b) La falaise au

a) La faloise entre le Blanc-Nez et le Cron d'Escalles.

§.-E. du Cran d’Escalles.
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reconnaissance hydrographique et géologique exécutés Fig. 5. — Shakespeare CIiff.
de 1865 a 1883 ont cu pour objet de vérifier les

qualités d'imperméabilité et d'homogénéité de cette

craie, et de préciser l'emplacement qu'elle occupe

sous le détroit.

Ces travaux ont été de trois sortes :

a) Campagne de sondages en mer, exécutés a |'aide d’un plomb
comportant & sa base un tube d'acier taillé en biseau, dont |e
choc sur le fond permet de détacher et de remonter & bord une
carotte i |'aide de laquelle il est facile d'identifier la nature du
fond. Cette méthode a pu étre appliquée avec succés dans le
Pas-de-Calais, parce que, sur la quasi totalité de la largeur du
détrait, les courants de marée, qui atteignent 3 nceuds, balaient
le fond de la mer et laissent la roche & nun

Les 3 267 échantillons recueillis pendant
la campagne Lavalley, Lapparent et Potier Fig. 6. — Les installations du puits d'étude de Sangatte.
ont permis de déterminer avec précision
la trace, sur le fond du détroit, des
surfaces de séparation du Gault, du
Cénomanien et du Turonien. Ces traces
sont figurées sur la carte d'ensemble
(Fig. 10). On voit qu’elles sont réguliéres; : Cap Blanc-flex
les seuls accidents qu'elles font apparaitre
sont de légers bombements au voisinage
des deux rives (bombements des Quénocs
sur la rive frangaise, et de Folkestone du
cBté anglais). Aucune trace de cassure
n'est perceptible suivant le tracé du
tunnel.

b) Des puits de grand diamétre ont
été forés 2 proximité immédiate des
points présumés de pénétration du tunnel
sous la mer (Shakespeare et Abbots CIiff

en Angleterre, Sangatte en France) (Fig. 5, 6 et 7) en vue de diamétre'2, | 4 m. La galerie anglaise (Fig. 8) a atteint Ia longueur
confirmer les données antérieures concernant la puissance et de 1842 m, dont | 600 m sous la mer. La galerie francaise,
les caractéristiques de la couche cénomanienne (60 m), et amorcée 4 la cote (— 55.20), remonte en pente régulidre jusqu'i
de permettre le percement de galeries d'étude d la base de (— 37.55) & son extrémité. Elle suit en plan un tracé curviligne,
cette couche. de fagon & reconnaitre aussi exactement que possible la configu-

c) Ces galeries d'étude, dont le tracé est reproduit sur la carte ration du bombement sous-marin des Quénocs. Au fur et d mesure
d'ensemble (Fig. 10) ont été amorcées a quelques métres de son avancement, des sondages ont été effectués verticalement
au-dessus de |'argile du gault; leur section érait circulaire, de ° pour déterminer la cote exacte de I'argile du Gault,

Fig. 7. — Les installations
du puits d'étude de Shakespeare CIiff.
Fig. B. — La galerie d'étude anglaise.
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Le percement de ces galeries (1881-1883) a confirmé les
présomptions touchant la bonne tenue de la craie grise cénoma-
nienne; elles ont été exécutées presque entiérement a ["aide de
perforatrices mécaniques, sur lesquelles nous reviendrons,
et — i I'exception d'une longueur de 400 m sur lesquels la
galerie frangaise entame & sa base I'argile du gault — sans boisage
ni revétement. Les venues d'eau ont été insignifiantes du cbté
anglais (6,75 I/mn pour | 842 m de long), plus importantes
mais réguligrement réparties (I 995 I/mn pour | 840 m de
ong) du cété frangais. L'Ingénieur qui dirigeait les travaux,
M. Ludovic Breton, a conclu que la couche la plus favorable i la
percée d'un tunnel était la base de la craie grise, et qu'il fallait
éviter |'argile sous-jacente.

Les bases expérimentales sur lesquelles repose le
«projet Sartiaux» d'un tunnel percé dans la craie grise
cénomanienne, bien qu'elles remontent a 1883,
forment un faisceau tout a fait remarquable de données
favorables. Il faut cependant noter :

— que l'imperméabilité de la craie cénomanienne
n'est pas absolue : les venues d'eau du c6té franqais
ne sont pas négligeables. Il s'agit d'eau douce ne
provenant pas directement de la mer, mais dont le
débit est cependant influencé par les marées;

— que la possibilité de rencontrer, sur le parcours
du tunnel, des accidents locaux: failles, cassures n'est
pas exclue. La régularité générale de la couche de
craie grise rend toutefois trés peu probable 'existence
d'accidents importants. Mais, tant qu'une galerie de
reconnaissance n'aura pas été percée d'une rive a
l'autre du détroit, il n'est pas possible d'avoir, a cet
égard, une certitude absolue. Des forages pratiqués en
pleine mer ne permettraient nullement de lever le
doute qui subsiste, car il faudrait un hasard miraculeux
pour qu'ils rencontrent précisément l'accident que
I'on recherche. Peut-étre une reconnaissance géo-
physique, faisant appel & des techniques que I'on
ignorait en 1883 renforcerait-elle les présomptions;
mais la marge d'inconnu subsistera toujours,

Si 'on passe aux données géologiques touchant le
tracé direct Gris-Nez-Folkestone proposé par Thomé
de Gamond en 1850, et repris aujourd’hui par
M. Basdevant, il faut reconnaitre qu'elles sont infi-
niment plus précaires. Sans doute connait-on avec
précision la succession des étages jurassiques que
rencontre ce tracé, et posséde-t-on quelques données
sur leurs affleurements sous-marins. Mais ces données
n'ont pas la précision de celles qui ont été recueillies
sur les fonds crétacés. Et ce que I'on sait du facies que
présentent, sur les cotes, les couches hétérogénes
et fracturées du Portlandien ou du Kimméridien, ainsi
que des failles qui les affectent, est, du point de vue
de I'Ingénieur, assez inquiétant. C'est précisément

dans les assises kimméridiennes que passent les tunnels *

d’Odre et d’Hauteville et celui plus récent de I'Ave

Maria (') prés de Boulogne. Les difficultés rencontrées
dans le percement et l'entretien de ces tunnels, et
notamment les venues d'eau réparties sur presque
toute leur longueur donnent une idée de ce que serait
la construction d'un tunnel sous-marin dans des
terrains de méme nature, avec le handicap d'une
pression d'eau pouvant atteindre lo kg/em?

Peut-étre ces craintes sont-elles susceptibles d'étre
levées par une exploration géologique et géophysique
plus compléte; mais en ['état actuel de nos connais-
sances, 4 la quasi certitude de pouvoir percer le tunnel
« crétacé » sans autre aléa que des difficultés isolées,
s'oppose une trés forte probabilité de mécomptes
continus dans la percée d’un tunnel « jurassique ».

Hll. — LE PROJET DE TUNNEL FERROVIAIRE
« CRETACE » (PROJET SARTIAUX)

I. Caractéristiques générales.

Partant des données géologiques que nous avons
résumées, les auteurs du projet de tunnel crétacé,
depuis L, Breton, quidirigea le percement de Ia galerie
d'essai en 1883, Jusqu'a A. Sartiaux, se sont imposé,
comme conditions essentielles, de maintenir le
tracé dans les 20 m inférieurs de la craie grise,
et de conserver une garde minima de 40 m environ
entre le plafond du tunnel et le fond du détroit,
Si I'on suppose constantes |'épaisseur et I'inclinaison
de la couche de craie — en faisant abstraction des
plissements qui l'ont affectée — le tracé en plan de
I'axe du tunnel serait paralléle a la ligne d'affleurement
de la base de l'assise cénomanienne. Quant au profil
en long, il serait également paralléle au profil du fond
du détroit. Tels sont les caractéres généraux du tracé
représenté par un trait fort sur la figure 9 et du profil
en long correspondant.

Le profil en «fond de bateau » ainsi défini, avec
point bas dans I'axe du détroit, ne comporte que de
faibles pentes convenant au chemin de fer; les rampes
d’accés se trouvent naturellement amorcées avant
méme que l'on ne sorte de la partie sous-marine du
tunnel. Mais il est incompatible avec la nécessité de
ramener les eaux d’infiltration vers les rives du détroit,
Sans doute pourrait-on répartir le long du tunnel des
stations de relevage de puissance suffisante pour
écouler les suintements qui subsisteront aprés revé-
tement du tunnel; mais les auteurs du projet ont

(1) Voir, & propoes du tunnel de I'Ave Maria: « Observations
géologiques et hydrologiques sur le plateau et la falaise au sud
de Boulogne-sur-Mer » par E. Leroux (Mémoires de la Société
Géologique du Nord, Tome Vili, 2-1929).
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pensé que, tant au cours des travaux de percement
qu'en exploitation, il fallait, pour se prémunir contre
une irruption d'eau massive (rencontre d'une faille,
mouvement de terrains, etc.), qu'un écoulement
d'eau par gravité vers des puits latéraux pourvus de
puissants moyens d’exhaure fiit toujours assuré.
C'est pourquoi ils ont jugé nécessaire de doubler
le tunnel par une galerie de drainage comportant,
a la différence du tunnel lui-mé&me, un point haut au
milieu. Pour qu'il soit possible de percer cette galerie
par des moyens mécaniques, on lui a donné une section
circulaire constante; comme le débit qu'elle doit
écouler croit linéairement du milieu du tunnel vers
les extrémités, sa pente croit suivant la méme loi :
elle présente par conséquent, en profil en long, la
forme d'une parabole concave vers le bas. Le débit
maximum & assurer, estimé a 160 m?/h pour chaque
demi-galerie (par extrapolation des venues d'eau
constatées dans la galerie d'essai frangaise), conduit,
en tablant sur un diamétre de 3 m, A fixer 2 la cote
(— 120) environ le débouché de la galerie dans les
puits d'exhaure latéraux. |l importe de maintenir cette
galerie, comme le tunnel principal; dans la couche
inférieure du cénomanien; on peut y parvenir, en
raison du pendage de la couche, & la condition
d'adopter un tracé en plan qui s'écarte de celui du
tunnel principal d'une quantité d'autant plus grande

(en direction du Nord-Est) que l'on approche de la
cote. D'ol la nécessité de relier le tunnel principal
a la galerie de drainage par des rameaux d'autant
plus longs que l'on se rapproche des extrémités
du tunnel.

Reste a fixer le profil en travers type du tunnel.
Alors que le premier projet de Sir J. Hawkshaw
prévoyait une galerie unique 3 voiite surbaissée pour
2 voies, les Ingénieurs frangais et anglais qui ont
élaboré le projet définitif sont tombés d'accord pour
envisager 2 galeries indépendantes a section circulaire,
écartées de |5 & 20 m d'axe en axe et réunies par des
rameaux de communication a espacement régulier.
Les raisons principales de cette décision sont :

— le désir de donner au tunnel la hauteur minima,
de maniére a ne pas sortir de la couche la plus favorable
au percement;

— l'intérét que présente la forme circulaire pour
I'emploi de moyens de percement mécaniques per-
mettant de réaliser en une seule passe le profil définitif
(voir ci-dessous);

— les considérations de résistance : la section
circulaire est celle qui apporte le moindre trouble
a la répartition des contraintes dans le sol. Si I'on
fait I'hypothése d'une distribution hydrostatique
des pressions dans la roche a I'état naturel, le

Fig. 9. — Coupe géologique suivant l'axe du tunnel.
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calcul montre que la pression tangentielle 3 la
périphérie d'une galerie circulaire ne dépasse pas
le double de la pression hydrostatique préexistante —
soit, dans le cas du tunnel sous-marin, 35 kg/cm?
environ, valeur inférieure a la charge de rupture de
la craie dans les conditions correspondantes; I'expé-
rience des galeries d'étude confirme qu'il n'est
besoin d'aucun revétement pour qu'une galerie
circulaire percée dans la craie grise se maintienne
indéfiniment sans altération.

D'autres arguments ont été invoqués en faveur du
systéme des deux galeries :

— sécurité de ['exploitation (pas d'obstruction
simultanée des 2 voies en cas de déraillement);

— meilleure aération, l'air circulant dans chaque
galerie dans le méme sens que les trains,

On peut y faire une objection théorique, fondée sur
I'interaction des deux galeries, sensible lorsque leur
distance d’axe en axe est inférieure 2 |0 diamétres,
Une déformation locale constatée lors du percement
du Simplon, qui comporte 2 tunnels i voie unique, a été
attribuée a I'accroissement des pressions périphériques
qu'entraine cette interaction. Mais aucun paraligle
ne peut étre établi entre un souterrain de montagne,
traversant des couches plissées @ une profondeur de
plusieurs milliers de métres sous la surface, et un
tunnel sous-marin percé dans un terrain régulier a
une profondeur inférieure a3 100 m. La marge entre
la résistance de la craie 3 la rupture et la pression
qu'elle aura a supporter est assez large pour que |'on

puisse envisager sans crainte la majoration de cette

pression due a l'interaction des deux galeries; en tout
cas, des expériences sur modéle permettraient de
déterminer la distance entre axes au-dessus de laquelle
il conviendra de se tenir,

De tels essais seraient également intéressants pour
vérifier si la forme circulaire est la seule 2 envisager
pour les galeries. Sans doute offre-t-elle le maximum
de facilité pour un percement mécanique exécuté en
une seule passe, sans élargissement ultérieur; mais une
galerie pour 2 voies en forme de voiite surbaissée
pourrait également étre excavée mécaniquement en
partant d'une galerie de base circulaire ; et cette section
serait mieux adaptée aux besoins d'un tunnel routier

que la section circulaire dont s'accommode le tunnel
ferroviaire.

2. Programme de réalisation.

Les auteurs du projet sz sont, dés l'origine,
préoccupés des moyens de le réaliser. Deux considé-
rations principales sont intervenues :

a) Le tracé en plan du tunnel est lié, comme on I'a vu, &
I'affleurement de la craie cénomanienne dans le fond du détroit.
Mais quelque confiance que |'on puisse accorder aux résultats des
sondages hydrographiques dont nous avons parlé, il faudra
reconnaitre pas i pas la couche cénomanienne avant de fixer
définitivement {'implantation des galeries principales, quine
doivent pas sortir de la base de la couche. D'oll la nécessité de
faire précéder le percement des galeries principales de celui de
galeries de reconnaissance i partir desquelles, par des sondages
dans leurs parois, on déterminera, au métre prés, e plan de
séparation de la craie et de l'argile;

b) I'éventualité de venues d'eau importantes et soudaines au
cours du percement des galeries de reconnaissance elles-mémes
impose que ['écoulement des eaux par gravité vers des puits
latéraux soit constamment assuré.

Les Ingénieurs frangais qui ont enregistré, dans la galerie
d'essai de Sangatte, un débit d'eau notable, se sont toujours
montrés particuliérement soucieux de la condition b). Clest
pourquoi le programme d'exécution qu'ils ont envisagé consistait
4 commencer par le forage des puits d'exhaure, puis i percer
la galerie de drainage, en remontant de ces puits vers le milieu
du détroit.

Mais, ainsi qu'on le voit sur la carte générale (Fig. 10) de
la page suivante, la galerie de drainage s'écarte de plusieurs
kilométres des galeries principales. M. Sartiaux envisageait
cependant de s'en contenter comme moyen de reconnais-
sance du tracé des dites galeries : on aurait percé, 4 partir
de la galerie de drainage, les rameaux destinés a établir la
communication entre elles et le tunnel définitif, et I'on aurait
ainsi « tité » un certain nombre de points du tracé principalr
D’autre part, la galerie de drainage aurait été forée avec un
diamétre de 3 m. suffisant pour qu'elle puisse servir de galerie
de service en cours de travaux; et les tétes des rameaux
auraient constitué autant de points d'attaque possibles pour le
forage des galeries définitives.

Les Ingénieurs anglais, en revanche, ont toujours mis |'accent
sur la nécessité d'une reconnaissance continue de la couche de
craie, suivant une ligne aussi voisine que possible de celle du
tunnel définitif; pour eux, |'élément essentiel des travaux préli-
minaires est une « galerie-pilote » au niveau méme des galeries
définitives, que ['on infléchira 4 la demande en fonction des
résultats des sondages effectués dans le front de taille ou dans les
parois, lls pensent que le percement de |a galerie de drainage,
qui s’écarte du tracé principal, ne saurait donner, méme complété
par des rameaux de reconnaissance, la méme sécurité que leur
« galerie pilote ». Une longue controverse a été menée i ce
sujet de 19193 1921 par M. Sartiaux avec M. Tempest, Chief
Civil Engineer du Southern Railway; la mort de M. Sartiaux I'a
interrompue avant sa conclusion définitive.

Cette conclusion a cependant é&té tirde en 1929, lors de
I'enquéte du Gouvernement britannique, enquéte i laqueile
M. Javary représentait I'Association frangaise du tunnel et la
Compagnie du Nord. Elle consiste & prévoir ['exécution
simultanée de la galerie de drainage et de la galerie pilote,
celle-ld étant toujours en avance sur celle-ci. Les Ingénieurs-
Conseils anglais ont d’ajlleurs fait observer que i'on pourrait
vraisemblablement s'abstenir de pousser la galerie de drainage
jusqu'au milieu du détroit, et que, en prévoyant dans le
milieu du profil en long un léger dos d'ine, on pourrait
limiter chaque demi-galerie 4 9 milles environ des extrémités
du tunnel. C'est d'ailleurs ce que prévoit le projet Sartiaux.

D'autre part, comme la galerie pilote pourra jouer le réle de
galerie de service au cours du travail de percement — réle qu'elle
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Fig. 10. — Carte générale des projets.
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conservera en exploitation — les Ingénieurs anglais ont jugé
possible de réduire Je diamétre de la galerie de drainage de
3m (ou |0 pieds) comme il est prévu dans le projet Sartiaux
2 2,14 m (ou 7 pieds), c'est-d~dire au diamétre méme des
galeries percées en 1883, En contre-partie, et pour faciliter
I'exécution, le diamétre de la galerie pilote serait porté i
12 pieds ou 3,65 m.

L’accord technique peut donc étre considéré comme
établi sur un projet comportant :

— 2 galeries principales circulaires écartées d'une
vingtaine de métres (diamétre intérieur 5,60 m
ou 6 m) ;

— | galerie de service issue de la « galerie pilote »
primitive avec un tracé plus ou moins sinueux, mais
voisin des galeries principales (diamétre intérieur
3,60 m) ;

— | galerie de drainage en deux trongons, établie
seulement sur une partie du parcours (diamétre
intérieur: 2,14 m).

C'est ce projet que nous avons reporté sur la carte
générale (Fig. 10). Le tracé résulte de la combinaison :

— du tracé SARTIAUX de 1907 pour la partie
du tunnel située 3 I'est du milieu du détroit,

— du tracé du « Livre Bleu » britannique a I’Ouest.

La longueur totale de la partie sous-marine du
tunnel ressort & 36,300 km. Les déclivités ne sont
pas supérieures 3 lo pour |000.

3. Procédés d’exécution.

L'un des caractéres les plus remarquables du projet
de tunnel sous-marin est que, dés |'origine, ses promo-
teurs ont envisagé de percer les galeries circulaires
qu'il comporte par des moyens mécaniques, et que
des machines parfaitement adaptées au but a atteindre
ont été congues et expérimentées dés 1882 lors de
I'exécution des galeries d'étude,

Fig. 11. — La perforatrice Beaumont (1883).

En effet, 807 m de la galerie anglaise et | 700 m de Ia
galerie frangaise ont été forés mécaniquement 4 l'aide de la
perforatrice imaginée par le Colonel du Génie anglais Beaumont,
dont la figure || donne une vue perspective. Cette machine
comportait :

— un berceau reposant, pendant la phase de travail, sur le fond
de |a galerie, et que I'on soulevait par des vérins pour le faire
avancer au fur et 3 mesure du progrés du front de tailie;

— un outjl de coupe, entrainé par un moteur i air comprimé
absorbant |5 ch, & |a vitesse moyenne de 2,5 tours/minute; le
mouvement d'avance, par vis sans fin dans la version anglaise,
hydraulique dans la version frangaise, pouvait varier de 83 |B mm
par minute;

— un transporteur a godets amenant les déblais du front de
taille jusqu’a 'arriére de la machine, pour les déverser dans des
wagonnets,

L'avancement horaire — compte tenu des temps morts pour le
déplacement du berceau — a atteint |,15 m, et |'avancement
journalier, en 2 postes del2 h, 24 m. Le prix de revient moyen
du métre de galerie de 2,14 m de diamétre, exécuté i |'aide de
cette machine, a été de 165, soit 46 f par m?,

Toutes les études ultérieures dérivent de la machine Beaumeont :

— en 1921, Sir Percy Tempest a construit et expérimenté une
machine analogue (Fig. 12), mue cette fois par des moteurs
électriques (150 ch pour le mouvement de coupe), congue de
maniére & percer une galerie de 3,60 m de diamétre i la vitesse
de 36 m par jour;

— en 1919, 'entreprise Fougerolle a présenté un programme
d'exécution complet, basé sur ['utilisation d'une perforatrice
analogue & la machine Beaumont, mais assortie d'un équipement
de transport hydraulique des déblais (Fig. |3).

Le procédé Fougerolle, fréquemment invoqué dans
les controverses relatives au tunnel, mérite qu’on s’y
arréte, car il reste d'actualité.

L'idée primitive de M. Fougerolle consistait &
s'affranchir des dépenses et sujétions afférentes au
transport des déblais, sujétions particulierement
importantes dans le cas du tunnel sous la Manche,
étant donnée sa longueur. A cette fin, il prévoyait de
forer de distance en distance, dans le ciel de |a galerie
de reconnaissance, a partir de chambres formant sas
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Fig. 12. — La perforatrice Tempest (1921).

Transporteur & vis sans fin

de sécurité, un groupe de deux tubages verticaux
destinés, I'un & prendre au fond de la mer |'eau néces-
saire 3 la dilution de la craie réduite en fines parti-
cules par l'outil de coupe de la perforatrice, l'autre
a refouler a la mer la boue liquide résultant de cette
dilution, dont la concentration en poids était estimée
a 1 /7. La charge hydrostatique suffisait pour conduire
I'eau primaire jusqu'au front de taille ; la boue secon-
daire était reprise par des pompes centrifuges capables
de refouler sous plus de lo kg/em?® Les eaux de
suintement étaient évacuées du méme coup, de sorte
que |'on pouvait faire |'économie de la galerie de
drainage, & la condition d’établir, par raison de sécurité,
des barrages étanches dans chacune des galeries pilote
ou principales, au droit de chacune des chambres de
prise et de refoulement & la mer.

L'étude Fougerclle aboutissait aux conclusions
ci-apres : ;

— percement d'une galerie pilote de 3 m de
diamétre, & raison de 60 m par jour (2 postes de
8 h), avec une puissance installée de 1440 ch et des
prises d'eau 3 la mer tous les 6 km ;

— percement simultané des deux galeries défi-
nitives de 5,60 m de diamétre a la vitesse de 40 m
par jour, avec une prise d'eau tous les 4 km, et une
puissance installée de lo 0oo ch a chaque téte du
tunnel.

M. Fougerolle proposait au surplus de se contenter
dans chaque galerie, et sauf points particuliers, d'un
enduit d'étanchéité, au lieu des revétements en
voussoirs de fonte ou en béton armé antérieurement
envisagés ; il estimait possible de réaliser ainsi, en
3 ans, et pour oo millions, I'ensemble de la galerie
pilote et des 2 galeries principales, que ['on estimait
couramment 3 cette époque devoir exiger 7 ans et
400 millions (francs de 1919).

Mais la proposition Fougerolle se heurta, dés sa
présentation, & |'objection tirée du risque que compor-
terait |'exécution des tubages verticaux débouchant
dans la mer ; surtout en Angleterre, les tunnellistes
ont' considéré que la prudence interdisait pareille
méthode. M. Fougerolle a présenté, en variante de
son projet initial, une propesition comportant encore
le transport hydraulique des déblais, mais suivant

Fig. 13. — La perforatrice Fougerolle (1919).
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laquelle la prise d'eau et le refoulement sont reportés
aux puits d'extrémité du tunnel, au lieu d'étre répartis
tout le long de I'ouvrage. Les pertes de charge sont
natureliement beaucoup plus importantes, et il faut
porter la puissance installée 3 § 500 ch pour la galerie
pilote, et & 20 000 ch & chaque téte pour le tunnel
définitif, avec, pour ce dernier, un avancement réduit
de 40 a2 25 m par jour. Le procédé devient moins
économique ; cependant, en raison de la nature de
la craie & extraire, son transport hydraulique demeure
avantageux, et c'est l'un des intéréts du tracé
erétacé que de s'y préter.

4. Difficultés prévisibles en exécution.

Indépendamment du procédé général d’exécution,
les Ingénieurs se sont naturellement préoccupés des
moyens 3 employer pour venir a bout des difficultés
liées a la rencontre d'une cassure de la craie remplie
de matériaux ébouleux, ou de tout autre accident
susceptible d'entrainer un afflux d'eau brutal, dont
la pression pourrait atteindre, 3 100 m sous le plan
d'eau, lo kg/cm® valeur jamais atteinte dans les
travaux analogues exécutés jusqu'icl,

Pour prévenir les accidents, on prévoit tout d'abord
I'exécution de forages horizontaux en avant du front
de taille : la perforatrice Fougerolle, par exemple,
comporte un outil spécial chargé de faire un avant-trou
de 0,15 m de diamétre, précédant de [,50 m le
front de taille.

Mais, s'il parait possible de déceler ainsi les
accidents de la couche de craie qui entraineraient une
irruption d'eau sous pression élevée, il reste i savoir
comment on franchira ces accidents. Le bouclier
air comprimé, dont I'emploi est classique dans les
travaux sous-fluviaux, est inapplicable dans le cas
du tunnel sous-marin, car on ne peut faire travailler
des tubistes sous une pression de 10 kg/cm2

Restent les procédés, également usuels, de cimen-
tation, ou plus généralement de consolidation chimique
du terrain en avant du front de taille. Mais ces procédés,
applicables & une faille remplie de matériaux assez
gros comportant des vides suffisants, seraient peut-étre
inopérants en face d'une fracture remplie de sable fin,
qui ne laisserait pas passer le coulis de ciment ou le

liquide injecté sous pression.

Il faudrait alors envisager |'utilisation d'un bouclier
étanche en avant duquel se trouverait tout ['appa-
reillage de perforation et de mise en suspension des
déblais dans I'eau, sans aucun personnel ; une telle
technique, mentionnée par les Ingénieurs Conseils
anglais lors de I'enquéte de 1929, n'a toutefois jamais
été appliquée jusqu'ici.

Il se peut, bien entendu, que de telles difficultés ne
se présentent en aucun point du tracé ; mais il serait
imprudent de sous-estimer |'importance des problémes
auxquels I'Ingénieur peut avoir & faire face dans le
percement d'un tunnel 3 |00 m au-dessous de la
surface d'un plan d'eau de capacité indéfinie.

Abstraction faite des points singuliers éventuels
dont on vient de parler, nous avons vu que la stabilité
des galeries percées dans la craie n'exige, en principe,
aucun revétement; celui que l'on prévoit n'a qu'un
role d'étanchéité; il doit toutefois pouvoir résister
a la pression des injections de ciment faites aprés sa
mise en place,

Les experts anglais de 1930 n'ont pas jugé possible
de se contenter, comme le proposait M. Fougerolle
en 1919, d'un enduit étanche. Les estimations du
projet prévoient I'exécution d'un revétement continu :

— soit de voussoirs boulonnés, et dont les joints
sont calfatés, suivant la technique anglaise courante
des tunnels sous-fluviaux. Ces voussoirs étaient,
jusqu'ici, en fonte; mais, pendant la guerre, et pour
la construction 3 Londres de galeries destinées i
servir provisoirement d'abris contre les bombar-
dements, et ultérieurement a |'extension du métro,

les Anglais ont remplacé la fonte par le béton armé;

— soit en béton armé coulé sur place; un essai a
échelle réduite a été fait en Angleterre en 1921 pour
vérifier si |'épaisseur envisagée de | pied (0,30 m)
suffirait,

Ce n'est dailleurs qu'en exécution, compte tenu
des infiltrations constatées et de |'état du terrain,
qu'une décision définitive pourra &tre prise quant au
mode de revétement 3 adopter dans chaque section
des galeries. ;

5. Raccordement du tunnel sous-marin avec les
voies ferrées encadrantes,

Dans une premiére étude faite en 1881, il avait
été prévu I'établissement d'une ligne partant de
Calais, suivant |a cote jusqu'd Wissant, et décrivant
une grande boucle pour entrer en tunnel prés de
Strouanne, Ce tracé elit augmenté de 20 km la distance

s

actuelle de Paris 3 Londres.

En 1906, un autre tracé a été envisagé, dans lequel
laligne sous-marine s'embranchait sur la ligne Boulogne-
Calais au sud de Marquise; I'échange de locomotives
a vapeur et électriques se faisait dans une gare de
rebroussement a Wissant, et I'entrée en tunnel était
précédée d'un viaduc susceptible d'étre battu par le
tir des canons de la flotte anglaise, précaution prise
pour satisfaire I'Etat-Major britannique.
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Le projet Sartiaux de 1907 supprime ce rebrous-
sement : le tunnel sous-marin est précédé d’un long
tunnel d'approche sensiblement rectiligne, et le
raccordement i l'artére Paris-Calais se fait, comme
dans le projet précédent, au sud de Marquise.

Du c8té anglais, on a tout d'abord (1907) envisagé
un tracé en boucle aux abords immédiats de Douvres.
En 1929, la Commission britannique a retenu un
tracé rectiligne qui rejoint, entre Folkestone et
Sandling Junction, la ligne Folkestone-Londres.

Clest ce dernier tracé que nous avons fait figurer
comme solution principale, sur la carte générale
fig. 1o. La longueur totale du tunnel ressort, entre
tétes, & 51,300 km.

Nous avens également indiqué, du c8té franqais, un
tracé étudié en 1929, & partir de la téte du tunnel,
en variante au projet Sartiaux de |906; ce tracé
raccourcit de 4,3 km la longueur totale de la partie
souterraine.

6. Cofit de construction du tunnel et délai d’exé-
cution.

Nous croyons inutile de rappeler toutes les éva-
luations qui ont été mises en avant concerpant le
prix de revient des travaux,

Nous nous bornons a citer les conclusions des
Ingénieurs Conseils britanniques (Livre Bleu de 1929),
qui ne différent dailleurs des estimations produites
a la méme €époque par |'Association frangaise du tunnel
ou par le Southern Railway que de quantités infé-

rieures a l'approximation des estimations.
Voici les chiffres :

— Ensemble d'une -galerie pilote (¢ 3.60 m) et
des deux galeries d'écoulement (9 2,14 m):
£ § 600000 en § ans.

— Galeries principales (¢ 5,60 m) et tunnels
d'accés : £ 24 400 000 en 3 ans, A quoi il faut ajouter
£ 450 000 pour les trongons de raccordement 3
ciel ouvert.

Cette estimation correspond & |'ensemble de tous
travaux d'infrastructure (y compris revétement des
galeries sur toute leur longueur) et de superstructure
(y compris signalisation et sous-stations). Mais elle
laisse en dehors les installations terminales et
toutes dépenses de matériel moteur ou de matériel
roulant.

La note globale montait donc, en 1929, 3
£ 30 450 ocoo. Il faut aujourd'hui appliquer & cette
estimation en monnaie anglaise le coefficient 2,5, ce
qui porte le prix de 'ouvrage a 75 millions de livres,
soit 75 milliards de notre monnaie (fin 1949).

En 1929, M. Javary avait estimé 3 £ |8 000 000 —

au lieu de £ 30 000 000 — le colit du tunnel s'il
érait exécuté par le procédé Fougerolle, soit une
économie de 40 9. Cette indication met en relief
I'importance capitale du procédé d’exécution sur le
prix de revient d’un ouvrage de pareille ampleur. Au
cas ol une réalisation prochaine serait envisagée, la
premiére mesure 3 prendre serait de faire un essai
pratique du procédé Fougerolle ou de tout autre qui
pourrait &tre suggéré, et d'entreprendre une étude
comparative, technique et économique, des diverses
formes possibles de revétement. Jusqu'a ce que de
telles études soient faites, le vague des estimations
subsistera.

Indiquons enfin que le cube des déblais du tunnel
sous-marin proprement dit, comprenant :

— 2 galeries principales de 6,65 m de )
diamétre s sur 36,3 km
\

— | galerie pilote de 3,60 m )
— | galerie de drainage de 2,14 m, avec ses rameaux
de communication, sur 26 km,
ressort au total 3 3 millions de m® En appliquant le
coefficient 200 au prix de revient des galeries d'études
de 1883 (46 f le mY, on aboutit & 27 milliards de
dépenses d'excavation. Ce calcul ne prétend qu'a
fixer un ordre de grandeur, appuyé sur des bases
expérimentales.

7. Trafic envisagé.

Nous n'avons eu ni le temps ni les moyens d'entre-
prendre une enquéte sur les perspectives de trafic
du tunnel, telles qu'on pourrait les apprécier en 1949 ;
nous nous bornerons, dans le présent paragraphe,
a rajeunir dans la mesure du possible, les estimations
qui ont été produites antérieurement.

a) Voyageurs.

Les promoteurs de |'idée du tunnel avaient surtout

en vue le trafic des voyageurs, et ils ne considéraient
les marchandises que comme un accessoire—

Lors de l'enquéte anglaise de 1929, on a cherché,
en partant du mouvement constaté en 1928 sur les
différentes lignes réguliéres qui relient la France, la
Belgique et la Hollande aux ports du sud et de I'est
de la Grande Bretagne, & estimer quel serait, en 1938,
époque présumée de |'ouverture du tunnel 3
I'exploitation, le trafic probable du Chemin de fer
sous-marin.

Le mouvement total des voyageurs entre le Continent
et |'Angleterre a été, en 1928, de 2 266 000; |a
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Commission anglaise, se fondant sur le graphique
logarithmique (Fig. 14) qui retrace les progrés du
trafic depuis 1850, a estimé qu'on pouvait compter
sur une croissance de 4 %, par an, ce qui conduisait,
pour 1938, 4 3 352 ooo.

Aprés avoir apprécié, pour chacune des routes
maritimes, la fraction du trafic qui serait attirée par
le tunnel (fraction variant de |00 %, pour les voies
courtes au départ de Douvres et de Folkestone, &
109, au départ de Harwich) le Livre bleu britannique
évaluairy 2 052 0o0Ja part du tunnel sur I'ensemble
du trafic des lignes maritimes en 1938; mais il
supputait en outre que l'ouverture de cette route
nouvelle, réduisant & § h la durée du trajet Paris-
Londres, provoquerait un mouvement nouveau de
voyageurs qu'il arbitrait @ 20 9 de celui des routes
maritimes courtes, soit 305 000, Au total, il escomp-
tait, pour l'ouverture du tunnel, un mouvement de
2 357 ooo voyageurs.

En fait, le trafic du détroit a subi un recul & partir
de 1932 ; il a marqué une reprise en 1937,
année pendant laquelle 2 794 ooo voyageurs ont
emprunté les Services maritimes au lieu des
3 352 ooco que l'on escomptait en 1928, soit un
déficit de 17 9.

Depuis la Libération, les entraves monétaires ont
limité artificiellement le trafic; pour les seuls ports
frangais, le mouvement des voyageurs, qui était de
| 633 cocen 1938, esttombé,en 1948,4 1 ol 6 0oo0.
Mais cette baisse n'a pas de signification permanente,
et 'on fait une estimation prudente de ce que serait
le trafic possible du tunnel en prenant pour base les
résultats de 1937, ce qui conduit & appliquer une
réduction de |7 9, aux estimations du Livre bleu
britannique. On aboutit ainsi 3 2 millions de
voyageurs en chiffres ronds.

On peut se demander si ce chiffre ne devrait pas étre
corrigé pour tenir compte des progrés du trafic
aérien. Le nombre des voyageurs payants des Services
aériens Paris-Londres est passé de 75 943 en 1938
a |19 674 en 1948. Mais il est vraisemblable que
l'accélération des parcours, la possibilité d'établir
des services de nuit directs, et I'abaissement des tarifs,

. raméneraient au fer une partie du trafic de l'avion.

Nous nous en tiendrons donc au chiffre de 2 millions
de voyageurs par an.

Notre estimation, comme toutes celles qui ['ont
précédée, suppose que les tarifs du chemin de fer
sous-marin seront, initialement, du méme ordre que
ceux des Services maritimes. Il est probable qu'un

Fig. 14. — Graphique logarithmique du trafic.
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abaissement de ces tarifs susciterait un accroissement
de trafic. Mais il serait trés difficile d'en apprécier
I'incidence sur le bilan financier de I'exploitation.
C'est pourquoi l'on a préféré jusqu'ici s’en tenir
i I'hypothése du maintien approximatif des tarifs
actuels.

b) Marchandises.

Le Livre Bleu britannique estimait £4§30 000 tonn
le tonnage total des marchandises sus bles—d"étre

attirées par le tunnel; ce trafic portait essentiellement
sur les denrées périssables, les marchandises de
valeur, les machines, etc...

Le Southern Railway a indiqué aux enquéteurs de
1929 que 229, de ce total transitait par les ports de
Douvres et Folkestone; il estimait que, dés la premiére
année d'exploitation, le trafic acheminé par le tunnel
dépasserait de 509, celui que transportent ses Services
de cargos qui ont pour tétes de ligne les 2 ports
ci-dessus. L'estimation anglaise conduisait donc a un
trafic de 180 000 t environ.

Cette évaluation serait aujourd'hui a réviser, car
elle est certainement trop basse. Le trafic des Marchan-
dises diverses (autres que les matiéres pondéreuses)
entre la Grande Bretagne et le Continent a nota-
blement augmenté depuis la guerre; par les seules
lignes directes de la S.N.C.F. et des British Railways,
le volume des marchandises échangées dans les deux
sens, qui était de 126 coo t en 938, est passé a
180 000 t en 1948. D'autre part, nous avons main-
tenant I'expérience du Ferry-Boat Dunkerque-
Douvres qui donne, comme le ferait le tunnel, la
possibilité d'un acheminement sans transbordement;
le mouvement des marchandises transportées par le
ferry-boat est passé de 75 0oo t en 19383 129 oo0 t
en 1948 et & plus de 150000 t en |949.

Le Livre Bleu britannique de 1929 note que la
possibilité de tels acheminements directs entre I'Angle-
terre et le Continent aménerait au tunnel des trafics
d'exportation qui échappent au service des cargos
réguliers qui font I'objet des statistiques ci-dessus;
il est méme possible que, pour le transport des matiéres
pondéreuses, des trains complets de wagons 3 grande
capacité soient, pour certaines relations, plus écono-
miques que le transport combiné fer-mer.

Aussi croyons-nous que |'estimation faite en 1929
par la Compagnie du Nord, qui était trés supérieure
a celle du Southern Railway, puisqu’elle portait sur
340 000 t dans le sens France-Angleterre et 70 000 t
en sens inverse, est beaucoup plus proche de la réalité,
et c'est celle que nous retiendrons.

¢) Recettes.

Dans la derniére étude faite avant la guerre par
I'Association du Chemin de fer sous-marin, en liaison
avec la S.N.C.F., les recettes du trafic avaient écé
estimées comme suit :

Voyageurs (3 millions) ........... 450 M
Bagages. ..o e el oM Son
Marchandises (410000 t) ....... Ay LB
Colis postaux et poste .......... 15 M

562 M So0

Cette estimation supposait que la taxe perque des
voyageurs pour le parcours sous-marin serait fixée
a Bo Y, de la part maritime de I"époque.

i I'on rectifie cette estimation en réduisant de 3 i
2 millions le mouvement probable des voyageurs, et
en appliquant le coefficient | | aux recettes voyageurs
et |4 aux recettes marchandises, on aboutit aux
chiffres ci-aprés :

Voyageurs (2 millions) ............, 3 300 M
Bagapes. ol ok atey N ERIE 5 o 165
Colis postaux et poste ........ Sabesize 2lo
Marchandisss . s s e s | o5o
4725 M

Mais, & ces prévisions déduites de I'étude de 1929,
on peut ajouter un élément de trafic dont les
enquéteurs anglais n'avaient pas prévu le dévelop-
pement : il s'agit des voitures automobiles accom-
pagnées, dont le mouvement croit 2 une cadence
rapide, ainsi que nous l'indiquerons plus loin. Il ne
parait pas excessif d'envisager. dés I'ouvertlure du
tunnel, le transport de 100 000 voitures dans les
deux sens : le supplément de recettes correspondant
ne serait pas inférieur a | milliard. C'est donc au
total sur une recette de l'ordre de 5,7 milliards que

I'on pourrait compter.

8. Mode d'exploitation du tunnel.

La question du mode de traction, qui préoccupait
les Ingénieurs de 1883, ne se pose plus aujourd’hui :
I'emploi de la traction électrique donne la solution.

Mais la difficulté qui subsiste est celle de |a disparité
entre les gabarits frangais et anglais. Si le matériel
anglais peut, & la rigueur, circuler sur les voies conti-
nentales moyennant un équipement supplémentaire
de freinage, la réciprogque n'est pas possible.

Dans les conversations préliminaires entre la
Compagnie du Nord et le Southern Railway, il avait
été envisagé que les Réseaux intéressés participeraient
a la construction du matériel spécialisé au trafic
direct entre I'Europe et I'Angleterre au prorata des
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kilométres-voitures ou des kilométres-wagons 3
prévoir sur les lignes de chacun des participants.

Il a été proposé, au surplus — et cette solution a
été recommandée par le Conseil Supérieur des Travaux
Publics en 1919 — d'aménager au moins |'un des
itinéraires Douvres-Londres pour le passage des
véhicules au gabarit continental. Mais le Southern
Railway a fait observer, en 1929, que cette solution
serait onéreuse (1o millions de livres, soit 25 milliards
de francs 1949), et qu'elle n'apporterait qu'une
solution partielle au probléme, car le trafic direct de
ou pour le Continent ne sera pas limité 3 Londres.
Aussi, tandis que M. Sartiaux avait fixé a 6 m le diamétre
intérieur des galeries ferroviaires, le Livre Bleu britan-
nique de 1929 indiquait 5,60 m, la possibilité de
faire passer des véhicules au gabarit continental n’étant
plus envisagée,

Il apparait toutefois que, pour réserver |'avenir, on
devrait adapter le tunnel au gabarit continental,
ainsi d'ailleurs qu'a la traction électrique en mono-
phasé.

Le Southern Railway a estimé, en 1929, les dépenses
de construction du matériel moteur et du matériel
roulant spécialisé a 3 millions de livres, soit 7,5 milliards
de francs |1949. Cette somme parait sous-estimée,
surtout si l'on désire développer le trafic direct des
marchandises sans transbordement.

Aucune dépense n'était prévue pour |'alimentation
en énergie haute tension : les Anglais jugeaient, dés
cette époque, cette alimentation possible par ratta-
chement au réseau général de distribution.

Quant aux dépenses d’'entretien et d'exploitation
du tunnel, la Compagnie du Nord les chiffrait,
en 1929, & 60 millions, et le Southern Railway a
650 ooo livres. En affectant [I'estimation de |la
Compagnie du Nord du coefficient 20, on aboutit,
en 1949, a | 200 M; en appliquant le coefficient
2,5 au chiffre du Southern Railway, on trouve
I 620 millions. MNous adopterons, comme ordre de
grandeur, | 500 millions.

On comptait que, en période normale, il suffirait
de 24 trains par jour (dans les deux sens) pour les
voyageurs, ce chiffre pouvant étre porté a 60 en
période de pointe. Pour les marchandises, on admettait
un mouvement moyen de 20 trains par jour. Ces
chiffres sont loin de la capacité de trafic d'une ligne
électrifiée ; ils nécessiteraient toutefois, sur les
parcours frangais, des aménagements complémen-
taires et l'on serait vraisemblablement amené a
électrifier l'artére Paris-Calais. Mais son quadru-
plement, envisagé dans le passé, n'apparait plus
aujourd’hui comme inévitable.

9. Rentabilité du tunnel.

L'ordre de grandeur de la dépanse a envisager pour
la construction et la mise en exploitation du tunnel
peut étre chiffré comme suit (francs de 1949):

Tunnel sous-marin et ses acces ...... 75 milliards

Gares d'échanges et installations de
raccordements (non comprises dans

I'estimation du tunnel) ........... 4
Matériel moteur et roulant . ........ 7.5
Totalls.: s 86,5 milliards

En regard de cette dépense de premier établissement,
le produit net de I'exploitation serait, d'apres les
évaluations ci-dessus :

Recettes s Lolb. L o, 5§ 700 millions
Dépenses .. .. iuuv e er. | 500
Produit ‘net ......... 4 200 millions

Mais I'ouverture du tunnel au trafic entrainerait la
suppression des Services maritimes par les voies
courtes (y compris la ligne de ferry-boat Dunkerque-
Douvres) et une réduction sensible de l'activité de
toutes les autres lignes régulieres. Elle rendrait
inutile une partie des installations portuaires des
ports anglais, frangais et belges de la Manche et de la
Mer du Nord. Il n'est pas possible de négliger ces
dléments pour dresser un bilan économique complet
du projet de tunnel.

Les installations portuaires existantes peuvent étre
considérées, a quelques exceptions prés (ferry-dock
de Douvres) comme amorties. || va de sol que, si la
décision était prise de construire le tunnel, on devrait
s'abstenir désormais de toute construction ou recons-
truction d’ouvrages et de bitiments spécialisés au
trafic maritime du détroit.

Quant a |a flotte engagée dans |'exploitation de ceux
des services maritimes qui seront directement touchés
par l'ouverture du tunnel sous-marin, nous chiffrons,
par apergu, sa valeur de remplacement aux environs
de lo milliards, dont la moitié correspondant a des
unités construites depuis |la guerre. Au moment de
I'ouverture du tunnel, la partie la plus ancienne de
cette flotte sera complétement amortie; les navires
récents pourront trouver une utilisation sur d'autres
routes dans [e Royaume Uni ou en Europe; de sorte
que la surcharge économique résultant de la fraction
non amortie des installations et du matériel naval ne
parait pas devoir étre considérable.

Enfin, les exploitants actuels tirent de leurs services
un bénéfice important. Lors de l'enquéte de 1929,
le' Southern Railvvay a fait connaitre que ce bénéfice
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atteignait, pour ce qui le concernait — mais il estde
beaucoup le principal intéressé — i 500000, soit
Soo millions de notre monnaie actuelle. %

Dans quelle mesure les conventions d'exploitation
a intervenir préalablement & Vouverture du tunnel
devraient-elles prévoir une compensation de ce
manque & gagner ! La question n'a pas été abordée
jusqu'ici; il semble que, en considération de l'accrois-
sement de trafic que les Chemins de fer britanniques
et continentaux pourront attendre de la création
du tunnel, ils puissent renoncer sans contre-partie
aux bénéfices des services maritimes qu'ils exploitent.

En définitive, les corrections qu'il faudrait apporter
au calcul de la rentabilité du tunnel pour tenir compte
des installations et du matériel naval non amorti, ainsi
que de la suppression du bénéfice des services mari-
times, ne semblent pas devoir modifier sensiblement
la conclusion que I'on peut tirer du rapprochement
des évaluations données ci-dessus pour la dépense de
construction (86 milliards) et  le produit net
(4 200 millions).

Ce rapprochement fait apparaitre une « rentabilité »
de 4,89,. Nous considérons notre calcul comme
pessimiste, car nous avons adopté |'estimation anglaise
des dépenses de construction, sans tenir compte de
I'économie (estimée a 40Y9,) procurée par [|'éva-
suation hydraulique des déblais, et nous avons adopté,
pour le trafic, des évaluations prudentes.

Ce taux de 4,89, est insuffisant pour couvrir les
charges d'intérét et d'amortissement du capital
engagé. Mais il est certainement plus élevé que le
taux de rentabilité de la plupart des projets de grands
travaux publics réalisés ou envisagés. Et il ne tient pas
compte de l'accroissement trés vraisemblable du trafic,
sinon dés I'ouverture du tunnel, du moins dans les
années a venir.

IV. — LA QUESTION DU TUNNEL ROUTIER

Ainsi que nous l'avons vu, la question du tunnel
routier a été posée sous une forme précise en 1939
par M. Basdevant.

Elle I'a été 3 nouveau tout récemment par
M. Gallienne, Président de la Fédération routiére
internationale, au cours d'une conférence donnée a
I'Union routiére de France, en la reliant au programme

des grands itinéraires routiers internationaux actuel-

lement envisagés.

M. Gallienne observe que : '

« Dans I'état actuel des choses, la Grande-Bretagne,
» avec ses 45 millions d’habitants, ses 286 000 kilo-

» métres de routes et ses 2 600 000 véhicules, est
» isolée des 350 millions d'habitants de I'Europe
» occidentale et centrale, de ses | 500 000 kilométres

» de routes, de ses 7 500 000 véhicules »
et que :

« Depuis 50 ans, le nombre de voyageurs qui
» traversent la Manche n'est annuellement que de
» 19 du total de la population anglaise; or, il est
» de 2,5%, entre la France et |'Allemagne, de 89,
» entre la France, la Belgique et la Hollande ».

A ses yeux, le développement de |'automobile impose
de compléter le tunnel ferroviaire par une liaison
routiére,

Il nous parait donc nécessaire, pour terminer la mise
au point de la question du tunnel, de dire un mot des
problémes que pose la liaison routiére envisagée.

. La ventilation d'un tunnel routier.

La difficulté propre au tunnel routier est celle de la
ventilation. La question ne se pose pas pour le tunnel
ferroviaire : en effet, si M. Sartiaux estimait nécessaire
d’assurer le renouvellement de ['air du tunnel tous
les trois jours au moyen de deux ventilateurs de
3oo ch installés a chaque téte, les Anglais pensent
que la ventilation naturelle serait suffisante, ceci
d'autant plus que I'on disposerait de deux galeries a
sens unique.

Mais il n'en va pas de méme pour le tunnel routier,
car les moteurs des voitures produisent en moyenne
2,35 m® d'oxyde de carbone & I'heure, et les effets
toxiques de ce gaz deviennent sensibles dés que sa
teneur atteint quelques dix-milliémes. Les Ingénieurs
anglais basent leurs calculs de ventilation sur une
teneur limite de 2,5 pour |0 000; on observe
d'ailleurs que, dés que la concentration en CO atteint
I /lo ooo, l'opacité de I'atmosphére devient suffisante
pour géner la circulation.

En admettant la teneur limite de 2,5 pour lo o000,
et un mouvement horaire de 300 véhicules de chaque
sens, franchissant 3 32 km i I'heure un tunnel de 36 km
de long, le débit d'air frais nécessaire atteint le chiffre
énorme de 2 240 m® par seconde.

Le probléme est tel que les enquéteurs anglais
de 1929, malgré I'expérience que possédent les
Ingénieurs britanniques de la question des tunnels
sous-fluviaux, l'avaient jugé impossible a résoudre
économiquement.

M. Basdevant, au cours des réunions franco-anglaises
de 1947, a présenté |'esquisse d'un tunnel ferroviaire
et routier dont nous donnons |a coupe transversale
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type (Fig. 15), établi suivant le
tracé direct Gris-Nez-Folkestone ;
il a calculé que la ventilation
exigerait une puissance totale
d'environ 4 000 ch avec une
galerie d'amenée d'air frais de
5,75 m de diamétre.

Nous avons indiqué, dans un
paragraphe précédent, les diffi-
cultés du tracé proposé. Nous
ajoutons ici ‘que, si séduisante
que soit la juxtaposition, dans
un méme tunnel, de deux voies
ferrées et de 4 voies routiéres,
ainsi que des conduites d'amenée
d'air frais et d'évacuation d'air
vicié, la section a laquelle on
aboutit (21 m de hauteur totale
sur 18 m de largeur) conduit,
en exécution, dans des terrains
difficiles et sous la mer, 3 des
difficultés d'un ordre infiniment
supérieur a celles que l'on peut
prévoir pour le projet plus
modeste de tunnel ferroviaire.
Au surplus, le volume des déblais
nécessaires serait environ 5 fois
plus élevé que celui & prévoir
pour les deux galeries circulaires du projet Sartiaux.
Enfin, le calcul de ventilation de M. Basdevant est basé
sur une teneur limite en CO de 4/10 000, qui dépasse
notablement les valeurs généralement admises, et nous
pensons que la puissance des ventilateurs nécessaires
a été sous-estimée.

Quoi qu'il en soit, le travail de M. Basdevant a le
mérite de poser de fmconcréte le probléme du
transport des voitures par le tunnel; nous présen-
terons ci-aprés quelques réflexions sur Ta fagon dont
on pourrait le résoudre dans le cadre des lignes
générales du tracé crétacé dont, jusqu'a nouvel ordre,
nous pensons qu'il est seul i reposer sur des bases
géologiques fermes.

2. Possibilités d'adaptation du tunnel ferro-
viaire au trafic routier.

Une premiére étape vers la satisfaction des besoins
de la route, qui éviterait toute dépense supplémentaire
autre que la création d'installations terminales
relativement peu coliteuses, consisterait 3 acheminer
par fer les voitures d'une téte 3 l'autre du tunnel
ferroviaire. T
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Fig. 15. — Tunnel mixte ferroviaire et routier.

1. Elude de M Basoevent

Galerie urmigue pour 4 vores routiéres et 2 vores Ferrées

rEm

l_®.00 _J

e.Adjonction 3 2 galeries ferrovisires de 2 galeries rouvtiéres pour 2 voies
(les qaleries ferroviaires. étant utilisées pour la ventilation)

Le mouvement total des voitures transportées par
les lignes réguliéres de navires 4 voyageurs ou de
navires spécialisés au transport des voitures au départ
de Douvres, Folkestone, Newhaven et Southampton
vers Ostende et les ports franqais, a été, en 1938, de
45 630. Les progrés de ce trafic s'accentuent depuis
la Libération : pour les seuls ports francais, les chiffres
de 1948 sont supérieurs de 10%,  ceux de 1938. Ceux
des 9 premiers mois de 1949 que nous avons relevés
pour le seul port de Douvres, sont supérieurs de 869,
aux résultats de 1948. Le mouvement total par toutes
voies sera vraisemblablement, en 1949, de I'ordre
de 100 000 voitures.

En admettant que, dés l'ouverture du tunnel, le
mouvement des voitures atteigne 3 fois celui de 1938,
soit |50 000 voitures par an, et que la pointe — trés
accentuée au moment des départs massifs du
Ier aolit — représente, dans le sens Angleterre-
France, 20 fois la moyenne journali¢re des deux sens,
il suffirait de lo trains de 40 plateformes pour ache-
miner les 800 véhicules a prévoir dans la journée la
plus chargée. Ce trafic supplémentaire serait aisément
absorbé par un tunnel 3 deux voies électrifiées. |l
apporterait au tunnel un appoint de recettes fort
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appréciable, que nous avons chiffré dans la section Il
de la présente étude.

Lorsque les disponibilités financiéres le per-
mettraient, il resterait toujours possible de compléter
les galeries ferroviaires par des galeries routiéres
de tracé paralléle. On trouverait, dans cette juxta-
position, la possibilité d'une réduction substantielle
des dépenses de ventilation en utilisant les galeries
ferroviaires et la-galerie pilote & I'amenée de Iair frais
ou 2 |'évacuation de I'air chargé des gaz et des fumées
d'échappement, qui reste respirable. MNous avons
représenté, sur la figure |5, & la méme échelle que la
coupe du tunnel mixte de M. Basdevant, un systéme
de deux galeries routiéres a 2 voies chacune, associées
aux galeries ferroviaires 3 une voie, qui serviraient
en outre de conduits de ventilation. On voit que
I'ensemble pourrait s'inscrire dans la couche cénoma-
nienne imperméable, dont la hauteur est, rappelons-le,
limitée,

V. — CONCLUSIONS

L'objet de la présente étude était simplement
d'exposer |'état actuel de la question du tunnel, sans
prendre parti pour ou contre sa réalisation.

Nous nous sommes abstenus de reproduire les
arguments trés nombreux qui ont été donnés en faveur
du projet. Ces arguments prennent une force parti-
culitre au moment ol les liens sentimentaux et
économiques entre les Nations de I'Europe Occi-
dentale se resserrent, et ol le Royaume Uni parait
avoir définitivement abandonné sa politique de
« splendide isolement »,

Nous n'avons pas fait mention des possibilités
d’utilisation militaire du tunnel; nous n'avons aucune
compétence pour les apprécier. Des opinions contra-
dictoires ont été émises dans le passé 3 ce sujet :

il apparait cependant que le tunnel constituerait, en
temps de guerre, un moyen de liaison d'une puissance
considérable, que I'ennemi chercherait sans doute a
neutraliser, mais dont la défense ne serait pas plus
difficile que celle d’autres ouvrages clés existant sur les
voies de communication terrestres.

Techniquement, nous pensons que le projet
« Sartiaux » dans la craie cénomanienne n'a rien
perdu de son intérét et que, compte tenu des possibi-
lités de percement mécanique sur lesquelles nous avons
longuement insisté, l'exécution ne présente que le
minimum d’aléas, moins, en tout cas, que celle des
grandes percées alpines ou méme de certains tunnels
sous-fluviaux en mauvais terrains.

Du peint de vue économique et financier, la dépense
a engager n'est pas d'un ordre supérieur a celui des
réalisations que |'on envisage couramment en matiére
de travaux publics ou d'urbanisme.

Le taux de rentabilité de l'opération est certai-
nement supérieur a celui de la plupart des opérations
du méme ordre,

Enfin, malgré son ancienneté qui, aux yeux de
certains de nos contemporains épris de nouveauté,
suffit 3 faire naitre un préjugé défavorable, le projet,
dont les grandes lignes ont été élaborées en (883,
n'exclut aucun progrés. En particulier, il se préte a
une réalisation économique, par phases successives,
de la liaison mixte fer-route que |'on “envisage
aujourd’hui.

Concluons que, m&me dans la conjoncture actuelle,
le projet de tunnel n'est pas pure utopie. Si, par
surcroit, l'intégration économique de la Grande-
Bretagne au Continent devenait réalité, le tunnel
apparaitrait comme l'instrument indispensable de
transport a gros débit, permettant, par un abaissement
substantiel des tarifs, d'ouvrir la voie a I'intensification
désirable des échanges.
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TRANSPORT DES AUTOMOBILES PAR TUNNEL FERROVIAIRE
SOUS LA MANCHE

000

Cette &tude tris sommaire est divisée en trols partiea &
- Braluation sommaire du trafie probable,
« Orgenisetion du transport, ;
- Utilisation complémentdire du tunnel.

E ON SOMMAIRE I : PROBABLS

Les &valustions ci-apros®@onstituent que des ordres de
grandeur: qu'il conviendra de vérifier par la suite, si d'idée du tumel
sous la Manche étalt définitivement retenue.

1° « Par batoaux -
45,630 véhicules en 1938 (somme des 2 sens)

82,000 - 1950

m.m ) - 1951

T1.000 - 1952 + 1,200 emtooars
78.000 - 1955 + 1.5(!) -

Par ordre d'importsance déoroissmante, les poris se clapsent oomt' ‘

guit, en 1953 (Tableam 1) 8
- Boulogne, Dunkerque, Dieppe, Calais, le Havre,

Boulogne fait, & lui seul, la moitié dn trafic (42,000 voltures +

1.000 amtocars).
2° - par_gvions - . |
Le tramsport des automobiles par avions a pris une extension sure

prensnte, m détriment du trafic meritime s la Silver Styl A:Lrwqya
transporté am Touguet 3 e
5,970 mbomobiles en 1952 (soume des 2 sens) /
19.300 - 1953 by

2 Cette compagnie exploite maintenant 5 lignes spécialisdes drma
ce genve de trafic s Serryfield-le Tougquet, Lympne-Calais, Catwick-Le Touqued
Southamp ton=Cherbourg, Lymme-Ostends.

le noumbre totsl de voitures transportées sur l'ensemble de ces
lignes est passé de 10,000 en 1952, & 40.000 en 1953, On compte, pour 1954,
gur une trés forte angmentation par sulte
- 38 la mise enservice de nouveaux super-Freighter,
- d8 1'achdvement d'un nouvel aérodrome spécialement anénagé pros de Lympne,
- I8 Commissariat au Plan signale que des crédits d'investissements sont
prévus pour anénager en conséquence 1tinfragtmoture de 1'aérodrome du
Tougquet,.
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3° = Enserble "mer + air -
La somme des trafics par bateaux et par avions est ¢
= pour 1952 3 81,000 mtomobiles + 1,200 autocars

= pour 1953 : 118,000 - + 1.500 -
- pour 1954 3 on approchera de 150,000 véhicules,
B - Irafio futur -
a) A lonseur d'ame -

Déa l'ouverture du tumel ssesnssnnvenssnsse 250,000 véhicules

ngmentation rapide jtllq:l-l'i ssssnscasssnnsas 300,000 - 4

Ensulte amgmentation progressive, diffiecile & chiffres, mais
an moing de 5% par am,

Notons que @

= e tumel du Mt-Cenis, il passe actuellement 200 véhicules par jour,
= les Suisses passent sm St-~Gothard 50.000 véhicules par an,
- les promoteurs du tumel sous le Mt-Blanc escomptaient 150.000 véhicules

Par an,
b) Pointes -
Le trafic smtomobile anglo-gontinetal n'est pas wniformément
ré@parti sur 1'amde. :
' A Boulogne par exemple, le gros mouvement se situe de Juin A

Septembre inclus, et représente les 3/4 du trafic total d l'année. Le mois
le plus chargé - eofit~ groupe 307 du trafic anmel,

81 1'on extrapole & 1l'ensenble des ports, on peut estimer que,
peu aprés sa mise en service, le tummel devra faire face, pour la pointe du
mois d'fofit & wn trafic de l'ordre de ¢

300,000 x —1% = 90,000 véhicules.

Cela représente un muvement de 3,000 véhicules par jour, soit
1500 dens chague sens (1).

; L'expérience du Mt-Cenis montre que 1'amplitude meximum utilisa-
ble ne dépasse gudre 9 & 10h par jour. D'une part, les 2 t8tes dn tumel
n'étant pes situdes & proximité immédiate d'ume grande ville, il fant laisser
anx sutomobildstes le temps de se rendre & pied d'oeuvre le ot d'ate
tendre le terminus de 1'étape le soir; pratiquerent, les passases'Sommencent
done gu'a 8h le matin et me terminent le soir vers 20h, D'autre part, il y
a toujours wne diminution de la fréquentation entre 12h et 1l4h pour le dé-
Jeuner. . -

: 81 1'on retient 1'hypothdse de 1500 véhicules par jour dans cha~
Qque sens, ocela fait 150 par heure, Si une rame enldve 30 & 36 woitures, il
faut prévoir 5 déperts dens 1l'heure, soit, en moyerme, 1 cireulation toutes
les 1g minutes dana chaque sens.

o) Motogycles et camions -

Ies évaluations ci-dessus ne tienment pas compte des motoeyocles
pour lesquels il fandbadt aménager des systimes d'arrimage spéeiaux sur les
plstc;fonl_l (en 1950, Dunkerque a regu ou expédié 4732 motocycles accompam
@b .

(1) - Les wtatistiques montrent que les courmts de trafic ne sont que trds
légdtewent desequilibrés pendant cette périods,
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En ce qui concemme le tranaport éventuel des camions poids lourds,
serble pas que le percement d'un turmel sous la Mmche soit suscepti-
difier beaucgoup les errements actuels 3 le gros du irafic marchan-
& ports du détroit est achemind par fer. Nous prévoierons cependmmt

¢ - Exix 4. pacsase -
| bateaux 3 ds 4,000 fr & 17,000 fr, sulvent nature @ bateam et
Voi tuxe enpattement du véhicule,
avions $ d8 5,000 & 6,000 (Catwick-le Touquet)

2
2e8
)

bateaux 3 3@ ol, de 1.700fr & 2,500 suivent itinéraire

pasaagers le = de 2.500fr & 4.100 -
(;r:m avions : 2,000 fr (Catwick-le Touguet)

La Silver Styl AMrway pratique des "tarifs de combat" qui sont &
peine plus élevés que ceux du Ferry-Boat. Il ne fandralt pas que le péage
& percevoir pour la traversée du tumel soit sensiblement supérieur sux |
tarifs aériens ou maritimes, mmxaobalus.oooaxs.oompomutsml
enviangé pour 1'ensemble de la eoiture et de ses passagens, ce prix étant
fixé mr catégorie de@ véhicules.

II - QRG/NISATION DU TRARSPORT =
1

Nous admettons que le ou les turmels seralent aménagés de fagon &
comporter deux lignes B woie normsle; pour chague sens de cireulation, Bn
ce qui concerne le gobarit, il y a lieu de retenir le gabarit unifié de
la S.N,C.F. et méme, sl possible, un gsberit plus gramd, Cecl awalt pour
avantage de permettre l'utilisation de plateformes de dimensions normales,
augad bien pour le transport des oars et des poids lourds que pour celul des
mitomobiles, En tout cas, nous admettons que ces transports - voitures par-
tioulidres d'une part, cers et camions d'mmire part - doivent &tre considérés
comme deux problimes entidrement distinets et appelant des solutiqnes diffé-

rentes.

En ce qui concerne les automobiles particulidres, l'expérience des
tunnels Suisses et de l'organisation bftie am tumel frangals du Mi-Cenis,
conduit & poser les principes suivants 3

1° = le¢ chargement doit s'effectuer en bout, le conducteur de la voiture
étent chargé de 1'amener lui-mfme,selon les directives qu'on lui domme,
& son emplacement de passage et de la conduire lui-mSme de la mfme
fagon pour le déchargement, ;

Chargemgnt et déchargement doivent s'effectver selon une trajectoire
rectiligne, pratiquement sens menpeuvres et sans marche arridre. Ces
conditions étant remplies, le chargement d'une rame de 30 & 36 voitu:u
ne ndoessite pas plus de 20 minutes et son déchargement 6 & 7 minutes
(dena le caleoul de la durée de rotation des rames nous tablerons sur
30 minutes et 10 minutes).

2% = Il y a intér8t A eimplifier le plus possible les opérations et les mou=-
vements de passage. Dams cet ordre d'idées, 1l'organisation doit pré-
voir que les voyageurs resteront dans leur prorre véhicule,')ee que la
najorité d'entr'eux devraient considérer comme wne bome solution,

Les opérations de douare et de police doivent s'effectuer toutes
au méme point quel que soit le sens de passage. La sortie du tumnel
et ses imstallations armexes & 1'une des extrimités, cfté continent
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par exemple, doivent donc comstitusr mme enclave dousmnidre fermée,

3% = les départs doivent Stre msses fréquents pour qu'il n'y ait pratiquement
pas d'attente ce gqui oconduit A utiliser des rames de dimensions varisbles et
des horaires en forme de grille,

L : W e, = . : wmwp%kl. 25-990", S0 e,

T e G A = Popeina g B A ol gt .

de plateformes remorquées par des locomotives, le matériel sera constitué p
des éléments automoteurs pouvant fonctionner en mnités multiples et en réver-
8ibilités chaque élement sutomoteur comporterait par pl ateformes
sutom trices encadrmnt 4 pleteformes remorquées, chaque platoforme devant pous-
voir porter 3 mtombiles de dimensions normales ou 4 petifes woltires genre

4 ch Renemlt ou 2 ch Citro@n. Chague plateforme surait done une longuewr d'en=
viron 15 mdtres hors tampommement, soit 90 mitres pour un élément automoteur
pouvent tramsporter 18 voitures. _

Le tommage d'un tel Slement serait d'mvimmbmunmﬂ-;!
cessitant, pour une vitesse de 72 lm/h, en rampe de 10, une puissance d'envirom
400 chy & la jante (500 ¢h & la caténaire).

Dena la premidre Stape basée sur les prévisions de trafic em départy
(1500 voitures par jour au msximm dsns chaque sens) les rames seront composées
d'un ou deux de ces éléments; ceux-ci seront en principe indéformsbless les
plateformes comporteront des ridelles pour assswrer la sauvegnrde des voyageuxrs
et seront ragcordées en permamence, mdme pendant la marche, per les ponts de
gimi-ga et par des chaines souples ou des soufflets assurent la continuité des
delles.

les cabines de conduite des plateformes mmtomptrices seront consti-
tuéen par we guérite latérale de dimensions anssi rédnites que possible pour
dégager le passage de voltures sur les plaja { 8. M besoin la cabine peut
déborder légirement sur le gebarit, ce qui’est'possible avec /wm tumnel & voie
wiique de seofdon circulsize. Toujas les oabines de cohduite seront disposées
du mfme ofté,par exemple & ganche)\¥L'appareillage électrigue sera disposd entide
rement sous le chfissis. ‘

Dems chague élément les deux plateformes entomotrices seront montdes
sur deux boggies moteurs ., les moteurs d'wme puissmmes unitaire de 50 ch. seront
.fldxlwhh- par le nesz ou entidrement suspendus avee wne transmission & disques

I

Chague antomotrice comportera un pemtbgraphe ou un archél de prise de ‘

courant fixé sur wn cadre & la dimension du gabarit. \
i

L'appareillege él8ctrique placéd sous le chéssie comportera wn mto-
transformateur sbalspeud & prises multiples et un compressewr. Compte tenu de
vitesse et de la température semsiblement constantes les mteurs pourront 8tre

La hauteur minimum des plateformes serait de 800mm, avec des rouss de
g 650, Aé;;ﬂ'rlm rigueur, ces cotes pourraient deseendre & 600 et 500.(Tr

Pour le transport des cars et des camions il y aura lieu de prévoir,
soit des plateformes remorquées permettant un gsbarit de grandes dimensions et
par conséquent amssi basses que possible, utilisdes en trains complets remorqués
per des locomotives, soit des plateformes automotrices (au lieu d'élérents -
tomoteurs) plus robistes que les précédentes et dégageant le gebarit normal pour
permettre le passage d'engine de grande largeur. La puisaemnce de oces platefor-
nes automotrices serait d'environ 120 ch, -

‘----‘-“-ﬂﬂ---—-—ﬂ--*&*----_---------b--

(1) = dsns le sens Fremce-ngleteire,
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B ~ EXPLOTZ/TION -

Dong les conditions de trafic prévues m départ, i1 fandrait
éoouler 1500 voitures em 10 heures, soit 150 voitures A 1'heure, pouvent
8tre répartics en 5 rames de deux Sléments automotenrs, soit une rame toutes
les 12 minutes. Deams le but de réserver 1'avenir, la ligne sersit équipéde
on block automatiquabomportant des ¢ antons d 'une longueur unitaire de 1 lkm,
Pour dem élénents fonctionmant & une vitesse de 60 & 72 km/h la longueur
d'un tel ganton est largement suffismmte pour le freinage. Pour des itrains &
vitesse plus élevée, 1l y awrait lieu de prévoir une distance de freinage
dgah&dauomtm;lohlo&mum comporterait done les signaux @
sémaphore, avertissement, et préavertissement, ce dernier n'étmt utilisé
que pour des trainas & grande vitegse.

Dans ces conditions, en admettent qu'ume reme de tranmsport
d'sutomobiles doit toujours rencontrer un signal & woie libre ou m préaver=
tissement, on povrrait faire cirenler wn trein tous les trois cmtons, soit
sensiblement un train toutes les trois minutes. Dmns 1'hypothdse de départ,
un train toutes les 12 minutes suffirait pour écouler le trafic dms chaque
sena dn tmn.lo

m:m de deux éléments ~utomoteurs toutes les trois
mimites le trafic 36 voltures en trois mimmtes, soit 720 voitures |
& 1'heure ou 7.200 voitures par jour dms chaque sens pendant les 10 heures ‘
utilisables, ce trafic pouvemt encore 8tre amigmenté en smcmentent la longmenr
des rames (jusqu'd 4 élévents). Enfin, on pourra utiliser des navettes moins
fréquentes ou moins longues aux heures oreuses (6h=th, 20h-2/h),

' La duvée de votation d'une rame s'établira d8 la fagon suivanter

= pour un voyage aller s.eeeecsvcssens chargemnent 30 minutes
trajet 1 heure
déchargement 10 minutes

- golt pour un aller-retour sssssnsessesnansnesssss 200 minutes.

En réalité, 11 faut compter que le chargement d'une rame ne
sulvra pas imédiatement son déchargement, cecl pour des questions de faciw-
11%6 de circulation sux points tervinauxy il y sura simultenément des £rou-
pes en cours de chargenent et déchexgerent, Poutr wn départ toutes les 17
minutes, il y eura done sensiblement 3 200/12 = 18 rames en elreulation et
6 romes en cours de déchargement & chague extrémi té,soit environ 30 rames en
service, Entenant compte des immobilisations pour opésations périodiques et
entretien courant, 35 rames, soit 70 élénents seraient nécessaives en premide
re étape. le prix d'un élément peut Stre estimé & 40.millions environm,

III « UTILISATION Soisimass

: L'allure essentiellement variable du trafic mitomobile entre

la Grande~Brétagne et le Continent laisse des creux importants dans 1'uti- :
lisation du tumel sous la Menche, Le groupement des ciroulations de plate~
formes de &1 & 12h et de 14h & 20h, fait que cette utilisation principale

ne serait pes incompatible avec une exploitation ferroviaire ratiommelle
rendant les heures » 00 qui réduiralt d'autant les frais 4'amoriisse-

p ment ‘Pr wité tr rtde.
v

Anidnto Wy £ 10 - Srafic merchandises -
Compte term @u trafic actuel des porte dn détroit et des dé-
tYournementa possibles aprde percement du tumel, on peut estimer & 600.000
mimgle trafic amuel dms un futwr immédiat, Ces trensports nécessite-
raient la mise en marche de 2 trains par jour que l'on pourrait situer, surk

graphique, & pertir de 2oh. e
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2% - Zzafic voyarsurs -
nmmmmsmamwmmumn
Joindre la France et 1'Angleterre suivent des itindraires divers. La rela-
timlapl rapide - :.umma'm-r-ma-ammtmwm ;
arcours de ThMPm. i

On pourrait mmmmumw—
dant la coupure de la mi-jouwrnée tt faigant le try

AN wmeddt=  owwizon, les autves traina de v araiert an 2 .
Fwt' ukmanpnmﬂo(upma?m M.Iurmm

de la Bretagne ou de la Normemdie seraient fusiomdes & Calods avec les cone

gﬂm;:saruh. de fagon & ne abnﬂihnrqu‘munlo giroulation dang
tumel

L'izrberrﬂlo de 1h A 6h dn mtm serait régervé pour llentretien

o

 On tendrait ainsi, vers l'utilisation maximum de 1'ouvrage.

C% ke , &thwq (.M_w_w’c’ %M ﬁomj&q Im Mtwm

\aaw't' ng AL -ﬁm- ’ﬂ-wmv ‘L “‘f'“%“" df/’ ‘“"4’97 f*""’\/
fubm\q S[/ *——LZ[QMIJ {MRMIHL&'\.P {,M W?MG’ —
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Voitures de Tourisme
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IKRONS-NOUS BIENTOT

A PIEDS SECS

EN

ANGLETERRE?
e

Le maire de Calais entreprend des démarches
pour le « tunnel sous la Manche

z (DE NOTRE CORRESP. PART,
: : ROBERT CHAUSSOIS.)

CALAIS, 15 déc, — L'affaire

=] Al prit naissance au début du
: ; mois : la B.B.C. consacrait une

N ;’, : Oor, _fle

émission & la vicille guestion
du tunnel sous la slanche,

cOté-ci du channel,
un homme réputé pour son acti-

A vité, et qui déja remué blen
> " de vieux projets, était a l'écoute.
v Cet homme, c'étalt M, Hubert Deé-

d'emplc
devenuy
T0.000

tout est

Quelques
apprenajt ;
avalt pris des contacts en vue de
inlon des

angla

fachelles

connnlitre
sur la réalis
tant de
repoussé
Manche q

da leur

Le ton

malre de Calzis, qul,

la 8 N. C. F, et
I'animateur d'une ville
habltants dans lague
refaire.

jours prus ‘tard, on

que M,

Défachelies

Anglals
projet déja

nr'
th et t

gpeaker de la radlo
&0, et pc—ui—utm aussi les en-

gelgnements e la guerre, 1'im-
portance du facteur aérien, la ds-
couverte I'utilisation de Ia

bombe atomique avaient semblé
favorables au maire de Calals pour

agir.

Et M. Défachelles a bilen voulu

nous

quot il aveit

clies,

nous accuelllit.

et nous dire pour-
entrepris ces démar-

C'est dans son cabinet, A 1hotél
de ville
Seafmarre meeitmemmens  time, qu'il

grande cité mari-

— Est-ce vroiment la B.B.C. qui

pous N

.

mis sur lo voie, monsieur
le maire t

PGSITEuN DES POINTS D ECOU' F TENT.
(‘r\s e df‘lsmé‘v 2 et meieni ae aw-’a‘pwmw G ,.;.r;"v

T ———
Ala fréguetice des or

dla parcourant en o
plus grande : deux cents -nmnls

dblen de l'encre dans notre stylo...

-

- Oul, Lorsgie yentendis exXpoy
ver les détalls de notre projel dé
fadis, une idee me vint persgvé-
rer i@ oit d'aulres avaient échoud!
Et puis, le speaker n':umu ne sem-
blait nullement hostile au projet,
au contraire...

— A quand remonte ce projet ?

— [l 2entble s¢ situer rers 1800
lorsyue le Francats Malhieu, proe-
posint au pre mier corsul ('étnblis
sement d'une vole d'accés entre la
France et 'Angleterie. 4 lravers (e
chanfiel, 8¢ fip séchement écondu

Mats, latssans-ig ces projels
en arriver au funnel : la
che, le seul gqui ait rétenu I’
tion des deux gouvernenen
uf aif comnu un commencement
d'erecution.

En 1B60. Ernest Maycer, auleur
d'un plan qui se trouvail réalisqg-
ble dana scs grandes lignes, ke
heurtait ouxr adversaires du Lurwr
qui objectérent les difficulies
ventilation, le cout trop dleve i
arjait alors de (rente militons)
e3 menaces d'inondations creées
f,-:r les Jallles et les suintements
le danger d'tine er sian possible
due a ia malvetdinn

— Mats il y eut and me
quelgue chose ur‘rH"-J"rlf- '

Oul ! Des travaur Sommence-
renE ¢n IHBI_ m furent arrétes
en 1883, le gou britan-
fique =’y opposant formellement
On craignait des incidents diplo-
vrrrrft(,:rnw et ordre fut donné
d'abandonner 'explotfation

galerie de 1100 meéirea_sous la g
Ftait défa percee, & “lagquelle on
aecedatt par deux puits vrofonds

— En reste-t-ifl trace 7 v

— Je me rc;p;n'l'r Gui y a pen
de tempr 'usine du tunnel exis-
falf encore et, au moment des s
sais de Lathain, laviateur, qut
affronta fe détroit, avait adossé
ton hangar conire Ics bdtiments
désaffectés au-dessus desguels ee
dressait une cheminde, gu un cer-
tain orace abatlit par la = :

Je vous remercie, mor r‘::
re. de tons ces renseigneme
permetirez-vrour e
r'tu.mrn‘-r aptintistes r:,m’:rlc a
ceptation de PMdeée !

Mais, poprguot pas ! Mo
meme, fe me fortifie de cetle cers
titude de vouvotr réussir Dés gue
les Anglais répondront & rotre sug-
pestion, nous en aviserons le
rernement frangais.

200 TRAINS PAR JOUR

. Un voyage sur mer, gusasi court
folt~ll, olfre, malgré cquel igues
avantages, des Incouvénlents inde-
niables Le tunnel les supprime et
en outre. il permet I'établisssment
d'une route pour voyageurs a coté
de sa vole ferrée 5

Etant donné gque
directe entre les o

Chaque jour et dans chague sen:
pourraient y étre lancés I
{  Alors irous-nous blentdt en
irande-Breingne & pled sec ¥

Peut- élrr- mnis |l coulera encore

Hohert CHALSEOS,

& . ]

DOUVRES

.f‘_‘r

SEHOR -« ™
r(:-'\? ,BC'»—,,Q;‘;Q

Comment les partiSans du tunnel envisagent sa consSiruction au tfravers de la couche culcaire.
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TRANSPORT DES AUTOMOBILES PAR TUNNEL FERROVIAIRE
SOUS LA MANCHE
000

Cette dtude trds sommaire est divisée en trois pearties 3
- Evaluation sommaire du trafic probable, - ;
- Organisation dn tramsport,
- Utilisation ferroviaire du tunnel.

Les évaluations oi-aprés ne constituvent que des ordres de
gremdeur qu'il conviendra de vérifier par la suite, si 1'idée du tumel
sous la Manche était définitivement retenue.

. A - Volume gotuel du transy
1° = Par batesux -

45.630 véhicules en 1938 (somme dss 2 sens)

82,000 - 1950 -
100,000 - 1951 ; il
T1.000 - 1952 + 1,200 auto cars
T8.000 - 1953 + 1,500 -

Par ordre d'importance décroissante, les ports se classent
come suit em 1953 (Teblema 1 ) ¢

- Boulogne, Dunkerque, Dieppe, Calais, Le Hevre.

Boulogne feit, & lui seul, la moitié du trafic (42.000
voitures + 1,000 autocars),

2° = Pgr gviong -
Le transport des emtomobiles par avions a rris une exten=
sion surprenante, @ détriment du trafic maritime 8 la Silver Styl
Mrway a transporté au Touquet 3

5.970 automobiles en 1952 (somme des 2 gens)
19.800 - 1953 -

Cette compagnie exploite maintenant 5 lignes gpécialisdes
dans oo genre de trafic : Serryfield-le Touquet, Iymme-Calals, Gatwick-Le
Touquet, Southampton=-Charbourg, Lympne-Ostande . :

_ Le nombre total de voitures tramsportées sur 1'enseumble de
oes lignes est passé de 10,000 en 1952, 2 40.000 en 1953, On compte, pour
1954, sur we trds forte amgmentation par suite §

- de la mise en service de nouveaux super-Freighter,
- de 1'achdvement d'un mouvel aérodrome spécialement anénagé prés de Lympme,

- le Commisseriat an Plan signale que des arédits d'investissements sont

prévas pour aménager en conséquence 1'infrastructure de 1l'aérodrome dn
Touquet,

esas



La somme des trafica par bateanx et par avions eat 3
- pour 1952 ¢ 81,000 automobiles + 1.200 autocars

- pour 1953 s 118.000 - + 1.500 -
- pour 1954 t on approchera de 150.000 véhicules.
B - TIrafic futur -

a) A longueur d'annde -

Dés l'ouverture @1 $uMnel ...ccevcesssnasns 250,000 Tmm

mtmonrapiﬂ. jllqu'i ssomsssensnsanss m-m -

Enguite augmentation progressive, difficile & chiffyer, mais
e moing de 57 per an.

Notons que 3
- @ tumel du Nt-Cenis, 11 passe actusllement 200 véhicules per jour,
= les Suisses passent an St-Gothard 50.000 véhicules par an,
=~ les promoteurs du tunmel sous le Mt-Blanc escomptaient 150,000 véhicules

pPEr @,
b) Pointes =

Le trafic automobile englo-gontinental n'est pes wniformément
réparti sur l'mmée. ;

A Boulogne, per exemple, le gros mouvement se situe de Juin
A Septembre inclus, et représente les 3/4 du trafic total de 1'annde. Le mois
le plus chargé -~ lofit ~ groupe 30%4 du trafic amuel,

8i 1'on extrapole & 1l'ensembls des ports, on peut estimer que
peu sprés sa mise en servioce, le tunnel devra faire face, pour la pointe
d'soflt & wm trafic de llordre de ¢t

300,000 x -{%5 = 90,000 véhicules.

Cela représente wn mouvement de 3,000 véhicules par jour,
soit 1,500 dans chaque sens (1).

L'expérience du Mt-Cenis montre que l'amplitude maximum utie
ligsble ne dépasse gudre 9 & 10h par jour. D'une part, les 2 t8tes du tunnel
n'étant pes situdes & proximité immédiate d'ume grands ville, il faut laisser
mx automobilistes le temps de se rendre & pied d'oeuvre le matin et d'at-
teindre le terminus de 1l'étape le soir; pratiquement les passages ne commen-
cent done qu'd 8 h le matin et se terminent le soir vers 20h. D'mutre part,
il y a toujours ure dimimution de la fréquentation entre 12h et 14h pour le

déjeuner,

. 8i 1l'on retient 1'hypothndse de 1.500 véhicules par jour dans
chaque sens, ocela fait 150 par Heure., Si une rame enldve 30 & 36 voitwres,
il fant prévoir 5 départs dems 1'heure, soit, en moyerme, 1 circulation
toutes les 12 minutes dans chaque sens.

¢} Yotogyoles et camions -

les évaluations ci-dessus ne tiennent pes compte des moto-
cyeles pour lesquels il faudrait aménager des systimes 4'arrimage spéolaux
sur les plnai)nfom- (en 1950, Dunkerque a regu ou expédié 4732 motocycles
accompagnés ).

. A O R R R R S R S R AR TR SR WS W W S SR SR W W R R S S B S Em WS WS W S WE O e W .

(1) = Les statistiques montrant que les courants de trafic ne sont gue trds
légtrement déséquilibrés pendant cette période.
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En ce gui concerne le tramsport éventuel des camions poids
lounds, il ne semble pes que le percement d'un twmel sous la Menche soit
susceptible de mpdifier besmcoup les errements actuels : ke groa du trafic
marchandises des ports du détroit est achemind par fer, Nous prévoierons oe-
pendant le matériel nécessaire.

C ~ Exix dn poosage -
batesux ¢ de 4.000 fr & 17.000 fr, suivant nature du batem et
empattement du véhicule,

Voitures
- avions 1t d& 5.000 & 6,000 fr (Gatwick-Le Touquet)
i bateaux 3 3@ cl, de 1,700 fr & 2,500 sulvant itinéraire
f;:“"“( le - d8 2,500 fr & 4,100 —
sorme 2 avions 3 2,000 fr (Gatwick-le Touquet)

La Silver Styl Airwsy pratique dee "tarifs de combat" qui sont
& peine plus élevés que ceux du Ferry-Boat. Il ne fadrait pas quet Béage &
percevoir pour la traversée du tumel soit sensiblement supérieur aux terifs
adriens. ou maritimes,. Un prix global de 6.000 & 8.000 fr pourrait Stre fixé
par ocatégorie de véhicules.

IT - QRG/NISATION JU TRAWSPORT =

Nous odmettons gque le ou les tunmels serailent aménagds de fagon
3 comporter deux lignes & voie mormale, une pour chaque sens de circulation,
En oo qui concerne lé gebarit, il y a lieu de retenir le gebarit unifié de
la SB.C.F. et mSme, si possible, un gebarit plus gremd, Cecl auralt powr
aventage de permettre 1l'utilisation de plateformes de dimensions normales,
angsi bien pour le transport des cars et des poids lourds que pour celul des
mtomobiles, En tout cas, nous admettons que ces tramsports - voiltures parti-
culidres d'une part, cars et camions d'autre part -~ doivent 8tre considérés
gomme deux problimes entidrement distincts et appelent des solutions Aiffé=-
rentes.

En ce qui concerme les automobiles particulidres, 1'expérience
des tunnals Sulsses et de 1l'organisation bitie au tumel frangais dn M
conduit & poser les principes suiventes @ -

1° = 1o chargement doit s'effectuer en bout, le conducteur de la voiture
étant chargé de l'amener lui-mSme, selon les directives qu'on lui domne,
A son emplacement de passage et de la oonduire lul-mfme d¢ la mSme ;
fagon pour le déchargement.

Chargement et déchargerent doivent s'effectuer selon une tra=
Jectoire rectiligne, pratiquement sems maneuvres et sans marche arridre,
Cos conditions étant remplies, le chargement d'unme rame de 30 & 36 voi-
tures ne nécessite pas plus de 20 minutes et son déchargement 6 & 7 minu
tes (dmns le caloul de la durée de rotation des rames nous tsblerons
sur 30 minutes et 10 minutes).

.29 = 11 y a intér8t A simplifier le plus possible les opérations et les mou=
vements de passage. Dans cet ordre d'idédes, l'organisation doit prévoir
que les voyageurs resteront dans leur propre véhicule, ce que le majori-
té d'entr'eux devraient considérer comme une bomne solution (1),

Ies opérations de douame et de police doivent m'eff ectuer tou-
tes au mfme point quel que soit 1% sens de passage. La sortie du turmel
et ses installations ammexes & l'une des extrémités, cBté continent

sene

1) - c}am solution est déjd adoptée per les Suisses mu St-Gothard,
: : i ERE . Rasuks 3
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par exsmple, doivent donc constituer une enclave douanidre fermée.

3° = Iop départs doivent Etre asses fréquents pour qu'il n'y ait pratiquement
pes d'attente oe qui comduit & utiliser des rames de dlmensions varia=
bles et des  horsires en forme de grille.

A = MATERIEL -
La traction sera nécessairement monophasée 25.000 V., 50 Ha:,
ce qui permettra d'éviter toute sous-station dans le tumel.

La premidre condition ci-dessus conduisant 3 éliminer les
trains de plateformes remorquées par des locomstives, le matériel sera oonati-
tué par des &l é&ments automotéurs pouvent fonctiommer en wnités miltiples et
en véversibilitéy chaque élément automoteur comporterait par exemple, deux
plateformes stomotrices encadrant 4 plateformes remorquées, chague plateforme
devent pouvoir porter 3 amtomobiles de dimensions normales ou 4 petites voi-
tures genre 4 ch Rensult ou 2 ch Citrden, Chaque plateforme aurait done une
longwur d'environ 15 mdtres hors tampormement, soit 90 mdtres powr wn élé-
ment antomoteur pouvent transporter 18 voitures,

le tomage d'un tel &lément seralt d'environ 100 tonnes en
charge nécessitant, pour wme vitesee de 72 km/h, en rampe de 10, une pulssanoce
d'envizon 400 ch A la jante (500 ch & la caténatve).

Dans la promidre étape basée sur les prévisions de trafic au
départ, (1500 voitures per jour em maximum dans chaque sexa) les rames seront
composées d'un ou deux de ces &l &mntsy ceux-ml seront en principe indéforma~
bless les plateformes comporteront des ridelles pour asswrer la sauvegarde des
voyageurs et seront raccordées en permmence, mme pendent la marche, par les
ponta do passage et par des chaines souples ou des soufflets assurmnt la
continuité des ridelles.

Les cabines de conduite des plateformes mtomotrices seromt
constitudes pear une gudrite lat de dimensiona eussi réduites que possible
pour dégager le passage desvoi les plateformes, M besoin la esbine
peut déborder légdrement sur le gebarit, ce qui seralt possible avec deux
tumels & voie unique de section eirculaire., Toutes les cabines de conduite
seront disposdes du mSme ofté, par exemple & gauche dans le sens France-An-
gleterre, L'appareillage électrique sera disposé entidrement sous le chissis.

Deng chaque élément les deux plateformes amtomotrices seront
montées sur deux boggies moteurs. les moteurs d'une puissance unitaire de 50¢
seront suspendus par le nesz ou entidrement suspendus evec une transmission &
disques flexibles.

Chague automotrice comportera un pantographe ou wn archet de
prise de courant fixé sur wn cadre 3 la dimension du gebearit,

L'appareillage &lectrique placé sous le chfssis comportera un
autot randformateur sbaisseur & prises muliiples et un compresseur. Compte
tenu de la vitesse et de la température sensiblement constantes les moteuwra
pourront Stre autoventilés.

La hauteur minirum des plateformes serait de 800 mm, avec des
roues d8 @ 650. A ll'extréme rigueur, ces cotes pourraient descendre & 600 et
500 (traption mono-contimue).

Pour le transport des care ot des cammions il y anra lieu de
prévoir, soit des plateformes remorqudes permettant un gaberit de grandes

dimenasions et par conséquent aussi bosses gque possible, utilisées en trains
completa remorqués par des locomotives, moit des plateformes amtomotrices

(eu lien d'éléments automoteurs) plus robustes que les précédentes et déga~
gemtle gobarit normal pour permettre le pessage d'engins de grande largeur,
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La puissance de ces plateformes antomotrices serait d'environ 120 ch,

B - EXPLOITATION -

Dans les conditions de trafic prévues am départ, il famdraid
écouler 1500 voitures en 10 heures, soit 150 voitures & 1'heure, pouvent
§tre réparties en 5 rames de deux &léments automoteurs, soit ume rame toutes
les 12 minutes. Dems le but de réserver l'avenir; la ligne seralt équipée
en block antomatigue comportant des cantons d'une longueur unitaire de 1 km,
Pour des éléments fonctiommant & une vitesse de 60 & 72 km/h la longueur
d'un tel canton est largement suffisaente pour le freinage. Pour des trains &
vitesse plus élevée, il y surait lieu de prévoir une distance de freinage
égale & deux cantons, le block automatique couporterait done les signaux
sémaphore, avertissement et préavertissement, ce demier n'étant utilisé que
pour des trains & grande vitesse.

Dens ces conditions, en admettant quiune rame de transport
d'antomobiles doit toujours rencontrer un signal & voie libre ou au préaver-
tissement, on pourrait faire circuler un train tous les trois cemtona, soit
sensiblement wn train toutes les trois minutes, Dans 1'hypothdse do départ,
un train toutes les 12 mimutes suffirait pour écouler le trafic dens chaque
gens du tumel, :

Avec des trains de deux éléments automoteurs toutes les trois
minutes le trafic maximum sera de 36 voitures en trois minutes, s0it 720 voie-
tures & 1l'heure ou 7,200 voitures par jour dans chaque sens pendant les 10
heures utilisables, ce trafic pouvant encore &tre augmenté en augrentant la
longueur des rames (Jjusqu'd 4 éléments). Enfin, on pourra utiliser des navete
tes moins fréquentes ou moins longues aux heures creuses (6h-8h, 20h-24h).

La durée de rotation d'une ram s'établira de la fagon sui-

vante 3 \

« pour wn vVoyage Aller cesessesssess Chargement 30 minutes ‘
trajet 1 heure |
déchargement 10 minutes

= 80it pour Aller-retouUr ..csescesscecsssssrncsns 200 MI(:'

Bn réalité, il faut compter que le chargement d'une rame ne
sulvra pas immédiatement son déchargement, ceci pour des questions de facili-
té de circulation sux points terminamx; il y aurn simultanément des groupes
en cours de chargement et déchargement. Pour un départ toutes les 12 minutes,
i1 y eura done sensiblement s 200/12 = 18 rames en circulation et 6 rames
en cowrs de déchargement & chaque extrémité, soit environ 30 rames en service
En tenamt ocompte des immobilisations pour opérations périodiques et entre-
tien courant, 35 rames, solt 70 éléments seraient nécessaires en premidre
étape. Lo prix d'un élément peud Sire estimé & 40 millions emviren,

III - UTILISATION FSRROVIAIRE DU TUNNEL - :

L'allure essentiellement veriable du trafic sutomobile entre
la Grende-Bretagne et le Continent laisse des creux importants dmns 1'utilie
sation du tumnel sous la Manche. Le groupement des circulations de plateforw
mes de 8h & 12h et de 14h A 20h, fait que cette utilisation principale ne
sersit pas incompatible avec une exploitation ferroviaire ratiommells:
dant les heures laissées libres, ce qui réduirait d'antant les frids d'amore
tissement paxr unité transportde.

LA R 2



1° « Trafio maxdhandises -

Compte texm du trafic actuel des ports du détroit et des dé-
tournements possiblea apyds percement du turmel, on peut estimer a 600,000 ¢
environ le trafic ennuel dns un futur immédiat, Ces tremsports nécessite-
ralent 1a mise en marche d@ 2 trains par jour que l'eon powrralt situer,
sur le graphique, & partir de 20h.

2° = Trafie yoyageurs - -

Il existe actuellemsnt 5 paives de trains par 24h permettant de
joindve la Frence et 1'Mgleterre suivent des itindrelres divers. La relation
la plus rapide = La Fldche d'0r - représente malgré tout un temps de pavcours
de Th sur Paris-Londres. .

On pourrdit prévoir, s minimm, une relation diurme (1) tre-

- yersant le tumel pendant la coupure de la mi=journde et faisant le trajet

' Pariselondres en 5Sh environ ou peut-Stre micux. Les emtres trains de voye
gours pesseraient le tunmel en fin de soirde, de 20h 3 1h par exemple (aépert

de Pavis ou de londres & partir de 1&h). les rames en provenance de la Bre-
togne ou d® la Normandie seraient fusiomées & Calals avec les convois vensnt

de Poris, de fagon A ne constituer qutune seule circulation dsns le turmel .

L'intervalle de 1h & 6h dw matin seralt rédservé pour l'entre-
tien du tummel.

On tendrailt sinsi, vers 1'utilisation neximm de 1'ouvrage.

(1) = D*autres relations seraient possidles en intérrompent pendmnt ;r. 1/5
environ le trafic des mutombiles pour disposer de sillons ferrovial
spécialement intéreasants, ;
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Voyegeurs

Merchandises

Antivité des
sutres moyens
de transport

"2 Berlin (Cimenterie de La Ioisne = 15,528 T de oiment pour petits par—

2."

I - GENERALITES | L

Les recettes légérement-aupérieures & celles de juin 1953 dépassent
trés noteblement oelles du mois dernier. _

1e ncubre des voysgeurs trensportés est en hausse. Si les conditions
climetériques n'ont pas favarisé les déplaccments sur les plages de 1
Manche, par contre, certaines menifestations commerciales (concours sagri-
cole d'imiens, Foire de la St-Jean) ont suscité d'assez importents mou-
vements locsux de voyegeurs, Per ailleurs, nos trains de pélerineges et
autoreils spéciaux ont donné des résultats intcéregsants.

S Y Sy P @ TP

Le trafic, assez satisfalsent dans 1'ensemble, est orractérisé par la 3
reprise des transports de produits métallurgiques, dont le tonnage.trans— 1
perté dépasse notablement celui de juin 1953 et par celle des envols d'en— :
grais qui avaient Walssé le mois dernder . les produits de carriere et :

matérisux, de leur o8té, sont soutenus, quoique inférieurs & eeux de 1'an-
née derniére.

a) La route -
En dépit des circonstances atmosphirigues, de nombreux transports de

yoyageurs par autocars ont été assurés. ' i

Iu Tréport, le chiffre des cars dénombrés sur la plage a été de 126 A
alors qu'il n'avait atteint, au cours des amnées précédentes; que 116 en -4
juin 1953 et 103 en juin 1952 (les prix pratiqués seraient demewrés in- '

changés 1 1.200 & 1,400 £ par voysgeur pour la région parisiemne et
120 & 130 £ le Km pour la location des cers). ' g

Plusieurs voyages ont été, en outre, affichés & St—Quentin pour Juillet, 2.
en particulier ¢

- pour Le Tougquet Prix s 1.000 £ (contre 2,462 £ AR 38 cl. par fer)
- pour Le Tréport 900 £ (contre 2,338 £ AR 3¢ cl, par fer) .

se sont acoentudss Clest adnsi qu'a Prouvy, ls Fabrique de lewures DUMONT
Fréres n'a pas poursuivi 1'expérience de transport per remorques rail-
route, les transparteurs ASSOCHAR, HONORE et TRANSNOR ayent aligné leurs
rrix en conséquence, -

Des détournements de trafic perticuliérement importants ont été notés

les efforts des 'routier's sur le trafic marchendises & toutes distences !

S = -

cours), & Pernes (Cimenterie CARTON — Remise de 24500 T & la route contre
300 T au fer) ot & Corbehem (P@etecries BEGHIN 2,260 T de papiers & jour—
neux pour les régions parisienne et 1illoise notamment),

Dans la région de Valenoiennes, les transporteurs routiers ent traité
avee les destinateires de tSles & des prix souvent inférieurs de 10 %
& ceux du fer, cette réduction seralt celle gue consentiralent également
les routiers pour le transport de sucres de la Sucrerie FANTAUZZI de

Compidgne (200 T en juin).




R e

1
%
A

t

!

-.. Nmm‘e de 'V'Oitureﬂ (A E R NN N : 778 506 I{
u‘\. [} 1

Je
Trengpurts privés - De nouvesux détournements de traflc sont & enregis—
tror du frit de 1'approvisionnement direct en usine . A creil (USINOR)
5,000 T de t8les (chiffre équivelent au tonnege remis au fer) ont évé en-
levées par 1le clientéle. Sh o, DTN :
' . les Serviees des Ponts et Choussées des dépertements de 1'Eure et des

| irdennes trronsportent dens leurs propwres cemions du goudron provenant de’ .

1a Soclété des Huiles, Goudrons et Dérivés.a Vendin-le-Vieil en infractien .
avee los dispogitions de 1'article 4.dw. déorst du 12 novembre 1938 (exéou=
tion obligstoire par fer des transperts au dela ‘de 50 Kms = eoffectuss pour
1~ conmpte des Administrations de 1'Btat). $

. b)_La Voie d'eau ~

Da concurrence fluviale a conti.mlé- a sé menifester de f£agon fctive.

Dans 1a région parisienne, lo transport des sucres dés Magasins @énéraux
de La Plaine pour 1les Us.S.h. vie Le Havre, primitivement envisagé per trains
complets, a 6té confié a la Compagnie de Navigetion HPLM -~ 6000 T ont &té
ainsi expédiées en juin, - |

Un trafic de mbme nat\mé , portent sur 2.500 T, & été amroé_' a Cunpiégﬁe
par la Sucrerie FPANIAUZZI pour Sermalze-les—Bains (Reffinerie SAY). -

les remises de metérieux ont été perticuliérement tantes, au rivage

" de Bouvry (A.707.T .de ciment de la Société "La Lolsne" de Berlin'et & -

Crlads (34360 T de plerres & cheux de Merquise destindes en majorité 2 le

- région de Cambreal--Dousl. . . les Carriéres de la Vallée Heureuse auralent
- 1'intention, pour faciliter ce tz"-a:?iq,”d'aménager un rivege & Guinese

Citons, parmi 1lés autres transperts les plus typlques

~"dés errivages messifs de bradl belge a Denaln pour:les Houilleres §

— 1'exdoution par voie mixte (eau jusqu'a Abbeville et rcute d'Arbeville
3 Mers) d'un trenspert de 200 T de soude de Varangéville pour 1a Verre—
rie DESJONJUERES & Mers §

= 1'errivée & irbeville d'un batesu de GBtehorg (Sudde) chargé de 260 T
de grenit. L

a) Lo paviggtion agedene = o, . oAl R
Lotivité de 1'rérodrome du Touguet (silver City Mrways).e .

% [1lerrivée .- T ddpert
N $ Juin 3 s g B _ m

Nombre d'avions ... 9147 705§ 1299 903 0 696 | 1.298
Nombre de pPRSSAZErS. l4.890 3,568 | 104046 : 4.625 | 2,686 | 74922
 Nombre d'eutomobilos  1.297 | 1060 1.660; 1.019 | 700 | 1,048
Tonnage du fret «... ; L b ] Ta 3 OTl | - 21TE 34T
i ! i s .

1) eérodrome de Calaig-Marck a été mis en service le ler juln, Son acti=
vité le place au 7& reng des aéroports frengais. I1 & assuré en juin 964
mouvements avee 482 appareils, scit le trafle puivant ¢

A llerrivée . _;__ Au départ ___ |
Nombre de PASSARZETS sessvees 3,075 1.906

. 1 Juin

e e e ]




Remorques

Rail Route-

3 4 4 e
les avions des "Silver c.tty Airwaya" tramporbent en outre, des lic'r—

: clettes et des motocycless

Le nombre de- remrques rail-mute reques ou exp-adiéea a été le suivant

~ Juincssessese 690 pom: i tonnage de 24992 T
MFL‘I. dasssenne 700 . [ 3'022 T
Juin 1953 ase 738 " 5.0 24924 T

A Lens, ol & été amomé un nouveau com:-mt de tramport de verre &
vitres de la Verrerie franco-belge, & Wingles, en remorques Rall-Route,
un quei Rall-Route a été mis en service pour permattre 1'exéoution du nou=

- veau trefic, _

1I - Trafic dog Voyageurs -

I¢ toblesu ci-dessous indigque les recettes en I du trafic voysgeurs au

' ﬂépart des gares de la Région Nord @

Johss - Comparsison avec' le mois de @

s 3 . T 2 T
Juin ' 1954 Med 1954 { . Juin 1953
A2 Recettes du Vpriation en Recettes du | Variation en
3 : mols ’ ‘meis
1.167 969 , + 21,8 .0 1ad26 + 3,7
' I

Ie nambre de voysgeurs munis de billets au départ de Paris-Nord a des—
tination des geres de grandes lignes est en augmentation de 444015 ou 24,2 %
pour une hausse de recettes de 46.929.029 £ ou 33,5 % per rapport au mols de

‘mial 1954 3 & destination de la banlieuwe, le nombre de voyageurs est en

augmentetion de 12,472 ou 3,1 %.

Pendant 1e :nois de juin 1954, les trains apéciaux et auto:rails ci-aprés

,ont été mis en marche 3



De=

2190008} Sp XTI

i i i
244 06z . 06Z*912 - mﬁm mhmﬂpﬂmn?mmﬂﬂﬁmmkmb ma.nooﬂ:om_ 6TT. | i _ vmm.ﬁ..m.w |
9T ST+ 000" PTT - 6VE saauy o1 - BUTOMMOL| 29 i H.Enoﬁ% ¥S61°9%9 |

+ b : ) :

p | 068°6LE - u i =) ob = TEE | =oD— .m wmmﬁ.m.pm_
w%.w 696° L6L Al Bl - o = leg | —ob- 2| YS61°9°02)
¢z9 00T*0L2 W oiR ~oD = 80Z | =—ob- ﬂ PGET*9°CT]
068°T : AT mﬁ.emn.._” - FlTa treate 4xodpay o] ~ PION-EFLI| GOZT| =ob— 2 Y6699 _

N { :  «%om BT g WOl Ty SUTeLl et | veer |
ClGeT 6ertoTeL | 009 €0ses “ GIGE 2meresy 9epmoT = mmnnmﬂonmdmh £60T| =oP— <Zj *9°62 .raw

: _ anadsa . ¥G6T
: | _ ;
699°T bl9°L60°6 | 0OV°20(*9 | TGVG corii-tit _sepmaT - brid a3 oltr} sumeas g “9°91/6 |
: : _ owmﬁaamm 8p Sutedl TR - _ 3
. : G : Lompay - je8amog ~ 80! 1 anedsa : :
T2 6v6ev99 | C0Z°€ES | ZTE-TTUSSR 30 Suled — fowag-eBmog; €L | Uy | VG696
_ Sl ., Ul gt 0
002 00z. | 000 ¥ 1 000" NS 5 ) TR St S TeoI-4aATTen) — uowT; LE | " ¥eére9° Lz
g6l 692 | , reget 006 ¢l W GHE L O I Canp am R R gopdeE~Lunsyd | 292 U ye61°9* L2
90% J9LT | GeLeLET DOOET i i¥eg 0t euBqdmo) ~ seIgT4usmry | OTT u YG61°9° L2
6LE @6z | 006°9Z t  00§°92 | .@Tmm ........ eansTdmo], - RmOquRg ¢ 09T ' YG6T°9°CT
10T ¥6 ze9°2 i e59°2 _ | Sojueg — STTVI £ | " Rmﬂ.m, \.N
_ . | 38q,T 2ed TTQ _
| .m 39 3FSII0F , sér
zbe Zbe 1 000°6lz ! oo0°Slz ¢ TLY | **e qmTqI~AANOXg - Banogeuass | Ol " ..m,wmwo TT|
: : : : T
z12 GVT | 006*€OT . 006°COT iBS6R | °*cymeTUI~Aanord ~ pION-STmE| 56 S u-rilegepiea P8
{30 - S gt | S8I5TAUYD .
692 b€z | QOO"OET 000°0LT : « ggr  <*"* =GOTTTUEIOA ~ UTHUMD-9§ et | W . PSET9°02 !
¢he Gt joovr9gz , 09l°eez LG | ereeececes  uof1q - Fuyoomori OL b ..%mm.nwm
62 . pgz loootozt | e9veLIT 16 [ it mmanie ok saotAnOT ~ Buer| YET W rser |
: , : ; *lZ 32 92
T2 Gt | 08e*2IL rOT*TTL L9z ; **** BISTIUSUD~TOTI TEIDA : _ o _
__ -~ qUAARILSO~US—-AUSTIUON | 89 i vmmd. 96T |
Fre FSVT 1 GT6°9€T 00T 24T - DRl Rt i il z3ell — UpUed | 69 Hﬂ,.%p%émﬂ 96T
: _. v, i wﬂmmmw%m
w. BTjauasg Blouu01eu000 Buted) 30 srmeaodny  (of m

. “ S o _ _ : L_ ganed
et i i h i INOOTL | =z Lon m,ﬁ.wﬂ.wo ...E.. :
~SMOTTY JUSTASL | £939008d  SOTIBIEY ury | e d op xmuyopds | 99%0

SIQWON | SUTIL




6-""

- III! o A .
TRANSFORT des 1ARCHANDISES

A - Renseigneuents d'ensenble.

Le tableau oi-dessous montre 1'évolution du nombre des wagons
chargés et des recettes correspondantes @ e e

Gomparaison avec le mois de 3 : :

Juin 1954 : ]
3 28 : el 1954 E Juin 1953 -
(25 jows | (23 jours ouveableg) | (26 jowrs ouvrsolss)
. ouvrables) | i oy : : o
Nombre - | Veristion i ‘xompye  Veriarion,
| st en % 2 ooy O % i
S i ' B i EITENES
1°) Wagons chargés =| ‘ i 1 a: : b ;
Nombre g.o-c_.n e S S 1—85.185 ! 178.519 + 3,7 ' 204’445 oh 9’4 i
: | ! |

- §y lloyennme par ‘jour ; i
OUVTED1E cesesorssse ' T407 l 7. 762

g —— e i g e ==t

= 435 7.863 L Sed- 1
! 2°) Recettes (en mil- : ¥ | -. : i
: liong de francs)esces 4,076 . 5.983 F 253 44373 - | = . 648
EB -.Les é;ands éléméntsgurggafio-
'AGRICULTIRE et RAVITAILLEIENT
Situation l En dépit de pluji.es d'orage éparses,; le temps & été zdnéralement
agricole beau et sec en juin 1954, mais la température mbyenne n'e pas permis &

la végétation de se développer de fagon satisfaisante, par suite du
retard dfl aux mauvaises conditions météorologiques des mois préocédents.

L'aspeot des cultures de céréales ne permet guire de faire des
prévisions optimistes et la récolte du bld sera probablement médioocres
les avoines et orges de printemps, toutefois, dorment gquelgue espoir
at les cultures de lin annoncent we récolte abondante et de bonne
qualité. On attend des colzes un rendement satisfaisant. -

La végétation des betteraves industrielles a subi un retard de
trois semaines et ocette cultwre a ét6 guelque peu édprouvée par les pa-
rasiteq. et les inseotes, rotemment en Artois.

L'aspect des pommes de terre est sotisfaisant et 1la récolte s'an-
nonoe bonnej quelques attaques de mildiou ont été signaldes per endroits.

les cultures fourragires se sont assez bien ddveloppdes. On si-

" gnale une extension des oultures de mals et de fourrages et 1'on r emar-
que une tendance vers une exploitetion plus rationnelle des herbages.
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Leit et produits

fermiexrs

Animaux vivents

L

La production lai tidre reste assez abondante et les oowrs du
bewrre fermier ont 1égdrenent baissé, des achats importants en vue de
constituer des stocls d'hiver doivent les faire renonter. :

Les expéditions de lait sont souternuss au départ des prinoi-
peux oentres, notamment dans la Basse-SOmme, mais les envois sont en
général inférieurs 3 ceux de juin 1953.

Les arrivages de lait & Parig-La Chapelle~Charbons pour la
Sooiétd Laitidre ibtropolitaine (LAGGI) ont 6t les suivents 3

J'lIi.n p‘ln--le.llL“t 13740 T.
1-{3&. AlereesscarsreES 1@565
J‘lin 1955....”-“.. 2,202

(8n juin 1953, les errivages duns les gares Nord de Paris pour les des-

tinataires eutres que MAGGI, acbuellement reportés & Paris-le Vilette

Hébert, Steient de 1800 T)s ‘
| Do son obté, 1o SOPAD - NESTLE & regu & son d6pdt de La Plaine s
.J'Llin: Qatn‘p ti.f“ alo ‘.I‘.l 784 Tm :

l:a‘i I.l?‘!.olt'...ﬂ'l! 917

Juin 1953 ecnssncnsnsns 485

Leg oours du porc gras se naintiennent dlevés ot les éffadtifa

et viandes ont, de ce fait, tendanoce A s'acorottre. Cependant, 1'insuffisance des
fourrages verts entraine we contraction de 1liélevage des bovins et les
expéditions s'en resséntent. Dans. les. rinoipsux centresde 1! inidnois,
par exemple, les remises atont &8 que de 1.033 t8tes contre 1l.436 le-
- mois dernier. _

Les arrivages de bestiaux a paris-La Chepelle-Intérieuwrs en [ro-=
venance du Nord ont fortement baissé 3 1.764 t&tes contre 4.018 le
mois dernier et 8.570 en juin 1955 nais 4 Paris-Bestiaux, les résultats
d'ensemble sont satisfaisamnts corme le montre le tableau oi-dessous
(norbre de tdtes) @

Mrrivages v e Bxpéditions
. Juln {" lal Juin 1953 | Juin Lal  Juin 1953

- o e s >

' : ' ¢
Grog Détollseessat 224361 i 22.8%6 15,970 . 5991 6+926 . 5746
EQroing esssessss VMRS S PRI St ni 23 | 43
HE R R BN S BT R R R ‘o) paant 'i 2.878 |
Divere cessasas ol 3-114- . 3-0?6 l 20146 1-04} ym e l¢253 . 545 {
. | A o T B ; ; ! o
Totalisesss 33. 791 i 384023 _54. L35 T M 9.255 11.453 A P 0

les inportations de viandes pox les gares frontidres de J eumont
ot Felgnies ont 646 lea suivantes

Juin l.ll.l.l.l'oh'm Th LR
Iﬂ-&i .0..."-.&.0'-.. 219 :
Juin 1955 eaesesss 195



Marée

Fruits et
légumes

' -
. Be w7 et

Les premiers résultats de la campagne du ma.q_uemau sont inférieurs 2
ceux de 1955, La conserverie locale utilise 1a m;eure pa.rtie du poisson
débargué. : _

Un arrété du 16 juin 1954 étend le bénefice de l'aide é. l'en)ortatlm
au hareng salé, séché ou fumé. :

e, ~ b e [ £y Lid]
¥ s a B L S S e TN

L'importation par fer, & Boulogne, de umarée da Hollande et du Danewark,
s'est limitée 3 126 tonnes de poisson (161 tonmes le mois demmier ot
163 tonnes en Juin 1953)

g { Juim b Med . Juir 195
Tl a 6t expédié ¢ o
1°- par fer, gu'dégg.__rb de Boulogn® sur toutes dentinations @
- marée. frafohSesssesseasasecs i/ 32454 T 43610 T | 34505 T
- SalaisonS._..n...u.u..-.-... i 52 80 40
3.506 T 44431 T 34045 T
- des sutres ports 3
"EtapleSolocoa;oac..oo‘n.ooccoo b - - .’_r
- vaelines.tnqlll-ld (AR 124 : -( 189 - 185
Total 1° @t 2° siesescasf 34630 44520 34730 o
d .ﬁ‘
3°~ de Boulome & Paris-Halles 3 j
= TotBles sssensvevsnsssnnnsase IQTTOT 1920T l.?GZT ; _"‘
-pe.rfEr...........u'.u..-u( 862 985 67? : l
—%par route.........-.---...‘ 51?’; Sk 48;0 | 6253 v ;
- - ' L
i q
r
On note d'autre part @
a) Importation par les points fiontidres ds Jeumont et Feignies o
"‘--inﬂulesgcotolnt-.unctnliblt.lt; = ik 1-14m _-
. —pOigSOﬁBo.-.....-..---..----2 .340 T _! 626 -i 481T
b) Expéditions par fer d¢ moules aniirées par route & Feimies 3
: _. - 0 ' e et = 3

a) Pomes de terre

La récol.tc des pouwaa dc terre hAtives dens 1'Aieme est abondante et
1es cours sont en baisge. Les premidres oxpdéditions ont 648 effectudes wmur .
l'Est et la Sarre Lesg rewises en provmame deg garas d{s la, Régie des 1 ek

e '.l." p

e

B T g e W




Céréales

Industrie
suesisre

. ©) Eruits et primeurs

9

‘Drensports de 1'Aisne, & St-Quentin, nullesle mois dernier et insiaaifigntes
en juin 1953, ont.atteint 189 T. - M s :

' b) Autres légumes

" Ia dﬁrripa@e des choux-fleurs de St-Omer a éprouvé un retard de
15 jours. : s v :

e

AEMaes Les pronostics d:e Tdoolte de fruits sont acsez peu favorables dans
1'ensemble. Les arrivages de priweurs dans les grands centres (Amiens,etcey)
en provenance de Bretagne sont infériewrs & ceux de juin 1953

' Les expéditions des organismes stockeurs sont en baigse, notaument en
¢e qui concerne les envois exportés. AL -_ g

A titré &‘inciice,tibn; le stocka'gé' du blé de consommation dualt lo sui-
vant & fin juin 3

| 1

i 1_954 . 1953

v - » . F - ! | 2 1
- Dans la S.Oﬁm-c‘ooh'inonou.oa.ono-n-o'coo.ontooo .;2660440Qx 321.000QI

---DB.nB 1"Jlialleo...;;..._._u.._.........u.....u _!219;700 138.000

- Dang le Pas-de~CalaiSess .\

-

iiieiniiiiies 12950000 2964700

v

Un accord est en vue entre les exploi'ta.nte des Suoreries de la Soume
pour rationaliser l'approvisionncment des sugreries en betteraves et
suppriver les parcours improductifs. :

La Sucrerie BEGHIN, & Inoheville, envisage l'exportetion de 800 T de
sucre par DieppC. a8 24

' Los expéditions de suore .cn.oadres (BEGHIN 3 Thumeries) LEBAUDY &
Parig-La Chapelle) sont en hausse, notamment sur Dunkerque, & destination
de 1'Afrique du Nords, . . e ; i

Les envois de wélasse sont en forte hauésa i,

" - d'Inchevillo (Sucrerie BEGHIN), 3.190 T (en grande partie pour l'exporta-

" " tion) contre 1,089 T lc wois dernier.

. de.mhnmarigs.(naffinerie BEGHIN) 464.T contre 98.T.

Les remiges d'alocol de bouche contimuent 3 déeliner, celles d'alcool
déngturd sont en sensible augmentation au départ de Corbehem.

siess



Combustibles
mindrawc

~5°) Exportation.

_en juin 1953), soit 3

; PRy & . Lal} 10... gy
MINES ot CARRIFRES o v g
1°) Extraction 3 gyt : o
I'extraction de juin 1954 a Egérament- baigsd per rapport au mois

dernier powr le méme nombre de jours ouyrables. Elle est également infé-
rieure & celle de juin 1953, mais la moyenne jom':ne.lih'e est meilleure.

20) Evacuation des prodwits per les différentes voios.

Le tonnage total remis au fer & 1égirenent dépassd ‘celui du mois
dernier s il s'agit surtout de fournitures aux centrales tharmiques et

' aux sucreriss. Par contre, les expéditions par fer & destination de le

Sidérurgie et des Foyers domestiques sont noteblement inférieures & celles
de juin 1953 . : '

11 en est de mlme du tonnage global remis a la vole dleau, l&é diminu-
¥ion par rapport & 1'ammfe dernidre portant ‘principalement sur les trans-
ports de mine & wine. G

Les enldvements par route an départ des carreaux contimuent & dimi-
nuer.

39) Fabrication.

J Le volume des febrications a sensiblement baisad; toutefois, la fa-
brication des boulets ordinaives poursuit son mouvement de hausse.Lla pro-
duction des noix sans fude & atteint 5.705 T. (2,105 Ta le mois dernier)s

Les aidérmﬁgiétéa' du Bassin do TONGWY ont envisagé de s 'gpprovision-

ner & 1l'avenir en cokes hollazndais et belges, d'un prix de revient infé-
riewr & celul du coke des HeBel. ] .

j!

4°) Stooks = i

lLes stooks sont en hausse; toutefols, 1'augmentation sur le mois s
dernier n'a porté que sur les produits secondairses. I ¢

Les journées des 21 ot 28 juin ont 6té chﬁmées. . { ,

I1 & 66 exporté 31.200 T, (39.000 T, e mois dermier et 31.000 T.

- par for, 2.930 T. de houille et surtout de coke dont 820 T. ont &té 1

chergées sur DUNIERQUE, a destination de 1'ilgérie et du laroo.

- par esu, 28.270 T. dont 2.300 T. sur DUN.ZRQUE powr 1'Algérie, la na~
jeure partie du reste sur la Belgique. ‘

6°) Informations diverses.

'a) Il a ét4 importd via JEWIONT, aux oonditions {11_:. Tarif direct ordé ‘
dans le cedre de 12 G,E.C.Ae 3.360 T, de houille en 4 trains couplets |
do JONTOZAU & POITIERS, NIORT, ANGERS et CAGNY. : A

b) le groupe de VALENCIENNES des H.B.W. 2 envoyd & St-IALO 2,450 T. de-
houille par voie mixte fluvinle — ochotage avec transbordement a
Dunkerque. : b



LINES et CARRIFRES
_ e .Renseignements chiffrés (en milliers de tomnes )
Combustibles 1°) Extraction | RN
mindpaize™ " - e Lo ;
iw | ' 'Gc;npé.rhaiabh 'avad' le mois de ¢
! . Juin 1954 -

“Hel 1954 e Juin 1953

. Anra R R O T T O ey b .
e N dbien) (23 aours omablaa) 25-jams omrehlea R
! : ‘ ~-i Tonnage ., Vari.atwm p Tonnage. . Vana,‘biona '-‘,G ‘
‘ Extraotion du mois. .i 2.176 -t 2.219 | E - 1,9 ° 2294 - 5. ‘-. '-7-_" 5 # | .
I; Moyenne jomna.liere.z 9446 f 96,5 | =1,9 AR A K i "
2“) mgm dos grodu tﬁ _‘ng Eg les diffa;anta HOyens: d.e Az ons m
b ‘_ """""""""" - .Gomparnaon aveo le mols de § S EL S
; . Juin ' 7 R T S W B SR S R
| 5o Tonne.ga Voristions%  Tomnage | Veriations. % .- !
| T b ST
| Feraessiessecenennd 1.136(1) 1 2771 + 0,7 ‘o 1.298_(1)_@ - 8,6 3
1 Eau....;...,.......{ 504 15496, . vt 1s6. ! e e _“i,gj:;;jiE
. Rqﬂﬁs--:......-oon.t i 14 . i » i : --90_ ¥ i
l (1)""7° % au tota.l, fer-ea.u ! I R ;
3 e s 70 1 i i X e 71,6 :
8°) Febrigations
| : e s e T ‘
i Tt ee<loyenna, ., ! lloyenne !
e Toted, - - . jownalié:r_ei _ Total  journalidre | i
O0kS o¥ ORFbOMUX osesssvsasnn’ 269 . Bebrios e A ek 9,8
Agglomérés ot boulets.eeeeess | 234 ; Gl 241 | 10,5 |
Bﬂquﬂtteﬂ ‘...-.......'—.I.‘.;." ; 29- i 1,2 y 5 . . '51 I A 1’3.

4°) Situation des atooks
Produits merchands

. _ _ : Juin Lo himk Juin 1
Houllle" to-ootb wesseensa - - 1.222 1 238" i ) 1.098
coka '.... ‘..l..lll.l. ‘ 190 177 i 145
Agg}‘omrés lo-t..--.ono.- ; qo T . : 4‘ 4
Produits secondaires ¢ _ :

. Schlamrmns et mixtos ... 1,023 983 817

dotal eess | 20442 24402 2.064




Minereig =

12.-
les réoeptions de mmaraia da.i‘ar };aa: J.ea prinsi.pa.les usines métallur-

glques ont §t8 les suivantes 3 7 . o :

. b
n

Région de provenanse =~

£

i

gik

Aoiéries de. PARIS-OUIREAU ; b
aBOIﬂO@B sssemsmseannsnens l

~ainersi de mengandse. (1) - | i

TOTAL d-u mots oowant .‘-ot-o!rI--oopto.aauno-tpl;-o-ooon.-oioo;o.tr--o--ru‘aﬂ'“‘6)0 o
TO'TAL du mO'lB préoéd@nt .l..!..’ll’ll.l‘....l...It‘lb‘ll...lll‘...'tl..OI‘I“ 22*480 !
TOTAL de juin 1953 , . i e L ne ST rza,s 270

Ugine destinataire : + Total " {
o o G Y L Ouast Sud-Quest - -Importation -+ -

vt T S i s Y = 3 :

USINOR & AZincoWwtessessssssses | 79 J.ODT. %‘ 2?.510'1". ET. T 620T Y B84370T. | 115.900T..
USINOR & Trith=St-Légereseeesee 48 420 < 12,480 2 430 Ha 66260 1 694490
USINOR 2 LOUVPOLL sugssssapsess | 264400 | 60240 | Rkt = I 32,640
A.U’i.ertea d’ISB.E.T{GUES -otblcoo-n ; o 13 330 ! ; 130330

| 1

=
| 3

I
{
{i 21,290 i 21,299 |

Hyd:rooarbwea
ot ddrivés

Huiles minérales

Goudrons ot
: Brais

I;aa réceptions de produits pet::ohe:ca par la SeGeHels a Dunkerque

.ont &8 les suivantes

. MBL «edleeve 183,560 165,610 " ]
Juin 1953.. 127.772 EERIBRPH T B ) e

Le tonnage des produits raffinés expédiés par les dlfrar.entes voies
se répartit comme suit 3

Tl soeevs 178750 T Edon’c 161.640 T. importdes

Juin ; et 1 Juin 1053

Tonnage total expddié P 1274430 Ts | 104,500 T. . 1024920 T.. AT
Voio maritimeevesesseesss 424940 17.810 '  21.720
VO'LB fBI‘I’ée sssencsannnie 41.1-10 590960 g 40. TSO
‘Ro_ute._ggg.-xuulna.og-‘-li 1 24--900 Pl e 2‘6.050 ! 24.5-{-0

Navigation intériewre.... . 18.480 + 20.680 i 15.910

©  le trafic d'ensemble dans la région des houilléres acouse une
baisse importante : 9,760 Ty powr les centres expéditeurs du Dowisis
contre 16,000 T, le mois dernier et 10,910 T. en juin 1953, La. . .
S»04H,Ps & Courchelettes, ne nous a remis & Corbehem que 340 Te dhui-
lo mingrale (2.680 T. le mois dernier et 1.680 /Py -en -juin 1953) mais -
doit reprendre ses expéditions. Seul est en hausse le traficdes..
H.B.N. A Hénin-Liétard (goudron et huile mmera.le).

i signaler aussi les envois constants d'alcool batyliqm et

- mdthylique de Courridres-Iuhlmann & Harnes , notamnent & destifiation de

Riewx-.ngiocourt (Compegnie frangaise des matleres dolorantaa)

(1) Les AcP.0. ont regu 277 T. de ferrailles (500 T. le Hois dermier)




Prodults de oar-

13.“"'

En dépit de quelques baisses laocales, le trafic reste assez

ridre ot matériaux -goutenu, notamment dans la région de B4thune ou le tonnage total

de oconstruotion

remis & 1lexpddition (toutes natures de mroduits) est en hausse.
Les envois de ciment du Boulonnais se ressentent cependant de la

diminution des exportations.

les envois de plerres & macadam du Oalaisis ont légdrement
£16chi, mals ont la mlme importance qu'en juin 1953. I1 en est de
méme dans 1& région parisienne pour le pldtre; les envois de sable
et gravier sont an baisse.

_ Aux usines oéramiques de Beugin-la-Comté & Houdain, une gréve
du personnel a errété la mroduction pendent 18 jours.

C{-a.;méa' q_ue.lqués trafics témoins au départ

27 1 RS ok - " Juin 1953

Chaux et _ci.man'b : f

R

-Région m‘i.n‘i.él‘e 00llto-o'a_lo;l 200230 TO

- Centre de BOthune eevesssss; 134990 b 144400 @ 11110
Lrgi.le d'IﬂbQ.rg‘lGS ..too.loloii 10850 20270 -

iarbres du Boulonnais.......% . q80" " | 820 740

Pl8tres de la région pari- . | S _ -_
. glenne ao-c.ooaconoan'i 125170 12-660 | 91060

Pierres de taille etmosllons c
de la Vallde de 1'0i80eesasl . 450

580 770

e 5.

- e e ———

Habérieux des Carridres du | |
Sois80mNals sescssed 124960 i _'10.860 ~

Toemrel 5%

20,530 To| 264750 T |

e A i e G g |y
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s INDUSTRIE
Bidérurgic et 3 A i
métallurgie La situation est, en général, weilleure que les wois écoulés. La pro-
duction de fonte et d'acier est en hausse, L'activité des fours Martin do
la région de ?glen01onnes, a déteruiné un accroisseuent des réceptions de
ferrailles et l'on prévoit wn effort soutenu en juillet. GO

Le volumedes expéditions depasso celui de Juin 19535,

Le tableau 01-contre donne leg prlnclpaux anSLlﬂnLﬂBntS chiffrés.
Ci-dcessous les-cxplications complémentaires.

a) Grosse sidérurrie

La, maJeure partlu des 00115 d'USTNOR, &, Denaln-ForgOQ, a ét6 expédide
&4 Montataire.

"Lorraine-Sscaut”, & An21n, fOﬂGtLOﬂn@ a lexn rendement . Les comman-
des des Aciéries de Par1s-0utreau,é Boulo yont doublé par rapport au
wois dernier et les Acidrics d'Isbergues %nhétillon-COmmentry) ont accru
leurs réceptions de mineraig, B

b) Métallurgic du for

: L'installation de la nouvelle usine de la Coupagnie Industrielle et
Commcrciale des Tubes, au Bourget, est en cours; l'usine sersit wise en
route le ler-sepbembre. A Montataire, USINOR maintient sensiblement cong-
tant le volumé de sés réceptions de demi-produits par train complet ot
ses expdéditions de t6les ont sensiblement augmentd.

N

: Les envois 'de longerons pour - ‘artomobilos des 'iablissenmn ‘g ARBEL a
Douvai, 'ont diminué du fait du rcnort & St-Denis de la chaxne de montage
Gltroén de Grenelle, .

La Socidté des Tubes de Valenciennegs et Denain éprouve de la diffi-
culté & wmaintenir ses débouchds én Suiese par suite du prix de revient
élevé de ses produits fabriguds. :

L'usine BURTON, & Gauchy, a fusiormé avec cclle de la Socidtd Métallur-
gique.de 1'idisne & Frosnoy-le-Grand; sa production sera portée de 2,000 &
5.000 T par mois, d&s misc en scrvice d'une nouvgllb wachine, -

¢) Fabrications

Les firmes spéeialiséemdans la construction et la réparation du wmatd-
riel recherchent des commsnles notamment a 1'dtranger. Dans le Bassin de
Valenciemmes, il a été exlealc 12 voitures dont 9 exportdes, B0 wagons ou
fourgons et 2 locomotives répardes. La O F.i.C.F. (Usine du Tilleul) nous
a remis 138 wagons de types divers dont 84 wagons plats pour la S.N.C ..
11 remorques d'autorail et 14 remorques rail-route. Tous ces chiffres sont
notablewent plus élevés que le wois dernier et qu'en juin 1953.

Les BEtablissenents ARBEL, & Douai, nous ont rcmis 48 wagons particu-
liers et 19 wagons citermes rénaros, 21 wagons particuliers ncufs et 108 ,
containers M.I.B.I.S., chiffres ddépacssant sensiblewent ceux du mois dernier. -
Leurs expéditions de prodults fabriqués divers sont soutenues quoique 1é- '
gerement 1nfox10ur»s & celles correspondantes de 1'1nnne derniére.

d) Métaux ron furreux
Les remises des principales firmes cxpéditrices sont soutenues.

L L N 2
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Bidérurgie et Métallurgie - Renseignements chiffrés (en tonnes)

1°~ Production sidérureique

a) Fonte Joftaots
Bagein de ValGHCiennes (totale)....-............
Bassin de I‘ﬁﬁ}.lbeugé (UE’?I].‘IOR).‘Ol;.o..tnol'.l._ouoll

b)Acier 34
Basgin de Valenciennes (totale)...-......-......
Bassin de MBUbeuge (USINOR).l..ltl.....l.cl.....
Région PATrisicCnneeesecsscssrasrspanssssovessesss
Baggin houiller (Douai - Lens - BSEMME)eeessess

2°- Expéditions par fer (tous produits réunis)
:Baissin de valr‘il‘lciemas’-...........‘I‘..‘...".....
Bggsin de J:Lrﬂubu%’e.louoonou-.-o-.ne-no-..t--oou.

59- Quelques trafics témoing (expdditions)
a) Grosse sidérurgie

Coils d'"USTIOR A, a LOUIChQs-nato‘n-.otoa-ooao.o

USINOR., l;:]wHautmontatnto-uc.looooonacaooo-ocooilo

- Acier sur Dunkerque --Exportatione..sves |

Forges de Chitillon-Commentry, & ISborgucS.seces
Acidries de Paris-Outrcan, & BoulognCeeeecsssses

b) Métallurgic du fer

L.ML.A. & Berlaimont (tubes cans soudure).es.sess-

Forg‘es de Leval a 4106 s P AT OSSR P Y

ElGCtrOtube a SOiﬂsm@s- tesNsteasssenbstnnrar Rt

S«Mels & Fresmoy-le-Grend (tubes en acieT)eeeses
liciéries d'Isbergues (t0les £ines)esseessrsecses
USII‘ICR é }Lontataire (taleﬁ flnCS) amdrassnsnesnae

¢) Eabrications

Machines ¢t Mécaniques de- la Région parisicrme..
Appareils de chauffage de la Région parisiennc..
Apparcils de chauffagse du SoissomMaiSeessssscons
-Inst. ¢t Machines Agricoles CIMA, & Momlataire,
Baja,c, BEQssnsissneiosasinianrevessis e aneine
ligtériel Lgricole Massey-Herris, a la Medeleine,
Produits manufacturds du Vitelsesescesscesessoas
Ferrailles et déchets de la Région parisicnne...

d) Métawr non forreux

© =:S0ciété de PERARROYL, & Noyslles-Godault
(zinc €t plowb principa,lemunt). trssasescstns

= Compagnie Ast uriennc des Mines, & JLuby ,
(zinc et plouwb principalement)csesessscsves

(1) Erratum au tableaun du Rapport de wai 1954 ¢ il ¥ a 170; il faut 1,170

Juin Madi Juin 1953 |
71,000 T | 67.000 T | 66,000 T
13.770 | 1147480 - £

128,000 . |124,000  |126.000
12.530 10,560 =
61.040 60.440 61.940
41.630 38.380 | 40.090
D14,360  |111.040  |115.300
85.050° | 77.510 74110
38,590 | 39.010 | 35.430 |
19,880 18,470 23,570
13155 1.580 1.780
y 8.460 8.140 1005::'90
11.400 5.860 | 94600
9.260 9.680 7.270
- 64750 7.690 4.350
1,480
960 700 2,040
3,970 5,130 3,850
14,130 13,480 16.550 |
2,540 2,730 2,920
1.390 1.060 1,540 (@)
2,200 2.310 1,460
1.950 1.410 1.600
1.540 2,100 820
1,380 1,020 -f 1.170
21.130.. | 24,650 = | 16.880
2,540 2,860 2,500
2.830 2:510 2.850

LR N -



Textiles

.4 N\ 16.-
“La-gituastion du. marché du coton eontimze a ptréoccup*;- les milieux

textiles de la réglon lilleise, Seules, en effet, dravaillent 2.peu prée
normalement les firmes titulaires de marchés avec les admimstrations.

. Dans 1'industrie 1a.j.n;.ére, les’ peig:mges et certaines teintureries
sur fils contimuent & avoir une activité normele meis lés filateurs et les
tisseges de laine et de tissus d!'ameublement commencent & se regsentir- de 1a
orise 1 plusieurs petits tiasa,ges ont dfi fermer, Dims lés transections avee
1'U.R. Se8s 1l'aceard n'a pu se rég]_.‘u.la'e-:t sur la oon@ositian de la commission
traités directement entre les gouvernements intéresséd et les résultats
des pourpsarlers engagéa a cet effet ne seront vreigerbleblement connus qu'en

ﬂﬂﬁt ™ - PSRRI 3w S T

Résultats du trafic per rer ]

- Juin Med . | Juin 1953 |
e i
a) Arriveges dans la rég:l.on : % ! i
1illodse ¢ . : ' ‘
' 1aine WUt si.sisisideeeea | 44620 T 74530 T 7.360 T |
'-*001:011 'hrut Cetssassanes e I 10830 3 2’1% E 2.920 E
%) Expéditions 1 . - Sl O Ly !
Lo Région lilloise. . o-.o canses " '. o T, 4.317 4.950 : 7-390 .
- Somme Seaseresscresenianes : 40090 .I 3.5m } i 4.230 ‘

Ci-aprés, les renseignemehts complémentaires
a) Laine trute —
La laine brute est parvemue principsalement ds Dunkerque (3600 T)

226 T ont été regues du Hawvre et 800 T do plovrmances leEI‘ ieg dont 51 T

a'Anvers.

b) . Coton hrut = 3 b T R B Sy S

Les p.rriVabes de ocoten Trut par fer proviemnent de Mqrseille (860 T),
le Havre et Rouen (510 T) Dunkerque (390 T) et Aavers (50 T)«

o) _Jute et divers -

Dans 1'industrie liniére, 1l'optimisme régne 3 filateurs et tisseurs
travaillent & plein rendement § plusieurs usines pnt nhtenu des merches
pour la fourniture de toiles et de fils aveo le Secrétariat de 1'Adr j d'au-
tre part, des commendes ont &té reques pour 1'Allemagne de 1'Ouest.

. Le trafic des établissements de la Somme (Jute & donneterie) est denc -
satisfaisant. Dons le Camdraisis (toile, dentelle, donneterie etce..) des
débouchés importents sont sctuellement assurés par 1!'Afrique du Nord et
le Prochr Orient.

"res




Produits

Enérais

: : 17 o=~
Le trefic est en heusée noteble dans 1'ensembles Toutefois, dans 1a

Chimiques réglon des Houllléres, certalnes balsses locales sont dues vrincipalement

& 1'arr@t temparsire de fabriestion de certaines usines -d'engrais.

- Dang la région pariaienne' o les primipéle's"usines'ont' réduit leurs
réoeptions, le trafic de la Compagnie frangalge des foti‘a'es Colersntes
&4 Villers-St-P=ul reste soutenu. : 3

Ci-dessous, renseignements chiffrés sur lg trafic &

. Lettuda. Mei - ‘Juin 1953
10) Expéditicns Par £oF seeves | 53200 T| 53,200 ! 474950 |
2°) quelgues trafics témeins eu départ 1 ; . .
. = Région lilloise (Usines Kuhlmann) 144760 | 14298 | 124420
S BAEAED TAIARTS ¥ P 1 o s it b e St ! |
CoReAdlls; & huby (moide sulfuriqué)f i 1.840: 1. 24060 | . 24260
Mer les—Kublmann, & ChoOQUes seeses 24220 | 24360 - | 3,730
Le Grande Paroisse, & Dousd - . RS el R % _
(Ammendes JAQUAELSE) seesbesssecsns | 14130 930" 1Y LG40
- Couleurs Zinciques, & Bouchain o 760 840 740
. = iigne (Soudidre de Chauny ebe..)-} - 64170 54520 ! 4410
~ Région parisienne ¢ e e e AR
St -Gobein et KuhImaDD seseses | Be360 94150 | 94990
GolMoCe & Villers St-Paul sweeeses 11110 1.190 [ 2070

o : . SRR SISO e 3 i P RS

Le trafic est en hausse sensible, partiguliérement 'dens Ia région de
Dousl-Béthune, (ependant les remises sont, dans 1'ensemble, trds inférieures
& celles de Juin 1953 ' '

La Seciété MAXIMA ve installer une usine d'engrais & Chaulnes dans des
loeaux coumereiaux erbranchés du chemin de fer 3 elle y produira 10 & ].5.000T
d'engrais composés par campagne anruelle et les vendra & des prix spéeiale-
ment Studids grfice & la rationalisation du transport e............ :

0l-dessous renseignements ohiffrés sur le trafic #---»

_ { “Juin |._oMal - ! Juin 1953
19) Expéditions par: fer W | 115.820 # 86.490T E 129.6201" |

- 20) Quelquées tirafies témolns' au dépert s T R e : -

FINALENS & DOUVEID esecesssesssas | 54290 - 34520. " 54810

AMNONIA & WADZLOS saessatsasansed 44050 24330 : 44630

COURRIERES-KUHLIIANN & Heomnes e ee 830" - 00T TR 3.500
‘Produits Chimiques et Engrais a¥iuby:| | >

SE 151 RGN Ry S YRS 34900 | -*1a940 60530

- ﬁFeuth PRERSP I RARIB TR ETaER T .I@...... 1,380 =2 i) 7‘020

Régicn lilleise (Kuhlmann) . e : ! ] _
Msne (Soudiére de Chauny etcee.) Ea600 ¥ TPNI2STI0 ¥ T 3a4R00
Région parisienns esesvesceesesad G250 " " 1" " "Te540 l - 5390

S W ST U S S SRRSO O DRI, 2 S S
TR Ay
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@@c des. Poags : : '
L'annexe B mdiqm Te ‘détail du trq;fic per fer a 1'arriv<§e at sudépart. _-
DUNKERQUE - Immrtatigna : - 3

Les prinoipales’ d‘i.fféa'ences par rapport au mois’ dernier aont les auivmtem

- sont en augmentation, les tonnages da pyrites et emiantes, puls textiles di-
vers (autres que laines, coton et juts), odrdales, frul,’f'a et légumes. \
- aont en diminution, surtout les laines at le jutes , -

% le part de lo route dans les évacuations & légdrement ‘na. asé. Elle a 616
rinoipalenent formée de fupl-oil (anviron 30 % dutabal évacud).

Les powrsentages de la route dans l'évaouation des textiles ont §t8 les

sulivents _
_ _ Jubiix 75 ﬂ&i i e dutn 1.95;5_;'
La'i.nernt.cooloololtr-naithgoo“'.’_—. 54‘)’6_ S 49%_ ol 51%
cOton sSesrac st m RV RN e '_ 82 b BT P 4

I2 voie d'eau.a acheminé prineipalement lea pyri.tea, du fuel-oi.l et la
najoure partie des odrdales.
- Lea pnmeurs ont donnd les réaulta.ta suiwmts 3

J ' S > 1

Tonhﬂge d-éﬂhg'gé sevpenpreps 606 Ta : P 4.075 T. ‘
Expédié Mfﬁl‘t.ann.s.n.oo._ 4;460 : 3 :'- 2; 870
Il e st sorti dlentrepdt 2,940 T. . (grincipalement prodm.'ha. chim'l.quea)

Exportations
- gont en haussg, les hydrooarbures et lea suores, puis les oéréalos,leaangﬁ“iaetc.
- sont en baisse, principalement le chorbon de souts; p-.r}.s las produits. nétel-
lltl‘glqnﬂﬁa
4,000 T, de sucre mrrivé par fer ont 656 exportées aux Indes.
Les produits, matalllmg‘iques exportds aé répartmasan's commg suit, selon
provenance et nature : ’

3 riusia v A rl_gnta Prod g__uta Dami—“‘rod, Prod;ﬁnma _Total
.' Busm dﬂl'Fﬂt.oc 540 T. ; 13 340Tt 1.1807. 9 2)0‘1‘0- _. 24.290 Ta

SErre sissicissesel - el S R2L070 15610 . 3.680
mebourg sesssiel . A 9390 : i 260 [ 1250
Régton du Nordessa: 120 ' 74680 | : 11,710, © 194510
Autres provenances. 10 1.050. o &° : 330 " 1.390

Total du mO'i.B 00111.‘8.11’& .‘l"‘llll'l‘-l... . 50.130 Me
Total p’réOédént seddeesnaEn s nantan 57 790 To
La part du fer dans les arrivages globaux a-trés sensiblement baissd au
bénéfice de la voie d'eau, celle-de la route demewrant statiomnaire.
I1 est entréd en entrepdt 957 7. (oiment et ﬁ.na) :

Tr 8 i =D
s Juin AL w-iiat b Juin 1993
- Nombre-de voyageurs R e 4
Angleterra=-7rance seesssssess 2.701 ) 2:746 - - 3.038
Fronce-/ngleterre siessesssss - 24610 . 2 560 .+ 2,600
= Inportations secescescsccscans ' 6.788 Ty 4,312 Te ' §.480 Te .
= Exportations sceecssssesccnves : 8.656 11.445 10.230
On note, & l'exportcotion. 15 bailsse des expéd-‘btans de polmnea de terre
d'Itellie,
Cabotage national - On & relevé notanment @

- a.u déwt 2.360 T. de houille
arrivs, 7.060 T. 'hydxooo.rhwea ot 4.610 T. de mdtowt.

arwen
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ation du port @
: La moyenne jownalidre per jour ouvrahla du d.echaxgement des Wom
.. gons E:. 1texportation o 6t la suivante 3 _ :
T JULD ssesviessssccsnne 224
m&i nh.‘ll....ll..l‘l. 284
Juin 1953 sesasassteane 250
Le grand dook flottent est entrd en exploitation.

Physionomie d'ensemble du trafic du port de DUNKERQUE.

1°) Mouvement des bateaux

Nt Juln 1953

- ? Juin &

| Nombre de navires oBkresisd | PR L i 185 172 |

| Nombre de navires sortis. ey R 4 fo s Btgag 132
{ " Tota’l..i..ttau. 295 l 2 311 504 _i
L 1

2°) Tonnqges (en milliers de tohnaa) _

€ Tl guta | Med | Juin 1953
iTo ‘ R Veriotion W Variation
nnage 08gs o mnage | o |
i mport&tiomnn-n.n.u.. 515 | 318 - 1 274 + 14,9!
l(y conpris les entrdes en RSN ,
antrepdts)ecese TR e o g ‘
| BXpOTLOtiOns eeesessvesesey 201 | 159 | 426,470 3172 |+ 1648
( y compris les sorties g : S ;
. d'ent?epﬁta). ‘ i~ T BT 1
‘.i ; Total'lltltlool L] 516 I 477 n . 446 ’

30) Trafic par les divers moyens de transport (en milliers de tonnes)

; | Juin i aftml Juin 1953
: | | Réparti~ Reparti i Réparti-
[ T Ltion % i Tonoege bion ¢ | TOMNEEe 44 om o
Bvecuations : _‘ : 1% .
i Férecsensasnse 81 38 85 1 40 : 96 44 t
ROy s svsoanash 81 5_8 | 71 ; 34 66 50
Boute o cesavel | 52 7 B SIS i T S P S A
R {17 Totaliageuss | 214 ; 211 | ! 218 -
' Arriveges | e 1? ' i i
| !
. Par.vessssnnes 104 69 118 .l g2 i 124 I 81
- : 1 0725 PP 40 i 26 18 JI 13 22 i 14
= Fe ' Roubtessseseess] . 5 O LY 6 | 5
é ol e e ererty ey
f PokBliiansanl I5L- | ‘143 | 152 |
\ | | ‘
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Importations - v s Vo S & o~ :
. le. tonnsage des merohendises importées est en forte heusse, prinei-
palement pour le minersi de fer, Il . 8té importé également daventage de
Tondins de Finlande.: SaLrr '

---------------

................

1'sotivité des voies concurrentesdans 1'évecuation cst inchengée,
meis la part -de la vole d'eau sur e tonnage, total a fortement baissé.

Exportationg =- - -~ = - c T (Y BRI £ T .
I1 & &té exporté 630 T de sawlé pour la Norvege: amené de 1'Oiee par
; ABTOLROTONE: b L N SO R 0%
ce franse-anglais des voyageurs - :
Ta moyenne journaliére des voyageurs aynnt transité par Calais-Maritime
- a 6té la suivante 1 .- -

e i i""'.iai'n A Juin | Varetion % !
e L RO & : i m@ﬁi
: : ¢ !

_ 1 |
? B SE  -cymn- 5 oS BB 17 et e T SR L P 28,9
| .. - . Eobarquement ie.ee | a2ty L 4 N85E o e Y
| . i 1% i '

" Environ 13 % du totel dos voyegeurs cukArquis et déberqués ont pris
1a Toute + - =3 3 e R LS LS s
POUIOGNE - Jmportetiong- . . - L0 dusea g o
ST Le volume des importations est en-nette progression du falt du minered
- Ge mangandse et du charbon. les importations de Jute sont stationnaires.

La répm:'ti%ion des 'év'aouaficna_antre le fer ¢t la route est & 1'avean-
oo .  tege Qu fer, Un train complet de mineral & cté expéddé sur Hagondange.

Export ﬁtions -
4 oemeo o s openate un 1éger fléchissement du volume des exportations en dépit

e -de 1a reprise trés marquée du trafic de ferro-manganése pour 1'Amdrigue
(2.934 T, tonnage inexistant en juin 1953). Le ciment exporté a diminué
. ..de prés de. 50 % sur .le meis derniere - - ;

Service des voyageurs = : 0

le Service franso-anglsis a repris le 18- juin avee 2 services quoti-
diens dens chague sens, Le nombre de voyageurs embarqués et débargués
"ést comparedle a celui de la période correspondeante de juin 1953.

............ [E R N




Physionomie du trafic des ports de CALAIS et de BOUICGNE

21 s

> 0ALLIS. BOULOGNE 3
. 5 z R Juin - a5 Vo ogay | Judd
. T 1953 o LR e
i , i 3 |
[ 1° « Mouvement des bLateaux | } _ : Bt Rt
i - & 1'entréo cueeess 25 | 29 25 i3 D RE
: b ﬁ l& SOI‘tie R 26 * 28 1 22 57 2 72 'I 59
Total oeees mi g i RS 1050 e} A
; ! ' '.
2° - Tonnages(en milliers : |
de tonnes) _ 55
- Iﬂlpﬂrtﬂtions .I.I.'I 49 28 44 37 28 : 30
~ Exportetions sesess| 056 - - 21 ; 25 1 15
| | t ’
Total eesss |- 4946 1 28 4 58 1 53} 45
: . { : . H
| Ton~- b Ton: Tene= | Ton- : # -~ Ton- & Ton= |
i nege | P jnp\ge—‘ % nage % -nege ! % nage|  mege *
oy i 3 ' i
3° - Trafic par les divers | e i
medes de treanspert (en | : ! ¢
milliers de tonnes) n l | E
~ Evecuations § ‘ ; i |
Wor wess exoniincroma b0 3T 115:4:08 1641 32138 87 1955 20 1901 2474198
Eﬂu sssradnsanFREnE 8 16]1 8 28 '.sl 18 e 1 e i l Y
R\Tute gempersenaranan 4 9 i 2 8 4 9 2 1 7 2 10] 1 4!
| i !
H‘x Total eeess 49 | 28 44 L P o 25
l '5 - Arriveges t } i |
{ b i i
FER‘ IR R R RN N b ; i T L b 1.8 86 23 921»4 93
i.; EP;l fressssrrssscvns . 0'6 ; ll - - - | h : -
Route Ph o smsssrrannr e i e ll e A | 3 114 2' 8 l 7
. CERERE e e
r_ TOtALl neeves | 006 1~ | S ‘ {25 | 15
ol | il RO e




Porte de CJ’S;IS _' Trafic maritime des sutomobilas aocgmr_gn_,@ées
. BOULOGHE

DUNKLR

Gravelines

Ie trofic des automobiles éoooma.gnéés % travers lc détroit est

en housee sensible par rapport 3 la période correspandante de 1953,
maleré la concurremce nouvelle de la lige adrienne Lymme - Celais-
Marck. SR 1)inii

Sens { Sem.a' -
Fronce-ingleterret ingleterre-france PRaG
g Juin ' Juin Juin . Juin Juin | Juin !
1955 1954 4 1955 | 134 1953 | 1954 !
i ] - K . 5 e i
i . | 08 S
| GaloiBessesscses) 14267 | 1395 }1474° 1 1,503 2,741 | 2.898
. [Fet | - ! .
| Boulogn@esssssse. 1:517 | 2,885 2,104 | 34206 3.92L | 6.091 !
| Dunkorcuessesess: | 794 | 14307 1} 1295 {12,080 5" 2,089 ' 34397 |
{ - L B5 i '
1 : a 3 |
i ': : . 1 -2 i gl
: Noubre de : b i | o I
| VOLtureSaaesevas] 34578 | 54597 15173 (64789, 18,751 12,386 |
!i i i ------- L ' |
i : R
Le mouvement des bateaux a 6té 1o suivant 3
5 s ol e i
. J i il : ‘
uin I fad I 1953 |
l ;
; Il ! :
- Untréa....-.....o..-..l 6 ! ‘4 % ? :
T _ ¥ - {
- sortie-.-.-....-.-....i 10 i ' 7' E 6 %
f : ' ! !
I1 a &t8 importé 495 T (vieux papiers) expédides por fer (667 T
de warchandises 1o mois demmicr). _ )
I1 a S66 exborté 3.624 T (1.620 T Lo wois domier) domt 2.800 T y

amendes par eau ot 660 T de bois brut de sciage amené par fer.
On a notd 2 ltantrde @
-~ 3.138 T do houillc de Gdynia, dont 969 T ont dt¢ expédides por fer.

ssnn e
1 i

e AR SR s o R
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Le Tréport A 1a sortie, les marchandises embarguées n‘ont pas d,onné lieu &
(Suite) transport pa‘r for. W,
8t-Valéry Il a été. embarqué 182 T de son pour 1'Angleterre nrrivé_pnr fore

5/ Somme

Gennevillieré les chiffres officiels dc mii font ressortir lés résultets suivants 3

: o | drri- Ebcpé- L Dotel 1’1‘01:&1 du | Total de
| _ : vages ! ditions | mois pré- mal .
{5 | ] cédent 4953 . |
o B ; i | ;
L 5 W T 1'60290 | 1.460 ( 75750 E 94180 7.720° | |
. I: ; : ‘. W : EFJ.I LA AN ERE R EER - I{ 25'0970 ' i 3 3450 i 29 t420 t 350850 : 440050 E I

' . le gros du trafic de la voie d'ean s été formé par des arriveges d'hy-
drocprburcs et des expéditions de prodults mtallurgiques et industricls.

-

Pour Juin 1954, les statlstiques de la gare dt, aennenlhera me.ntion-
nent nutament (trniic per fer du ‘port) k-

; e oo g guln dg5
| 3 vy ;
Arrivoges f
U BERRTNE g rpdusadass Taes ¥ e 1,961 T
GOke isssssnpsesaerden - 687 & ....1#05:].-___. _____ '674
FerrailleB cssasvscune 404 355 202
BOiB Mregevssastenmars i sl s sl Fri e 308 ¢ ‘119 ]
DVES wereivesenssne | 200160 | _Lop4 | _3a34
T T 50334 5465 | 8.0
Expéditions .

'.1.. Holﬁ.lle Slneveservennt B e " e : ' 73 T
Citernes- vides esevess COR s ymiald 198 1 n P
FEI‘I‘Rilles dasensinans ® . 147 ' 352 [

g j}iVEI‘B ‘0‘0 ss s s se RS i ‘8 _1:222__ = 1-423_9_ % 10452 8
R e e et 2 1A Ji 1.877 ¥
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TRAFIO INTERNATIONAL PiR- LES POINTS FRONTIERES

THPORTATION, -

Le trafio & l‘Importé.ti.on est en nette augmentation per rapport eu
ois de mai 1954, par oontre, il accuss une baisse assez sensible rar rap-
port au mois correspondant da 1'amée préoédente.

En effet, le tinnage importé pendant 1o ois de juim 1954 s'est élevs
& 120.004 T. contre 103.859 T. en mal 1954, solt une augnentation de
16,145 T (16 %) et 122,604 T. en Jjuin 1953, soit une dlwinution de 2.600T.
(2 %). |

Le teblenu ci-aprés donne, pour les prinoipales marchandises inportdes
la situation du trafio oomparativement & oes deux mois

; ; s . Wﬁcompmc’.iaon rveo le mois de 3

Neture des Marchandises MR Med 1954 {  Juin 1953
; 1954 A Sorikian .‘ve.t:liat;éons :_ Tonn&gajvma;e:;w
Hdhiile.:f;{.;.,f.;.....;........ 19,100 E-”69.ooo 415 % 90,600 E -1
Sable, alinsx, Briques .eessssseess | 84800 94500 - 1 I B.600 | + 2 15
Proeiuité Iﬁéta.lllﬁ'giquﬁs PR O AV 6.800 1 5.1OQ + 33 i!t 2. 500 | #L72
Produits Chimiques ........;...... 2,400 | 24500 - 4 1,800 E + 33 ?
Verreries, Gldses, Verres & vitres. 1.700 % 500 © 4+ 240 soo‘é +183 E
' Dissus, A I S e P L B0 1 2000 Fie 99 5 pes0 i - 30 %
i FIULES vsooosescssvnsrnosasnoneee {1500 é 500 .| . 4 200 | 100 % +1400 i
iPapiara, OBE40N8 4s vssesavnisivane { « 1e0GO L a0 |7 & 1B i 300'11 +233 ;

© FXPORTATION.-

Le trafio & 1! sxport'ation est en cugmentation sensible par r nprort
au mois de mai 19543 por oontre, il est en trés nette régression par rap-
port -2u mois correspondant de 1'annde précddente. . . v3 :

B offet, lo tonnage exporté pendent lg mois de juin 1954 s'est
- 6levé & 80.784 T contre 77.463 T. en mai 1954 soit une augnentation de
-3(5.52%)% (3 %) ‘et 112,672 T, en juin 1953 soit une diminution de 31.888 Te
28 %)

#
(X R} o
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Le tableau oi-aprés domne, pour les principales narchandises exportées
la situation du trafio comparativement & ces deux mois 3

L]

Comperaison aved le mois de 3

Juin 1953 |

Nature des lierchandises b Fuin | el 1954 - | i

i | . - - 1954 ' Tonnage vzrniatioha . 'V;lf:i;t'l.onai
Minerais vessessvassassiencsconns 26,800 | 240600 +°9 344300 | - 22 r
Produits LtAllUrgiques seceseres | 26,400 | 264500 - | 33200 | - 20 i
Boissons ....\ 2.500 | 24600 - 4 2.200 | + 14 |
Poussiars de Hauts 'Four:nhaux...... . 2» 500 | 24600 sl -4I 14.700 - 83
Varreriaa,._glaogia', Ive_zé_r'os é;:ﬁ:rea.-' : 24 500 i 2,300 + 9 24700, -
Droduits AhLBLQERE: vsseansasseons |0 2400 i 1,100 ¥ 27 oS
BORtet: 3u ¢uveRuakonau dhws cnasyh 700 | 200 +250 44900 | - 86

TRANSTT,

Le tronsit en prowmmoe de Hollande et de Belgique vers la Suisse,
1'Ttalie et 1'Espagne s'est élevéd & 3,138 T. en juwin 1954 oontce 1,860 T,

le mois préoddent et 2.009 T. en juin 1953.

Les principales natures de marchendises intéressdes sont &

e 817 T-
- 5}0 T
- 472 Te
- 450 T.
- 235, e
= 157 T

de tdles de la Louviére & Bfle et St-Louis,

de ciment de la Louvidre a Bfile et St-Louis,
de wagons neufs de Krefeld & Hendaye et Irum,
de munitions de Lommel & iiodane,
de fers de llarchisnne et la Louviére & Bfle et S‘b—-Louia,
d'oeufs de Bruxelles & Hendaye et Cerbere,

En gens inverse, ls trafic vers la Belgique a 6té de 1,219 Ts en
juin 1954 contre 3.608 T. le mois préoédent et 628 T. en juin 1953,

Ce trafioc comprend notomment 3

. 267 TI_

- 160 T.
. 3-28 To

da fruits d 'Irun & Bruxelles

ds hourdis de liodane & Denderlen

de vins de iiodane et Cerbire & Bruxelles, Erquelines et Charleroi
de benzéne de Tertre & Cenglse

avben
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- CONCLUSION -

“ “L'ag jeot de notre trafic-de juin 1954 6ot dens 1'ensemble satis—

" fes effets de la -rtépraaaioh &oonomique’ continuent ocependant &

-affecter lourdement certaines branches de 1'industeie, notamment dons
© le textile de la lainc et. surtout du coton,

Dans la liétallwrgie, un mouve ent 8o reprise tris encowageant

 s'emoroe et semble devoir se confirmer dens les mois & venir. L'indus-

trie des tubes notezment 6st en pleine eotivité s olest ainsi que

- depuis le ler juin 2 fours fonotionnent & Berlaimont au lieu d'l et

qu'a partir du ler septembre l'usine de Vrlenocienms de la Sooldié
VALIOUREC trevaillera -5'3. 3 postes au lieu de 2.

: Les mrévisions agricoles, en dépit des mauvaises oonditioha :.:été-
orologiques des mois passés, nous permettent ndenmoins d'espérer wme
. asgez bonne récolte. :

................

"



LNNSXE "B" ou Rapport sur 1'état du Trafic _ '

‘:. liois de JUIN 1954 =~ © > e
TRAFIC des PORTS (voies des quais) - Région NORD ‘
Dotk du :— e Coru;para.ison avec les mois de 3 ! e |
Warchandises wois de ol 1954 ! Juin1953 .
JUIN 1954 T T 7 . '
i onn~ge du Variations. Tonnege du Variations ‘
mois : en% | mois en %
. ; " ! v ]
1°- Port deIDNEERCUE | | | ' : ;
CéréP-leS....-.u.-.....E 4_.390 i 2.210 : + 99 I{ 7.802 | - 4.4 ‘
Frui‘ts, 1égun'l€ﬂ.ou-ona- i 4.722 ! 2.912 T4 62 r 1.656 + 189
CT'@ecesscssassnsacsss 154 \ 1.712 - 91 -} 2.495 ‘ - 9%
viﬂﬂ..."l......l..l...l 758 | 901 -, ‘16 2= - - 651 X ; + 16
BolBeasennsasinssenenni | 650 1.812 ‘-'."-65 =y e 463 + 36
Pyriteﬁ..........-..-.. 3‘545 5-035 - 34 i ?'897 1 - 58
mmis..-...-...-.-.- 689 2.897 - 76 ;‘ 4‘055 1 - 85
Lo Importation Produits métallurgiques 3.591 1.907 : + 88 I 2.899 1 + 24
: Produits chiriqueSsse.s, 5.241 i 4.825 9 4.306 0
Vieux paplersSececeevacs - 244 654 B 63 | 174 FX .+ 40
Laine — CotoNesecesaass 6.652 < Ba4TT ambd e S B - 1 RS Rl Y
En@.‘&i&.......-.-¢.-u- 4.1‘?3 4.877 ¥ .;‘.‘-M.-'lt 6&427 S ; —'.55
:} Mel-—0llscssencncsnspssse 41.-108 39-965 + b 40.747 .I + 1
: Bmi.ooloooooouotnoonot - - BTB o ‘_ 100 ! 2 5?1 I_' - 100
Jutres marchandises.... 6.016 . 54401 S e = S SRS < ) b o 9
i . EA e b
To‘bal...-.....c Blt?l.l i 84.461 - 3 ; 96.].1]. % — 15
OGrEal 68y ecsosesosass 10.939 84282 BRI IR SR . |
Fruits, 16gureSessesess | 8357 6.996 T ot 7771 ’ + 8
&161‘&-...-.-.--.--.-...* 8.555 7.?55 ; + 10 ; 5.740 l -+ 49
vi—ﬂﬂ, liq_uwat.o-ooonl 10649 1'594 , + 3 1| 910 I + 81
Boia‘.lﬂ...'.l...-.....' 649 4 659 i e g 5 ; '547 : + 19
Cimant.-.----....--.... 5.089 70033 ! - 28 I 4‘611 'i + 10
Pkt Produits métollurgiques |  52.334 60.594 SR 78.688 e
B. Exportation Produits ob‘-iqueSeeess | 2.730 24334 4 o EF 1.665 oo 64
Ey e ?Bpter-'-. NN AT T I % 473 70'6 - 33 i el - ?27 { 2 a-_}"&---iﬁ_‘-_
m;l_‘f : Textiles 'ﬂﬂﬂ?iqﬁéﬂ-u-u_! 1-335 ; 2 gOBT : - 55 1.’53-7 " L iy |
i : Varrarieeeveesacessncs i 1.807 20450 -— 26 2.301 y | ‘—'_ 21
ENgraiSeceessesennacens | 6970 7.028 LI S50 b 110
Hy&romrbln‘eﬂ secsssonnn 55 85}.9 - 94 32 i + 66
Cbﬂrbon--oo-.-oo-lnltoo | 256 5.678 - 95 2.66’1 | - 90
Autres marchendiseS.... 3.296 44334 ; -~ 24 ; 34576 : - 8
Totﬂloclalltotl 104'488 118!359 | - 12 ! 1230954 E - 16
| |
20— Port de CAL.IS 5
MANGIALesosessoossanss | 29.848 54487 kL 19016 i A
Pﬁte é- mpier.ooounsl. 10502 8.301 —_— 82 | 6-011 Gt 75
se Impartotion KaAclifeseeeesesssssess 676 2.521 - 5 1309 - 4B
BoIBvsssdscininssavans 4-500 2-050 + 322 40515 - -
sutres merchandiSeSese | 779 249 + 213 706 + 10
Totalsssasesas | 37 -305 | 18 0588 + 101 52 0157 + 16
y |
B. Exportation - - i
3°~ Port de BOULOGLE
’ VANeradsssesssesseses | 224778 15.968 + 83 174600 + 29
Jutal.oto.n-...'laoao 3.321 30246 + 2 5.223 Ao 28
LeImportation Lainesscesssasssccass 324 476 - 3D + 25
POiBSOIIo..... essmsne s 108 301 o 64 346 3 > s 69
futres marchandises.. 561 434 + 29 541 + 4
POEEL s s.ss wes 27.092 20.425 + 33 24,098 + %2
Cimmt-......- LE R R R 130582 20.210 ' 34 12-005 s ll
FEI'I‘O-(II‘.IIQ,‘U.‘&E}BB. srsea 2.934 524 + 420 — 2 + -
B.EE:t&tiOn TextileSesessssnesone 310 36l - 14 323 - 4
&1&'9.....-.....--..- — ll3";0 —_ 100 — -
[utres marchandises.. 866 854 + i 1.849 - 53
Totalsssses 17-492 23}529 - 25 1440177 + 2}




} Tonnage du ; Comparaison avec les mois de 3 1:
iarchandises | . wois de : Mai 1954 j Juin 1953 .'
" it e i Tonnage du Variations | Tormage du Variations
i By i . moig y en % . moig 1 en ¢ i
4°~ Port de G‘:[LLVEL}_I‘IES s e ] : . !
Vieux papierSeeesesse | 495 7 55 Sy 800 | 22 50 ¢ 21500
= Ls Importation Pormes de terre...s.. l : - - ' : 156 - 100 L
Divf\rﬁuuu-.-u...u..| - v - “ i g 3 o | - 100 !
Dihet ovs birdt ) 495 55 .+ 800 \ 181 Ol i SRTAR
. : 1 I
Cimbn‘b....‘......n..o 52 — ! .'—. ': - i - |
B. Exportation Plcts dekl..-a et de . (o i : |
peupli@ sessensssase 671 265 j + i 153 bl y.15 e 1'(6 i + 281 |
Chﬁz‘bon..-...q..._.... 40- 60 Ii -— 33 1 - i - |
Totaleescess 763 325 LT 176 + 334
3 t !
: i o |
50— Port du TREPORT R o = L
a-a.l . tatim Ho‘lil.len LN -_....'.1 LR R . 969. 7'29 I’. 3 -+ ; 53 .3;5 H -+ 169
S ' . . | i 3
Bs E p_u;:Ea‘l:ion BOiBenssssonanrscananns - 4.79 TR [ v (e . [ R IS o .
- | wog RN =
E%T 5 ' ‘- :':" ‘ b X 58 ‘. # y i |
| 3 : o
bl 3 ‘




INNEXE C su R/FPORT sur 1'ET T du TR.LFIC

Mois de J U I N 1954

Trafic, des frontidres terrestes de la Région NO R D

b g Comparsison evec 1. mois de @
! Sens du trafic JUIN 1954 Mad 1354 = Juin 1953
i y Tonnages i 1 Tonnages
i du mois ! = Varistions ! du mois. Variations
L ! (en tomes) en % -« | -(en tonnes) en %
o 1
| Point frontidre de GODEV. SRSVELDE - |
! Importation.l.....ll............. ! 100 = 100 E - { m : + 6?
Expm‘tatimtllt!4!0.:!.!:0.!.1cll. i 20 l 10 : +1m } — ] -
| f | !
. Point frontidre d'..RVENTTERES
. . }
1 I@m&tion-;-.:a-.o---..--n-.uu.n ! 630 I 7% E - 20 llsso i, b 52
1 mpcu‘tation.a-..;..u.....n...n__ 550 250 | +120 i 130 { -+ 323
H
:f Point frontidrs de BISIEUX ’
mtatiﬂnl.l.c srrEoenenbs e b : 2!670 1.850 - 44 1 3.270 - 18
| 'mt?-tion.-scnc-a-ooul.on'elu--. : 600 ; 540 + 11 i 520 . + 15
| ] i i !
Point frontisre de COMINES
z |
Immtationn........--.....-...'. : - 10 } - 100 - -
: Em‘tation"'......O.Q.'...‘.‘... ; 40 20 I + 100 150 - 73
i Point frontitre d'E.LIUIN
: i i
j mt?:tion......f'l‘.I‘..l....“.. 1'260 : 1.120 ! + 13 620 + 103
mmtationtl.--c.o.no.oto.loa.n.l 1!550 i 1!650 ! - 6 1.240 + 25
E !
-l
Point frontidre do TOURCOING -
——— T s e v = Rt
: ma’biﬂno.;nalottnooneoontoaaooc: 7.660 64330 + 21 69310 + 21
; mﬂtionro thtsssssannss e sl 40850 5.410 - 10 6:700 - 28
1 !
g Point frontidre 4'.I0R |
PO Bttt Aot s s csesons sasaaionanen | - #130 2.990 + 38 94260 - ¥5
El@c:rt&tion...u-un.»..r.--n-n..- : 970 900 + 8 950 o 2
| | : Point frontisrg de FEIGNIES
| |
1 I@Qrtﬂ-tiontntt-ol.olouottto.-oo-- ! 84480 70640 + 11 4-7&) o ?8
I Elportf'.ticnnu.us‘.............. i 15!370 20.900 - 26 19-100 = 20
![ Point frontidre de JEUMONT
Iltrportation.....--..........“.... l m.540 TTIZTQ + 13 84.160 4- 4
BxportotioNecssescssssssvasnnanssn ! 490580 41,080 + ‘21 54.300 - 9
I
| Point frontidre de BLNC-MISSEION
- | ‘ _ i
mtﬂtiﬂntt-oo-----ts.a--o--ooo- 5.990 4-49‘0 T o 1 11.040 — 46
mt?tti_m.......-.‘....‘..-...-. 5.31‘3 4-990 + 6 28.450 o 81
' Point frontiire de BR.Y-DUNES |
I@oﬂntiop‘ﬂillilbc:(I.-.kl‘.'.l-..l. 610 550 ) ll I 9% i oy 58
E@O:‘_t?vtion.ll'ol‘lcoacoo--‘-btoool 1!030 430 +115 280 1 +268
Point frontistre de MIULDE-MORT/.GIE
ImportatioNessssssssesascesosanons 930 MR + 31 I 4% + 90
Exportation...“.-............-... 91C 1-230 - 26 850 + T
TOTLL 3
Impor‘ta‘-hion-.-n.................. 120004 103-850 + 16 122-600 - 2
mtation..l...nnilo.-.ltc.ol.-l 80-730 770460 + 4 112!670 - -_ 28




ANNEXE "D" au RAPPORT sur 1'BTAT du TRAFIC

=

Irafics perticuliers

kiois de JUIN 1954
: !
’ { 3 Comparaison aveo le mois de 3
| Mei 1954 Juin 1953
: Juin Tonnage Tonnags du
g St A 1 du mois Stasiond mate. | metihad
o 104 Chiffres | en$% | Chiffres en %
rectifiég rectifiés
(en T.) (en T.) :
s ( Tonnage expddié au départ des mrincipaux
SEAes #xeis *++++) ports du Nord et du Pas-de-C8laiS.......| 34630 4.620 -2, 3.730 ek
: ( Tonmage expédié per quelques grands :
IR NG T i ik MOULLINE ceassnsssssssosscsnnsssssnsnas 10'04‘0 8.2% + 22 9'470 + 6
B1é seessesesene Tonnage regu par quelques grands moulins. 13,960 17.210 - 19 ? 9.670 + 44
Pormes de terre ( Tonnage au départ de la Région |
de consommation. ) L TNRE s cnesinssenie BRI A e 190 2.170 - 91 = 870 - T8
( Tornage au dépert des prinoipaux éta- i
SUCGres s.ssesss ) blissements de la Région du Nord se.....| 28.070 23.090 +22 ! 25960 + 8
( Tonnage au départ * I
Chaux et ) - des principaux éteblissements de la :
O'i-mﬂntﬂc..--.. ( Rég'l.t)n d.'l.'l Nﬁfd U...III,DI.!C..I.....I'I 61.070 59.010 + 5 ] 70.130 - 15
) — de la Région boulonnaise eeee.. ennsscal 254390 26,750 - 5 i 22.610 + 12
P‘ieﬂaa ‘é, ( A.u ﬁépal‘t de 19- Réglon mmlere AR R R NN 6.580 5-820 . 8 5 27-%0 B 80
Bcsdam, ... ...) A1 départ du Oalaisis (Vallée Heureuss,etc) 52.090 554170 - 6 . 51.540 S
3 ‘ ( Tonnage au départ de la région pari- _
Sable et ) sienne et de la SOMME sesecssnrcscsces; 9410 10.980 - 14 . 14.510 -
gl’.‘WiEl‘B.e...( Y L -
) Tonnaga au départ de la région mi.niétce.. 5.340 74660 -31 i 9.780 | =
’ U b 139 ! -. [ - .I;._: _ - P, ‘::"-, A 11\ . =g :‘_? .3\;.;.. :-‘:,‘_ '..-:I.j ?1' ‘ib - ‘ji ",_"b_:l‘—-:
' Combustibles ( mozmsga e:x:péch.é par les lfines du de - i Stk
minérm.-..-.) B‘t’v d.u Paﬂ—ae—cala'i.ﬂ AR RN RS E RSN E R RS 1.185.570 1.176.?60 + l 298 m et
I
( Tonnage au départ du Bassin de " :
2 Valonolennes cesesesoesssescesssesssl 117970 111.040 + 6 Ins 310 PR
) Nombre de hauts-fourneaux
( Eﬂst&ﬂtﬁ N N RN N R .. B 8 = 8 S
Groaae m:tallm ) — m%tiﬂ% .....U_.I....C...I.C.’..E 7 T = 5 : ¥
gie tous pro- (. !
duits réunis ...% Tonnage su départ du Bassin de liaubeuge.| '85.050 77+ 510 + 10 74.110 | + 15
) Nombre de hauss-fourneaux :
( -Gxiﬂtan‘ta R R R S tessssnnrrresn! 5 3 i ! 5 =N
) _enaotiv_ité R R R N R R R R 3 3 - i 2 | —
( Tonnage au départ des mrincipaux éta- : ;' '
) blissements de la région du Nord eeessss| 534200 53,200 - 47,950 | + 11
Produits ( 1. l
Chimiques «.....) Tonnage au départ des principaux éta- |
( blissements des départements du Nord et |
) duPaB-d.e—C&laﬂ.B ssssssrBBssnEDRTEE B 51.550 510570 - 31.550 i e
!
( Bomnage au départ des principaux éta~
)( blissements de la Région du Nord ssvesse} 215:820 86.490 + 34 129.620 - 1
Bngraisssess+ ) monnage audépart des prinoipaux éta~
( blissements des dépertements du Nard
) et du P&B—de—-{'}a.laia sessssssssnssnsanl 6'60310 52!»(20 e 27 940220 o 30
|
( Tonnage a.ud.épart de la Région lilloise.; 4.320 | 4.950 - 13 Te390. - 42
TextileSsaeess) I
( Tornage au départ de la 5S0mMNe seeesssssas] 4.260 3.580 + 19 4230 + + 1
|
l
I




ANNEXE V

au rapport sur l'état du trafic pendant le mois de JUIN 1954

T.- Trafic de la Banlieue de Paris (nombre de oartes 3 la semaine délivrées)

; ' Comparaison avec le wmeis de &

e Mai 1954 3 Juin 1953
1954 | Nombre de cartes '  Variations | Nombre de cartes | Variations
i délivrées | en % i délivrées | en % '_
1 } ; T i :
i 1 )
221.675 | 278.179 § - 20,3 ! 267.087 | ~ 11,0 H
! : : ! |

II.- Recettes du trafic voyageurs de Grandes Lignes au départ de Paris-Nord
(en milliers de francs)

; B 1 Mai 1954 : Juin 1953
: i 1954 | Recebtes du mois | Vardations en % iRecettas du mois - } Variations en %
. l - .
; H : i 1'
1874023 l ? 153,269 % %2840

140,094 b+ 35,5
:
i




_ RAPFORT MENSULL
gur 1'état du trafic de la Région du Nord

— o i o 5 o o e e
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I - GENERALITES

Voyageurs, -Les recettes cont sensiblement inférieures a celles du mois dérnier
aingi, a valeur égale, qu'a celles de mai 1953.

Le nombre de voyageurs transportés est en diminution. Nos prévisions
pour la Foire Coammerciale de Lille n'ont pas été entidrement réalisées;
d'autre part, les conditions climatériques n'ont guére. favorisé les dépla=
cements collectifs. .

Marchandises Bien gque certains trafics aient été affectés par la baisse saison-—
niére, les résultats d'ensemble du moig de mai 1954 ont été assez satisfai-
sants; leB principaux tonnages, notamment de produite chimigues et d'en-
grais, ainsi que de blé rec¢u par les moulins, ont été nettement plus élevés
gu'en mai 1953, Le trafic des produits métallurgiques a également donné de
bons résultats; celui des produits textiles du Nord, quoique sensiblement
inférieur a celui de l'anrde dernidre, est constant.

Le nouvel embranchement particulier de la Foire @Bommerciale Interna-
tionale de Lille a permmis la livraison directe aux exposants de 114 wagons
complets (445 T.) et 116 wegons contenant 343 T, d'expéditions de ddtail;
en outre, il a été livré en gare de Lille-St-Sauveur 69 wegons & des expo-
sants de la Foire.

Activité des
autres moyens

de transport - a) La Route,

L'activité des treansporteurs publics de voyageurs s'accentue & l'ap-
proche de la saison 6.'été, Un déplacement sportif a eu lieu le 30 Mai de
St-Quentin a Bruxelles au prix de 1.000 francs par pérsonne, Une' entreprise
d'Bu a effectud le 27 mai (Ascension) un circuit de Gemaches & Lisipux via
Rouen et Deanville pour 1,000 fr. (par fer : 2.806 fr. aller et retour

Jeme classe). Des déplacements ont été organisés, a lloccagion de la Foire
de Paris, & des prix globaux comprenant les droite d'entrée 4 1'Ixposition
le déjelner et diverses attractions. Notons encore : Blangy-sur-Bregle,
Valenciemes (Floralies) et retour pour 900 fr. (fer 3éme classe = 2.682 fr.)
Amiens - Reims et retour, avec desserte de diverses localités, visite du
chdtean de Pierrefonds et de caves 3 Reims pour 700 fr. (enfants 450 fr.),
etcea .

Les gros entrepreneurs de transports publics de marchandiges poursui-
vent le développement de leur activité, nous avons ainsi perdu un trafic
annuel de 40 wagons de bestiaux du Nivernais, de Decize a Gézaincourt,
désomais transportés par une entreprise de Longjumean (MARECHAL) au prix
de 2,000 fr. par téte avec minimum de garentie de 22 bétes : le porte A
porte intégral est réalisé, Le fret de retour est formé de marchandises
diverses. -

LR
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La marée de Boulogne conetitue un fret ge retour pour les traneporteurs
du Sud-ist et du Sud-Ouest (Marseille, lMontpellier, Toulouse, otCaue)s

Lo développement du transport privé eet mis en évidence par de nouvel-
les pertes de trefic 1 Entre autres, 60 T. d'expéditions de détail que la
Maison LAVIRSURE, fabricant de pliants, a Longroy-Gamaches, livre désormais
elle-méme; la briqueterie de Morvillers, & Fouilloy, livre de méme jusqu'a
Rouen sa production (environ 7.000 tonnes par an)

b) La voie d'ean.

L'activité du port fluvial de Calais a principalement porté suxn les
crasces ' de fonderie déchargées & Lille pour 1a construction de l'autoroute
du Nord: (19,880 T. contre 18,200 T,). o

Les importations par l'fZgcant ont d:mmue de 55 %, par suite de la ces- .
gation, en avril, des arrivages de brai belge pour les Houilléres et de
houille belge pour USINCR & Denain, Par contre, on a noté une hausre des ex—
péditions de houille au départ du Basein de Valenciennes, tant en trafic in-
térieur qu'a l'exportation.

Les trafice de matériaux sont actifs dane la région houillére (sable de
la Seine et de 1'Aisne et laitier notamment). Dans le Bassin de la Sambre,
les expéditions d'acier laminé A'USINCR sur Paris et de Lorraine-fscaut sur
la Belgique eont en hausse de méme que celles de pierres A chaux de la
SACRA de lisubeuge,

Dans la Somme, les Etablissements SAINT Fréres ont regu, a titre dles-
Baly & Flixécourt, 3 piniches de sisal belge (soit 400 tonnes),

Dons la région parisienne enfin, tous les transports de blé des Coopé-
ratives exporté vers 1l'Allemagne se font par eau.

¢) La navigation aérienne -
Activité de 1'adrodrome du TOUQUET (Silver City Airways).
0 : L]

A 1'arrivée ’ M départ 2
Mai | Avril | Vei 1953 | Mai Avril! Mai 195
...Ncmb?e A'AVionS qeeeos 5 583 .785 696 . +:588 784
Nombre de passegers... | 3.568 .| 3,626 5.090 2.686 33273 4.214
Nombre d'automobiles,. | 1.060 820 943 TOL . 528 813
Tonnage 0 fret oveees 77 6T O3 21 T 20 T 50 T |




4‘."" :

L.'aéroport de CalaisMarclk est prét"é, assurer le trafic. complémentaire
de’ 1'aérodrane du Touguet. Le prix de la traversée d'une volture est 20 %
moins élevéd gque c¢elui qui a €té pergu en 1953 éntre Lympne et Le Touguet.

L'sdroport de Beauvais-Tillé a agsuré, en 1953, un trafic de 589 passer~
gers débarqués, 263 passegers embarques eb 76 ‘en trensit et a encaissé
3.147,000 francs pour 28 déroutements dus aux intempéries dans la région
parisienne. : ik

Remorques ,
Rail-Route T,e nombre e remorgues Rail-Route regues ou expédides a été le suivant :

M drasaesss ?OO POUI’UH'tOI"Jl&ge d.e 35022 T.

Mril 5 esses 659 30— 2.987 T
Mei 1953 5 wo 503 ° ~3.0— 262 T

II - TRAFIC des VOYAGHURS

Le tableanl ci-desgous indique les recettes en M du trafic voyageurs
au départ des gares de la Région Nord : :

Comparaison avec le mois de @
. '. Mai 195
ial AT S0l Valeur Ma131953
i  Recettes = Variation Recettes ! Variation
| ou mois : en % du mois ; en %
& L [}
1 4
B | |
059 § 1,018 - 8,8 % 1.076 ' - 10,9 %
: |
i | ok

Le nombre de voysgeurs munis de billets an départ de Paris-Nard & des—
tination des geres de grandes lignes est en diminubticn de 41,787 ow 18,7 %
pour une baisse de recettes de 25,184,265 fr. ou 20,1 % par reppert au mois
d'avril 1954 : & destination de la banlieue, le nombre de voyageurs est en
sugmentation de 44.134 ou 12,3 %. : :




Sis

Pendert le mois de mai 1954, les trains spdciaux et autorails ei-aprés
ont été mis en marshe :

~Trains  Nomhbre: ‘ ; : Recettel '
Dates fPecliax  de Parcours ' ¥m| Geranties ' Recottes . lu]..ﬂné—"
ol ., Voya= | . trique
autorails geurs | i ;
‘% ——— T : - t i
. [ 16— Autérails et trains mccasionrels garantis - f i
Augorails . - l i
e Ay ! : P ;
| 1.5.54 ‘.fmtorail 6§ ' Lille - Verdun E 295 | 1134250 i 113,250 1 1l¢2 |
22.5.54 | " 104 +  Roubaix ~ Liesse-Gizy | 190 80.640.; 80.640 ! 212 E
t ! ! ! !
} 645454 | " 43  Laon - Rouen R,.D. {263, 2164300 !I 216,300 | 411 i
11 ' | |
:30.5,54. ! " . 69 °  Paris~Nord - Bruxelles | 235 , 156,214 E 159,252 ’ 341 ;
, i : 1 (Feignies-Frontidre) 5 , 3
i | f : < ; |
1194554 | Sy R e Paris-Nord - Jeumont | 239 | 249,000 249,000 | w2 [
I ! % i ) ‘ ¥ ! 1 1 l
s R | 86 | Amoentidres - Douai | 55 24,000 20,160 | 265
i e _ : i .
531.5.54- " 74 | Paris-Nord - Lille | 258 119,100 {- 119,100 233
| ' e
Lreing i
2045.54 - © Train ‘1135 _ Seiseons - Liesse-Gizy | 48 | 27,600 | 136,222 | 1.419
! vepeur s ! 5
| H 1
i23.5.54 | " 527 | Germes - Chantilly 48 91,200 |  129.8%4 ! 1.352
E ' ; i , : ' : : ;
19/22,5.54 - " | 400 . Deusi - Mendelisu-la~ !2468 | 2.800.000 | 2,800,000 | 1.135
i f - Napcule ; I _
| | f b A _
5235567 S e {5 gtk | i2468 | 2,800,000 | 2.800,000 | 1.135
g . ' 5 Ak e ALE R |
t | : i !
* i 1 | }
L Tl | ' : el ) l i

NOTA.- La recette kilométrique varie en fanction de la nature de llengin fourni, de 1'uti-
lisation et du tarif appliqué {garantie avec perception d'un prix uwnitaire par
voyageur ou perception d'un prix forfaitaire se rapprochant du prix de revient
pour lutter contre la concurrence routidre). :

LR



IIT - TRANSPORT des MARCHANDISES

A)- Renseigneuwents d'cnsemhle

Le tableau ci-dessous montre l'évolution du nombre des wagons ch@rges
et des recettes correspondantes :

1°) Wegons chargés 3
NoUbICessassasssssnsss
Moyenne par jour ou-

VI‘a.blG..-..‘........u

2°) Recettes (en '
millions de francs)..

- g Couparaison avec le mois de 3
liod 1954 odinss P
: Avril 1554 it 1953
(23 jours (25_jours ouvrables) (22 jours ouvrables)
ouvrobles) Variation - | Varigtion
Nombre " en 9 ombre en %
178,519 180,150 % 0.0 177.487 g e
dase % ) 7.206 + 7,7 8.067 - 3,7
- 3,983 3.901 g 5.04501) - 43,6
i 4 yis
(1) en valeur convertie au niveau des prix actuels.

Situation
agricole

B) Les gronds éléments du trafic.

AGRICULTURE et RAVITAILIENGNT

Le mois de Mai a été caractérisé par un temps généraleuent sec avec de
trés fortes variations de la tewpérature, les pluics éparscs du début ct de
la fin du mois n'ont pas perwis & la végétation de regagner le rotard ObEaT~"
¥é antérieurcment.

Loes céréales présentent un assez bel aspect, tout au moins en ce gqui
concerne ceux des semis d'hiver qui n'ont pas souffert des gelécs, mais les
perspectives de récolic sont médiocres. Les prélaveincnts pour récnsemencement

‘et régarnissage n'ont pas sensiblement affectd les stocks de blé.

Les lins se développicnd normalumunt. En dépit d:s méfaits. localisés
28 parasites, on note un léger developpement des lias oleaglneux. Les col!&s,
en diminution superficielle par rapport & l'année derniére, ont été attaqués
par les -insectes, malgré les traitcuents appliqués.

Les betteraves industrielles offrent um aspect trés variable et leur vé-
gétation ¢st généralement cn retard. Les pommes de terrc sont en bonne voie.

Les cultures légumiéres ont été éprouvées par la sécheresse et le froid
¢t de nombreux semis maraichers sont 3 refairc, La floraison-fruitiere a



T

7

dchappéd & 1a gelde ot 1'cn coemugptc, notoImUnl

dav 5 1i2igne. was bonmoe wéo

colte de poumes.

Les cultures fourragdres sont, cn général, satisfoisantcs, malgré le re=
tard qu'elles ont éprouvé.

La demandc d'engrais a porté principaleuent sur le nitrate du Chili des-
tiné aux cultures de betteraves sucridres.

Lait et Zn dépit de 1l'augmentation de 1'effectif des vaches laitieres, la pro-
produits duction a été infériecure aux prévisions, par suite de 1'insuffisance du dé-
fermiers veloppemunt -de le végétation herbagere. Les remises au fer s'en sont ressen-
‘ ties, notamment dans l'Aisne et 1'0ise, su départ des principaux centres
expéditewrs. »
g Les arrivages de lait & Paris-La Chapelle-Charbons pour lo. Société Lai-
tisre Métropolitaine (liaggi) ont été les -suivants @
- Mai H 1.563 P
I o R 1457 T
- ilai 1955 1.987 %
(en Mai 1953 , les arrivages dens les gares Nord de Paris pour les destina=
taires autres que Magei, actuellemnent reportés & Poris-La Villette-Hébert,
dtaient de 1.660 T.). :
Animaux L'élevage souffre de 1'état déficient des herbages.
V}vagts q% On constete une baissc sensible sur 1'cnsemble dos remises au for dans
viandes

les eentres expéditeurs; celud.de Fourmies,notaumment ,a temporairvaent sus-
pendp ses oxpeditions de veaux sur Paris.

Les arriveges de bestiaux & Paris-La Chapellec Intérieurs se¢ ressentent
de eet &tat de choses : 4.018 tétes contre 5.855 lc mois dotnier ot 6.682
en Vai 1953. . :

A Paris-Bestiaux, par contre, les résuliats ont été trds satisfaisants,

ainsl que le wontre le tableau ci-dessous (nombre de t8tes )s

Gros bétailesses
POI‘C«inS. sasas e
OVinSesseassssas
RiGOTR s« vonnie

Totallllll.‘

Arrivagos . Bxpéditimms
Vo Avril | Mei 1955 Tod Aval . Vel 1953
22.836 16.849 | 22.241 | . 6,926 5.872 4.415
161 203 - 240 a% i 40
11,950 6.995 .| 11.728 3.251 3,559 2,296
3.076 2.647 2.778 1.253 771 571
38.003 26.692 | 36.987 | 11.453 10.259 7.322

Les importations de viandes par les gares fronticres de Jeumont et
Feignies ont été les suivantes i

Mai : 219 T
Avril 3 52 1
Mgi 19533 200 T



liaréc . La piche a ét6 peu abondantc. Néanmoins, un ecrtain cxcédent o pu Gtre
expédié sur les conscrverics de Bretagnc.

Il g été importé par fer, & Boulogn¢, 161 T dc maréc de Hollande et
du Dancmark (106 T lc mois dernicr et 106 T en Mai 1953). L'exportation
habituclle de merée sur la Sarrc a diminué.

I1 a été cxpédié ¢ - i Mad Aveil - | Mad 1953

| e

- par_fer, su départ d¢ Boulosnc, sur toutecs destinations

- marac fr&iChG----oucoo» ! 4-361 14 6-004 1 5.571 i
- Salaisons............-. ! 80 126 : 34
4,431 6.130 h3 608
2°- des autres ports
""EtapleSOCQO‘.'ﬂltorllnl!t T ‘ o ' -
- GI'O.VGlinDS.\ COR RN RO B O B B : 189 129 228
Total 1° 6t 2° 4esuaess 4.620 T 6.259 T 3,855 T
3°- de Boulogne & Paris-Hallos :
3. To‘talooil-!l.ooodiloonl" 10920 T i 200801‘ i 1.810T
-I)a.r fern.-....-......-.l 985 10089‘ 731/
- p par routu...........-l 48 % 48 %o i 59 %

On note d'autre. part $

a) Importation par les points frontiercs de Jeumont ¢t Foipmics

.umoulGSnoceucuuu.-.oll-no! 114T .t 145’1‘ 42T
= DOIESONS e os sannecnessl 626 | 2807 K" 207
: b) Bxpéditions per for de moules arrivées par route B Foimiics ¢
- i Rl | -

: i
Fruits et  a) Pommes de torre
1égumes :
La campagne cst pratiquement terminéc.
b) Fruits ot primours

Les arrivages & Lille-St-Sauveur ont été les suivents @

Nai 3 T500.T
Avril i 1 B0
Nai 1955 ¢ | 9.050

LR R



Céréales

Industrie
gucriere

05w
e

La wdue proportion a §té observée dans les principeux autres centros
(Béthunc, Arras ¢t Lens). .

Ios réooptions de blé par les principdux mouling ont été trés satis-
faisantes, notamnent dans la région lilloisc.

Les expéditions des organismes stockeurs sont en hausse trés senesible;
dans la Somme et 1'Oise, elles atteignent le double dos quantités expddides
en Mai 1953. Une partie du blé cxpédié dtalt a degtination de 1l'dtranger.

Des ingtallations mouvelles ont été réalisdes & La Boissidre-le-Déluge
et St Sulpice-Auteuil par les Coopératives, pour faciliter leurs expédi-
ticns par fer.

A titre d'indication, l¢s quantitds dc blé de consommation stockées
dtaient les suivantes & fin Mai

1954 } .- 198%
~ Dang la SommCessesavescnnse 489,000 guintaux 298.000 guintaux
i d-anns l‘AiSI‘.On-..--.g.---o-o 404.200 S 280.500 h

Tn important programme d'cxportation de la Somme est en cours d'exécu~
tien & il porte sur 180,000 T.

Les remiscs des Magasins Généraux de Paris & titre de ddblocage ont
d4passs celles de Mai 1953 (150 T contre 36). Par contre, los expdditions

@¢ sucres LIDAUDY en cadres ont 1égrement baissd.

La sucreric FANTAUZZI, & Villeron, escompte recevoir par fer, én vue
de la prochaine campagne de betteraves, 2.000 T de picrrcs & chaux de
Yarquise (cette sucrerie s'approvisionnait auparavant par voic d'eau &
Seuppes, via 1le port de St Denis). :

Les arrivages d'dcume de suoreric ont commencé dans les Ilandres 3
Amentidres on a regu environ 1.7C0 T de Rue et do Pont d'Arvdres.

Leg cxpdditions d'alcool dénaturé sont cn hausse, mais 1l'aloeol dc

bouche voit ses possibilités d'utilisation commerciale réduites, du fait de
la faible demande du Service des Alcools.



MINES et CARRTERES 10,-

Combustibles 1°) Extraction
minéraux s . .
L'extraction de Mai 1954 a peu varié par rapyors au mois pré~ddent,

mais a dépassé notablement celle de mai 19533 la moyenne journalidre est en
hausae.

2°) Ivecuation des froduits psr les différentes voies.

Le tomage total remis au fer est en légére hausse du fait, principa~-
lement d'un accroissement de la demande pour les foyers domestiques et les
sucreries, e

Le fonnagegiobal remis & la voie d'sau, trés voisin de celui du mois
dernier, dépasse celul de mai 1955,

Les transports par route au départ des carreaux powrsuivent leur mou—
2ment ds haisse.

3°) Fabrication,
La moyenns journaliére est pratiquement inchangde., La fabrication
des’ boulets sugmente, Le coke est sévérement concurrencé, dens la région de
- Longwy, per les cokass belge et hollandais, de meilleure qualité et dont 1le prix
est au niveau de celui du coke de la Rvhr.
4°) Stogl:
L'accroissement des stocks se poursuit s ils dépassent trds nettement
ceux de mai 1953, Seuls, les agglomérds sont en diminution,

Les liines doivent chlmer les lundis 21 et 28 juin.
5°) Exportntion

Il & &t6 exporté 38.660 T. (34,350 T. le mois dernier et 34.250 T.
en mai 1953) soit @

.= par for, 10,790 T, de houille et coke dont 3.000 T. ont §té dirigdes per
Dunkerque et 6.500 T. sur la Suiase; -

- par eau, 27.897 T. principalement sur ln Belgique.

6°) Informetions diverses.

: a) Il a &t4 importé via Jeumont, aux conditions du torif direct crédd
dans le cadre de 1a C»E.Cshs 34109 T, de houiua en 4 trains complets, soit 3

e 5 mei, 767 T. de Montceou & Iyon
Le 10 mai, 728 T. " St-Ouen-les-Docks
Le 17 mai, 724 T, " Gagny
Ee 29 mai, 880 T. n ou Mens, -

b) Le groupement SIDECHAR (1) & acheté la majoritd des notions des
Houilléres Horpen, ~cswrant ainsi & la Sidérurgie frangaise 1la constance de
ses import-lions de charbons cokéfiants allemands (50 % de ses besoins). La
production de charbon allemand sous contrle frangais est, de ce fait, portde
& enviren 12,5 % éu total de la .production allemsnde,

(1) de Wendel - Sidélor - Chdtillon-Comentry - Lorraine-Esocout - Schnoider,

4w



Qombustibles
mindraux

Rena eignements chiffrés
1°) Extragtion

MINES et CARRIERED

llc-‘

(en milliers de tonnes)

Extrootion du moisesw

Moyenne Joxmnalteme. .

Compareison avec le mois de @

* Mai 1954
(23 jours Avril 1954 Mei 1953
ouvrehles ’ ~ i e
24 jours ouvatbles. (21 aours ouvrobles)
Tonnage Veriotions % | Tonnage Voriotions %
2.219 2.286 - 2,9 1.962 4113,
9645 95,2 - i,-i- 93, + _3,_7

b an

2°) Evaouati.on des produits m'i.m.e::s por les & d.li‘ferents moyens de tra.nsport

£ Gompnrmson aveo le mois de 3 K
Mad. Avril Mai 1953
Tonnege |Veriations % | Tonnage Veriations %
O E SNS SRS S, B Y BT e Ty 5 6 S 2 + 5,9
Ealul-oilolutloocunl-o 496 505 1’4_ 442 +12,2
Totol Fer=EBalsecsaess 1,673 1,660 1.553
ROWLO. savssnssssnnved T4 82 - 97 (LS + 442
(1) % du total Fer-Zen :
: 1349 70 Ty
3°) Fcbricavions. S
el Avril
A ‘Moyenne 2 Moyenrs
i journalidre Gidiries journalidre
Ooks et 0OXDOLUZ. cassassssses 302 948 303 10,
Agglomérés et bouletSesasosss : 241 10 ,5 217 9
Bi‘i.quettes cessdenes b ensanse 31 1’3 53 1’4
s .
4°) Situction des stocks Med oril Moi 195
Produits merchands 3 : ;
Houi-lle .'l.l!llll‘.‘ 1.238 1.191 1‘198
00ke e vemssnsvssains 177 163 139
.B.ggloméréﬁ esovevasne 4 6 7 e
: 1.419 1.360 1.544
Produits secondaires 3
Schlemms ot mixtes sseses 985 951 NG
Totalo E RN ] 2'402 20311 3 2.109

(RS S



. Minerais

“25

Les réceptions de minerais de fer par los principalos usines nétalliorgi~

ques ont été les suivontes s

)

Région de provennnce

-

Usine destinetoire : : Total

R iy Eat OQuost Sud-Quest | Importetiong ‘

USINOR & Azinoowrt svsvesessecssdl 85,0707, | 31,0400, | 600 T | 447407, [i21.450T
USINCR & ﬂri‘bl:l-S'b-Légér sBedon s 44.900 12.480 3.270 6016 50
USINCR & IOUVPOLL seavasesetseces 244640 5200 29.840
Acidries d'ISBERGUES sHesevInean s 3 49840 40 840

 Aciéries de PIRIS-OUIRELT,
é:BO'ulo@le 4s e prrboqrcocavn v 8 b j
(minerei de mANZAN38E)sesrsensadh T-700T, | _,700_

TOTAL du mOiS OOUIFD$ .l;iaa..llcll;nuciou!fb.nol!.cq.otn----.lli.!oillo-nt..'2249480T

TOTAL du mﬂis PréOédenﬁ qqo-.-cfoll.lttllltl.l-dO;'Co-lno.lt.-t.---u.aoon...‘ 235.178
Total de mﬂi 1953 TR t.‘.?.'.l........‘Ollr.ll.l..l....l.l.ll..-'l'.l....'_26?1101

Les réocptions de produits
été les suivontes @

Ma‘in‘ L BB N N ) 1-85.560 T.
AVPil.cesns 784490 T
Med 1953.4e 213,300 Ta

 Hydrocarbures
et dérivés

Le tonnage des produits raffinds cxpédids par les.

- 8e répertit comme suit @

pétrolicrs prx- le S.G.H.P. & Dunkerque ont

dont 165,610 T. importées)
dont 534260 T, 'importées)
dont 199,270 Tw "....))

différentes voies

_ Mal ] Avril Mol 1953
VO‘i.e neritine .. vebsssassrnnn 170810 M 13530 L 69n820T
VO'I.e ferrde Rbocdoevsovensavane 59.960 46.480 : 56-800
_.Routa qauuon.o'.ccnnnnsno.'loac-»_ 26.050 26.050 . 24-600
Nmig&‘bion intéri.em:‘e "es et 20,680 25.890 16,120
Tonnfige totol oxpédié seeves | 104.500 994 750 1474340

Huiles ming-

Le trafic o été trés ectisfaisant en mni, notomment dons la Région

rales,goudrons de DOUAT, tont en oo qui concerne les réocptions de produits bruts que

et brais

les expdditions do dérivés. Lo S.G.HeP. 3 Courcheleottos, nous o remis
34728 T, de produits (2,187 T. le mois dernmier et 1.771 Ts on moi 1955).

Le groupe d!'HENIN-LIETARD dea Houillérecs du Begsin du Nord a rogu
1.197 T, de brai mindralde lo Socidtd des Huiles, Goudrons ot ddrivés, '

i



Produits do
carridre ct

133"

 L'ensemble du trafic a ét6 satisfaisant on mai, grce & wie demande
aotive de matdériaux. Les expdditions de ciment se maintiennent sensiblement

natériaux de constanteos dens la région des houilléres et dans le Boulonnais. Les Ciments,
ccnstructmn LAVOCAT { 4 Dammes, ont mis en service wn nouvesu fowr rotatif qui permetira

d'acoroitre la production.

' Les expdditions de pierrcs & mooadem ont 638 trés aotives au ddpb.rt
des Carriéres de la Velldée Heurguse, qui ont remis 20 traing complets ot
tre .nsports groupés,

Les onvois de plitre ont &té importants dans la riglon pﬂriatonno :
un courent rdgulier de 250 T, por mois existo, notamment depuis trois mois,
de Frépillon & Dammes-Comiers,

Les cxpdditions de tarre réfractaire des usines edramiques de Beugin
la Qomté, & Houdain, ont ldgérement fléchi, mais cos vsincs ont regu davan-
tage dlorgile ot nous escomptons une reprise de lewr production.

L'entroprise LHOTELLIFR, au Tréport, a conclu un accord aveo la Sooid-
té des Golets de la Manche pour llexploitation d'ume coxrriére voisine du
Trdport i1 les oxpéditions de gelete conoagsds au ddport de cette garc ont
atteint 1,272 T. (321 T. lc mois dernier),

Oi-oprés q,uolriues trofios témoins au départ @

Mal Avril Mei 1953
} | o T
Chaux et oiment :
oo Rdgi-on DINLErS seerasssvsvesvasens 20&530 UL 210360 T. 22.790 T4
- Centre de Béthune Sosvevenbansesen 14.400 - 13.960 110300
' srglle A'ISberguds cevessrrscsce 2.270 2.270 .
Ml':‘rbrﬁﬂ du bQulomE‘.iS srssBen e 820 700 540
Plétres de la rdégion parisiemne,. 12,660 11,550 - . 'G4060 " |
Pierres de taille de la Vallée ¢ )
de 1'0‘1-56 P e dess s b e 580 480 600
Metériaux des oarridres du Soie- aits
BOMNAISessnessscssnces | 10860 13,670 19.000 {

LS



Sidérufgie et
metallurgie

14.

L TIDUSTRIE

 La' production de fonte et d'acicr est étale. L'activité des différen-
tes-industrics a 6t¢ assez satisfairantc dans 1'enscuble au cours du mois
de Mai.Cependant,les commardes de matéricl de cheuin de fer se font plus
rarcs €t la congtruction de charpentes métalliques minque de débouchds.Dans

‘le bassin de 1lg Sambre,particulidrement touchd Jusqu'alors par la stagna-

tion économique,on nbéte une amélioration sensible portant sur los expédi -
tions de produits métallurgiques et les exportations d'acier.
- Le tableau ci-conire donne les rrincipaux renseignements chiffrds. Ci-

dessous les explications complémentaires.

a) Grosse sidérurgie.

La majeure purtie des coils d'USINCR,a Denoin-Forges,a 6té dirigée sur
Hontataire, ;3  LORRAINE-ESCAUT,A Anzin,accuse une reprise importante de sao
production d'acier et,a Trith, la marche des hauts fourneaux a 6té sensi-

blement gctivée.

b) Métallurgie du fer.

Dans la région parisienne,on o constaté unc forte baisse des expddi-
tions de tbles d'USINCR par fer, bien que 1a productiorn des usines soit
stable (26.000 T. en moyenne par mois). : _ :

Dans la région des houilldres, le trafic est constant. Les Jtablisse-
ments ARBLEL et l'Usineldes Resgorts du Nord, & Douai, ont regu davantoge

de t8les et laminds.

Aux usines d'Isbergues (Ch&tillon-Covmentry),bien que le volume des ex—
péditions globales ait baissé,la fabrication des t6les fines reste trés sou-
tenue.Ces usines ont un prograime de 3.000 T d'acier en lingots & réaliger
Pour USIICR en juin.,
¢) Fabrications.

‘Les Ateliers de Construction de 1a région de Valenciennes ont expddid
1 locomotive,l lacotracteur,2 voitures,’5 wagons réparés et 9 trolleybus
(dont 8 pour le Chili via Mnvers)s; la C.FJM.C.F.,au Tilleul,nous.a remis
113 wagons de types divers dont 80 wagons plats neufs pour la S.N.L.F. &
tous ces chiffres sont inférieurs & ceux du mois dernier.

- hes Etablissewents ARBCL,& Douai,nous ont remis sénsiblement moins
d'expéditions.On a noté 74 wagons divers dont 17 neufs,17 coublages pour pro-
duits pondéreux et 69 containers.Ces ltablisseaents vont effectuer la répa~
ration des wagons-réservoirs qu'assurait jusqu'alors llatelier de Courche-
lettes de la S\QG’II‘I!P! . \ &

. Les usines métallurgiques de la région lilloise ént aceru leur fabri-
eation de machines et mécaniques,notamment de mschines agricoles, en parti-
culier pour 1l'exportation sur 1'Egpagne et 1'Itglie. :

La fermeture des Acidries Sartiaux,en difficultds financiéres, & Hénin-
Liétard,est prévue pour fin Juin 1954, |

d) Métaux nen ferreux. ‘ _
,Les expéditions des principales firmes sont trés satisfaisantes.La So-
ciété de PeHarrcya,a Noyelles-Godault ,va fabriquer du cadminm ot du cuivre g
a Talson,respectivement ,de 20,000 et 40.000 T par an,3 vartir de sous-pro-
dquits de fabrication et de minerais importés.L'Usine de la Cie %sturienne’
des Mines,a Auby, a accru ses.expéditions de zine. brut et laminé sur la ré-
gion parisienne,

caeen
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Sidérurgie et Métallurgie - Renseigmements chiffrés (en tonnes)

1°- Production sidérurgique
& a.i Fonte .

Bassin de Valenciemmes (t6tale)eeeseesss
Bassin de Maubeuge (USINOR)esesescasssss

b) Acier e
Bassin de. Valenciennes (totale)ssesecess
Bassin de Maubeuge (USINOR)eseesecssnses

2°- Expéditions par fer (tous produits réunis)
BaBein A6 ValenclenneS.esses dsnsvsssass
BaoSin 06 MauboUZC ee s ssesvesn s seseessas
Réglon paI‘iSiel’me. e S ey A R RS S N
Bassin houiller (Douai-Lens-Béthme). .o

39 lgues trafics témoinsg (&xpéditions)
& G%Fse ﬁidérurni: e :
01.LS ! [ a Louml’les...-oo-l‘-.-.

USINOR, a Hé.u'bmont.................u'u_e, oy

-Acier sur Dunkerque-Exportation. gt
Forges de Chatillon-Commentry & Isbergues
Aciéries de Paris-Outreau, & BoulognCe.s

b) Métallurgie du fer
L.LA. & Berlaimont (tubes sans soudure)
Electrotube, & S0lCHMESeesesssnseactossns
SlM.A. i a Freﬂlloy-le-Gmd. tssapsentrans
Aciéries d'Isbergues (toles fines)eesees
Chaudronnerie (région parisienme)sceeees
Fils et cdbles =30 ARk
USINOR & Montataire (t81€8).evessasccsns

¢) Pabrications

+ Illachines et wécenigues de la Région pa-

ri-sieme.l.lllliiﬁli...... LU BN N BN WY

Appareils de chauffage de la Région pa-

I’j-sienneII..Il‘...'....‘...I....l.‘l...

Appereils de chauffage du Soissonnais... :

Instruments et machines agricoles CIMA,
a CTOiX.-.-.uo-'oonnnoc.-uuou-.c---u.;'
Instruments et machines sgricoles lassey-
Harris & La mdeleinethitlttIOI-OCOO_QOI.
Produits wemufecturds du VimCUeiseseeseos
Ferrgilles et déchets de la Région pa=

‘I‘isieme...."...'..l....‘.....ll......

d) Mé$taux non ferreux
~ Sté de PENARROYA, & Noyelles-Godault
i (Zi.nc et plomb)...-......-.nn...u..
- Cie Asturienne des Mines, & Auby
¢ ('Zinc.'e't plomb)..-..---...-.....-.....

Vai Avril Mad 1953
67.000 T 67.000 T 70,000 T
11.740 12,650 -

124..000 130.000 124 ..000
10,560 11.390 i

111,040 . | 111.210 105.850

TT«510 . 67.310 74 .900

. 40,440 68,980 55,720

. 38.380 . 43 680 43.110

39.010 354650 32,290

184470 16.140 21.910
145807 1.400 2.070

8.140 11,910 10.960

5850 TaTAR 8.540

9.680 84420 6.000

1.770 L
700 1.180 24430
5.150 44450 44430 .
810 730 410

3,120 3,530 2.100
13 .480 164490 16 .400

2.7350 3,320 2,640

1,060 960 170

2.310 1.840 710

2.560 Ll.720 1.770

2,100 1.300 500

1,020 1.350 1840
24..650 27.260 15.490

2.510 2,050 1. 780

21250 ' 1.990 1.560

AL




éextilqs

16,

L'industric textile de la région 1illoise continie A" cprbqur'les

~effets de 1'instabilitd économique, notamment dans la branche cotonnidre

ol l'on avait ¢ru observer démiércment une certaine reprise. Les filatures
n'ont actuellement en earnet gque des commandes 2:bréve. dchdance. ¢t fonction-
nent selon des horaires réduits. T

Résultats du trafic par fer + ' -*
SRETIOTJi AR e
| Mad $ Avril 1953
a) Arflv Arrivoges dans la région lilleise:
T laine bmtelnt'olliitl'.;l.“tlll. ’ : T|~530 »T 40930 T ' 8.560 T
- Coton bmto-.-'--ocnc-p-ootoooo-- v EO:LCO . 20540 11640
b) Expéditions ¢ - ' P S
— BBpian 11116480 cesassasassscriasd £.950%, 5,000 | 6.210
gz aonmelOIalnoranlnal.a-§-laoclnnnlo‘ ’3'-580. 3-910 3.290

Ci-dessous rernseignements compldémentaires.

a) Laine

La laine est parvenue principslement de Dunkerque (6,117 T, 145 T
sont arrivées du Havre, 10 T seylement d'Anvers (1.244 T en.m41_1953) at
255 T de provenances diverses.,

t) Gdten

La majeure partic des cotons arrive astuclloment de Marseille par fer.

‘Les industriels se plaignent de la wauvaise qualité des ‘coétens brédsi-
liens, de prix ceypendant élevé; qui remplacent- actueWIEm&nt les cotons amé-

Tic ains difficiles D) trouver.

¢) Jute et divers

La situation dans la ‘branche linidre est d8licate -t .les filatures sont
ménacdes de chomege et certains tissages. sont aridtés. 3
ba mévente sévit également dans le jutey afin de comprimepr:les freis

”»

. géndraux, -la ferueture de l'usine BAINT Frnéres de Pont-Rewy est envisagée.

L'usine de bonneterie BLOQUIRT et DAVENNE, de Moliens, a cussé de recevoir
par fer son coton fild de la région lilloise,jugeant mosg prix trop dlevés.
Dans, le Cambrésis,par.contre,la situation est satisfaisante snotamment
dans la dentclle,dont les débouchés sont orientés vers ics paye arabes.D'su-
tres marchés ont ét¢ traités avec certains rays d'Amérique du Sud. Les fabri

ques de tulle d'ameublement de Coudry travaillént agtuellement & plein rende-

ment Qour-l'Allemngne. )

sas e e
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Produits. ... Le trafic dans 1l'enscuble est soutenu, en particulier dans la région de
chimiques. Douai-Béthune. Les envois de la Socidté Chimigue de la Grande Paroisse, de
Courriséres-Kuhlmann, de Harles-Kuhlmann, des usines de Veruelles, notamment,
. comptent parmi les plus importants. La fabrication de la Société Lthyléne-
Plastique, & Mazingarbe, cst en plein développement.

. Dans 1'Oise, la Maison NOVAGLZL a notablement aceru sa broduction,notamment
-de blanose; il cn est de mbwe de la Compegnie Francaise des Matisres Colorantes
. 2 -Villers-St=Paul. - :

Ci-dessous, renseignements chiffrés sur le trafic 4

Nai

b ' Avril lai 1953
1% Dxpéditions B2 il Y e SRR o fr ot K e 555 534200 1 41,880 T | 46.150 T
2°- Quelques frafics témoins au départ: |
- Région lilleise (les 3 usines :
' KUHLMANN Yo ves avoes 14,290 T 164856 7 11,1310 B
- Région minidre 3
~CoReAJL" & Auby (acide sulfurique) 2.060 T 2,020 T 2.610 T
~ilarles-Kuhlmann, % ChocquesS. .. ... 24360 - 24200 44540
Sté des Coulewrs Zinciques,d Bouchain.. 840 1.140 15150
Région de St-Quentin (Soudiére de .
2 . Chauny )eoss 5.920 64220 4.120
Région parisicnne Faan A itk RSBt ee 6.650 7.060 7750
: . =CaFPLO.,4 Villers-St-Paules.ess.s 1.190 1,030 950
Engrais La baisse saisonnidre s'est poursuivie sur les envois des principaltes
firmes expéditrices; les tonnages expédiés dépassent cependant sotwent 1.2S
tonnages correspondante de wai 1953, R e e
Dans la VallSe de 1'Oise, les expéditions ont dépassé celles du mois Aer-
nier. Le Comptoir‘Frangais de 1'Azote a remis 3 Epluche's un train de 810 L33
de sulfate d'amnoniague pour Dunkerque-sxpe~tation, '
Ci-aprés, renseignements chiffrés sur le trafic s
Mai i Avril Mai- 1953
1°~ Expéditions par fEI‘....._. Sssssnrans | _86.490 ik l 116.850 il ?8.500 T
2% Quelgues trafice-témoing au départs | ;
= PINARLENS ; A Douvpifius vanssssisssss 36520 T 784300 45,340 T
Courridres-Kuhlmann,d HamnesSeesease,s 200 ks LS S e
Usines dela région de 2157501 |~ PRSI 44,220 T+1T70- } 2,960
Région lilloise(les 3 usines KUHLMANI) 11.860 1243307 6.060
Aisne (Soudidre de Chauny 4€tCs ¢ Juesssa 2.770 54620 1,100
Réglon par‘isienne....u...'.;n-“...... 70340 9'970 6'4‘20
Huiles et : e R A
Ce  trafic agcuse une hausse d'environ 25 a 30 % sur 1955 dans la Tégzion

eorps gras
: lilloise (Savons LIVER, 3 Haubourdin, notamment ).

Lo Société SORDAL, 3 Béthune, a effectué des expdditions massives de mar-
garine végétalc en cadres (notamment 161 cadres A contre 155 1le mois dernisr)
en exdcution-d'un. programme prioritaire. el e

i teaw
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TRAFIC des PQRTS

L'Annexe B indique le détail du trafic par fer & l'arrn.véa et au départ.
Importation =
Lee prineipales différences par rapport au mois dernier sont les suivantes @
- sont en ¢ entotion, les tommages de fuel oil, produits chimiques, puis houille,
gucre, jute, etc..«;
- gont en diminution, les tonnages de produits métallurgiques, minerai s, cotoma »
engraig, etCeas
La proportion de fuel oil enlevé par la route a atteint le 1/3 du total évacué
et celle des fruits et légumes, 50 %.
Les pourcentages de la route dens 1l'évacuation des textllea ont ¢té ler suivanis:

II]MG:.RQ{JL

Mai avril mai 1953
Lﬂme LU AR RO T B B R A B I R 49% 4‘9% 48%
COBOR sasdsvec-anbinsosaasn 87 % 17 % 87 %
Les primeurs ont domné les résultats suivants : _
. , . Nai avril
Tomage déChaI'gé e S S GRS D 4.0‘75 Te 5'545 T.
mpéditims par fer T R A R R R B R R A 2.870 Tl 3!500 T!

La route et la wvoie d'ean se sont partegd la majeure partie des vins. La voie
d'ean a pris la houille ef la majeure partie des engrais.

11 est sorti dlentrepdt 2.500 T. (principalement coton).

Exportation -~

Sont en hausge, les hydrocarbures et les fruits et légumes, puis les papiers
et cartons et les produits chimiques ainsi que le charbon de soute,

Sont en baisge, surtout les sucres (en fin d'exportation sur les territoires
d'Outre-Mer).

Un nouveau tommege de 9.000 T. d'engrais a été exporté sur la Gorée.

Les produits métallurgiques exportés se répartissent comme suit, selon provenan-

ee et nature : Total Produits bruts | Produits finis | Fonte Demi~produi tgl
Basmin de 1'Est.... | 32.870 T. 17.780 T. 13,320 T, 360 T 1410 T.
Sam A nsdbe VB P an 40070 T. 3.190 T. 870 T. 10 Tn

Laxembourg eeescees 500 T 560 M7 '

Région du Nord ... | 22.120 T} 7.340 T, 14,720 T, 60 T.

Mutres provenances. 630 T. 110 T, 520. T

) TOtal as a0 60.200 T. 28.920 T. 29.430 T. 430 T. 1.410 TE
Total précédent ... | 57.790 T. 25,250 T, 26,810 T, 600 T B k20 iy

La part du fer

dens les axriveges globaux a trés notablement augmenté au détri-
ment surtout de la voie d'eau.
I1 est entré en entrepdt 1.060 T. de céréales.

Transports par ferry-boat Mai avril Mai 1
- Notbre de voyageurs @ :
Angletem = France ciesssceassacssssnes 2.746 2.691 2,722
' Frmoe i m1eterre Bessessssbesesisnes 2‘566 23648 2-866
-Impmatlms R R R R N R R R R RN R 41312 T- 4-115 TI 4#299 T'
"mortaticnﬂ .’--lllI.lll'.llll.l!!.llt..l 11.445 TQ 5‘927 Ta 70279 Te
Gabotage national ‘

On a relevé notamment
-~ au dépert 3 11,590 T. de houille et 836 T. de ciment

- & 1'arrivée 1 17,1C0 T. d'hydrocarbures et 453 T.

Exploitation du port

de ooton.

La moyenne journalidre par jour ouvrable de déchargement des wagons a l'expor—
tation a été la suivante : .

Mad Avril Mai 1953
284 270 275

L'écluse Watier a &té congignée TO heures en raison de la houle.



Physionomic d'encemble du trafic du port de DUNKIRQUE
10~ Mouvenent des bateaux -

190_

Mai | Aveil | Mai 1953
Nombre de navires entrés ...... 185 188 : 150
Nombre de navires Sortis «..... 126 130 147
Total : L L B B B R R ) 311 : 218 297
20~ Tonnages' (en milliers de tonnes)
| Mai avril  mai 1953
-‘ | ; Varia- Varia~-
Tonnage Tonnege | %ion % Tonnage tion %
IIDPOI"batimS S4B Ar RSP AR 318 220 . + 44,5 346 o 8
(y compris les entrées en entre- :
~ pots) |
Ebtportations Gevesasnsasso b ossn s 159 171 - 7 237 _33
(y compris les eorties d'entre-~
pots)
Podad 3. oot - 4T 391 LR

‘30~ Trafie par les divers moyens de trangport (en miliers de tocnnes)

Nod i Avril 2 Mai 1953
o : 4
i i Réparti- " Réparti= | Réparti-
Tomnage | y; oo g |Tonnage i s | Donnage | [0 %
| Evacuations . il jl
Fer R R R RN ] 85. 40 100 i _43 ! 79 E_ 39
T T R S AT 71 34 LA ol i N E e
Route L R N N ) 55 26 53 22 r 51 '! 25.
Total L R ) i 211 : X ' 234 i 202 I
Arrivages | ]
PO wsinsdenninmns o . 218 Go 1 oABm R oaEl b Gl
Eau Bar 000000000 0a 18 13 39 I 23 .‘ 36 i 24
Route L2 S R ) 7 5 9 i 6 ' 5 .. 3
LU . t 1
Tobal vecnant  Hse b o0 k169 ko g5Ee |
_ s S *




CALAIS -

BOULOGNE

Ly

Le tonmnage des importatione est en baisse, principalement sur le minerai
de fer. Il n'a pas été importé de minerai de manganése; par oontre, on a noté
1.680 T. de minerai de plomb, . : : : '
Lo voie d'eau a assuré 1'évacustion de pondéreux sur les destinations ha-

bituelles, -

La_campagne d'importation des rondine de Finlande est active et l'on en-

”{r'isage le tremsport par train complet de .rondins pour les papeteries suisses

via Béle.
11 n'a pas été effectué d'exportation en mai 1954.

Service franco-snglais deg voyageurs. '

La moyenne journaliére des voyageurs ayant transité par Calais-Maritime
a 6té la suivante 1 ;

i Variati ]
Mai Ayril Mai 1953 ma;z;{ﬂ;or;%}
mbarq_u@mt’nt so oo.-oa--l 90? 888 888 . 4 2,1
Brbarquement «oorisesons 856 853 893 = 13,7

Environ 11 % du total des voyageurs embrrqués et débarqués ont pris la
route.

On a noté, par rapport & mai 1953, une augmentation de 9 % Gu volume de
trafic (passegers et voitures) de la Compagnie TOWNSEND dans le sens Grande
Bretagne - France, mais, par contre, un fléchigsenment dans le sens inversa,

(n a remarqué, d'autre part, un accroissement des mouvements d'autocars,
on majorité britenniques, a Calais-Maritime (20 véhicules & 1'arrivée et 61
au départ de la gare en mai 1954).

Importations -

Le volume des importations, inférieur a eelui du mois dernier, egt lége-

_rement supérieur & celui de mai 1953 : le tonnage du minerai de manganése a

fortement baissé, le jute au contraire a légercment angmenté .
{ Le fer a assuré 90% des évacuations.

Exportations -

Les résultate sont sengiblement les mémes que ceux du mois dernier; ils
dépassent légérement ceux de mai 1953. La diminution du -ferro-mangenése expor-
té a été compensée par du sucre. s ety S ol

Service franco-anglais (voyageurs avec antomobile par le "Lord Warden") =

| Mat i Awedle  fMed 1953
Nombre de voyegeurs embarqués et dé- _ e
barqués tedce s issedenstanesssnsnecae 13-145 11‘059 . 10.@4
Nombre d'automobiles seesesssscsssss 3,836 | R 2 3 § 2.534
Nombre de passagers par VOLtuTe ... | 394 345 - o N

w




Physionomie du trafic des porte de CALATS ot BOULOGNH

21&"'

(e D BOU'L_OGNE
Mai y | Mai
: j ] v |
. 47 17 T .
10~ Mouvement des bateaux ‘ ;
"A.l’mtrée saesseaapnpis 29 17 24 4’9 47 l 49
-a.la BOI‘tie (EE R AR E NN ) 28 16 24 72 66 L 66
05 R NET S 33 8 | 12 113 115
20—~ Tonnages (en milliers de
tonnes) . :
e Tmborbab Iohs s icessbdes 28 31 48 28 s 27
- E&porta«tim L NN N N A 3 s 0,4 b3 25 . 24 21
Toval .eevasesns 28 31,4 48 T 61 48
Ton= |, | Ton=| Ton-i Tcn=| ., | Ton= Ton-
hage 7 nage G/‘/f nege % nage % nage % nage %
3%~ Trafic pa r les divers l
modes do transport (en mil-
" liers de tonnes)
- BEvacuations : ;
Por < lviilasascinmiseane o 280064 24 1711 37 L6 ) 207 9030 197 | 26100
Eau ‘.‘.III.G..I.I.C‘...I 28 7 23 6 ;‘4 ” = -
Route (R N YT R RN 8 22 2 10 l 3 T
Total teseone s 28 31 43 P A 31 26
- Arrivages
Fer RABTRAB P OO R PP OB QO AR - g —‘ "25" 92 22 96 19 91
Eau .l.cnt.ooonoaon-.ntun N O,‘i, "" : ) - —
RO\.’th ofc.-onqna\htboo_.o = - = 2 8 1 4 2 9
: . . | !
Total sacsvsane = 034 5 25 i l 23 A : 21
S R
S s
1 i .

.......
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Le mouvement des bateaux a été de 4 & 1'entrée ot T & la sortie (respec~

‘tivement 7 et 11 le mois dernier). ;
; Il a été importé 667 T. de marchendises (1,725 T. le mois dernier)dont
% T. de vieux papiers ont été expédids par fer et 528 T. de brai évacué par
fal, : :
Il a été exporté 1.620 T, (1,767 T, le mois dernier) dont 1,295 T. de
chaux, ciment et anthracite amende par eau, le reste par fer.
LE TRLPORT On a noté : ' '
a) & I'Phtrée, 1.490 T. de charbon d!ingleterre et de Gdynia (3.182 T. le
mois dernier), dont 729 T. ont ét& expédiées par fer,
b) & la sortie, 479 T. de bois arrivé par fer et 940 T. de silex de. prove-.
nance autre, le tout & destination de 1'Angleterre.
ST~VALERY-~ e e _
Sur-SALE I1 a é%é embarqué 250 T, de son pour 1'Angleterre dont 202 T. arrivées
par fer, i ' \
GENNEVILLIERS Les chiffres officiels d'Avril 1954 font Tedsortir les résultats sui-
vants s : :
ey ’
; {5 g Total du mois Total
Arriveges | Expéditions Total px_'écéd.Gnt d" avril 1951
Foreeo| . 7,010 T.| 21707, | .9.1807, | 10.910.T. | 12,776 1.
Eau ,.{ - 31.180 4,670 35,850 35,910 26.090

IR i

Le gros du trafic de la voie d'ean a été form® par des: arrivages d'hy-
drocarbures et des expéditions de produits métellurgigues et industriels,
: Pour Mai 1954, les statistiques de la gare de Gennevilliers mention-
nent notemment (trafic par fer du port), e L e

Mei Avril Mai 1953
Arrivages SREREN Y e 5

Houille .oaona-nv;utlucaootci 2'420 Tc g "'4.470~T_l.,. 990 T°

Coke oo;-nooonoo‘-nnc.-ooclon 1-050 WH e N e 620 r 2-320

Dlvers 9o shssensaanosns bt ne 2:180 ’L2:29O i ' 2.1@
Totﬂl -..'..uoa‘: 5-650 T. i 7.3BQ T‘, 5'410 TO

Mai Avril Mai 1953

Expéditions S
Houille PR oo s sse AR RBEOTRBEBRN i Ti 4.w Tlr lmT

Berradllog soiviices s ianass 150 420 250

Citernes vides essssesesvion 200 200 210

Dj-v?rs N R N R R 10220 1.470 11020
Total saeevees 1.570 T. 24490 T, 1,580 T.
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TRAFIC INTERNATIONAL PAR IES POINTS FRONTIERES

e

- IMPORTATION,= |

Le trafic & 1l'inmportation accuse une régression par rapport au nois
‘dlavril 1954 et par rapport au noils correspondant de 1'annde préoddente.

En effet, le tonpage importd pendant le mois de meil 1954 s'est &lové
a4 103,859 T, contre 111,592 T, en avril 19?4 et 120,001 T, en mai 1953, soit
une diminution respective de 7.733 T. (7 %) ot 16,142 T% (13 %).

Le tebleou ci-aprés donne, pour les principales marchandises importées,
la situation du trefic couprrativenent & ces deux mois &

S By éompe.r’a.’iaro'n aveg le moig de :
ivril 1954 liei 1953
Naturce des narchondises fgﬁ‘; EETE IR P Vorioe
Tonnege |tions |Tomnoge tions
; - len% , on %
Houille ....u...‘.........- 69.000T. 65,800 | + 5 84 300 | - 18
Scble = Chaux = Briques ... 9.500 5.200 + 3 'B-.900 ST
Produits Métallurgiqueseses|  5.100 50400 | -~ 6 | 24600 | + 9%
SR ebRd o Rl L SR BRI s SR e e e e
Tigsus - Toxtiles 7 24200 24500 | = 12 34200 - 31
Pozies de telrfo AN SR 300 84700 | =97 2,900 - 90 1
POITICE seevessssscisecsnnas - 200 1,200 | = 83 R ; &
Endivaes ............-....... 100 906 - 89 100 -
ED(POﬁTILTION.-

Le trafic & l'exportation est sonsiblemont plus élevd que celui
du mois d'avril 1954, Par contre,.il ost cn rdgression per rapport- au mois
correspondant & l'annde préoddente. oy S

En effet, le tonnage exporté pendont le mois de mei 1954 slest
élevd 2 ?7.46§ Ty contre 73.541 Te en avril 1954, soit we augnentation dr
%.922)T. (5 %) et 974121 Tu en mai 1953, soit wne dininution de 19,658 T
2 : :

o)e

ened
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Le tobleau ci~aprés donne, pour les principales merchandises exportées
la situation du trafic conparativenent & oes deux rois @

\

[}

e
o

|__Conparsison avec _le moig de

; ' . Avril 1954 Mai 19
. Nature des merchandises Mai : 2
1954 Varig- Vexria~
: Tomnage | tions | Tonnnge | tions
en % on %
Produits métallurgiquesss. | 26,500 | 26,700 | = 1 | 27.400] - 3
MINOTYBLS ol s binvntbosenss 24.600 20.800 + 18 424100 - 42
BOiSBOnS Pesbstdsanssnsanin 2:600 2.500 + 4 1,800 + 44
Verreries - Glaooes -
Verres a Vitres EERTRRR 20300 2100 + 10 10600 + 44
Produits Ol&miquas TR 10100 1.700 o 35 24000 - 45

Transgit,

Le transit en p:ovenanee de Hollande et de Belgxque vers la Suisse,
1'Ttaliec et 1l'Espagne s'est Slevd i
le nois préoddent et 1,878 T, en mai 1953,

Les principales natures de nerchendises intérossbes sont ;

3 1 31

Hendaye, Irun, Port Bou et Cerbére,

590 T+ de wogons neufs de Krefeld & Hendaye et Irum,
559 Te de tBles de La Louviére 4 St-Louis et Bile,

210 T, de oiment de La Louviére & St-Louls,
153 T. de machines de Bruxelles, Breda, iiulfort, Duisbourg ot Koln a

1,860 T, en nai 1954 contre 2,057 T.

En sens inverse, le trafic vers la.‘Belgiqﬁe g 6£é de 3,608 T. en wai
1954 contra 1,537 Te le mois précddent et 2.293 T. on mai 1953.

~ Ce trafioe comprand. notamment

= 735 T. dloranges d'igpagne sur la Belg:.que et 1'Allemagne,
- 335 Ts de légumes d'Irun et Port~Bou & Bruxelles,
- 289 T. de hourdis de Modans & Denderlen,
- 284 Te de vin d'Italie et d'Espagna s la Belgtque,
- 268 T. do comions de Modane & Beversen,

1.398 Ts de fruits d'Irun, Port-Bou, Gerhare et Gani:‘ra.o a Bruxelles,
Mnvers et Rotterdam, '

¢sa
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CONGLUSION

Melgrd la péraistanoo d'un cartain nolaisc doonomique, los résultats
d'onscrble de mei 1954 sont meillewrs quo coux do mai 1953 et font epperai-
tre quelques indices de reprise dans le domaing industricl. :

En ce qui congerne l'agriculture, les craintes ressentics laissent
place aujourd'hui & des prévisions plus optimistes,

Mois on constate un peu partout wn développenment des transports
routiers privés et de nouvecux détowrnements do trafie per la voic dvoauy
pour andliorer lewr position conowrrenticlle, de norbreux industriels chor-
chent & comprimer leurs frais de tromsport faute d'améliorer lewr prix de
revient.



MOIS de MAT 1954

“Prafic des Ports - (Voies des Quais)

REGION NORD
iy = i . | Sormnas 1-—_ Coxyaraigon avec lé- ;nois de : ﬁ'__
Marchandises ; | GLmads AVRJ-L_._}Q% : MAT 1953 l
: : B Tormage | Variations| Tomnage du | Variations
1954
| du mois | en % mois en% i
ey e o o i i i & i | | p——— i 4 ottt 4 - ~.-1 - SRS -.-..--—_1
| | . |
10-- PORT de DUNKERQUE | | |
\ | I 1 | |
E Paaletll ool snespnirmhaesinacusss 39.965 46.482 - 14 36.803 + 9.
) Céréales ...... TR L sedisisuvs SRR TS (R T U e o 5.283 -5 |
( Laine et coton ..... e A ke o i 8477 ' 9.529 fu tae3h 6.616 + 28 |
PV RO e 0. % o At R S5, ek ] 5.033 - . 6.028 - 17 ! 4599 SR S
O R e S A S e St ¢ L IR T G e B 460 |  +294
: z Produits chimiques c.ccevees- T 2. 4.825 g 3508 L4 38 : 3.034 L 45
A - Importation ( Produits métallurgiques e.eceececees | 1.907 | 5.369 | -=- 64 : 34550 - 46 |
) Fruits, 16gUMeS secveeseccscsonsne . 2.912 3.563 1 =18 ' 3.314 - 12
(_vms A sesssansr e sssessrraa I 90]- 1.161 :r -22 i 691 | +30
%Brai -c-.an--.---aocooo;to-'--u-c- i 8?8‘-.|. 3-%3 3 ""71 E ';‘?O “'%“g A
SLIGI‘B T T T R T R T RN R ' 1.712 7 9 : +123 i 5- 5 e I
)} BNgTais csscecsivirasssnsbossvess . 4.877 10,171 |58 \ 34153 o
( Autres marchandiSes ..cceescassses | 8.952 6.078 i + 47 l 5.925 {5k
E t - -
: il B o ' i i !
POPAL # sewen;,  OAA6LL 1 T I06L353 0 | =126 79.433 ' + 6 i
( Produits nétallwglquf‘s I..lodnnon-- : 600594 3 ; 57‘110 i . 6 76-672 F - 21
T SR R e S R B2 |~ b 8.951 | -3
(~ COréeleB ..sssensrovssnsssnionana | 8.282 | T7.257 + +14 | 6.007 i -4 38
% Fruits, 16GUMES seeessnscenssens bl e 16,906 ] 7 - AR S |SSI SER W RO O
- St e eise e o S SRR 6 (RN AR (Rt 1.972 | +256
B Brogrtation | ) GIREnt. «esessesnssnssessssnsensaset s 7033 5.435 1 + 29 2,991 . 4135
- 4 e  { Produits ChiNiQUES =.evesscessssas 2.334 | 1,738 1.+ 34 LT L s
- Cacs vm& ..."‘-......'..........-'I..". . v 2 450 i 2-357 1 "l" 4 I 2-459 tl : =
( Textiles fabriqUés e.eceeececcncea | 2,037 - | Tl R R U5y S
) Vins, ligUeMIS cseeccssse SRS 1.594 i 1.589 - 1.639 - 3
( Houille seeecorssessvesssecscncses 5.678 | B.748 <y =35 674 | 4742 |
) A:lltI‘BB Wclimdiﬁaﬂ AesEsSaAsaannbe 6;558 7-04'61 : i “ 12 l 3.554 3 + 85 ?
i i 4 i
1 _ 5
TOTAL 8 eeees | 1182339 | 115.236 | + 3 ; 112,620 ¢ + 5 7§
| | |
) 20~ PORT de CALATS ! R :
- | :‘ |
( MiIJPI‘BiS [ EF N TR NN R RN R RN NN N 5 487 E ]'4'015 e 61 i 25.666 l = 79 ‘
T I S S e 8.301 | 4.928 +68 | 7338 | +13 |
A I\n t tiorl ( gis Ssspsansenssdsdnsnsdasdisansd 2.030 i 2.3:3 - %%w : 3-070 i Al }4 1
Bl sssvsssssssersssssssssnsnsnne b= i - e i = i - !
% K&JO}JJ]. (AR R R N L R R R R R R R ‘ 2.521 E 486 ' + 419 ' 759 + 232
) All‘t‘:rea march&ndiBBS I E R E RN EEE NN 1 249 228 é + 9 - 129 + 93
i [} ; 3 i -
TOTAL t vveees| 18,588 | 23.954 -~ 22 %962 | - 50
. | :
‘w ® ceeRSEsSSsREIRRsssErt AR RREtIrERERS . | iogad E = I 7 i
1 t 1 ! I
{ : .
i | |
i i :
: | i | :
| L g
. ; i : :

-re
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Marcbandisea

Tormage du !

mois de Mai
1954

Comparaison avec le mois de :

AVRIL 1954

MAL 1953

Variations

Tonnage
_ on &

d Tonnage
du mois

du mois

. Variations

PINOTall waysngssvsnssssaia
Jute SeSssspoasdrbeaarRaREEn
Lam I N
Poissons sersossawnnesanane

¢
A - Importation - §
( Autres marchandiSes .e.....

Tm asvesssnnss

CimPn't (R R RN R R N R R R N
Ferro-mangantse cececcecess
TeXtI10R rndsepsssnsscssss
Virlﬂ Svesosssnsabsssssnanessn
Suoz.e ED 48 B A0 BN BT C RS e
Autres marchandises s...o.e

B - Exportation -

M P N

Mﬂl .‘t!.‘o.‘l LR LN

4°~ PORT de GRAVELINES

( Vieux papiers ciesscescess

— 1 - —
A mportation ) S

..... L L N R L N

( mmﬁﬂiw ..Q."ﬂ:.ﬁ..'.l'ﬂ. ‘

Bois .I....'ﬂ'ﬂ‘."-'ﬁ...".t.

| B - Exportation ~ Z

)Sm .b..'...l’.’.b....‘..gﬂt-._f

TOM R N T

PR 3 5T S

50— PORT du TREPCRT ~—~

A -

Imgortatim H - Houille R N N R

B"" BOiE escomnssane saessesaans

Exportation : ...

15.968

P e s (O

25.921 38

. enk

. - | 20,895 -
3.246 2.483 5w b 4.509 - 28
; 476 453 AL Y 227 + 110
: 301 569 - a7 | 68 + 343
: 434 789 bt S 69T | = 3%
20,425 | 30.215 U A 1 - 23
! :
20,200 ' Ldgimaral el g 13.970 | + 45
: 564 . 1 (1676 i ‘= 66 3.328 - 83
' 3oL . o IR 370 - 2
189 Pl 2. 280 - 33
1,340 . - i - o _
665 . . 578 et 15 : 1,013 =~ 340
— } {
23.329 R2LAABLT b N0 § ! 18.961 + 23
esdhis | |
| | |
55 ;€ e A o~ - 5
'3 g | & 222 - 100

— - —

03 GORO&EBéB‘ -\olo.u-.gno--..tq_

P

60

%5

=
Lo
M
i
i

58 222

1 . 250
253

45 .

L= 79 i
=200 b

325

i, i e

729

419

l
10
She 1§

a7 1.503

1.072 S TR 1.493




ANNEXE C au RAPPORT sur 1'CTAT du TRAFIC

liois de IAT 1954

Trafic des frontidres terrestres de la Région NORD

=

| Comparaison avec le mwois de @
Sens du trafi l Avril 1954 Mai 1953
ns du c AT 1
HL Tonnage Variations Tonnage Variations
du nois | en % du wois o %
. ‘" (enbnnes) | ; (en tonnes) s #
Point frontidre de GODEWATRSVELDE
ITaportation seescessrscessracncans 100 40 + 150 - s
\Iikportatiun TEEEE R e e N E R RN RN 10 50 - 80 f - —
t
Point frontiére 4'AR ENTIERES
I"@Ort&tiﬂn TR EEEEE N S R R N AN NN ?9'0 5.270 - 76 10130 - 30
moﬂation 48 sssasANIBsPRERTENSES 2m 9?0 e ?4 50 + 400
Point frontiére de BAISIEUX
Imomtim l-ucu.‘-.v--.c...u..--. ; 1.850 10520 gt 40 2.220 - lT
momtion .0-0.“...&----..-.-.--0 540 480 ] + 12 %O - 49
Point frontiére de COINES
Irﬁmortﬁtiﬂn "TEEEEEN N R RSN RN E R R R 10 - o - -
mortation setraay T T 20 40 - 50 510 — 94
: |
Point frontidre 4 '"HALLUIN
IrpOTtation seeecssesssasanssssass 1.120 960 RN e 1.790 I,
Export&tion l_..tl.al-‘i.-.-.t.lICOO 10650 980 ; | g 68 10520 = 25
ai 3 . Poini frontidre dé TOURCOING .. -
IQ@OmtiOﬂ S Se e reE BT s s R aedES 60‘330 L. 709?0 o | 21 } 6!820 e 7
MxpOrtation seevvecesssrsrcnsnanes 5.410 5.260 - + 3 5 T+250 - 25
! i
Poiat frontidre d' ANOR i
I"@Oﬁ&ﬁon SeasEsrTeas et sER st REES 2.990 2.890 + 3 i 7-5?0 - 60
Bxportation escecevccsasscsncecens 800 690 + 30 - 910 - )
Poirt frontidre de FUIGHNITS
!
IﬂEJOI‘tBtiOIl A s sarEassBIRNTRREASTESN T|640 80080 =3 5 | 6-530 + 17
Exportation secececsscsicecsceaene 20,900 18.850 + 11 19.880 + 5
{ :
Po ut frontidre de JEU ONT |
RO AN <s.0cxssseoinsvbersssasnas] T7.270 74 .600 dori 78,620 slsoi
E}xportation R R R N T e R R 410080 3?.870 + C ; 500870 ool 19
! !
i Point cronti*re de BLANC— ISSHRON :
S S TN I 4.490 10.780 - 58 | 13,830 - 68
Ebfportﬂ-tion (EE LR N N R R 4.990 5-840 -8 2? : 140?60 S 6
i Poii t frontidre BRAY- DUNES |
! |
I@Oft&tion --.n-olu--ooc-co--on-.'l 550 840 - 35 ': 710 " 25
mportatim .‘noooo-n-ooaoppalao-o; 430 ?lo - 32 i 120 + 300
| _Point frontidve d e MAULDE-'ORTAGNE |
Itﬁportation T EEE R R EEE R NN NN ] 710 840 e ]5 I 780 - 9 1
EXpOrtation sesesesesscoscssranses 1.230 800 + 54 750 N + 64 "-.
w2
_ TOTAL :
BRI LN+ <> aaiicnsnbmnenessniss 10%.850 111.590 G iy | 120.000 D e
BXportation seesssseesosssosssnsss 71460 730 40 FEThE * 97.120 SRS .
i .
i




ANNEXE "D" au RAPPORT sur 1'ETAT du TRAFIC

Mois de MAT 1954

Comparaison avec le mois de

}

|

Avril 1954 Mai 1953
Marochandilises Yal T::mmlagias gn Varia- Tmmafe & Varia-—
1954 tions iy tions
Chiffres end Chiffres %
rectifids . rectifiés i
(en T‘) (aﬂ To)
> . ( Tonnage expédié au départ des principaux
MBrSe ecsecceces § gorts du Nord et du Pas—de—08lais seessees 4.620 64260 - 26 3830 + 21
( Tormage expédié par quelques grands mou- p
Farjne - ot Rl )lina IR N RN R N T R R N N 80250 110620 b 29 8.900 - T
BlSovisassansanis ( Tonnage regu par quelques grands moulingo. 17.210 11.030 + 56 7.550 + 128
Pames de¢ terre ( Tonnage au départ de la Région Lilloise... 2,170 12.930 - 8 1.990 9 <L
de consommation )
( Tonnage au départ des principaux établis-
Su'orea s plebe i ot Yalld ) Semﬁnts de laBégimd:uNOI'd Ssssassasnas 23-090 24-570 Y 6 25.880 - 11
( Tonnage au départ @
Chaux et ) - des principaux établissements de la P
Omts Gueses ey ( Région duNOI‘d L N N N N R 59.010 63.990 o 6 60-260 i 2
) = de la région bouloNNAiSe csesccesescses 26.750 29.140 - 8 22.550 + 19
Pierves & ( Au départ de la Région minidreeceecsssaces 5.820 2320 + 151 22.170 - T4
MACAIAM, e sesss ) Au départ du Calaisis (Vallée Heureuse,etc) 55.170 46,680 + 18 42.440 + 30
( Tonnage au départ de la région parisienne
Sable Gt ) et d.elaSOIEme (RN e N N 10!980 123160 S 10 111.250 — 2
g-l:a-vj;m‘abt{!- S0y ( §
- ) Tonnage au départ de 1a Région minidre... 7 660 6.750 + 13 8:610 - 1
Combustibles  ( Tonnags expédié par les Mines du Nord et o
WLIG!Ua ) ﬂ.ll Pa&-d.ﬂ—ﬂ&laiﬂ T T ) 1&176.760 1.1561800 + 2 1‘11194?0 +‘ 6
g Monnage au dépert dun Bassin deVelencienmes 111.040 111.210 = 105.850 + 5
g Nombre de Hauts—fournesux &
Gmase mtellur —exlﬂﬁﬂa:‘t? LR N R R N R R N NN S 8 B oy a -
gie ,tous VPO g —Eﬂ'laCLlVlté BAtOsNeBIASERERABRN IS NS 6 6 — 5 —
L by g Tonnage au d épart du Bassin de Maubeuges. 774510 67.310 + 15 74,900 + 3
( Nombre de Hauts—fourncaux 3
- exiﬁ'b&n‘bs LR RN N N NN 3 3 g 3 -
—m&c‘ti‘v‘i‘té I R R 3 5 . 2 -
( Tonnage au départ des principaux établis—
) sements de la Région du Nordceesscessescs 53,200 41.880 + 27 46,150 + 15
Siodnd ¢ ch:kniqueBE Tormage au départ des principaux établis-
) sements des départements du Nord et du
( Pa-s—de-—ﬂal&ia-.-.-........ R N 31.570 500910 + 2 300710 o 3
( Tormage au départ des principaux établis—
2 sements de la Région du NoPdeceessssacose 86.490 116.850 - 26 784500 + 10
i ) Tomage au départ des principaux établis-
( sements des départements du Nord et du
) Pw—de"caladna .....0.0.I..'.....-...IC... 52'020 77.150 — 35 42‘620 ‘.P 22
( Tonnage au départ de la Région lilloise.. 4:950 5.000 - 3 6.210 - 20
Toxtilegesviavei )
: ( Tommeage au départ de la SOMCssseassesses 3.580 3. 910 - 8 3.300 + 8




ARNEXE V

au Rapport sur 1'état du trafic rendant le mois de IIA I 1954

R S—

I = Irefic de la Banlieue de PARIS (notbre de cartes 3 la semaine délivrdes)

Corparaison avec le mois de :

avril 1954 Hai 1953
AT 1954 Norbre de e Notbre de Varia#i on
cartes g cartes an &
délivrées P délivrées »
278,179 255,690 + . 8,8% 240,774 + 15,5 %

II - Recettesd u trafio voyageurs de grendes lignes au départ de PARIS-NORD (mnratl-
liers de f ranos).

- Corparaison avee le mois de:
AT 1954 Avril 1954 ai 1953
Recettes du Variation Reeettes du Variation
mois on % nols en
140,094 175.279 - 20,1 159,456 - 12,1
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R A " Copie a été adressée A 3
| - Mole Président CLAUD(N,
pour le tenir informé.

=9 JIL 1957

0 ne 22378= Monsisur GENEAY
- 1 tooner e soto.- T .
Service do 1* do 1a
18, rus de EALIS .~
{; L

| Mons ieur,

J'ai pris connaissance svesc besucoup d'intéyét de 1'étude historique, concer-
nant le tunnel sous la Mamche, que vous aves bien voulu me commmicuer. Il s'agit 1A
'y d'un important trevail qui constitue wne somme trds compldte da la documentation
i existante sur ce grand project.

wm.mummm.pm.u—m.@n serait né=
cessaire de la rajeuniy. A titrs d'exemple, jo crois deveir vous sigmalor les points |

J o/ Partie ~ (pege 51).- Faire tout au moins wne discrdte sllusion mu

11; regain d'actualité qui se manifeste depuis plusisurs mods. u

| W Partie = (page 99)e~ Rajeunir la référence du pont de la Sevem -

, Parler du pro mwh;hdium

i - (page 75)s= Paxler des possidilités qu'offrent les prvcédde

; mu%mumhm

B ot dnt 1l'emplod est A 1'cccasion de la nouvello étude.

; . = (page 80) .~ len réalisés récomment cca-
cermant 1a technique de percement des tunnels § galerdes de 1'E.D.F., ete..)

o/ Zmlie - ~(pages 85 et suivantes).- Tout ce chapitre serait h revoir
compte temu de 1'évolution du tyafic depuis 1950, Je signale qu'h la demende
Y ammm.umumm.u:—luu.-

3 treprise.
y « (page 87 h).= Los paveours H.L.P. ne sont 3 ajouter
?, puisqu'on a admds 1'équilidre des M. v e

] d) Aspec - 88 ot suivantes).- A tout -a-.'
\ -MM.I-)J-. . pot #




dmm (n-num)pnmmuah

de sa partdcipation A 1
(pages 96 ot suivantes).- 1L a'insister un
:hu-lum BASUEVANT (oxyde de carbome; possi-
m'-' _-04' par vole ferrde : exerples

..%“.&mh-awmumm E

2 sheke S aliiomny 2ot 8 A apste aise b Jour, votre

rmm.pm“wmmmmmm :
santes et qu'elles devraient $tve au moins doublées pour Stre en rapport avec celles
ﬂ““hmu&”nmnh-ud-h

Veuilles agrder, Mommieur, 1l'assurance de ma considération distingude.

L' Ingénieur en Chef,
Signé: FIOC

|
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

54, BOULEVARD HAUSSMANN - PARIS-1X=

DIRECTION COMMERCIALE ETUDP-_W

Re i

¢ s
Paris, le i Juilletio 57 l

TRinité 76-00 - PiGalle 74-10

lére Division

uEL+r{b

Monsieur le Directeur

CQNL/IL\ du Service des Ztudes Générales
(\i' ’ Direction Générale S.N.C.F.

Ainsi gque vous le savez, & la faveur de la législation
portant sur la décentralisation économique, des études sont
poursuivies par un certain nombre d'organismes régionaux et na-
tionaux, en vue de l'établissement de plans régionaux de dé-
veloppement économigue destinés i &tre finalement soumis i
1'homologation des instances gouvernementales. Vingt deux plans
sont ainsi prévus pour l'ensemble du Pays ; jusqu'a present,
seul, celui qui intéresse la Bretasme- ‘'a pu étre homologué.

Nos Représeantants locaux ne manquent pas de suivre
de pres ces travaux, qui intéressent toujours directementl ou
indirectement notre traiic, et il est bien évident que deans la
mesure du possible nous devons nous efforcer de les orienter
en sorte que l'implantation des nouvellesactivités industrielles
notamment, tiennent compte des aventages techniques et tarifai-
res que nous pouvons leur offrir. L'intérét de la S.N.C.F.
se rencontre d'ailleurs ici avec celui des établisse-
ments de production gui pourraieant ainsi bénéficier de meil-
leures conditions de transport favorisant l'obtention de prix
de revient plus compatibles avec les exigences du Commerce
Batérieur notamment,et les perspectives de la Communauté
Economique Buropéeunne.

Mais pour que ces rédsultats puissent &tre atteints, il
conviendrait que les capacités régionales d'expansion écono-
migue s'ordomment de préférence selon des "axes de developpe-
ment" constitués par celles de nos lignes permettant actuelle-
ment de réaliser les prix de revient de transportles plus fai-
bles ou gqui seront en état de le faire a plus ou moins longue
échéance, A mesure de l'exécution des plans d'équipement. A _
1'inverse, il paraftrait recommandable que l'on évitét de char-
ger des relations dont l'exploitation est ondreuse et que
nous sommes conduits i grever d'un nuancement tarifaire.

E R

R.C. Seine 55-B-4.944



Il apparaitrait ainsi opportun d'établir la carte
des relations S.N.C.P. les plus favorables a4 l'expamnsion &co-
nomigue régionale et de celles qui, au contraire, s'y prétent
mal.

Ce schéma pourrait &tre ensuite utilement commu-
niqué aux Orgenismes officiels a qui il appartient d'orienter
1'industrialisation décentralisée du Pays.

Dans la pensée gue vous disposez de tous les éléments
nécessaires, je vous propose de faire effectuer cette étude
par vos Services, en vous suggérant de prendre les avis de
la Direction du Mouvement % qui j'envoie copie de la présente
letire.

Ie Directeur Coﬁmercial,






