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LE CHANTIER
DU SIECLE

Le 20 janvier 1986, Lille a connu une grande
premiére. En 'Hotel de Ville, pavoisé aux
couleurs britanniques et frangaises, Margaret
THATCHER et le Président Frangois
MITTERRAND ont annoncg le choix du projet
retenu : les deux tunnels ferroviaires de
France-Manche.

Le 12 février, sous les volites gothiques de la
cathédrale de Canterbury, ils ont scellé ’accord
intervenu par la signature d’un traité.

Les travaux commenceront dés 'année

rochaine, lorsque ce traité aura été ratifié¢ par
a Chambre des communes et ’Assemblée
Nationale. Le tunnel devrait étre inauguré en
1993.

Chacun a bien conscience, et particulierement
dans cette région du Nord/Pas-de-Calais, de
I'importance de la décision qui vient d’étre prise.

Elle est historique pour I'Europe. La
Grande-Bretagne confirme son appartenance
européenne et sa volonté de s’integrer plus
étroitement a la Communauté en multipliant les
échanges entre les partenaires. _

Historique aussi pour notre région, qui peut
faire du tunnel un extraordinaire outil de
développement. Le Nord/Pas-de-Calais ne tire
pas, jusqu’a présent, tout le parti de sa position
de carrefour européen. La Manche d’un c6té, la
frontiére avec la Belgique de I’autre ont contrarié
I'établissement d’un véritable axe Est-Ouest.

La construction d’un tunnel est, dans ces
conditions, un nouvel atout pour la région et pour
sa capitale. Lille, en effet, va se trouver au centre
d’une zone de 150 millions d’habitants et a
I'intersection des grandes voies de
communication, vers Paris, Londres, Bruxelles,
Cologne, Amsterdam.
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Cette réalisation est donc une chance, mais
aussi un défi qu’il va nous falloir relever. Déja
le gouvernement a annoncé des mesures
d’accompagnement importantes, notamment
pour améliorer les infrastructures de la zone
cotiere. Maintenant, c’est toute la région qui doit
se mobiliser.

Elle doit se mobiliser pour profiter au
maximum de la commande inespérée, que
represente pour les entreprises, le plus grand
chantier du siécle. Elle doit se mobiliser pour faire
du tunnel le signal de la renaissance du
Nord/Pas-de-Calais.

Notre région doit renouer avec sa tradition
médiévale de terre de communication et
d’échanges. Je pense au transport des biens et des
personnes ; je pense au commerce, dont nous
avons un peu perdu le savoir-faire ; mais je pense
surtout a toutes ces nouvelles technologies de la
communication des idées et des images.

Lille doit devenir, pour le plus grand bénéfice
de I'ensemble de la région, la vitrine européenne
des technologies de la communication du futur,
dans laquelle on trouvera le TGV et notre métro
révolutionnaire, le cable en fibre optique et la
télématique, les cartes 8 mémoire et... toutes les
techniques d’avenir dont nous pressentons
Parrivée mais que nous n’imaginons pas encore.
N’oublions pas que prés de la moitié des emplois
de demain se créeront dans ces secteurs.

Faire de Lille une grande capitale 4 la
dimension européenne est une condition
essentielle du développement du
Nord/Pas-de-Calais pour préparer I’an 2000.

Le tunnel sous la Manche vient & point pour
confirmer et élargir le role de la capitale
régionale.

>)

Pierre MAUROY
Ancien Premier ministre
Maire de Lille
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La-Manche a certainement éte |- une des:plus
grandes-machines a réve des ingenieurs. Voila
deux siecles qu:ils dessinent ponts, tunnels;
fores, tunnels immerges. Deux siecles de
guerres, de conftlits politiques-ont.dresse plus
a-obstacles que la technigue. '




~n 1751, Nicolas
& Desmaret livre a
S L ouis X Vesun pre-
mier document proposant le percement
d’un tunnel sous la Manche. Le tunnel
marque un premier point avec le projet
d’Albert Mathieu Favier, soumis a Na-
oleon 1. L’Empereur vient de signer
a paix avec '’Angleterre, il est donc in-
téressé et en discute avec le ministre
Britannique Fox.

La paix ne fut qu’une bréve paren-
these. Avec les débuts de I’ére indus-
trielle, l'imagination des inventeurs
sactive. Une floraison de projets allant
du barrage au chemin de fer flottant
alimente les conversations de salon,

En 1833, Aimé Thome de Gamond
se' lance dans I'étude d’un lien fixe. Il
ignore sans doute a ce moment 1a que
ses recherches absorberont toute sa for-
tune et toute son énergie. Thome de
Gamond plongera plusieurs dizaines de
fois pour étudier les fonds marins.
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etait sommaire : des galets pour descen-
dre plus vite, des vessies gonflées pour
remonter plus vite, des bouts de coton
enduits de beurre dans les narines et
dans les oreilles pour lutter contre la
pression, une cuiller d’huile d’olive
dans la bouche. Thome de Gamond
dessine son premier tunnel en 1856. Il
relie le Gris Nez 4 la pointe Eastware
en Angleterre.

Napoléon III est séduit et entame des
discussions avec la reine Victoria. La
souveraine souffrant du mal de mer se
rallie immédiatement au projet. Un
vent froid souffle ensuite sur fes rela-
tions Franco-Britanniques. Thome de
Gamond n’abandonne pas la partie. I
raccourcit son tunnel et le fait débou-
cher pres de Folkestone.

De lautre coté de la Manche, les in-
genieurs Law et Hawkshaw révent aussi
de creuser sous le channel. La guerre
de 70 provoque le second effondrement
des réves d’ingénieurs. Auparavant, le
pont avait commencé a livrer une belle
concurrence au tunnel.
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A cette époque d’autres grands chan-
tiers — le canal de Suez, les tunnels du
Mont Cenis et du Saint Gothard —
rendent le tunnel particuliérement cré-

dible. Dans le Nord, le tunnel recrute |
de chauds partisans dans les milieux |

industriels. Le compte rendu de la So-

ciété Industrielle du Nord, daté du |

19 décembre 1875 en témoigne. Le Pré-

sident Kuhlmann évoque” le tunnel |
comme une source de prospérité pour

le Nord.

Mai 1875, la Channel
Company et la Société du Chemin de
Fer sous la Manche obtiennent autori-
sation de forer et d’exploiter un tunnel.

Tunnel |

Les travaux commencent. Le pic de mi-
neur est remplace par la foreuse du co-

lonel Beaumont. La concurrence que se
livrent la France et '’Angleterre sur le
continent Africain met un terme a ’en-

tente cordiale. Le premier chantier est |

abandonné en 1883.

Le tunnel hiberne pour de longues |

anneées. Le pont prend la reléve en
-~ 7
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1889. Le pont congu par le Frangais

Hersent est soutenu par le maitre de
forges Schneider. Mais il se verra oppo-
ser une fin de non recevoir des Britan-
niques. Les militaires de sa gracieuse
majesté ont-une sainte horreur des tun-
nels et des ponts. Ils soupconnent tout
le monde de vouloir mettre & profit un
tel ouvrage pour envahir leur ile. Ils di-
ront donc « no » @ 23 projets entre 1885
et la seconde guerre mondiale, malgré
Pappui de Winston Churchill pendant
Ientre deux guerres. En 1955, le tunnel
ferroviaire réapparait dans divers pro-
jets. Mais le pont n’a pas dit son dernier
mot. Ancien Ministre, Jules Moch pro-
pose un pont routier et ferroviaire qui
s’éléverait a 70 m au-dessus des flots.
Cette étude sera repoussée en raison du
coiit de I'ouvrage et pour des raisons de
SECUrite.

Winston - Churchill, persuadé quiun
lien fixe aurait évité la seconde guerre
mondiale; est un supporter du tunnel.

(3) Toml prinepal *
(@) Gulri do sece
(3) Gulerw nlaman

L’opinion publique Britannique
commence a accepter le lien fixe. En
juillet 1966 les deux gouvernements
concernés annoncent la réalisation im-
minente d’un double tunnel ferroviaire.
Les travaux débutérent en 1973. Deux

layant ’Europe, le gouvernement bri-
tannique rompit  tous les protocoles
d’accord signés auparavant.

Septembre 1981, Margaret Thatcher
et Francois Mitterrand décident de
confier une nouvelle étude de lien fixe
a un groupe d’experts. Des deux cotes
de la
ment sont décidés & trouver une solu-
tion. Dans le Nord, les responsables po-
litiques de la majorité sont acquis au
lien fixe. Ils le’ considerent comme un
facteur de redéploiement de la Region.
A Pautomne dernier, les promoteurs en
compétition déposent maquettes, plans
et pour certains leur montage financier.
Ce point sera déterminant dans la deci-
son finale, car les deux gouvernements

anche, les Chefs de gouverne-.

ont décidé de ne pas mettre un franc
dans le tunnel ou le pont. « Not a pen-
ny » avait insisté Margaret Thatcher.
Les gouvernements ne financeront donc
que les infrastructures d’accompagne-

‘ment.
ans plus tard, la crise économigue ba- .-

Le 20 janvier, le double tunnel ferro-
viaire était finalement retenu. Ses pro-
moteurs sont Bouyghes. Dumez, Société
Générale d’Entreprises, Spie Batignol-

les, le Crédit Lyonnais, la BNP et la

Banque Indosuez pour ce coté-ci de la
Manche.

Son cout est de 27 milliards de francs
pour les travaux; mais les frais finan-
clers améneront & 53 milliards de
francs. Trois galeries de 50 km seront
creusées. Deux d’un diamétre de 7.3 m
permettront la circulation des trains et
de navettes transportant des vehicules.
La troisieme galerie d’un diametre de
4.5 m sera rnéservée aux services. En
haute saison, les navettes auront une
capacité de transport de 4 000 vehicu-
les/heure dans chaque sens. Les temps
d’embarquement seront analogues a
une manceuvre de stationnement: 6"
pour une voiture particulicre, 12 pour
un poids lourd. Ces rames quitteront les
terminaux toutes le 2’307 en période de
pointe et toutes les 20° en période creu-
se. La traversée durera 30 minutes au
plus.

Les travaux commenceront en 1987
et s’achéveront en 1993. Ce tunnel cap-
tera 42 % du trafic passager (y compris
le trafic détourné des ports belges) soit
environ 29,7 millions de passagers.
France Manche a promis des farifs infé-
rieurs de 10 % aux ferries.




R Dép‘b;e_é' o'fﬁc:féllémeh‘t le 31 oi;—tobre 1985,
‘—les quatre projets de lien fixe ont été montrés
1. aux Lillois le 16 décembre. A l'initiative du

Maire de o oteurs sont venus




ix semaines avant
I'issue des consulta-
tions intergouver-
| nementales, chaque projet annoncait
| avec véhémence qu’il allait 'emporter.
. Europont, pont suspendu intégral, y
| mettait certes moins de conviction que
les trois grands groupes adossés a des
banques ou a de puissantes entreprises
| de travaux publics. Les
| n’avaient pas lésiné sur les moyens :
pages quotidiennes de publicité, dos-
siers de presse luxueux.

Aux avant-postes, la guerre faisait ra-
ge entre les attachés de presse des diffe-
rents promoteurs. Cible privilégi¢e des
| discussions amicales avec ces porte-
| paroles : le voisin. Sans ciller, I’'un an-
| nongait que, par grand vent, le pont se-
| rait impraticable et I'autre que le tunnel
| serait paralysé par une gréve des chemi-
| nots ou des électriciens.

UN COUP
D'ACCE-
LERATEUR
 ECONOMIQUE

La confrontation des projets en mai-

| rie de Lille s’est fort heureusement dé-
| roulée 4 armes égales, méme si deux
| groupes, Euroroute et France Manche,
| ont flatté 'eeil plus que d’autres, avec
| des maquettes splendides. Euroroute
| n’a pas hésité a déplacer du musee de
la Villette une maquette digne de r¢-
veiller quelques vieux réves d’enfants,
| surtout a 'approche de No€l.
Avant de céder la place aux promo-
| teurs, plusieurs personnalités francaises
et britanniques ont souligné 'importan-
ce du lien fixe. Il aurait dii étre la gran-
de réalisation de la fin du 19° siécle, il
sera le grand chantier européen de la
fin du 20 siécle. Robert Pontillon, séna-
teur et président de I’association trans-
manche, a rappelé que I'objectif essen-
tiel du lien ﬁgte était d’abaisser le cotit
de transport des personnes et des mar-
chandises et, de ce fait, il deviendrait
un outil de développement économi-
que.

Aprés avoir donné une note d’hu-
mour 4 son propos en langant « prenez
garde, je vais parler frangais », Sir An-
tony Meyer, Président du groupe
d’amitié franco-anglais & la Chambre
des Communes, a affirmé que la déci-
sion de construire un lien fixe était irré-
versible : «le gouvernement britanni-
gue est engagé. Si ce projet rencontrait

es difficultés le gouvernement se trou-
verait devant un échec grave. Bien que
le projet ne fasse pas appel aux capi-
| taux publics, le gouvernement sera obli-

grands

g¢ de contribuer aux travaux annexes ».
Au passage, Antony Meyer a mis en
évidence les contradictions des oppo-
sants au lien fixe « les intéréts particu-
liers sont opposés a l'intérét général. I
nous appartient de rappeler que linte-
rét général doit primer sur les intéréts
particuliers. » Le député britannique a
conclu son intervention en rappelant
que les 35 km séparant la Grande-Bre-
tagne de I’Europe sont bien difficiles a
franchir. Ils sont « balayés par les vents,
noyés dans le brouillard ou sous les ora-
ges, mais il est d’autres tempétes, d’au-
tres brouillards dans lesquels des trou-

eaux de moutons, de dindes s’égarent.

es querelles de famille rendent ces
35 km bien difficiles & passer... »

DES MILLIERS
D'EMPLOIS

De tous les propos tenus par les per-
sonnalités britanniques se (ﬁ':gagcan la
certitude que de I'autre cote de la Man-
che, rien ne saurait Sopposer 4 un réve
vieux de deux siecles.

Chaque promoteur s’est évertué en-
suite & prouver que son projet €tait le
plus beau, le plus str pour I'usager et
sur le plan financier. Mais dans la capi-
tale du Nord-Pas-de-Calais il était par-
ticuliérement tentant de faire miroiter
des milliers, voire des dizaines de mil-
liers d’emplois. Les promoteurs ne s’en
sont pas privés. France-Manche ouvrit
les annonces a 19 000 emplois. Euro-
route les conclut a 30 000 pour le seul
coté frangais. Transmanche Expresse et
Europont furent plus circonspects. J.
Sherwood, patron de la Sealink et pro-
moteur d’un quadruple tunnel ferro-
viaire et routier, a préféré insister sur
les commodités de son projet: I'auto-
mobiliste reste au volant de sa voiture
et se moque des contraintes horaires.
Europont a mis en avant les retombées
technologiciues pour d’autres industries,
mais aussi la possibilité d’équiper d’au-
tres sites en pont suspendu.

Aujourd’hui, le vainqueur de la
compétition est connu. Il est donc inté-
ressant de se référer aux propos tenus
a Lille par les promoteurs de France-
Manche. Dans le domaine de I’emploi,

Jean Renault a avancé un chiffre global

de 19000 emplois dont 12 000 pour le
Nord-Pas-de-Calais. 5 300 emplois se-
ront vraisemblablement créés sur le lit-
toral. France-Manche s’est engagé a
travailler avec des entreprises régiona-
les et & mener des actions de formation
du personnel. France-Manche a annon-
cé un solde positif de 7 000 emplois au
moment de la mise en service du tun-
nel. Enfin, France-Manche passera
gour 3 milliards de commandes aux fa-
ricants de matériel ferroviaire.

Sur le plan de la sécurité des usagers,
France Manche avait fait appel & Mau-
rice Herzog pour démontrer que les na-
vettes sont plus stires et plus efficaces
que tout autre moyen de transport. Pro-
pos paradoxal dans la bouche de celui
gui préside depuis 20 ans la Société

’Exploitation du Tunnel Routier du
Mont Blanc. En fait, Maurice Herzog

a tenté de prouver que les contraintes

de sécurité dans les tunnels routiers
sont tellement lourdes qu’elles finissent
par ralentir le trafic. En conclusion, les
temps d’embarquement sur les navettes
sont compensés par un temps de traver-
sée plus court. Dernier argument de
poids avancé par les promoteurs de
France-Manche : leur prix de traversée
sera le plus bas de tous.

LILLE AU CGEUR
DE [ 'EUROPE

Apres un long aprés-midi d’exposés
techniques et financiers, Pierre Mauroy
et Nogl Joséphe se sont exprimés sur le
lien fixe. L’un et I'autre se sont bien
gardés d’indiquer qui des quatre pro-
moteurs avait emporté leurs faveurs.
Pierre Mauroy a rappelé qu’il était un
supporter du lien fixe depuis 20 ans
(voir extraits de son discours). Propos
repris au cours de la conférence de
presse concluant cette journée. Pour le
Maire de Lille, la décision de construire
un lien fixe entre la Grande-Bretagne
et le continent garantit la rentabilité du
TGV Nord et place la région au coeur
de l'europe septentrionale. Lille n’est
plus uniquement la capitable du Nord
de la France, Lille est au centre de la
zone la plus peuplée d’Europe.
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« Voila prés de vingt ans — et beau-
coup s’en souviennent dans cette région
— que je plaide pour la réalisation d’un
lien fixe transmanche, que j'appelais plus
communément le tunnel sous la Man-
che...

L’histoire — dois-je dire le destin ? —
m'a, au coté du Président de la Républi
gue et a la téte du gouvernement, confié
cette responsabilité. Elle ne pouvait
s'adresser a plus convaincu que moi...

Avec le lien fixe transmanche, notre
région va donc retrouver, d’abord, toute
sa dimension de terre de communication
et d’échanges. Elle va la retrouver dans
un contexte technologique en pleine évo-
lution, qui peut faire d’elle, si elle sait
saisir la chance qui lui est offerte, une
vitrine européenne de la communication
du futur...

A n'en pas douter, si nous sommes ren-
trés dans lere industrielle avec le char-
bon et le fer, nous y resterons, en allant
vers l'an 2000, avec la communication au
sens le plus large...

La liaison fixe sera un formidable ou-
til de développement régionale. Une
politique volontariste doit étre définie,
d’abord par les milieux économiques —
dont certains, je le dis, sont trop prudents
— car les retombées économiques seront
de toutes natures y compris touristiques...

Situés sur le boulevard maritime le
plus fréquenté du monde, nos ports ont
des atouts considérables, qui ne disparai-
tront pas avec la construction du trans-
manche. Ces atouts, je dirai méme qu’ils
n'ont pas été jusqu’ici suffisamment ex-
ploités, comme ils lont été par Anvers
ou Rotterdam, a la vocation plus interna-
tionale. Et I'occasion est méme offerte a
notre plate-forme littorale de prendre une
revanche méritée.

A cet égard, je veux souligner 'atout
?u:e sera pour nous la création de nouvel-
es lignes de TGV et jobserve avec satis-

Jaction guun TGV vers Londres est envi-
sagé dans tous les projets...

Chacun sait que lattraction d’une [i-
gne de chemin de fer, ou d’un métro, se
porie aux extrémilés ou d un croisement
de lignes. Un seul lieu dans le Nord-
Pas-de-Calais permet ce croisement ren-
Sforcé : le chc{)"/:'eu. Cest I'intéreét de toute
la région — et je ne m'exprime pas seule-
ment comme maire de Lille — d’avoir
cet effet TGV chez nous. Et ce sera de
plus un atout, pour faire de Lille une ca-
pitale européenne.

Car, et chacun le sait maintenant, au-
tant la constitution d'une région en un
écheveau multiple a été un atout au dé-
but de ere z'na{)un'ie]!e autant la révolu-
tion industrielle impose une région forte-
ment structurée, avec une grande capita-
le, diffusant ses retombées sur 'ensemble
des villes du Nord-Pas-de-Calais. »
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20 JANVIER :
UNE ILE

] B
S CONTINENT

Le 20 janvier, il
suffisait de compter
le nombre de
Jjournalistes
déambulant dans
|'Hétel de Ville pour
s‘assurer que
. [’événement serait
" historique. Ils étaient
| plus de 250
australiens, japonais,
ameéricains, bardés de
téléobjectifs, de
cameéras, ou un
simple carnet de
notes a la main,
témoins attentifs
d’un moment
d’histoire !

10







our assister a ces
quelques minutes a
b Iissue

I'’Angleterre ne serait plus une ile, les
2 000 spectateurs occupaient le Grand
Hall de la Mairie bien avant la cérémo-
nie officielle. Plusieurs classes d’écoles
primaires formaient une haie d’hon-
neur hérissée de petits drapeaux.

Une heure avant l'arrivée du Prési-
dent de la République et du Premier
Ministre Britannique, le hall de la mai-
rie n’offrait plus de places assises. Au
moment de larrivée du cortége officiel,
seul le tapis rouge dégageait un sillon
dans la foule. Un sillon généreusement
piétiné par les photographes malgré les
mnjonctions du service d’ordre.

A peine installé, Francois Mitterrand
a mis fin 4 un suspens de trois mois en
annongant que la France et la Grande-
Bretagne ont retenu le projet de double
tunnel ferroviaire ouvert a la circulation
des trains et des navettes. Le Président
de la République a ajouté aussitGt
qu'une voie routicre devrait étre

onstruite ultérieurement. Margaret
Thatcher reprit les mémes termes en
anglais.

Une ovation de circonstance salua
ces quelques phrases. Installés aux pre-
| miers rangs, les représentants de Fran-
' ce-Manche applaudirent avec une ar- §
| deur bien compréhensive. Ils venaient
| d’emporter le chantier du siécle.




Frangois Mitterrand reprit la parole
pour résumer les principales caractéris-
tiques du double tunnel et pour préciser
les conditions de 'octroi de la conces-
sion a France-Manche. Le concession-
naire perdra son exclusivité si, d’ici
15 ans, il ne s’est pas engagé a réaliser
une liaison routiére. Ensuite, le Prési-
dent plaga son propos sous le signe
du rapprochement franco-britannique.

« La France se réjouil de marquer que
lorsqu’on a la volonté, on peut toujours
réunir des pleuples que tout rapproche. »
Profitant de cette transition, Mme -
Thatcher poursuivit le propos en fran-
cais. « Nous avons fait le bon choix et
Jfranchi une étape fondamentale dans la
coopération entre la France et la Gran-
de-Bretagne. Nous nous sommes préoc-
cupés des conséquences pour les deux ré-
gions aux deux extrémités du tunnel, de
l'environnement et de la prospérité loca-
le... Le projet n’est pas notre dernier mot,
c’est un premier pas. Il sera jugé passion-
nément comme toute grande entreprise. »

Les journalistes conviés a interroger
les deux chefs d’Etat ne se sont guére
attardés sur le France-Manche lui-mé-
me. Leur curiosité était surtout aiguisée
par la clause suspensive de la conces-
sion : la liaison routiére 4 mettre en
ceuvre en I'an 2000. Un journaliste de-
manda donc si la liaison routiére « de-
vrait ou devra étre construite ». « Tel est
notre souhait telle est notre prévision »
répondit le Président Mitterrand avant
de rappeler que la réalisation du lien
fixe a été confiée a des groupes privés,
il leur appartient donc de faire des pro-
positions d’ici 15 ans. Mme Thatcher se
voulut pragmatique dans sa présence :
« nous avons choisi la meilleure maniere
de commencer. La demande d’un second
lien fixe sera naturellement issue du suc-
cés du premier ».

A lapproche des élections législati-
ves, un journaliste régional a tout natu-
rellement demandé si un changement
de gouvernement en France peut re-
mettre en question le choix Franco-Bri-
tannique. Avec une pointe de malice,
le President Mitterrand fit remarquer
que d’ici 1993, il est fort probable que
la France connaitra d’autres gouverne-
ments. Puis, avec sérieux, il souligna
que «la parole du Royaume-Uni et de
la France engage nos deux pays bien
au-dela de la durée des gouvernements en
place ».

D’autres questions portérent sur les
liaisons ferroviaires entre la Grande-
Bretagne et le continent européen. Sur
ce point, la réponse du Président Mit-
terrand fut nette : « le projet est bien de
Jaire que le TGV relie la. France et la
Grande-Bretagne ». Pour Francois Mit-
terrand, Londres sera 'une des destina-
tions des TGV européens.

Pierre Mauroy
relaya les deux chefs
d’Etat et axa son discours sur « entente
cordiale renouvelée, celle qu'a permis la
victoire des forces de la démocratie et de
la liberté ». Pierre Mauroy s’adressant a
Mme Thatcher ajouta : « nous vous re-
cevons, Madame, comme la messagére de
!’Eurc[)pe confirmée par votre volonté de
vous lier plus encore au gontinent. C’est
un grand jour pour la communauté euro-
peenne. »

Pierre Mauroy réserva sa conclusion
a Francois Mitterrand : « nous vous re-
cevons, Monsieur le Président, comme le
messager de la renaissance de la région
Nord-Pas-de-Calais. Nos plaies sont
encore vives. Nous n'en finissions pas
d'étre faibles pour avoir été forts. Votre
décison d’aujourd’hui et bien d’autres an-
noncent la venue d’une ére nouvelle pour
notre région, fterre de fidélité, terre de
modernité. » :

Avant de quitter I'Hotel de Ville,
Francois Mitterrand et Margaret That-
cher dévoilérent une plaque dont le tex-
te rappelle qu’ici, a Lille, un continent
et une ile se sont unis. Le 12 février der-
nier, 'accord franco-britannique a été
scellé par la signature d’un traité sous
les vofites de la cathédrale de Canter-
bury.

Avant de lancer le chantier, il faudra
attendre la ratification de ce traité par
la Chambre des Communes et ’Assem-
blée Nationale. Les deux parlements ne
pourront qu’acquiescer 2 une décision

ui a enthousiasmé toutes les capitales
3e I’Europe du Nord.

Pendant deux siécles, I’histoire a bé-
gayé comme Pierre Mauroy s’est plu 2
la souligner. Mais depuis septembre
1981, a I'issue d’un sommet franco-bri-
tannique, les deux chefs d’état et leurs
gouvernements respectifs se sont em-
ployés a balayer toutes les vieilles
peurs, tous les obstacles économiques
qui nous ont empéchés de franchir La
Manche a pied sec.




;ﬁ& udacieux ou pas, le
;{!_L%_ France-Manche a
A recueilli les faveurs
des banques, des grosses entreprises de
batiment et travaux publics, des syndi-
cats de cheminots, etc... Seuls les syndi-
cats de camionneurs ont manifesté une
certaine mauvaise humeur. L’idée de
charger leurs « bahuts » sur un train —
adversaire économique du routier — a
Frovoque quelques craquements dans
es boites de vitesse. Du coté des oppo-
sants a tout lien fixe (Chambres de
Commerce du littoral, port de Douvres,
écologistes du Kent, etc...), la conster-
nation est de rigueur... mais elle semble
feinte. En effet, le tunnel n’aura pas
d’incidence sur I'environnement, il ne
présente aucun risque pour la naviga-
tion, enfin c'est le plus doux des
concurrents du trafic maritime.

Les promoteurs du France-Manche
n'ont jamais pris ombrage du fait d’étre
presentés comme les peres du projet le
plus raisonnable et le moins cofiteux. Ils
ont méme transformé ces jugements
parfois péjoratifs en « argument de ven-
te » et se sont largement ap uyes sur un
sondage d’opinion réalisé¢ 1'été¢ dernier
(donc avant que tous les projets ne
soient connus du public). Ce sondage
révelait que les usagers plagaient la sé-
curité (79 %), le prix de la traversée
(71 %), le confort (54 %) en téte de leurs
attentes, la rapidité n’occupait que la
quatriéme-place avec 36 % des attentes.

Face aux amateurs de « vitesse »,
France-Manche n’a cessé de repeter
que le temps perdu a I'embarquement
(6 secondes pour une voiture) serait lar-




gement compensé par la rapidité de la
traversée. Les navettes avaleront les
50 kms de tunnel a 160 km/h. Enfin,
France-Manche a promis que les navet-
tes partiront au moins toutes les 20 mi-
nutes en heures creuses. Pour combler
le handicap consécutif a une rupture de
charge, France-Manche pourrait d’ail-
leurs mettre en service des navettes au-
tomatiques sans pilote.

UN POOL DE
31 BANQUES

En temps de crise, France-Manche a
fort bien compris qu’il valait mieux
jouer sur ’économie gue sur la vitesse.
Le principal atout de ce tunnel est
d’étre moitié moins cher que tous les
autres concurrents. Cela dit, le double
tunnel cofitera quand méme la coquette
somme de 53 milliards de francs (frais
financiers compris). 31 banques — dont
15 banques japonaises — se sont enga-
gées a ouvrir un crédit de 45,4 milliards
de francs, le reste du financement sera
assuré par des fonds propres.

Le percement des tunnels représente
environ 50 % du cout de I'installation.
Les autres 50 % seront consacrés a
aménagement des terminaux et a la
commande des navettes. Ces navettes
seront une aubaine pour le Nord puis-

uelles seront sans doute construites
ans le Valenciennois. Il est prématuré
d’indiquer quelle entreprise construira

les 6 tunneliers nécessaires au chantier,
mais il est vraisemblable que Fives Cail
Babcook prendra place sur la ligne de
départ.

Le chantier emploiera de facon cer-
taine 5 300 personnes sur le littoral. A
ce chiffre, il convient d’ajouter les em-
plois liés au plan d’accompagnement
annoncé au conseil des ministres le
22 janvier. Le programme gouverne-
mental prévoit 'achévement de l'auto-
route A 26 d’ici 1990 entre Nordausque
et Calais et la réalisation d’une rocade
littorale de la fronticre Belge au Havre.
L’inauguration du tunnel et de cette ro-
cade devrait avoir lieu en 1993. D’au-
tres infrastructures routiéres sont égale-
ment programmees.

LE TGV
EUROPEEN

Le France-Manche renforcera égale-
ment P'intérét d’un TGV Nord. Dans un
premier temps, il faudra électrifier la li-
gne Calais Hazebrouck. Mais la déci-
sion de creuser un tunnel ferroviaire a
donné un coup d’accélérateur au TGV
Nord. Allemands, Belges, Néerlandais
étaient déja associés aux diverses hypo-
theses de tracé. La perspective de relier
Londres a un réseau ferré rapide Nord
Européen a scellé le sort de ce TGV.
Il se fera, mais son tracé définitif ne se-
ra arrété qu'en juillet prochain. D’ores
et déja, I'agglomération lilloise est assu-

rée de figurer sur le passage de la ligne
Paris Bruxelles Cologne. Charles Josse-
lin, secrétaire d’Etat aux transports, I'a
annoncé lui-méme lors d’une visite du
chantier TGV Atlantique.

Le succes du TGV est, a lui seul, un
garant du déveloncment des villes car-
refour et des villes terminales. Si Lille
devenait la plaque tournante des ré-
seaux ferrés rapides du Nord Européen,
notre ville exercerait automatiquement
un fort attrait du c6té des investisseurs.
Tous les leaders économiques de la mé-
tropole sont unanimes sur ce point.

Drautres villes sont désireuses de ra-
vir a Lille ce role de carrefour. Il est
difficile cependant de refaire la géogra-
phie et si certaines villes du littoral at-
tendent des compensations, c’est dans
d’autres domaines qu’elles les trouve-
ront. Le plan gouvernemental évoque
d’ailleurs la situation des ports et pré-
voit des aides pour les restructurer,
pour développer le tourisme du littoral
et de 'immédiat arri¢re pays. Plusieurs
études ont calculé les incidences du
tunnel sur 'emploi. Toutes aboutissent
a un solde positif pour le littoral, car
le tunnel détournera une part du trafic
maritime de quelques ports étrangers
d’eu un flux supplémentaire de touris-
tes au débouché du tunnel.

Depuis que le VAL est en service,
c’est par dizaine que des délégations
étrangeres visitent ses installations.

Elles emportent a chaque fois une vi-
sion moderniste de la métropole. Le
tunnel aura un effet analogue et contri-
buera & modifier 'image de notre ré-
gion hors de ses frontiéres.

ok




LA PRESSE :
R

« UNE BONNE AFFAIRE »
POUR LA REGION NORD
PAS-DE-CALAIS

elon la presse, le tunnel sous la Manche est une « bonne
affaire » pour la Région Nord Pas-de-Calais. La presse locale
a tres largement détaillé le plan d’accompagnement du tunnel, dévoilé deux
jours apres I'annonce a Lille du projet retenu. La presse Nationale a surtout
mis I'accent sur le coup de fouet donné aux entreprises du batiment et
des travaux publics. Certains organes de presse ont noté enfin que le tunnel
modifierait I'image du Nord et placerait notre région au coeur d’une zone
peuplée de 150 millions d’habitants.
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L’EXPRESS

LE MONDE

(17/28 janvier 1986)

(23 januvier 86)

L’EFFET D’UN
ELECTROCHOC

..Mais le lien fixe peut procurer d’autres
avantages. Celui, par exemple, de placer le
Nord Pas-de-Calais au centre d'un marché de
consommation de plus de 150 millions d!hab;r_‘,
tants a cing heures de route ou de chemin
de fer. Pour une région qui, depuis des années,
attendait beaucoup (sans doute trop) du ciel
pour retrouver sa richesse passé, une nouvelle
liaison transmanche peut faire l'effet d’une
sorte d’électrochoc. A l'intérieur, en donnant
confiance aux « leaders », politiques et écono-
miques, mais aussi aux chefs d’entreprise en
puissance. A I'extérieur, en transformant radi-
calement I'image d’'une région dont, jusqu'ici,
on ne retient souvent que I'atmosphére de
désespérance.

Mauroy et Joséphe ont raison de vanter la
« nouvelle vitrine » du Nord Pas-de-Calais,
constituée par le métro de Lille (le plus moder-
ne du monde), par le développement d'Urba
2000, par la modernisation du textile (une acti-
vité dont on prédisait pourtant la disparition),
par la naissance d’industries de haute techno-
logie (sait-on que quelques entreprises de la
région travaillent pour Ariane-Espace ou pour
la Nasa ?). lls n'ont pas tort, non plus, de dire
que, pour peu qu’elle bénéficie sans trop tarder
d'un T.G.V. Paris-Bruxelles-Cologne, avec em-
branchements vers Londres et Amsterdam, la
région devrait attirer de nouvelles implanta-
tions dans les domaines industriel et tertiaire.

NORD-ECLAIR

(21 janvier 1986)

RETOMBEES
POUR LA REGION

Le projet France-Manche, qui vient d'étre
retenu par M. Mitterrand et Mme Thatcher,
était celui que préféraient les instances nordis-
tes. Il fera travailler onze mille personnes dans
la Région dont 5000 directement sur le chan-
tier de Calais-Sangatte.

LE TUNNEL SOUS
LA MANCHE |

Un plan régional pour accompagner le
chantier
e 2,7 milliards de francs pour les routes.
e Electrification du réseau ferré.

e Création d’un fonds pour les communes me-
nacées.

Un plan routier Trans-Manche sera mis en
ceuvre. Pour réaliser ce plan, I'Etat prévoit
d’engager, avant 1995, 2,7 milliards de francs
qui s’ajouteront au budget de 1,2 milliard de
francs du programme autoroutier (autoroute
A-16 entre Amiens, Beauvais et Paris).

Du c6té ferroviaire, la SNCF électrifiera et
modernisera la ligne Calais-Hazebrouck de fa-
gon a raccorder le tunnel au réseau électrifié
national.

En matiére de tourisme, une politique visant
a tirer parti des retombées du tunnel sera éla-
borée. Elle concernera la modernisation de
I'hétellerie, le développement des équipements
de loisirs et la signature de contrats de station
littorale.

Le ministére du travail, de I'emploi et de
la formation professionnelle et le secrétariat
d’Etat a la mer prendront en charge la recon-
version des emplois maritimes et portuaires
voués a la disparition.

NORD-MATIN

(23 januvier 1986)

UNE ROCADE
LITTORALE
DUNKERQUE-
LE HAVRE

Lille sera-t-elle le point central du réseau
en étoile du TGV ? Rien n’est encore décidé.
La S.N.C.F. pencherait pour cette solution mais
elle codtera 3 milliards alors qu’un passage
direct Arras-Calais ne ferait dépenser que 2
milliards. De toute maniére, Lille est assurée
de se trouver sur le passage du TGV gréce
a la ligne Paris-Bruxelles.

N —

LES ECHOS

(21 janvier 1986)

UN GRAND DEFI
QUI SE VEUT
REALISTE

L'heure des grands projets est revenue en
Europe... g

La décision des deux chefs d’Etat devrait
redonner du ceeur & 'ouvrage, et pas seule-
ment des emplois, & notre Vieux Continent.
L’accueil fait a ce grand projet par les finan-
ciers ameéricains et surtout japonais, qui y
voient & la fois un bon placement et un baume
sur les plaies de notre commerce extérieur,
prouve que cet acte d’espoir et de progrés est
aussi un pari raisonng...

Plus de gagnants
que de perdants

Le lien fixe transmanche, méme s'il se trou-
ve caché a plus de quarante metres dans le
sous-sol de la Manche, n'en constitue pas
moins une formidable « affaire » pour les ré-
gions qu’il va approcher.

Selon une étude réalisée par Bechtel-Fran-
ce, la construction du tunnel sous la Manche
pourrait se traduire par la création de 4 000
emplois sous cing a six ans. Mais si l'on y
ajoute les emplois induits par les bureaux, les
industries, le commerce, etc, qui vont s’ancrer
aux sorties du double tunnel, ce chiffre va
s’envoler.

Autant que le tunnel sous la Manche, c’est
I'arrivée du TGV dans le Nord Pas-de-Calais |
qui constituera la vraie et palpable retombée.
Londres a 3 heures et 15 minutes de Paris
va, comme sur la liaison Paris-Lyon, provo-
quer une révolution tant sur le terrain que
dans les mentalités.
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VOIX DU NORD

(13 février 1986)

AU MENU :
L’INSERTION
DES JEUNES

ET LE TGV NORD

..Le secrétaire d’Etat aux Transports, Char-
| les Josselin, a présenté une communication
sur les futurs développements du réseau TGV.
L’ouverture du tunnel sous la Manche, prévue
. en 1993, devrait en effet accélérer la réalisa-
tion d'un réseau européen de trains & grande
| vitesse dont une branche ira de Paris vers
| Londres et I'autre vers Bruxelles, Amsterdam
~ et Cologne.

 L’HUMANITE

. (21 janvier 1986)

' COUP DE CAFARD
SUR GALAIS

| ..Silien fixe il y a, Calais, les élus commu-
| nistes (dont le député-maire Jean-Jacques
Barthe) sont bien décidés a exiger en contre-
partie le maximum de « dommages de guer-
re ». Notamment que la gare de triage des
| marchandises soit installée a Calais, a la sor-
' tie du tunnel. Pour que Calais ne soit pas
. condamné « a voir passer les trains ».

Sl Bl O

LA VIE

(23/29 janvier 1986)

PARIS-LONDRES :
LA SORTIE
DU TUNNEL

. Il aura des retombées incalculables sur les
deux régions concernées — le Kent et le Nord
Pas-de-Calais — en matiére d'emplois, de
commerces, etc... Les travaux eux-mémes doi-
vent durer sept ans, provoquer la création de

38 000 emplois directs et indirects.

LE FIGARO

(22 januvier 1986)

TRANS-MANCHE :
UNE AUBAINE
POUR LES
TRAVAUX

PUBLICS

..En effet, selon France-Manche, la
construction du parc des navettes destinées
au transport des véhicules représentera pour
I'ouverture du tunnel un marché de 3 milliards
de francs, soit 18 rames de 13 voitures, dont
la moitié reviendrait aux constructeurs fran-
cais Alsthom et Francorail.

Compte tenu des prévisions de trafic de
France-Manche (25 millions de passagers en
1995) et des emplois induits dans la région,
le gain net serait de 5000 emplois en I'an
2000. i
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