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Le problème du tunnel sous-marin entre la France et l'Angleterre
par le Dr ing. ZEHNDER

L'isthme de la période tertiaire

Depuis l'époque lutétienne jusqu'à la fin de l'époque
miocénique le « dôme du Weald » formait un pont naturel
entre les régions du Weald et le Boulonnais. Le continent
européen était alors accessible depuis l'Angleterre par cet
isthme. Une secousse sismique, puis des phénomènes d'érosion
ont fait disparaître cet état. Ce « soupir de notre planète »

était cependant « relativement doux ». En effet, à aucun
point de cette région de la Manche la profondeur d'eau ne

dépasse environ 45 m.

Les transports par eau et par air
De mémoire d'homme, les transports de personnes et de

marchandises entre l'Angleterre et la France ont donc été
effectués au moyen de bateaux. Aujourd'hui encore ce sont
les « ferry services » entre Southampton et Le Havre, entre
Newhaven et Dieppe, entre Folkestone et Boulogne, entre
Dover et Calais et enfin entre Dover et Dunkerque qui
assument ces communications maritimes à travers le Détroit.
Le trafic de chacune de ces routes atteint des proportions
importantes. Il est organisé d'une façon admirable, grâce à

l'étroite collaboration entre les entreprises ferroviaires et
maritimes des pays en question. Certains des bateaux confortables,

d'une longueur d'environ 150 m ou plus et disposant
de quatre voies pour véhicules ferroviaires, permettent le

transport de wagons à marchandises et même de voitures

pour voyageurs, évitant ainsi à. ces derniers de changer de

place aux gares maritimes.

Toutefois la traversée de la Manche en bateau qui demande
avec le temps perdu dans les ports environ trois à quatre
heures ou plus, comporte pour les voyageurs les inconvénients
bien connus dont le plus grave est le mal de mer.

Toujours plus nombreux sont les voyageurs utilisant
l'avion ; toutefois il est probable que pour longtemps encore
la plupart des passagers traverseront la Manche avec les
bateaux. Pour les marchandises qui ne peuvent guère être
expédiées par avion, les opérations de transbordement dans
les gares maritimes sont compliquées et coûteuses. Elles
demandent beaucoup de temps et comportent des risques.
Il n'est donc pas surprenant que les techniciens anglais et
français aient, il y a longtemps déjà, cherché des solutions
aptes à éviter les transports par eau à travers le Détroit.

Les premiers projets concernant la construction d!un tunnel
ou d'un pont, respectivement d'un enrochement

Les premières explorations et recherches entreprises par
l'ingénieur français Desmarets datent même d'il y a près de

deux siècles. A cette époque perspnne n'avait pris au sérieux
ses « idées folles » concernant 1 établissement d'un tunnel.

Plus tard, d'autres projets qui paraissaient plus ou moins
réalisables furent étudiés.

En 1802, l'ingénieur Mathieu soumettait au général
Bonaparte le projet d'une «route de poste constamment,
éclairée passant sous le Détroit ». Si prématurée et fantaisiste
que pût alors paraître cette suggestion, Napoléon en
saisissait l'importance et déclarait : « Voilà un vaste problème
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