
PREMIÈRE PARTIE 

GEOGRAPHIE 

BREST, CENTRE LOCAL DE COMMUNICATIONS 
Détachée vers l'Ouest en position d'avant-garde, accrochée au bord du 

Léon, sur la côte Nord d'une rade profonde qui gêne sa. pénétration vers 
le Sud, la Vi lle de Brest ne semble pas destin ée à assumer la fonction 
d'un nœud de communications. Sa position excentrique l'i sole du reste de 
la péninsule bretonne, et même plus .:;impl8ment du reste du F inistère. 

Cependant, le spectacle quotidiennement renouvelé d'une circulation 
active dans les principales artères de la Ville, est particulièrement signi­
ficatif : venus par dizaines des multiples bourgs fin istéri-ens, les cars 
apportent toute une foule qui se mêle à la population brestoi se dans les 
magasins, aux halles, dans les bureaux et les ateliers des entreprises pri­
vées et publiques. Les usagers des nombreux trains des lignes Morlaix­
Brest et Quimper-Brest renforcent encore l'apport quotidien. Aussi les 
rues sont-elles souvent encombrées, en 'particulier matin et soir, quand 
arrivent et repartent les ouvriers et ·employés dont la résidence est située 
en dehors de la ville. 

C'est qu'en dépit de sa situation géographique excentrique et des 
obstacl·es naturels contra1gnants, Brett commande tout un faisceau de 
voies de communication terrestres et maritimes dont le rôle va croi ssant 
dans la région. " 

Il paraît intéressant d'étudier comment Brest e3t devenu ee point de 
convergenc·e de routes, pour compr·endre sem importance actuelle et les 
responsabilités r égionales qu'une telle situation implique. 

LA MISE EN PLACE DU RESEAU 
Pendant longtemps, '<:tprès la constrnc.Uon de son grand Arsenal aux 

environs de 1660-1680 et j usqu'à la iln du XIX" siècle, la citadelle de Brest 
est restée assez isolée : routes d'ac~ès peu nombreuses (les portes ména­
gées dans les fortifi cations étant sr.ul ement au nombre de troi s) , souvent 
en mauvais état, sauf peut-être ce « grand chemin » (l'actuelle rue Jean­
Jaurès et la Nationale n ° 12), la voie stratégique vers Rennes et Paris, 
tracée au xvme siècle ... 

La situation des transpor ~s autour de Brest était peu brillante. C'était, 
sans doute, une caract éri s lique générale de l'époque ; il n'en reste pas 
moins que l'agglomération bre~toise, déjà forte de 30.000 habitants au 
début du XIXe siècle, était partirulièrement mal reliée au pays environ­
nant. Qu'on en juge : 

Vers 1830, ainsi que le révèle un «Annuaire de Brest et du Finistère» 
conservé à la Bibliotbèque de la Marine (1 ), seules les lignes Brest-Paris 
et Brest-Nantes étaient pourvues de services quotidiens : 2 diligences ... 
vers Paris, un e vers Nantes. Ainsi, dans le Léon, seule la vi lle de Lan­
derneau était chaque jour reli ée à Bres t, par ce~ dil igences et quelques 
«voitures suspendues», fort lentes et de capacité rédui te. Les autres 
bourgs léonards étaient bien mal partagés : les véhi cules brestois (voitu­
res suspendu es et charrettes couvertes) n'en tonchaient que quelques­
uns : Le Conquet, St-Renan et Ploudalmézeau, Plabennec, Lanni li s, Les­
neven et St-Pol de Léon ; et encor e un e, deux, au plus trois fois par 
semaine (les .i ours de marché à Brest généralement, c'est- à- dire le lundi 
et le vendredi). 

Pas de communications terrestres pmu· ainsi dire avec la presqu'île 
de Plougastel (La ria de l'Elorn les i nterd itî et seulement des relation3 
maritimes avec la presqu 'ile de Crozon. C'est là. peut-ôtre l'originalité de 
l'époque : aux jours de marché à Brest, de gr osses chaloupes amenaient 

(1) D'après " l 'ANNUAIRE DE BREST ET DU FINISTÈRE POUR 1834 >). Publication 
de la Société d'Emulation de Brest. Imp rimerie de Côme fils Aîné. Brest, 1834-35. 
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ren ef~et jusqu 'au q_uai de Recouvrance, les ge_ns de Daoul as, Le Faou, 
Landevennec, Lauveoc, Le Fret, Camaret.. . Mms les îles p~ ~ . .3 lointaines 
d'Ouessant et Molène domE:mraient encore jgnorées. 

Ce bilan de 1830 est maigre : r ares sont les bourgs de3servis réduites 
les communications réguli ôres, lents les voyages, faible le no~nbre des 
voyageurs et r éduit le tonnage des marchandises acheminéeB ... A l'abri de 
ses forti~leat~ons, derr i_ère ses tro is portes f~rmées chaque so ir, Bres t ne 
commumquait pas facilement avec la campagne voisine. 

Ly 25 Avril 1855, la voie ferré~;·~,;\forlaix-BreB t, prolongeant ce ll e de 
Paris. était inaugurée en grande pompe. Brest devenait ainsi WtD de 
ligne vers Paris .. . 

n s'en était fallu de peu cep end:mt, que la voie ferrée n'aboutît pas à 
Brest ! Un premier proje t de tracé> à t ravers le F ini stère centra l avait 
été retenu ; il prévoyait comme terrninus ... Landévennee (des bateaux à 
vapeur aura ient assuré la li aison avee Brest). Ce n'est qu'à cause de 
l'insistance véhémente de ... Morla ix, que la ligne fut finalement établ ie 
au travers du F ini stère septentrional Et que Brest devin ', tête de ligne (2). 

Dès Décembre 1867, la li a ison Bresl-Qu imper-Nant es est éga l em~nt 
assurée par la vo ie ferrée avec embranchernent à Landrrneau. 

Ensuite s'établi ssent de nouveau moyens de li ai son, qui élargi ssent de 
plus en plus le fai sceau dont Brest ESt le foyer et accr oi ssent son impor­
tance locale : de 1893 à 1905, c'est la construction des li gnes à voi e étro ite 
des « ehemins de fer départen1entaux » : Brest- P loudalmézeau-Portsall, 
Brest-Lanni li s- L'Aber-Wrac 'h, Brest-Lesneven -Brignogan. Brest -Lesne­
ven-St-Pol de Léon; en 19H, une ligne de tramways électriqu.3s rel ie 
Brest au Conquet ; enfin ·dès 1920- 22, les premiers servi ces de «voitures 
automobiles» prennent poss·ession des routes améliorées au Nord de 
l'ancien «Grand Chemin» .. De plus en plus nombreux d'année en année, 
il s vont progressivement introduire davantage de souplesse dans les 
relationa locales. 

Vers 1925-1 930, l'analyse du réseau brestois des transports donne de 
sûres indications quant au perfectionnement des communications : trans­
ports plus rapide3, capacité plus grande du matériel, mais au ssi relations 
bien plus fréquentes (voir fe croqui s no t) (3) : 

Les principales agglomérations du Bas-Léon sont maintenant unies à 
Brest par des services quotidiens de trains et cars : ainsi, les bourgs de 
la côte léonardo depuis Le Conquet à l'Ouest jusqu'à St-Pol de Léon au 
Nord-Est et les principales agglomérations de l'intér ieur comme Saint­
Renan, P labennec, Lesneven, Landerneau et enfi n Morlaix. Cependant, 
certains bourgs ruraux ne sont encore desservis qu'une, deux ou trois fois 
par semaine ; d'autres enfin, assez nombreu.x, ignorent encore l'attrac: ion 
de Brest... Si le réseau léonard est plus dense qu'un siècle auparavant, il 
est toujours loin de la nerfection. Les chemin ::; de f er départementaux 
·eux-mêmes, quel qu'en fût l'intérêt lors de leur mise en service, ne sont 
pas d'un emploi très pratique par suite du manque de vitesse des convois 
e t d'une desserte dépourvue de souplesse. 

Par eontre, les relations avoe le Sud et surtout le Sud -Est de l ~ rad e. 
ne semblent pas avoir connu les m êmes amél ior<'lJions C[Lùm pays l1(0nC1rd : 
si l'on excepte la voie ferrée Landerneau-Quirnper, les communication s 
terrestres avec Brest ne dépassent pas Plougastel : 8ncorP s'agit-il rk 
services non quotidiens qui doivent eontourner la ria de l'Elorn à Lan­
derneau ou u ti li ser le bac à. vapeur du Passage de Kerhuon (une fois par 
semaine seulement, un car joint Brest à Logonna-Daou las) . En racl e 
même, les transports maritim e::; se concentrent sur le tra.iet Brest-Le Fret 
qui faci lite l'accès aux plages de Morgat, à Camaref et de~ manière gén é­
rale aux villages de la presqu'île. A signaler aussi l'existenee du nouveau 
service maritim " départemental Brest-Molène-Ouessant ; à leur tour, les 
îl es sont reliées à la vi ll e de façon régulière. 

(2) D'après M. Lnnis Ogès : " LES CHEMINS DE FER EN BRETAGNE", étude 
pub'iée par " Le Télégramme", quotidien régional (numéros du 15 Novembre et du 
10 Décembre 1950). 

(3) D'après l es tAbl eaux d es "SF~RVICES AUTOMOBILES , MARITIMES ET DE 
CHEMINS DE FER. DE BREST ET SES ENVIRONS ". Pub1ication du Syndicat d'Initia­
tive de Tourisme dn ·Nord-Finistère ponr l'année 1927. 
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Voilà donc le réseau dont Brest est le centre, tel qu'il se· présente sous 
sa forme nouvelle : solidement implanté dans le Léon occidental sans y 
être encore suffisamment dense, à peine ébaucl1é en direction du Sud et 
du Sud-Est au delà de l'obstacle de l'Elorn et de la rade. 

L'imperfection du système, due aux désavantages naturels de la posi­
tion géographique, va être corrigée par les réa lisation s suivantes : 

- en 1926-27, le Pont de Térénez enjambe l'Aulne à l'Ouest du Faou, 
permettant ainsi les communications terrestres par ce bourg, entre la 
presqu'île de Crozon et la région brestoise. 

- en 1930 surtout, l'ouverture du Pont de Plougastel qui franchit 
l'Elorn tout près de Brest constitue une nouvelle et grande étape dans le 
développement du réseau. En effet, la route de Quimper, construite e~ 
même temps que le pont qu 'elle utili se, ouvre enfin une · voie d'accès 
directe vers les presqu'îles de Plougastel et de Crozon et aussi ver s la 
Cornouaille, pour le plus grand dommage de Land erneau par où déviait 
jusque là l'essentiel de la circulation. 

Les obstacles majeurs sont donc tou_rnés et les services de transports 
brestois vont pouvoir se déployer à l'a ise en direction du Sud et du Sud­
Est. 

;l~· :l: 



6 PENN-AR-BEn 

Fort endommagées durant la dernière guerre, les routes et voies fer­
rées rayonnant autour de Brest, ont retrouvé progressivement leur fonc­
tion : le.s chaussées et ballasts démolis sont maintenant restaurés et les 
ponts qui, en grand nombre, avaient sauté en 1944, sont rouverts à la 
circulation (le viaduc de Kerhuon dès Décembre 1944, le Pont de Plou­
gastel en 1949, celui. de Térénez en 1952). 

La physionomi-e du réseau qui converge vers Brest est cependant diffé­
rente à l'époque actuelle : en effet, les li gnes des chemins de fer dépar­
tementaux, dont le trafic déclinait déjà sen;;iblement avant-guerre, ont été 
supprimées et remplacées par des services de cars dont le nombre et la 
frtquence sont en continue lle augmentation depui s 1911'1. 
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Quelles sont donc les caractéristiques actuelles du réseau brestois ? 
La c.arte. des lignes et de l'intensité du trafic va permettre de les préciser 
(Croquis no 2) ( 4). Elle révèle, en effet, les faits suiyants : 

- d'abord, l'extraordinaire multiplieation des services de cars entre 
les agglomérations du Léon occidental et Brest : la plupart des bourgs 

(4) La situation des transports voyageurs est étudiée d'après les horaires publiés 
par l es Transporteurs brestois : « Compagnie des Transports du Finistère », « Régie 
départementale des Transports», «Syndicat des Indépendants», «S .N.C.F. », «Société 
Anonyme des Vapeurs brestois », et « Service départemental Brest-Ouessant » (services 
de l'été 1952). 
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sont maintenant reliés à la ville e t les services quotidiens coTrespondants, 
très fréquents ; c"est ainsi que Lesneven . voit passer une moyenne de 
60 car s par jour, P labennec 7 4, Gouesnou 1 OG, St-J{enan 54 ... La différence 
est donc considérable entre la situation actuelle et l'état de choses des 
alinées 1925- 30 par exemple. 

- ensuite, l'importance numérique toute récen ~ e des lignes de com­
munieation par cars, avec le Sud et le Sud-K::; t en direetion ,des presqu'îles 
et de la Cornouaille : 

:;;;~ ailer-ret our qu otidiens Brest-Plougastel, 
11 Brest-Le Faou, 

2 Brest-Camaret, 
6 Brest-Douarnenez, 
4 Brest-Pointe-du-Raz, 
8 Brest-Quimper, 

alors que vers 1930, il n'exi stait pour ainsi dire aucun service régulier 
qui dépassât la halte de Plougastel... Ge fait traduit bien l'importance du 
Font sur l'Elorn qui a li Léralement débloqué Brest dans une direction 
qu'interdisait jusque là l'obstacle natu rel de la ria. De même le Pont de 
'_t_l~rénez a permis que la voie maritime Brest-Le Frêt fût doublée par 
des lignes terrestres via Le Faou ; 

- enfm, la carte indique qu 'en dehors des fr équentes r elations nor­
males avec l·es autres vill es finistériennes comme Morlaix et Quimper, sont 
nées ou se sont développées des lignes à plus grand rayon d'aetion jus­
qu'à Ro scoff au Nord, Huelgoat - Carha ix et Cbâteauneuf-du-Faou dans le 
F ini stère eentral, Douarnenez-Audierne-Pointe du Raz dans le Finistère 
Sud-Ouest . Brest tend de plus en plus à être reli é aux principaux eentres 
d'activité départementaux, tant du littoral que de l'in téri·eur. 
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, En conséqu~n~e, et ~ompte ~enu des services maritimes et ferroviaires 
a grande capacite, touJours existants, il apparaît que le Centre de Brest 
c~mmand~ u? .réseau dense, de trafi~ impor~ant, d'étendue respectable . Ce 
rese~u v~lt evidemment son expansiOn spatiale limitée irrémédiablement 
en directiOn du Nord et ?e l'Ouest par suite de la position exeentrique de 
Brest. et de la configuratiOn de la côte léonarde. Néanmoins, il touche aux 
?oma LI~~s propres de Morlaix et Quimper en direction de l'Es t et du Sud ; 
11 empiete meme sur eux. Enfin, dans le Finistère Nord-Ouest Jo Centre 
de B1·est paraît solidemen~ implanté cle telle sorte qu'il se sub~rdonne d.2 
nombreux centres secondaires de conmnmi cation comme St-Renan, Goues­
nou, Lesnev~n, Le Faou ... Landerneau, pourtant mieux situé géographi­
q~le.ment, voit son :propre doma~ne en . matière de transports se réduire 
.senrusement du fmt du dynarmsm-:: de la grande ville voisine . 

J )'un au.tre point de vue, en tant que point de ralliement de nombreu­
ses voies locales et tête .de ligne do chemins de fer rapides et de deux 
grandes. routes nationales qui atteignent les capitales du dépnrtemorü, de 
la provmce e,t de l'Etat et c~onnent pa_r ailleurs accès au reste elu pays, 
Br( st apparm comn~e le pomt ven O cl convergent et d'où diver;;ent les 
hommes et les prodtuts, en ce qui touche l e Finistère Nord-Ouest soit le 
Lénr} occidental et les presqu'îles. ' 

L'il11portance pour la Ville ct la région de ce faisceau de communi ­
cations local·es n'est pas niable : 

Les échange.s quotidiens qui s'ordonnent sur les lig nes de ce réseau 
attestent en effet de mani ère concrè'.e, les li ens qui uni ssent Brest, grande 
base navale et donc centre important d'attraction de main-d'Œuvre et 
r·:rand centre de consommation de produits locaux, aux nombreuses com­
munes du Finistère Nord-Ouest bien peupl ées et riche;:; de produits 
agricoles. Actuellement, par exemple, un grand nombre d'ouvriers ·et 
d'employés des industries militaires et eiviles, des bureaux de la ville ont 
souvent leur domieile hors de Brest, dans leurs communes de nai ssance 
ou dans des bourgs d'accueil plus proches du li eu de travail ; le seul 
Arsenal de Brest rembourse ainsi chaque mois le prix de 18urs voyages 
journaliers à plus de 1.350 ouvriers domiciliés dans les communes desser­
vies par les cars et les trains comme l'attest e le croqui s no 3 (encore ces 
ouvriers ne sont-ils qu'une partie de la main-d'œuvre mobile qu'emploie 
l'agglomération ... ). 

Mais ce réseau et les importants moyen.s . de ,transport qui l'utilisent 
permettent également le pl·ein emploi de l'éqüipement fonctionnel mo­
derne et pui ssant dont est doté le nouveau Brest : nombreux bureaux 
d'administrations diverses, centre judiciaire, hôpitaux et cliniques, écoles 
à interrîàts, hôtels, salles de spectacle, enfin et surtout marché et eom­
merces. urbains. De même, ils font de Brest un grand centre de transit, 
une «plaque tournante», a-t-:on dit pompeusement, pour leq nombreux 
touristes qu'attirent la beauté de la rade et la renommée des sites, les 
plages du Léon et de la Presqu'île de Crozon, depuis Roscoff jusqu'à la 
Pointe du Raz ... 

Il paraît bien que ee fait ait guidé les travaux des responsables du 
Plan d'Aménagement de la nouvelle Ville : l'idée centrale de ce Plan étant 
en effet 'de résoudre les problèmes de la circulation urbaine et des Com­
munications entre Ville et Campagne. Le Nouveau Brest eompte ainsi des 
accès plus nombreux et plus dégagés, des artères de dérivation, deux ponts 
au li·eu d'un sur la Penfeld ; de plus, une grande gare routière est prévue 
près de l_a Gare S.N.C.F. et dans le voisinage de la grande place c~ntrale 
de l'agglomération où aboutissent toutes les grandes ro.ute,s ,des env1~o~s ; 
enfin, l·e ·,.modeste aérodrome de BREST-GUIPAVAS, situe a une d1zame 
de kilomètr.es de la Ville. do.it lui-même être amélioré et peut déjà jouer 
un rÔle important dans le tourisme en Nord-Finistère, en assurant des 
liaisons locales et des services avec l'Angleterre ... 

Nul doute qu'étant donné ces aménagements en cours et les possibi­
lités réelles de développement que présent e le réseau hrestoi s des tran s­
ports, Ja Ville ne tire de celui-ei un surcroît d'activité qui lui permettra 
d'affermir sa position de grand c·entre urbain et d'intensifier son rayon­
nement régional. 

R. QUENTEL. 


