
LE ROLE DU PORT DE COMMERCE DE BREST · 
DANS LA VIE ÉCONOMIQUE RÉGIONALE 

Les ·progrès des moyens de transport, la multipli cation des lignes de 
communication entre ville et région ont fortem ent contribué au rayon­
nement locàl du grand centre urbain qu'est Brest. (Voir numéro pré­
cédent) 

Mais, outre cet important réseau local, la ville possède encore, pour 
accorître son influence et sa part dans la vie économique régionale, un 
moyen puissant et moderne : son port de commerce. (Fig. 1. ) 
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Installé depuis moins d'un siècle au pied de la ville, sur le bord 
nord de la rade de Brest, moderne par la di spos ition de ses quais et 
de ses terre-pleins gagnés sur la mer et par un équipement en majeure 
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partie renouvelé depuis 1945, le port de commerce offre en outre aux 
usagers des conditions d'accès et d'eri1ploi remarquables : belle rade 
bien protégée aux abords maintenant praticables sans dangers, bassins 
à flot accessibles à toute heure, 5 à 6 postes pour .· gros cargos plus 
3 ou 4 pour des navires de moindre tonnage, possibilités journalières 
de déchargement de l'ordre de 15 à 22.000 tonnes, larges facilités pour 
toutes réparations navales, etc ... 

Du fait de ces caractéristiques intéressantes et parce que le trafic 
annuel a pu atteindre un haut niveau au cours de quelques périodes 
exceptionnelles (1.1 95.000 t. en 1918, 1.040.000 t. en 1939, et même 
922.000 t. en 1947 ... ), les responsables du port ont pu concevoir ptmr 
lui des amb itions d·~passant le cadre régional : divers projets se sont 
succédés, Brest-Port de voyageurs pour l'Angleterre, Brest-Escale 
transatlantique, Brest-Marché colonial, Brest-Pétrolier... projets··. vite 
avortés étant donné surtout l'excentr icité de la ville par rapport ."aux 
grands centres économiques et la sévère concurrence des grands ports 
nationaux plus anciens et solidement install és dans le commerce inter­
national. 

Aussi, malgré ses qualités de premier ordre, Brest reste un port de 
second ordre, son trafic de temps de paix, en moyenne de 600.000 tonnes, 
ne lui conférant par une place de choix dans l' économie générale .. du 
pays. Mais son rôl e, si modeste qu'il soit, mérite d' être défini avec pré-
cision du point de vue régional. · 

Quelles sont les limites de l'arrière pays que dessert Brest ? Dans 
quelle mesure le port satisfait-il à ses besoins ? C'est tout le problème 
des liens économiques entre Brest et la région que posent ces questions ... 

Pour y répondre, il sera nécessaire d'analyser en détail les princi­
pales catégories de marchandises importées ou exportées ainsi que 
l'évolution récente des di vers trafics. D'autre part, les indu tries por­
tuaires et le comm·.;r ce de distribution dérivant des importations effec­
tuées seront étudi és en même temps (il paraît en effet difficile de dis­
socier ces activités, du fait qu'elles sont toutes suscitées par la seule 
présence du port). 

LE TRA.FIC DU PORT - LES IMPORTATIONS 

Durant les années normales, les importations constituent la plus 
grosse part du tratic du port, et cela avec une remarquable constance 
(Fig. 2) : 
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en 1930 : 78 o/o du trafic total ; en 1950 : 80 o/o . 
en 1938 : 81 o/o en 1955 : 80 o/o. 

Elles consistent essent iellement 
produits : hoü illes ; vir~s d'Afrique 

. niatériaux de constru et ion. A leur 
remarquer puisque ces 5 produits 
senti el , du tonnage importé : 

en l'arrivée de 5 grandes senes de 
du Nord ; engr ais ; hydrocarbures ; 
suj et, la eonstanc3 est également à 
représentent depui s longtemps l' es-

84% du total en 1930 
90 o/o en 1938 

Le ·charbon. 

89,9 o/o du total en 1950 
88 o/o en 1955 

Depuis déjà plus d'une cinquantaine d'années, la houille vient en 
tête des produits importés, son tonnage représentant en moyenne le quart 
des importations. Il est même vraisemblab le d'admettre que le trafic 
charbonnier a joué un rôle majeur dans le développement du port. 

Avant-guerre, Je tonnage annuel à l' entrée oscillait entre 175.000 et 
200.000 .tonnes et permettait de satisfaire, outre les besoins régionaux, 
reux de quelques gros eli ents locaux : la Marine Nationale avec 
sa · Centrale de l'Arsenal, les remorqueurs, la Poudrerie du « Moulin 
Blanc >> et la petite Centrale de « L'Energie Industrie ll e » au port même. 
Les années correspondant au dernier conflit ont vu s'interrompre tout 
trafic charbonnier ; celui-ci n'a. r epris qu' en 19 45, mais avec une inten­
sité inconnue jusque-là : c'était l'époque où abordaient les grands liberty­
ships améri cains dont les cargaisons ravitai llaient, outre l'Ouest, les 
grandes Centrales de la région parisienne... · 

Depuis 1948, la situation normale est retrouvée mais le tonnage 
importé dép asse difficilement 125.000 tonnes annuelles maintenant. Les 
usines loeales grandes consommatriees avant 1939 ont disparu ou 
emploient des quatités moindres ; de plus, les cargos sautant à Brest 
uti li sent de plus en plus les hydroearbures. D'autre part, les eontin­
gents de houille impQrtée sont désormais fixés et répartis par la « Direc­
tion Générale des Mines » qui impose en outre aux u sines d'aggloméra­
tion l'emploi de charbon des Houill ères françai ses dans la proportion 
de 40 à 45 o/o de leurs besoins . 

. Ainsi, les importations en provenance de l'étranger, effectuées par 
voie de mer, sont contrô lées et r éparties approximativement entre les 
ports du littoral atlc;mtique selon les besoins propres des régions desser­
vies : Brest fait partie du Groupement de l'Ouest et reçoit par mer 
13,7 % du contingent attr ibué à ee Groupement ; les autres ports breton~ 
r eçoivent les pourcentages suivants : 

Saint-Mâio- Saint-Brieu c . . . . . . 14,6 % 
Lorient . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9,1 o/o 
Nantes- Saint-Nazaire ........ . 48,3o/o 
Les Sables-d'Olonne .......... . 7,5 o/o (chiffres de 1951) 

Le port r eçoit don(~ par mer des eontîngents légèr ement inférieurs à 
ceux ,de l'avant-guerre : ebarbons anglais surtout, belges, allemands, par­
fois polonais et américains ; la vo ie fer rée acheminant les complémentP 
depuis les Houillères du Nord, du Massif Cen tral et de la Sarre. Un tel 
système présente pour Brest de graves i nconv (~nients du fait de son éloi­
gnement des mines fr ançaises ; par contre.. sa situation géographique 
pour : les importations p ar la vo ie maritime est excell ente surtout à cause 
de la proximité de l'Anssleterre. Auss i, les u sines d'agglomérés de Brest 

. s'efï'orcent- elles d'obteni r d'être approvisionnées uniquement par mer. 

Les houilles débarquées sur le quai nord du 4e bassin alimentent 
6 entreprises d'importation de charbon : une faible proportion en est 
réservée au soutage des navires touchant au port, la plus grosse part 
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est transformée par 4 usines d'agglomération établies sur les terre-pleins, 
près du 4e bassin, La plus importante, la « Société Générale des Houilles 
et Agglomérés » a une puissance de fabrication de 600 tonnes / heure 
pour les boulets, 15 tonnes / heure pour les briquettes, et elle peut cribler 
20 tonnes/ heure. 

Les charbons et agglomérés qui en sortent sont ensuite distribués 
(figure 3) : 

L'agglomération brestoise consomme environ le quart des expéditions. 
Le reste est écoulé dans une région que limite une ligne joignant P~o­
zé,et, Quimper, Châteauneuf-du-Faou, · Carhaix, Rostrenen, Gouarec, 
Guingamp au Trieux. Au delà les charbons de provenance brestoise sont 
concurrencés par ceux de Saint-Brieuc - Saint-Malo, Lorient. Ce derniei 
port, en particulier, dispute à Brest la desserte de la Cornouaille et de 
la Pointe-du-Raz et possède avec la S.N.C.F. un gros client. 

Les charbons sont livrés par les usines ou pris sur place par les 
négociants locaux : quelques 250 négociants servent ainsi d'intermé­
diaires eritre les usines ·et les consommateurs. D'autre part~ les 9/ 10c du 
tonnage transporté le sont actuellement par camions, le reste par la voie 
ferrée. Quant à l'ancien mode de distributiqn au long des côtes finisté­
riennes par les petits bateaux au bornage, il a partiquement disparu : 
la marchandise se détériorait en effet durant le trajet, parfois très long. 
Seu.ls les îles d'Ouessant et Molène · et parfois le port d'Audierne sont 
emore ravitaillés par la voie maritime. 

L'aire de vente des charbons brestois, ainsi définie, semble restreinte 
ef!regard des avantages certains du port, surtout si on le compare à celle 
de autres ports bretons pourtant moins bien équipés. Ir,i intervient 
emore, dans un sens défavorable, la situation excentrique de Brest, 
même à l'intérieur de la péninsule bretonne : pour le charbon, en parti­
culier, le problème des distances est capita l, et au delà de 100 kilomètres 
ap araissent les concurrents. 

Aire restreinte en conséquence que celle de la vente des houilles de 
pn venance brestoise, mais base d'un marché stable qui assure à la vi lle 
un activité non négligeable. 

- i.' 

** * 

A·~· 3: Le rt de. 
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Actuellement, un projet plus modeste de station de soutage est à 
!'étude, cependant q:ue ~e port impo~t.e et distribue un to~nage déjà 
Important de· proomts directement utilisables : essenee, gaz-ml... prove­
nant des grandes raffineri es de la Seine-Maritirrie (70.000 tonnes environ 
par an). C'est dire que les installations pétrolières du port sont simple­
ment des entrepôts qui représentent quatre sociétés : 

SOCONY VACUUM FRANÇAISE, 
PURFINA, 
DESMARETS FRÈRES, 
SHELL (le plus fort dépôt). 

Leurs grands r éservoirs s'alignent à l'abri de la fa laise bordant la 
rade au Nord-Est du port. Leur capacité globale est de 9.750 m3 et leur 
contenu constamment renouvelé par des petits tankers qui utili sent le 
petit bass in de Poullic-al-Lor. Bientôt un autre poste, établi à l'Est du 
môle de l'Est, permettra une rotation par p lus gros t ankers. Ceci traduit 
évidemment la croissanee régulière de cette activité, la cli'éntèle des 
dépôts s'élargissant de plus en plus. 

Actuellement, la moit ié des importations satisfait aux beso ins de 
l'agglomération brestoise, l' autre moitié livrée par grands camions­
citernes, ravitaillant•les usagers dans un rayon var iab le selon les sociétés : 
la SocoNY atteint Mor laix, Châteaulin, la presqu'île de Crozon ; la SHELL 
rayonne jusqu'à Perros-Guirrec et au Sud jusqu 'au Faou environ ; la 
DESMARETS couvre de même la Basse-Bretagne septentrionale avec ses 
dépôts de Brest et le dépôt complémentaire de Morlaix. 

Le rayon d'action des dépôts brestois se trou ve en fait limité par la 
présence d'autres dépôts appartenant aux mêmes sociétés à Saint-Brieuc, 
Quimper, Concarneau et Lorient. 

Les matériaux de construction. 

* ** 

Voilà encore des produits qui figurent parmi les entrées au port 
depuis de longues années et povr des tonnages énormes : 90.000 à 100.000 
tonnes en moyenne avant 1939; jusqu'à 157.000 tonnes en 1950 ! Aussi 
le 3" bass in, traditionnellement fréquenté par les petits sabliers au bor­
nage, est-il l'un des plus actifs du port. 

Il est vrai que ces importations de matériaux pr.ofitent essentiellement 
dans les circonstances actuelles à l'agglomération brestoise et à ses 
environs immédiats dont la reconstruction nécessite de gros arr'ivages. 

Néanmoins, la vie économique régionale profite indirectement de cette 
grande activité du port puisque les produits importés sont en grande 
partie d'origine locale (ainsi les sables puisés au fond des abers léonards, 
les galets de la baie de Dinan .et de l' île Béniguet... ) de même que les 
transporteurs sont surtout les marins du Léon (ceux des gabarres de 
Lampaul-Plouarzel par exemple). 

Il faut s ignaler cependant •l'étab lissement sur les terre-pleins du 
port depuis 1948_:49, d'une usine de broyage de « clinlœrs ». Cette petite 
usine, fili ale d'une usine-mè,re située près de Boulogne, est approvisionnée 
par m er en produits semi-fini s et fournit des ciments aux entrepreneurs 
locaux. Sa production mensuelle, vois ine de 3.000 tonnes, alimente surtout 
l'agglomération brestoise mais peut éventuellement s'écouler dans une 
partie de la région voisine. 

1·': 
.... ::· 
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En dehors de ces principaux produ its qui constituent l'essentiel de 
son trafic, le port imp orte encore de pet ites quantités de céréales, de 
métaux divers qui trou vent leu.r utili sation sur place, de l'ép icerie pour 
les maisons en gros de l'agglomérat ion, d;.; s tabacs étrangers dirigés vers 
les manufactures français-es, des bo is du Nord et parfo is des bo is exoti­
ques accaparés par des entrepr ises brestoises et enfin de p :.:: t ites quantités 
de poissons pour la consommation locale. 

Il s'agit là d'éléments de transit d'importance médiocre, servant le 
plus souvent de comp léments à des cargaisons plus importantes. 

Condusion. 

L'analyse détaill ée des 500.000 tonnes d'importations r évèle cla ire­
rrlent le rôle régional du port de Brest : il dessert normalement une bonne 
partie de la Basse-Bretagne ; au de là, la distance joue e::1 sa défaveur, 
de même que la concurrence de r ivaux: mieux: pl acés et parfois plus 
r1uissants : Saint- Malo au Nord et surtout Nantes au Sud. En Basse­
Bretagne même, Brest doit compter surtout avec le port de Lorient qui 
commande en partie une bande de territoire s'étirant de la Cornouaille 
qtlimp éroi se au Morb ihan et dont le dynamisme propre interdit toute 
extension de l'arr ière pays bresto is vers le Sud. 

Quoi qu'il en soit, ce domaine dont les limites semblent défmiti ves 
est la zone la plus ri che et la pl us peuplée de la Basse-Bretagne. Il assure, 
par la permanence de ses besoi ns, la stab ilité du tra uc d'importation de 
Brest, trafic qui ne peut que croître dans l'avenir avee le développement 
de la vie économique basse-bretonne. 

D'ailleurs les u sagers du port s' ingénient à augm 2nter sa contribution 
à l' économie régionale par l'organisation de nouveaux courants d'im­
portation : 

C'est a insi que l'importation d'agrumes en provenanee de Casablanea 
ou d'Algérie, par le port de Bred_. est en plein développement depu is 
quelques années : en 1. 95 5, on compte aux: entr ées 3.384 tonnes de légumes 
et. fruits : tomates, oranges, citrons, pamp lemousses .. , eontr:; 61.4 tonne~ 
en 1.950 eL 1. 59 tonnes en 1938 (les contingents arr ivent souvent par lës 
caboteu rs pinardiers des li ~ne s d'Afr ique elu Nord, qui touchent régu­
li èrement au port). · Ce traflc de volume modeste, certes, est cependant 
en vo ie de supplanter le chemin de fer pour l'approvisionnement en . 
agrumes de Brest et sa r égion voisine : des bureaux: d'achat représentant 
les exportateurs se sont ouverts au port cependant que la Chambre de 
Commerce fai sait constru ire un magasin spécialement conçu pour la 
réception de ces produits délicats .. . 

Pour l'approvisionnement local et r égional en poissons, la Chambre 
Consulair e a encore assumé un au.tre r isque : celui de la construction 
sur les terre-pleins du 2" éperon d'un S') a ci P. UX magasin à marée compor­
tant 12 cases et une cr iée à l'intér ieu.r. Cette initiative correspond- au 
désir des autorités loca les de fa ire de Brec;t un port de pêch e important; 
mais le mareyage local est peu susceptible de grands développements. 
c'est pourquoi , seules des entreprises de l' extér ieur se fixant à Brest sonf 
~~ même d'utili ser au mi eux les qual ités et l' équipement moderne du port 
Pour le moment, les offres de Brest sont r estées sans réponse ... mai s ri en 
!l'est encore perdu. 

Certes. Ie port espère toujours rni eux servir l' économie de l'arrière­
pays bresto is, en important les marchandises que celu i-ci est susceptible 
de consommer directen~ ent. Mais son rô le r égional serait sensiblement 
accru si des industries nouvell es, approvi sionnées par la vo ie maritime 
et fourni ssant une importante gamme de produits au marché breton, 
s'installaient à Brest. 

(A SUIVRE) 

R. QUENTEL, 

Adjoint rl'rnse ign ern ent, 
Lycée de Brest. 
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