Nouvelles Perspectives

du Port de Commerce de Brest

par Yves LE GALLO, Agrégé de 1"Université

Depuis 1874, date a laquelle les transatlantiques I'abandon-
nerent, le port de commerce de Brest, en dépit d'une situation
géographique el d'un cadre nalurel d'envergure mondiale, esl
demeuré de irafic médiocre. Nouveau venu par rapport au
complexe militaire, parent pauvre sans prestige ni passé, la
population brestoise ne I'a longtemps considéré que comme un
outil mineur, assurée qu'elle se croyait de toujours pouvoir vivre
d'une forteresse navale envisagée sous I'aspect de I'élernité.

Le déclin d’activité du port de guerre, U'échec de la décen-
tralisation industrielle el 'achévement de la reconstruction de la
ville onl suscité a cet égard une rapide évolution psychologique
qu'exprimenl fort bien les campagnes éleclorales. Par ailleurs,
'éclosion d’'un monde nouveau ol se mellenl en place de larges
ensembles politiques et économiques, comme aussi I'évolution des
tlransports maritimes dans le sens de tonnages croissanls, rame-
naient 'attention sur les qualilés nautiques du port et de Ia rade

- cependanl que I'excentricité géographique par rapport au
territoire francais n'apparaissait plus essentielle dans le conlexte
plus large de I'Atlantique et de I'Europe nord-occidentale.

Toutefois les slructures ¢conomiques, techniques el politiques
sont singulicrement mouvantes dans le monde actuel et ce que
fait Suez, le Suhara peut le défaire. Si, en cas de renversemenl
de la conjoncture ou de modifications des courants commerciaux,
les porls équipés el consacrés peuvent attendre ou reconvertir
leur équipement, les porls & équiper, eux, en sonl souvent
réduils & espérer qu'une nouvelle oscillation remellra en faveur
leurs dossiers.

Quoi qu'il en soit, il est incontestable que le porl de Brest
a bénéfici¢ ces derniéres années d'un couranlt d'idées el d'un
préjugé favorables. Paris a commencé de concevoir que les
brumes de 'ultima Thule puissenl se lever sur aulre chose que
des flotles de guerre — possibililés qui n'ont d'ailleurs jamais
échappeé aux élrangers,

Les nouvelles perspeclives se présentent sous un quintuple
aspect : porl charbonnier el minéralier, porl de réparalions
navales, stalion de dégazage, porl de soutage, exportation de
bétail el viande.
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I. — LE PORT CHARBONNIER ET MINERALIER

Le choix de Brest comme port d'éclatement d'importations
charbonnieres a élé le résultal d’efforts conjugués des importa-
teurs locaux et de I'AT.LC.

1. Depuis une soixantaine d'années, I'importation des houilles
est en effet I'une des activités constantes du port de Brest.
Avant-guerre, la plus grosse partie du tonnage débarqué était
lransformée par (]Ull]f_‘ usines d’ .lgglmnel'ullon établies sur les
terre-pleins du 5" bassin :

S.G.H.A. (S{JL‘iélC‘ Générale des Houilles et Agglomérés) ;
Société P. Stéphan ; S.1.C.O.B. (Société Industrielle et Commerciale
de Bretagne) filiale des ardoisiéres d’ Angers : Agence houillére
de 1'Ouesl.
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Fiovre 1. — Plan et Aménagement futur du Port de Commerce

Depuis la guerre, différentes opéralions de concenlralion se
sont effecluées avec [lmpl.mi ttion 4 Brest de 1a S.C.A.C. (Sociéteé
Commerciale d’Affrétement el de Commission). Il s’agit d'un
holding important dont I'activité s’exerce notamment sur le plan
de Tlindustrie charbonniére (usines a boulels littorales) et celui
de la navigation maritime (opérations de manutention, transit,
consignation ; une filiale africaine : la Société Commerciale des
Pmls Afrieains).

La S.G.H.A. est devenue filiale de la S.C.A.C. par ]LII[IL‘I[}.IH(‘-H
majoritaire. L'Agence houillére de I'Ouesl s’est associée avec la
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S.C.A.C. pour la reconstruction d'une usine sinistrée sur des
bases modernes avec polentiel aceru. Enfin, la S.1.C.O0.B. a été
absorbée, si bien que demeurenl en place la Société P. Stéphan
et la S.C.A.C, avec pourcentages respectifs de production de 30 et
70 % environ. Ces deux Sociétés ont pris des accords de rationa-
lisation de la production et se sont entendues pour organiser un
comploir de vente commun el produire deux marques communes
de boulets.

2. L'approvisionnement des usines d’agglomération est aujour-
d’hui coiffée par 'A.T.L.C. (Association Technique de I'Importation
Charbonniére), organisme qui n’existait pas avant-guerre, les
achats  étant alors effectués directement par voie d’agences,
installées en Grande-Bretagne notamment.

Aprés la guerre, alors que se manifestaient qualre secteurs
d’importation essentiels : SN.C.F., E.G.D.F., sidérurgie, importa-
tion-revente, que se créait par ailleurs un important secteur
nationalisé comprenant en particulier les Charbonnages de
France, la profession fonda I'A.T.I.C. constituée en organisme
para-étatique autonome. L'’AT.I.C. devint done le mandataire
officiel el obligatoire de la profession, affect¢ d'un quasi-
monopole d’achat et investi d’'une mission de service public pour
la conclusion et I'exéculion (y compris le paiement et le transportl)
des contrats d'achat de charbon. Ce rdole monopolistique ne
manquait d'ailleurs pas d’éveiller la susceptibilité de la Haule
Autorité de la C.E.C.A. qui, en Juin 1956, constatait I'incompati-
bilité avec les dispositions du Traité, de la signature obligatoire
par I'AT.L.C., en qualité d'acheleur, des contrats d’achal de
charbon (1), Nous n’insisterons pas sur les procédés dilatoires du
Gouvernement francais a I'égard des injonclions de la Haute
Autorité : aprés un différend de plusieurs années, le procés doil
s'ouvrir le 22 Avril 1959 devant la Cour de Justice de Luxembourg.
Il suffit de constater pour lintelligence du sujet que I'AT.I.C.
conserve toujours son role d'intermédiaire indispensable en ce qui
concerne l'importation en provenance de pays étrangers a la
C.E.C.A. Dailleurs, a propos des importations excessives prati-
quées par celle-ci durant les derniéres années, les milieux
industriels de Dusseldorf manifestaient récemment (Mars 1959)
le regret que la Ruhr ne disposat pas d'un organisme régulateur
tel que 'AT.L.C. qui « a fait ses preuves d’une maniére remar-
quable ».

Ainsi se trouvent définis 'organisme el les entreprises qui onl
contribu¢ & faire de Brest un port de transit charbonnier.

3. Dans les derniéres années, I'évolution du marché charbon-
nier fut telle que la France, pour faire face a sa consommation
intérieure, dut importer de 11 & 18 millions de tonnes de charbon
d'origine et de qualités diverses. En ce qui concerne le trafic
maritime, I'acheminement se faisait, soit par caboleurs & desti-
nation de ports francais quand il s’agissail de charbons en pro-
venance de Grande-Bretagne, Allemagne, Belgique, Hollande,
Maroc, Pologne, U.R.S.S. — soil. lorsqu’il s’agissait notamment de
charbons américains, par navires de 9.500-10.000 tonnes du type
Liberty-Ship, de tirant d’eau de 27 4 28 pieds el n'ayant d’acceés

(1) C.E.C.A. Haute Autorité. Sixiéme rapport général sur Pactivité de la
Communauté, volume 11, 13 Avril 1958, p. 100 : Organisation du marché
charbonnier en France (AJT.1LC.).
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direct en France que dans les ports de Dunkerque, Le Havre,
Cherbourg, Brest, Lorient, Saint-Nazaire, La Pallice, Bordeaux,
Marseille, ou apres allegement dans les ports de Calais, Boulogne,
Rouen, Nantes.

Or, I'évolution de la conjoncture fit estimer que les U.S.A.
deviendraient I'un des principaux fournisseurs de la France des
'année 1957. La majeure partie de ces charbons américains étant
destinée aux importateurs-consommaleurs (S.N.C.F., E.G.D.F.,
sidérurgie), les grands ports de Hollande, de Belgique, du Nord
et de Normandie les recevraienl directement, De méme, en ce qui
touche les usines d'agglomération du littoral. celles situées dans
les ports en eau profonde continueraient d’élre pourvues par des
navires du type Liberty-Ship. Quant aux usines des porls
secondaires de la Manche et de I'Atlantique, il importait qu’elles
fussenl ravitaillées dans les condilions les plus économiques,
excluant par conséquent la voie ferrée et impliquant I'économie
de devises.

C'est ce qui amena 'AT.I.C. & rechercher un port d'éclatement
répondant i cerlaines conditions : acces facile aux navires gros
porteurs, oblention d'un parc de stockage en premiére zone,
accoslage rapide 4 une concession réservée, engins de manutention
en nombre et & cadence suffisants, en bref les conditions générales
susceptibles d’assurer le plus bas prix de revient possible. Brest, qui
réepondait & toules ces exigences, altira naturellement I'attention.

Afin de confondre le sceplicisme initial des armateurs de
caboteurs et pour assurer les meilleurs prix de déchargement, des
voyages furent organisés a Anvers el Rotlerdam. Les procédés
de déchargement pratiqués dans ces ports, el en parliculier ceux
d’Anvers, furenl analysés, En effet, si le gain réalisé sur la dis-
tance est de 4 jours pour un Liberty-Ship qui décharge a Brest
au lieu de Roltterdam, il importait qu’il ne fut pas petdu ou
amoindri en manutentions.

En définitive, le choix de I'A.T.I.C. se porta sur Brest comme
port de transit charbonnier, avec remport des charbons a desli-
nation des ports de Dieppe, Honfleur, Caen, Saint-Malo, Sainl-
Servan, Les Sables-d’Olonne, La Rochelle, Rochefort, Tonnay-
Charente et Bayonne, Le trafic ful inauguré en Avril 1957, dans
des conditions de célérité remarquables, par le déchargement de
prés de 15.000 tonnes de fines d’agglomération américaines
destinées a la fabrication de boulels et apportées par un minéralier
libérien. Le premier arrivage fut réparti entre notamment Dieppe,
Honfleur, Caen, Saint-Malo, Les Sables-d’Olonne.

Dés lors commencail une rolation de caboteurs, parfois a
longue distance. C'est ainsi que les hauts fourneaux du Boucau
qui importaient précédemment des fines américaines depuis
Rotterdam et surtout Le Havre, firent désormais charger leurs
fines & coke a4 Breslt par leur caboteur particulier.

L’activité d’'importation et de réexportalion se manifeslait
comme suil dans le trafic du port, qui gonflait singuliéremenl a
partir de 1957.

Houille, charbon, coke (en tonnes)

Annees Entrées Sorties Trafie total du port
1954 125.520 2.221 607.159
1955 120,987 3.148 H82.777
1956 136.930 4. ()1'1 633.778
1957 330.826 169. 1.000.108
1958 269.050 135. 1 885.108
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Le tralic de 1958, correspondant & une année pleine, a donc
élé en diminution sensible du fait de la baisse d’activité des
usines d'agglomération litlorales.

En c¢e qui concerne les tonnages manutentionnés au
« Pool AT.LC. » (conjonction des moyens matériels des trois
principaux manulentionnaires brestois), ils s’établissaienl de la
maniére suivanle :

Déchargement Rechargement
1957 183.966 159.217
1958 173.043 131.727

4. Les charbons débarqués a Brest sont d’origines extrémement
diverses : les fines d’anthracite pour boulets a usage domeslique
se chargenl a Philadelphie ; les houilles grasses & Norfolk. Aux
charbons américains s’ajoutenl ceux qui proviennent de Grande-
Bretagne (Galles el Lanarkshire), des pays de la CECA. de
Pologne (charbons calibrés), d’U.R.S.S. (anthracite du Donbass
pour chauffage central, chargé en Mer noire ou & Gdansk), du
Tonkin, enfin du Pérou. Ces derniers présentenl une certaine
originalité du fail qu'il s’agit de la premieére expédilion de ce
genre qui soit parvenue en France, en provenance de I'Amérique
du Sud (4 partir du port péruvien de Chimbote). Un accord
franco-péruvien prévoyait en effet la livraison de 180.000 tonnes
de houille payvables en dollars, mais le Pérou s'engageait en
contrepartie a acheter du matériel industriel francais, destiné en
parliculier 4 I'équipement de ses houilléres.

5. Le trafic charbonnier suggérant la eréalion d'un oulillage
spécialisé, une « Société d'outillage du port de Brest » se cons-
Litua le 8 Aot 1958, ol étaient intéressés I'AT.I.C., la Chambre
de Commerce, la ville, des manulentionnaires et I'Union navale
qui groupe la plupart des armateurs francais. Cette Société s’est
fail concéder pour 8 ans le terre-plein de I'Est en construclion.
Mais pour que la rentabilité de l'engin fat assurée, un trafic de
500.000 tonnes paraissail nécessaire. D'oli l'idée de susciler un
lrafic minéralier qui serait complémentaire du trafic charbonnier.
LLe moment arrive en effet ol les minéraliers de gros tonnage mis
en chantier vont devenir utilisables, On peul concevoir par con-
séquent le déchargement & Brest de quantités considérables de
minerais venus de sources loinlaines et qu'on répartirail, par
éclatemenl, vers différents pays européens. Des projets ont déja
été élaborés el des possibilités prospectées dont il serail prématuré
de faire état.

Quoi qu’il en soil, l'organe & peine ulilisable suscite déja
la fonction, et en des circonstances inattendues. De fait, le terre-
plein permet le slockage de charbons sarrois. En effet, lors de
la réintégration de la Sarre i I'Allemagne, le Gouvernement
frangais, étant donné la pénurie charbonniére, imposa que 3 mil-
lions de lonnes de charbon sarrois lui fussent réservés chaque
année. Depuis, la conjoncture s'é¢tantl renversée, le Gouvernement
se trouve dans l'obligation de stocker ces livraisons. La plupart
des pares de I'Est étant saturés, Bresl apparul comme le seul
port susceptible d’en assurer le stockage. Clest ainsi qu'environ
9.000 tonnes de charbon sarrois calibrés ont été chargés sur
navires de mer 4 Rotterdam el mis en réserve & Bresl, ce qui
assure des possibilités de réexpédition si la conjonclure se
renverse de nouveau.
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6. Cetlte conjoncture esl ¢évidemment défavorable. La crise
charbonniére actuelle de la C.E.C.A., et nolamment celle des
houilléres belges, suscite méme des trafics paradoxaux. Clesl
ainsi qu'au début de celte année, partait de Chatelineau, ville du
bassin de Charleroi, un train de 30 wagons chargés de 750 Lonnes
de boulets a destination d'un consommateur du Finistere.
« Un envoi de cette importance, méme dans les circonslances
actuelles, constitue une rareté » (I'Usine Nouwvelle, n* 6, 5-2-1959)
et manifeste le désarroi des Belges qui vendent leur charbon au-
dessous du prix de revient.

Il est certain que le marasme charbonnier de la C.E.C.A.
risque de se lraduire par des pressions en vue de réduire les
imporlations en provenance de <« pays liers » — méme a I'égard
de la France donl les importalions onl toujours été modérées du
fait de I'action régulatrice de I'AT.LC. Mais ces pressions ne
manqueront pas de susciter la résistance de Gouvernements
comme celui de Rome peu soucieux d'importer du charbon belge,
francais ou allemand plus cher que 'américain, et la proteslation
des grands ports, notamment francais, du fait de la réduction de
leur aclivité et enfin celle des industries litlorales qui risquent
d’étre conlraintes d’'utiliser des charbons nationaux plus cotteux.

Ainsi, étanl donné la fluctuation el les incertitudes du trafic
charbonnier, apparait-il de plus en plus nécessaire de relayer
celui-ci par un trafic minéralier.

Lactivité charbonniére de Brest est done desservie par la
conjoncture. Elle peut étre amoindrie par I'équipement d'aulres
porls : c’est ainsi que le 3° plan de modernisation el d’équipement
prévoil que Caen améliorera ses accés marilimes pour desservir
efficacement son industrie sidérurgique. Toutefois, celte activite
charbonniére sera vraisemblablemenl étayée par le trafic com-
plémentaire minéralier.

7. Quoi qu’il en soit, au moment ol ces lignes sont écrites,
I'activité de transit manifeste sa vilalité avec le premier voyage
du plus grand minéralier francais, le « Jean-Schneider », qui,
revenant d’'Hampton Roads, débarquail en deux jours et demi, a
partir du dimanche matin 5 Avril 1959, 18.000 tonnes de charbon,
soil la plus grosse cargaison recue par le port depuis les origines
du trafic — une bonne partie du chargemenl étant destinée aux
hauts fourneaux du Boucau. Moins de 24 heures apres que le
navire se ful dirigé vers les U.S.A. pour y prendre une nouvelle
cargaison a destination de Brest, un caboleur commencait d’em-
barquer 4.500 tonnes pour la sidérurgie de Caen.

Le « Jean-Schneider », construit par les Ateliers el Chantiers
de France de Dunkerque et mis &4 I'eau en Octobre 1958 pour le
comple de I'Union Industrielle et Maritime, esl enlré en service
en Février 1959 (1), L’Union Européenne Industrielle et Financiére,
société dans laquelle les Etablissements Schneider du Creusol
poss¢dent une importante participation, est co-propriétaire du
navire. Avec ses 172 m. 50 de long, son porl en lourd de 19.400
tonnes, c’est le plus important batiment gros-porteur francais,
titre qu’il perdra rapidement d’ailleurs, puisque la construction
navale a enregistré les commandes de deux minéraliers de
21.000 tonnes. On pense qu’il pourrait étre affrété pour une
rotation continue entre les U.S.A. et Bresl.

(1) Journal de la Marine Marchande, n® 2028, 36 Octobre 1958, p. 2259-60.
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Quelles que soienl les perspeclives de 1'éclalement des impor-
tations houilléres, le trafic charbonnier a présenté le mérite
essentiel de mettre en valeur les possibilités du port en matiére
de transit. Que Bresl ait été choisi pour recevoir dans ses pre-
miers voyages le plus gros minéralier francais apparait significatif.
Que le nom de ce dernier évoque de maniére précise de gros
intéréts sidérurgiques apparaitra symbolique a ceux qui, consi-
dérant que dans Pavenir beaucoup de complexes sidérurgiques
dépendront aussi bien des importations de combustibles que de
minerais par navires Irés gros porteurs, estiment que Brest
conviendrait & l'implantation de pareil complexe.

En définitive, une position avancée, donl la valeur ne se
manifestait que sur le plan militaire, commence de faire la
preuve d’avantages éclatants sur le plan de la navigation mar-
chande — avantages que nous retrouverons particuliérement
dans le domaine des réparations navales.

II. — LE PORT DE REPARATIONS NAVALES

1. 30.000 navires passenl annuellement au large d’Ouessanl.
Brest, comme son homologue anglais Falmouth, est donc bien
placé pour les réparations navales. Mais I'équipement de Brest est
loin d’égaler celui du port du Cornwall.

L’¢lément essentiel en est une forme de radoub de
225 m. X 27 m. 60, dont le seuil d’entrée est 2 4 m. 40 au-dessous
du zéro des cartes marines. Située a l'angle Nord-Est du 5° bas-
sin, elle comporte une écluse intermédiaire permettant de recevoir
simultanément deux navires, I'un de 75 m. de longueur, 'autre
de 150 m. Si les formes de I'Arsenal et de Laninon, au nombre
de 12, appartenanl a la Marine Nationale, peuvent élre mises 2
la disposition des navires de commerce, il est bien évident qu’on
ne peut les considérer que comme un élément d’appoint occasion-
nel et précaire. Cette forme de radoub est un engin imposant qui,
sur le littoral occidental francais, n'est surclassé que par celle
du Havre, utilisée surtout par les paquebols, et celles de Saint-
Nazaire qui concernent par priorité les constructions navales.
Elle peut recevoir des navires de 33.000 tonnes en dépit d’une
largeur insuffisante. Son utilité est manifeste comme en témoigne
le nombre de jours d'utilisation par an. La forme ayant repris
son activité le 7 Juin 1950, elle fut occupée cette année-la
49 jours ; en 1951, elle le ful 85 jours ; en 1952, 220 ; en 1953,
219 : en 1954, 173 ; en 1955, 246 ; en 1956, 330 : en 1957, 357.
Elle travaillait donc alors au maximum de sa capacité., L'année
1958 marquait un léger fléchissement di & la crise des transports
maritimes.

A la forme de radoub s’ajoutent un et occasionnellement
deux posles & quai, I'ensemble du disposilif permetlant de recevoir
deux grands pétroliers simultanément el un troisiéme suivant les
circonstances d’encombremenl de quai. Linsuffisance de I'équi-
pemenl ameéne en définitive a4 conserver trop longtemps en cale
séche des navires dont la mise au poinl aurail pu s’achever en
quai d’armement. En effet, les travaux de bassin pourraient étre
pour la plupart exéculés en un lemps réduit, de Pordre du liers
ou de la moiti¢ du temps de réparation total. Le caractére incom-
plet de I'équipement porluaire ne permel donc pas Dutilisation
intensive el rationnelle de la forme de radoub.
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Dans ces conditions, les Anciens Chanliers Dubigeon, qui
emploient 500 & 600 ouvriers, trailent 4 a4 5 navires par mois,
en majeure partie pétroliers, la clientéle étant surtoul assurée par
les sociétés Shell Maritime, Compagnie Auxiliaire de Navigation,
Compagnie Navale des Pelroles, ele... Toute la gamme des répara-
lions est assurde : travaux de coque, tuyauteries, d¢lectricité,
machines, hélices... Un mouvement d’affaires assez considérable
se développe des lors autour de cette industrie (remorquage,
pilotage, courlage, recours aux chimisles el ingénieurs, opérations
des shipchandlers, séjours des familles) dont on peut évaluer par
ailleurs qu’elle occupe plus d’'un millier de personnes au total
(v compris les travaux ou fournilures annexes : voilerie, ealorifu-
geage, métallisation, bobinage, elc...)

"KERAQUE

Ficvre 2. — Cargo en réparation dans la forme de radoub
Photo Larrieu

La réparation navale connail un creux habituel en Décembre-
Janvier, les Compagnies d’armement répugnanl a arréter leurs
navires en hiver, parce que les frets pétroliers sont en général
plus élevés en cette saison qu'en été. Au surplus, les peintures
de caréne appliquées par beau temps onl une meilleure tenue.
Enfin, outre le fait que les armateurs ont le sentiment que les
rendements des chanliers sonl moindres en hiver qu’en ¢lé, les
équipages de ces navires qui [réquentent des latitudes méri-
dionales préférent les arréts de navigation en élé, saison au
surplus des vacances. Toujours est-il que le creux hivernal a été
plus prononeé celte année, du fait de la erise des frels marilimes.

2. Les deux centres francais les plus importants de la répa-
«ation navale sont Marseille, dont le volume dd'affaires est de
beaucoup le plus considérable, et le groupe Le Havre-Rouen.
[l est caractérisque que le porl de Marseille, donl les ressources
sont pourtant multiples, s'oriente de plus en plus vers les répa-
rations. activité qui entretient une main-d’ceuvre nombreuse.
Celte induslrie y occupe en effet de maniére stable 12 a 14.000
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ouvriers, de nombreux sous-traitanls s'ajoulant au surplus a
celle main-d’ceuvre directe. L’équipement portuaire, considérable,
comprend plusieurs cales séches, un dock flottanlt de 40.000 ton-
nes liveé¢ par I'Allemagne & la Marine Nalionale au litre des
réparations, un autre dock de 25.000 tonnes commandé a
Hambourg, enfin une nouvelle cale séche de 330 m. > 50 m. en
cours de réalisation.

En dépit de I'équipement insuffisant qui améne & repousser
par exemple les sollicitations des Compagnies norvégiennes, Brest
est le second port de réparations sur le littoral francais occidental
aprés le groupe Le Havre-Rouen. En effel, Dunkerque est spécia-
lisé dans la construction : a Nanles, la réparation n'est prati-
quée qu’a pelite échelle ; Sainl-Nazaire ne constitue pas un rival
dangereux, du moins tanl que les construclions neuves se sou-
tiendront. Quant & La Pallice, son industrie des réparations
navales, qui est anlérieure a celle de Brest et ful longtemps
susceptible de lui porter une sérieuse concurrence, lraverse
une période de marasme,

En définitive, l'industrie brestoise des réparalions navales
plafonne actuellement, du fait de I'inéquipement portuaire et
malgré d’énormes possibilités, notamment en ce qui touche la
navigation pétroliére. En effet, & moins de circonstances excep-
tionnelles, un pétrolier ne doit pas, en principe, passer en cale
séche dans le port ol il a déchargé. De fail, la navigation pétroliére
esl soumise a des exigences qui lui sonl propres. D'une part, les
tankers ne faisant que des escales commerciales de courte durée,
la grosse masse des réparations doit se faire au moment des
passages en cale seche. D'aulre parl, enlre la navigalion commer-
ciale et le passage en cale seche, le tanker doil procéder au
préalable & Popération de dégazage. Ne pouvanl [pusser en prin-
cipe en forme de radoub dans le port ou il a déchargé, il a done
inlérét 4 se faire réparer dans un port situé en aval du trafie,
c’est-a-dire aussi loin que possible sur la route qui le méne au
port de chargement,

Or, Brest se trouve sur le chemin de retour des navires qui
ont déchargé au Havre, & Dunkerque ou dans les ports de 'Europe
du Nord-Ouest, et il s’agit d'un port excellent, en eau profonde,
d’accés facile, susceptible de recevoir les plus gros navires a
toute heure de marée avec le maximum de sécurité et le minimum
de déroutement.

3. II manque done a Brest une seconde forme de radoub el
des quais. A ce propos, les retards accumulés et la traditionnelle
indifférence de l'opinion francaise a I'égard des choses de la
marine marchande, ont rendu éclatant I'inéquipement francais.

La pénurie de moyens contraste avec le luxe de ceux de
Falmouth. Alors que Brest ne peul recevoir que 2 a 3 pétroliers
simultanément, Falmouth peut en traiter simullanément une
vinglaine dans les installations de la Société Silley-Cox qui cons-
lituent un tout parfaitement indépendant du porl de commerce
donl I'importance est médiocre. Ces installations comprennent,
outre les aleliers et la station de dégazage, un équipement
portuaire de grande ampleur qui se décompose en  gros
comme suil

Une cale séche pour tankers de 30.000 tonnes ; deux aulres
pour tankers de 15.000 tonnes :; une qualriéme commencée en
Septembre 1956 el mise en service en Aol 1958 ; celle derniére,
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dont la construction a été financée par la Silley-Cox Co., est des-
tinée aux lankers de 85.000 tonnes. De plus, la Société utilise
encore un dock flottant appartenant & fu Royal Navy. Enfin,
I'ensemble porluaire comporte aussi une quinzaine de postes
a quai.

On comprend dés lors que Falmouth puisse réparer une
moyenne de 200 navires par an, pétroliers pour la plupart.

Au surplus, les Anglais sont en train de construire un grand
porl pétrolier en méme temps que de réparations navales 4
Milford-Haven, ol une trés grande cale séche est en voie d’aché-
vement, cependant que Cardiff répare également. Enfin, Cadix,
fort bien situé, et Palerme, sont aussi des concurrents Lreés
sérieux.

4. A Toccasion de la préparation du 3" plan d’équipement et
de modernisation du territoire, on a enfin pris conscience des
insuffisances francaises comme aussi des possibilités portuaires
bresloises.

C’est ainsi qu'en Mai 1957, le Comité Central des Armateurs
de France, soucieux d’assurer le renforcement des moyens
francais de carénage el de réparations, formulait en ce qui con-
cerne le littoral occidental, les demandes suivanles

I engin pour navires de 35.000 lonnes environ & Dunkerque ;

1 engin de type réduit au Havre (172 X 23) ;

1 engin de 185 X 27 a4 Bordeaux ;

enfin une cale séche pour trés grands pétroliers a Brest, avec
4 quais au moins, bien équipés (grues, eau, air, éleclricité,
téléphone, moyens d'acees).

L’année 1958 ¢était marquée par les posilions réitérées du
Comité Central des Armateurs el celles des Armements pétroliers
qui mettaient & nouveau 'accent sur la nécessité de pourvoir Brest
de toute urgence d'une forme susceptible de recevoir les plus
grands pétroliers. De son coté, la Direction des Ports maritlimes
considérait que l'optimum était représenté par l'implantation a
Brest, el le Ministere des Travaux Publics donnait son accord.

Les arguments mis en avant étaient les suivants

En 1962 se posera le probléme de la réparation des pétroliers
de gros tonnage que la France possédera alors. Brest, qui bénéficie
de la faveur des armements pétroliers, a une situalion géographi-
que excellente &4 proximité d'une route maritime intensément
fréquentée. Le porl, qui est susceplible de spécialisation, peut
donce réparer des navires de toules nalionalités cependant qu’il
est bien placé pour le carénage des tankers qui ont déchargé a
Dunkerque, ou au Havre et n’auront pas 2 y redouter la concur-
rence des paquebots. La main-d’ecuvre brestoise est hautement
spécialisée, el il en exisle de plus une grande réserve éventuelle,
Enfin, une puissante industrie des réparations navales, conforme
a4 la voeation de la population, serail bénéfique sur le plan
régional, étant donné I'échec de la décentralisation industrielle.
Elle entre done dans les vues du Commissariat Général du Plan
en raison de l'intérél qu’elle présente du point de vue de I'amé-
nagement du lerritoire.

5. Des controverses se sonl ouvertes toutefois &4 propos du
choix entre cale séche et dock flottant, la formule « engin de
carénage » ou <« de radoub » des lextes officiels impliquant une
prudente réserve, cependant que par ailleurs le développement
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de la nouvelle conjoncture pélroliere semblait orienter les esprits
dans le sens d'une contraction de l'engin.

Le dock flottant présente Pimmédial avantage du moindre
cout. Le sentiment local et de hautes autorités (non financiéres)
préconisent la cale séche en utilisant de solides arguments

Le dock flottant est une solution rationnelle pour les cotes a
envasement ; ce n'est pas le cas du port de Brest olt la vitesse
d’engraissement des fonds est pratiquement nulle. D’ailleurs,
il semblerait que les Allemands et les Hollandais par exemple,
qui furent longtemps favorables aux docks, s’orientent de plus en
plus vers les formes de radoub, bien qu’ils aient 4 les implanter
dans des lerrains mal consolidés.

Le dock, comme un navire, est d’exploitation onéreuse, a
cause des frais de personnel, d’entretien des machines, d’entre-
tien général. C'est ainsi que les ingénieurs de la Silley-Cox Co.
de Falmouth qui utilisent un dock flottant mis a leur disposition
par la Royal Navy sous certaines conditions, en considérent
I'emploi comme trés dispendieux et il semble bien que la
Societé soit décidée a le rendre a la Marine britannique avec la
mise en usage de la nouvelle forme. Tel parail élre également
le sentiment des ingénieurs marseillais & I'égard du dock de la
Marine Nationale.

Par ailleurs, si la solution du dock flottant devait étre
adoptée, il est vraisemblable qu'il faudrail en passer commande
a4 des chantiers allemands ; du fait de deux dévaluations suc-
cessives, des frais de remorquage et d’assurance, l'argument du
moindre cout perdrait largement de sa signification.

Le dock n’a qu'une durée limitée, alors que la cale séche, avec
un minimum d’adaptation au progrés, est construite pour des
générations. Une excellente démonstration de la valeur de cel
argument est fournie par la forme de radoub Dbrestoise. Cet
engin, construit de 1903 a 1907 et élargi en 1911-1912, mis en
service en 1913 et auquel la Marine Nationale availt fait donner
des dimensions considérables, n'eut pendant plusieurs décades
qu'une activité réduite. Or, il se révele actuellement instrument
de travail des plus précieux. Il est bien évident par contre, que si,
au lieu de la forme, on avail construit un dock, celui-ci eut été
depuis longtemps hors d’usage.

En outre, la sécurité du dock est moins grande puisque sa
tenue au mouillage dépend de celle de ses chaines.

Enfin, aux yeux des Brestois donl la méfiance a été aiguisée
par des déconvenues successives, le dock flottanl présente 1'in-
convénient majeur de flotter, ce qui pourrait lui permettre de
prendre fiacheusement un jour la direclion d’'un autre port —
tandis que la construction d'une forme emploierait une main-
d’ceuvre nombreuse pour la réalisation d'un équipement résolu-
ment régional.

6. I1 est incontestable par ailleurs qu’en matiére de cons-
truction de pétroliers, la tendance n’est plus au gigantisme
comme elle le fut au lendemain de la crise de Suez. La réalisation
ou les projets de pipe-lines européens renforcent encore les
incertitudes. C'est ainsi que seront mis en service en 1959 et 1960
des pipe-lines & grande capacité reliant Wilhelmshafen et
Rotterdam & la Ruhr, cependant qu’on étudie, pour T'approvi-
sionnement en pétrole brut des nouvelles raffineries rhénanes,
un pipe-line Lavera-Strasbourg-Karlsruhe — toutes choses sus-
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ceptibles de graves incidences sur certains courants de trafic
traditionnels. Quanl aux perspeclives sahariennes, elles ne peu-
venl pas ne pas affecter les plans et conceplions des armemenls
pétroliers : le développement de la flotte francaise de navires-
citernes a élé en effel concu en fonclion de voyages & longue
distance : une active rotation dans la Méditerranée occidentale
ne manquerait pas d'influencer les critéres de base en matiere
de construction navale.

Il n’en reste pas moins que si le tonnage moyen actuel des
unités pétroliéres francaises est de 21.000 tonneaux, celui des
navires en commande (dont le total est de I'ordre de 1,5 million)
dépasse 42.000, cependant que la Shell en a commandé deux &
Saint-Nazaire de 73.000. De plus, les grandes puissances indus-
trielles poursuivent la mise en exploitation progressive de nou-
veaux gisemenls miniers pour répondre & I'équipement ou a
I'insuffisance des sources traditionnelles d’approvisionnement.
Ces nouveaux gisements (par exemple, en ce qui concerne le
minerai de fer, ceux du Labrador mis en exploitation depuis le
milieu de 1954), souvent fort éloignés des centres de consomma-
lion, donnent lieu & un mouvement de navigalion dont l'intensité
s’aceroit rapidement, tant du point de vue du tonnage que des
milles parcourus. C’est ainsi que se multiplieront les navires
striclement spécialisés dans le (ransport des minerais, de ton-
nage supérieur a 20-25.000 tonnes de port en lourd. A ces
« minéraliers » s’ajoutent les navires spécialisés ou gros porteurs,
d’utilisation limitée au trafic des pondereux : charbons, minerais.
grains — el les navires a double spécialisation prévus pour le
transport des minerais 4 l'aller et du pétrole au retour. Des lors,
s1 les tendances au giganlisme sonl freinées en ce qui concerne
les pétroliers, ce mouvement est compensé dans une certaine
mesure par la progression des tonnages de navires gros-porteurs,
en particulier minéraliers.

Dans ces conditions, il semble qu'on doive abandonner la
forme de 330 m. X 50 m. susceptible de recevoir des pélroliers
de 100.000 tonnes et qu’on s'orienle vers la cale séche de 300 m.
capable de recevoir des navires d’environ 75.000 tonnes, I'implan-
tation exacte dans le port n’ayant pas encore été décidée. Etant
donné l'extréme sensibilité de I'industrie des transports mariti-
mes aux moindres pulsations de la conjoncture, on doit regretter
que des préoccupations de comptabilité immeédiate, qui contras-
tent avec l'ampleur des vues qui présidérent a I'élaboration de
'actuelle forme de radoub, aient amené a renoncer au projet
d'une cale séche susceptible de recevoir les plus gros navires.

7. Le 3" plan de modernisation et d’équipement, dont le texte
vient de paraitre au Journal Officiel, comporte dans la rubrique
« Transports maritimes » l'entrefilet suivant

« o Bresl a défaut de la mise a la disposition du com-
merce de la grande forme de radoub de la Marine Nationale,
'implantation d'un engin de radoub pour navires de gros
lonnage ».

Comme la Marine Nationale a fait savoir antérieurement que
cette grande forme ne pourrait étre utilisée qu’occasionnellement
pour la réparation des navires de commerce, el qu'on ne voil pas
ce qui pourrait 'amener a4 modifier ses positions a cel dégard,
on peut donc considérer que le deuxiéme engin de radoub a de
trés fortes chances d’étre réalisé. S'il s’agissait d'une cale séche,

SR — N——
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I'implantation se ferail vraisemblablement par gain sur la mer.
Le cout de I'opération, au minimum approximatif de 5 millards,
serait assumé moilié¢ par I'Etat et pour chaque tiers supplémen-
taire par la Chambre de Commerce, la Ville, le Département.

En ce qui touche Ila durée des travaux, on ne peut se
référer a la rapidité remarquable d'exécution de la cale séche de
Falmouth, due a des conditions naturelles exceptionnelles. On
peut cependant envisager une mise en service en 1965. Tant il
est vrai qu'a Bresl, dans la plupart des domaines, on vieillit treés
vite des espoirs et des projets aux réalisations.

IIl. — LE PORT DE DEGAZAGE

1. La mise en chantier de la seconde forme de radoub semble
proche. Par contre, la station de dégazage qui s’insére dans le
méme courant d’idées relatif & la navigation pétroliére, est en
réalisation effective, puisqu’elle serait préte a fonctionner en
Octobre 1959.

On connait les graves méfaits résultant de la pollution des
eaux marines, en ce qui touche en particulier les oiseaux de mer,
les poissons, lostréiculture et surtout les plages, littéralement
empoisonnées par les déjections des tankers., Cette pollulion est
en effet provoquée par les hydrocarbures persistants (c’est-a-dire
le pétrole brut, le fuel-oil, I'huile Diesel lourde el I'huile de
graissage) que rejeltent a la mer notamment les péllolims.
Tors squ 'ils effectuent le netloyage de leurs citernes et qu’ils élimi-
nent leurs eaux de lest. Ces eaux de lavage des lanks el ces eaux
de ballast mélées de pétrole hrut entrainent au surplus des quan-
tités importantes de déchets solides ou visqueux qui flottent en
surface. Ces résidus, emportés par les courants que suscitent les
vents dominants, dérivent sur des distances considérables en
direction des cotes. Les navires autres que les navires-citernes,
qui utilisent couramment leurs soules a combustibles pour embar-
quer des eaux de lest, participent & la méme pollution. Il était
évidemment souhaitable que toutes ces eaux polluées el ces
résidus, au lieu d’élre rejetés a4 la mer, fussent conservés i bord
pour étre finalement refoulés dans des installations d’épuration
et de récupération, établies dans des ports de réparation, de
reliche ou de chargement.

2. A cet effel, sur invitation du Guuvememenl du Royaume-
Uni, une Conférence Internationale sur la pollution des eaux de
la mer par les hydrocarbures se tint a Londres du 26 Avril au
12 Mai 1954. Trente deux pays y envoyérent des délégations
(pays maritimes européens, UR.S:S., U.S.A., Canada, Australie,
Japon, Inde, Brésil, Chili, Panama, ete...) tandis que dix autres
s’y faisaient représenter par des observateurs (Argentine, Egypte,
Suisse, Turquie, ete...). La conférence, lout en considérant que
le seul remede efficace consisterail dans Dinterdiction pure et
simple des rejets d’hydrocarbures a la mer, a adoplé dans sa
Convenlion du 12 Mai 1954 des posilions transactionnelles.

Cette convention concerne en gros tous les navires de mer des
gouvernemenls contractants, saul les baleiniers el les baliments
de jauge brute inférieure a 500 tonneaux. Elle interdit & toul
navire-citerne de rejeter a la mer dans les zones d'interdiction,
et sauf le cas de force majeure, tous hydrocarbures ou mélanges
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d’hydrocarbures susceptibles de souiller la surfazce de la mer —
interdiction qui doit s’appliquer 3 ans apreés la mise en vigueur
de la convention, aux navires aulres que les navires-cilernes, a
moins qu’ils ne fassent route sur un port dépourvu d’installations
d'épuration. De maniére générale, la zone d’inlerdiction consiste
en une bande marine s'élendant & 50 milles de terre, sauf
exceptions

En effet, en ce qui concerne Mer du Nord, Manche el
Allantique, les zones d'interdiction se définissent comme suil

a) Mer du Nord : La zone d’interdiction s’étend sur une
largeur de 100 milles & partir des coles de Belgique, Danemark,
Pays-Bas, République Fédérale allemande, Royaume-Uni.

limite 3 50 /millas

Z ones \wTERDITES
dans I"ATLANTIQUE
(cenventien internationale

Lovones du 11 mai 1954 )

Ficunre 3. — Zones d’interdiction des rejets d’hydrocarbures a la mer
b) Atlantique : La zone d’interdiction coiffe I"'Ecosse d'un

saillant profond puis s'étale largement & 1'Ouest des Iles Britan-
niques (jusqu’au 30° de longitude Ouest) pour s’achever en un
point silué par 44°20 de latitude Nord. De ce poini, la limite
court pour rejoindre la cole francaise & peu pres a la latitude
d’Audierne (aprés quoi, au long du littoral francais el ibérique,
la limite redevienl celle des 50 milles). Dans celle zone, pour
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les navires faisant roule vers un porl dépourvu d'installations
adéquates, la limite d'interdiction est reportée a 100 milles.

La publication de la Convention de Londres au Journal
Officiel n’a élé décrétée que le 7 Octobre 1958. Il est évident
que ses prescriptions sont Irés incompletes. Elles ne s’appliquent
par exemple pas aux navires de moins de 500 tonneaux, excluant
par conséquenl les bateaux de péche. Par ailleurs et surtoul, en
ce qui touche le littoral francais atlantique, la limite des
50 milles est trés insuffisanle puisque rien ne garantit que les
hydrocarbures ne continueront pas de dériver vers la terre.
On peut méme se demander légitimement si la siluation ne
s’aggravera pas sur les cotes bretonnes, qui risquent de recevoir
la plus grande partie des résidus qui auparavant se répartissaient
équitablement sur les rivages de I'Europe du Nord, quand le
dégazage élait possible en Manche. En effet, on peut redouter
que les pétroliers venant du Nord ne commencent de refouler
leurs résidus quand ils couperont le 48° parallele & 50 milles a
la hauteur d’Audierne, Le risque de pollution serait alors plus
élevé qu’avanl, les hydrocarbures risquant de se porter massive-
ment sur nos cotes et jusqua I'Anglelerre du  Sud-Ouest.
On concoit dés lors que le Gouvernemenl [rancais, qui n’a
pourtant pas manifesté une hate éclatante a signer la Convention
de Londres, ail mis a I'étude un projet tendant a repousser la
zone d’interdiction & 100 milles au lieu de 50,

3. Quoi qu’il en soit de ces insuffisances, la Convenlion de
Londres a eu le mérile d'instaurer une réglementation assortie
de sanctions, et de disposilions permettant d’aboulir & des pres-
criptions plus complétes. Elle impliquait aussi qu'on installit
sur le littoral francais une station de dégazage moderne, du type
de celles dont sont dotés Falmouth et Amsterdam depuis
quelques années.

Les navires pétroliers présentenl en effet cette caractéristique,
que nous avons déja évoquée, de ne pouvoir se rendre dans un
chantier pour réparation, carénage en cale séche ou visite pério-
dique sans subir un dégazage préalable, opération souvent opérée
jusqu'ici 4 la mer. et qui, pour les gros pétroliers, dure de
40 a 60 heures. La logique commande par conséquent que chan-
tiers de réparalion et station de dégazage se .lrouvent dans le
méme port. Rotterdam convienl & cet égard aux navires ayant
déchargé &4 Hambourg ou dans les ports scandinaves ; Le Havre,
a ceux ayant déchargé dans les ports de la Mer du Nord ; Brest,
a tous les précédents et 4 ceux venant de maniére générale des
ports britanniques.

Brest, situé sur la route des grands pétroliers et déja spécia-
lis¢ dans les réparations navales, occupe done une situation
géographique particuliérement favorable pour le dégazage. De fait,
dés 1955, la Direction des Ports Marilimes se déclarait favorable
a la eréation d'une station de dégazage a4 Brest.

Plusieurs stations de ce genre existent déja en Amérique.
Plusieurs ports européens en sont déja équipés, toul au moins en
installations flotlantes (Liverpool, Londres, Le Havre). Mais ces
derniéres concernent surtoul les cargos el paquebols pour ce qui
touche le nettoyage de leurs soutes a huile. Leurs opéralions,
trop longues, ne conviennenlt pas au netloyage des vastes bacs
et citernes des pétroliers, donl au surplus les temps d'escale sont
trés brefs. On a donce envisagé des stations porluaires fixes a treés
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gros rendement, comme celle d’Amsterdam (en service depuis
3 ans) ou celle de Falmouth qui, en service depuis 5 ans, recoit
250 pétroliers annuellement.

La station du Havre, installée sur un engin floltant pourvu
de chalands-citernes, est susceplible de se déplacer au long du
navire. Celle de Bresl, de débit beaucoup plus important, sera
done 4 terre. Elle est entreprise par une Société privée avec
obligation de service public, Bresl-Dégazage, ol sonl representés
les Anciens Chantiers Dubigeon, la Société des Ateliers et Forge
de I'Ouest, I'Entreprise de carénage Bolcioni. L'implantation se
fait a lextrémilé Sud de la jetée de I'Esl. Un posle d’accoslage,
sur ducs d’albe des pétroliers, commencé en Mai 1957 et achevé
en Avril 1958, a été aménagé a 'extrémité Sud-Est du mole.
Deés lors, avec la remise en étal imminente de l'extrémité Sud-
Qtieslr du méme modle, la station pourrait traiter deux pétroliers
a la fois.

4. Elle sera dans son principe identique & celles d’Amsterdam,
Rotlerdam et Falmouth, stations qui ont bénéficié d’une expé-
rience déja longue el d’une mise au point rigoureuse. Elle sera
plus particuliérement équipée de méme maniére el présentera les
mémes possibilités que la station des chantiers Silley-Cox de
Falmouth. Les opérations seront les suivantes :

a) Réception a terre de toules les eaux polluées de lavage
des citernes el de ballastage, siluées a bord des navires (5 a
12.000 tonnes suivant le tonnage de ceux-ci). Séparation de ces
eaux en produils huileux et pétroliers. Rejel 4 la mer de ces eaux
épurées. Récupération du pétrole qui sera stocké dans des
réservoirs, une partie devant élre utilisée comme combustible dans
les chaudieres de la stalion. Le traitemenl des eaux polluées doil
se faire au débit de 1.200 tonnes/heure.

b) Fourniture au navire d'eau de mer réchauffée a 80-90°
sous pression de 10 a 12 kg. Cetle eau, projetée par des appareils
spéciaux utilisés par les tankers eux-mémes, el ceux que Ia
station fournira en complément, nettoiera les parois verticales de
citernes.

¢) Récupération des boues el résidus visqueux recueillis dans
les fonds de citernes aprés lavage et dégazage de celles-ci. Trai-
tement de ces boues el résidus dans des appareils spéciaux pour
les séparer en eau (rejelée a la mer), pétrole (récupéré et stocké),
résidus solides secs tels que gravier el oxyde de fer (utilisables
pour remblais).

d) Fourniture au besoin, en cas d’arrét des chaudiéres par
exemple, de vapeur au navire pour aclionner ses pompes et
alimenler ses réchauffeurs d’eau.

Le fonctionnement de la stalion de Falmoulth garantit le
caractére rigoureux de I'épuration des eaux polluées. Il n'y a dans
les eaux rejelées aucune trace de pétrole en suspension, et la
présence de pares a huitres dans la riviere de Falmouth a
entrainé l'obligation pour la Socié¢té Silley-Cox de ne pas dépasser
une proportion de pétrole dans l'eau de 4 parties pour 1 million.

En dépil de I'importance des opérations, le personnel perma-
nent de la slation sera trés réduit : 6 4 8 ouvriers avee des
équipes de 70 a 80 nettoyeurs employés occasionnellement. En ce
qui concerne l'emploi de main-d’ceuvre, Ia station de dégnzage
apparait done comme secondaire. Mais, s’alignant dans le cou-
anl d'idées, d'actlivités et d’affaires relalif a4 la navigation pétro-
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liére, il n'esl pas douleux qu’'elle sera une articulation importante
dans I'équipementl portuaire brestois, c’est-d-dire le complémenl
nécessaire de l'industrie des réparations navales — surtout
lorsque les prescriptions de la Convention de Londres auront ¢té
redressées el renforcées,

IV, — LE PORT DE SOUTAGE

Il est évident qu’'un port de dégazage et de réparations doit
offrir & sa clientéle toutles facilités dans le domaine de l'avilail-
lement, en particulier le soutage. Par ailleurs, on ne peut
concevoir un port d'une certaine importance qui n'ait sa station
de soulage.

Aucune installation de ce genre n'existant & Brest, un navire
qui, avant de quitter le port, désirerait souler, se trouve devanl
deux possibilites. La premiére consiste a recourir & la Marine
Nationale, ce qui implique d’assez longues formalités et le remor-
quage de chalands-citernes. Surtout, la Marine effectue sa
livraison en fuel-oil n® 1, produit de qualité excellente, mais d'un
prix plus élevé que le fuel n® 2 qu'ulilisent couramment les
navires de commerce. Il s’agit la par conséquent d'un expédient
auxquels les armements ne recourent qu'en derniére extrémité.
La deuxiéme solution consiste & faire venir de Lorienl ou Saint-
Nazaire, le fuel-oil nécessaire, par wagons-citernes, camions-
citernes ou petits pétroliers cotiers. Elle présenle un caraclére
irrationnel évident, si bien que la plupart des navires préférent
aller souter ailleurs, Plymouth, Falmouth, St-Nazaire, Lishonne...

L’agglomération brestoise est par ailleurs victime, en maliére
de venie des produits pétroliers, de la cole de place. I faul
enlendre par la que le prix du produit raffiné est majoré de
celui des transports et manutentions depuis la raffinerie la plus
proche, 4 savoir Donges. A partir de celle-ci, des cercles concen-
triques passant par les chefs-lieux d’arrondissement définissent
les coles de place successives dans le sens de l'augmentalion
croissante. C’est ainsi que la cole de place étant 0 & Donges, elle
est de 1.430 frs & Nantes, 1.700 frs a Rennes, 2.200 frs a Saint-
Malo, 1.430 frs & Vannes, 2.200 frs & Lorient, 2.750 frs & Saint-
Brieue, 3.410 frs a Morlaix, 3.520 frs a Brest, affeclée par
conséquent de la cote de place maxima. On concoil qu'un
armateur, aprés avoir déchargé son navire a Brest, ait des lors
intérét a I'envoyer souter dans un port comme Sainl-Nazaire, o
cote de place réduite, ou mieux encore & Donges, i cote de place
nulle. Il en résulte aussi qu'un boulanger de Brest gmie la tonne
de fuel 3.520 frs plus cher que son collégue de Donges. Il en
résulte enfin, ce qui est encore plus singulier, que ['utilisateur
brestois de fuel fluide déchargé a Brest en provenance du
complexe de Basse-Seine, paie plus cher ce fuel que I'ulilisateur
de Chiteaulin ravitaillé au départ de Brest. Situation d’autant
plus absurde et injuste que vers 1930 la Société Pechelbronn,
ayant décidé de construire a Bresl une importante raffinerie, ce
ne fut que sous la pression d'influences politiques el économiques
qu’'elle renonca & son projel initial pour édifier sa raffinerie &
Donges, alors que I'autorisalion gouvernementale pour Brest
avait été publiée par le Journal Officiel du 4 Avril 1931.

On peut done dire que du point de vue pétrolier, la ville el
le port, au large desquels passent des flottes de lankers, se
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trouvent dans une situalion paradoxale et trés dommageable,
qui ne pourrait changer que si Brest devenait porl importateur
direct de produits raffinés.

Il semble que la situation soit en train d'évoluer a ce propos.
En effel, un groupe d’affaires, s’intéressant a la créalion a Bresl
d’une station de soutage assortie d'un parc de stockage, a déja
demandé des lerrains a la Direction des Ponts el Chaussées.
En ce qui concerne la station de soutage, le lien d’implantation
n'est pas encore déterminé : quant au pare de stockage, il serail
situé au-dela de la digue Sud. Le comblement de la zone envi-
sagée, qui a déja commencé par refoulement de déblais évacués
par la Marine Nationale, serail achevé en deux ans. Il ne serait
pas exclu qu'on comblal par la suile toul I'angle compris enlre
les deux bras de la jetée, auquel cas aucun porl francais ne
disposerait de pareilles possibilités de stockage. Le fait que Bresl
peut recevoir les plus grands pétroliers ajoute un élément de
poids & I'argumentation des promoteurs de I'affaire.

Soulage el stockage compléteraient de maniére efficace
I'équipement portuaire et substitueraient aux paradoxes actuels
un ordre plus rationnel. Il n'esl pas indifférent a4 ce propros,
de signaler que le Conseil Général du Finistéere dés 1873, dans
I'un de ses veeux, relatif au port de Brest, formulail déja la
constatation suivante : « Il esl indispensable de comprendre le
role que sa position naturelle lui assigne, principalement comme
port de reliche  opposer & Falmoulth » (1),

V. — L’EXPORTATION DE BETAIL ET VIANDE

Parmi les nouvelles perspectives du port de commerce, 'une
des plus récentes el des mieux adaplées a I'économie de ['arriére-
pays. esl celle qui ouvre sur les exportations de viande et bélail.

1. Malgré limportance de [I'élevage national, I'exportation
francaise de bétail el viande demeure ridiculement basse.
La raison essentielle en est que les pays imporlateurs nourrissenl
une vive méfiance a I'égard du marché francais, considéré comme
infecté en permanence par la fiévre aphteuse qui, effeclivement,
y sévit a4 I'état endémique. Celte maladie est redoutable puisqu’a
ses ravages propres s'ajoutent de désastreuses conséquences el
séquelles, telles que : mortalité, diminution durable des rende-
ments en lail el en viande, retards dans I'engraissement, incidences
sur le renouvellement du cheplel, manque a gagner di aux
restrictions apportées a la circulation des animaux... Il est com-
préhensible des lors que la Grande-Bretagne se soil fermée aux
exportations [rancaises de bétail el de viande bovine ou porcine,
que I'Allemagne nous ail aussi fermé ses frontieres, que divers
Elats américains refusent nos reproducteurs el la Suisse, méme
nos plants de pommes de terre. L'abslention des ¢lrangers
s'explique au  surplus par le fait qu'ils considerent que les
méthodes de lutte couramment appliquées en terriloire francais
sont manifestement insuffisantes. Alors que la Suisse exporte en
moyenne 15.000 reproducteurs par an el les Pays-Bas plus de
20.000, I'exportation francaise ne dépasse pas 150 tétes, en général
des races charolaise el normande,

(1) Conseil Général du  département du  Finistere. Session  ordinaire
d’Aout 1873, Brest, Lefournier, 1873, p. 408,
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Or, dans une nation infectée, le Finistére constitue un
promontoire de salubrité, griace a une politique d'abattage systé-
matique mise en application depuis Janvier 1957, el qualifi¢e
d’ailleurs abusivemenl de « stamping out ». On entend en effet
par « slamping oul » la destruclion intégrale des béles sur
I'exploitation et leur enfouissement dans l'exploitation elle-méme.
LLa méthode finistérienne, sensiblement différente, est caractérisce
par les opéralions suivantes : isolement des foyers infectés,
séquestration totale des hommes et des bétes pendant la période
d’assainissement, estimation des bétes par une Commission, trans-
port de ces derniéres par camions étanches, liquidation en
abattoir dans des conditions sanitaires extrémement rigoureuses
— mais avec récupération de la viande saine —, assainissement
complet des lieux infectés par un groupe de désinfection. Les
animaux abattus sont remboursés au prix de leur estimation, une
prime de manque a gagner el de reconstitution du cheptel
s'ajoutant par surcroil. La valeur de la viande récupérée équi-
valant & la moitié des frais totaux, la différence est prise en
charge par I'Elat el le Département. Si 1'on considére que le
Finistére mmpt.eil en 1957 470.000 bovins, qu’on n’a abattu en
deux ans que 0,25 % du cheplel, la charge totale de I'abatlage
n'a représenté annuellement pour la période 1957-1959, que
57 frs par téte de bovin (dont 35 frs incombant au Département).
On peut dire par conséquent que la sécurité sanitaire du Finistére
a ¢élé acquise 2 peu de frais. Dés que de nouveaux foyers se
manifestaient, déterminés par lintroduction de bétail d’outre-
département, la contamination par des marchands ou les défail-
lances du vaccin, ils étaient immédiatement jugulés. En consé-
quence de quoi, depuis Janvier 1957, circulation du bétail el
transactions ont été parfaitement libres dans le cadre départe-
mental. Le caractére salubre du Finistére était reconnu &
I'étranger, puisque la Suisse faisait en sa faveur une dérogalion
aux prohibitions mises & l'entrée des produits francais et
notamment des plants de pommes de terre.

2. 11 était normal qu'on songeit 4 étendre la salubrité du
promontoire finistérien a I'ensemble du mole breton (mis & part
la Loire-Atlantique) afin « d’exploiter sa position péninsulaire et
sa vocation exportatrice ». « Notre région, a-t-on dit excellem-
ment, a lrop souffert des inconvénients de son excentricité
géographique pour ne pas avoir le droit de profiter des quelques
avantages qu'en contrepartie cette position lui procure, et
notamment celui de pouvoir se protéger plus aisément que
d’autres régions francaises, et a4 moindres frais, des épizooties
qui ravagenl trop souvent le cheptel métropolitain » (1),

Une nnpmtmle conférence tenue a4 Rennes le 22 Avril 1959,
sous l'égide du C.E.L.IB., et en présence des autorités adminis-
tratives 1'r.'-.ginnules el d’un représentant du Ministre de 1'Agricul-
ture, a ainsi posé les bases de la constitution d’un réduit sanitaire
breton. L'organisation <« stratégique », imaginée par le D" Prrus,
Directeur des Services Vélérinaires du Finistére el promoteur des
méthodes de lutte antiaphteuse dans ce département, serait
fondée sur les dispositions et principes suivants

a) A I'Est de la Rance el de la Vilaine, mise en place d'un
« matelas sanilaire », ol le bétail serait I'objet d'une vaccination

(1) Paysan Breton, Journal des cultivateurs de I'Ouest. « La lutte contre
la fievre aphteuse s’organise sur le plan breton ». n® 410, 2 Mai 1959,
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systématique, avec recours & 'abattage dans les foyers infectés
— celui-c1 ne pouvant étre pratiqué seul dans le département de
passage qu'est I'llle-et-Vilaine, ne serail-ce que pour des raisons
financiéres.,

b) Dans linterzone limitée par exemple par la diagonale
Saint-Brieuc-Vannes, « serait mise en ceuvre une politique
d’abattage systématique avec vaccination en anneaux ».

¢) Enfin, la région occidentale, ainsi protégée par un double
barrage, serail la zone propre de l'abattage.

1l est bien entendu que le financement de l'opération (notam-
ment du « matelas sanitaire ») serail interdépartemental. Ainsi
sexprime depuis 1957 un remarquable sens des initiatives sur le
plan départemental, et de la solidarité économique sur le plan
régional — solidarité correspondant a de communs intéréls, el
4 un commun sentiment de frustration.

3. Quoi qu'il en soit, I'existence a I'Ouest de la péninsule
armoricaine d'une zone finistérienne, & frontiere lerrestre réduite,
a4 salubrité incontestable et incontestée, et au surplus dotée d'un
porl offrant toutes facilités en matiére d’exportation, a amené a
retenir les environs de Brest comme lieu d'installation d’une
station nalionale de quarantaine. Située sans doute entre
Landerneau et Brest, cette slation comprendrait des locaux de
stabulation ot séjourneraient environ trois semaines, dans les
conditions de contréle sanitaire adéquates, les animaux de repro-
duction destinés a I'exportation. Il s’agirait par conséquent d’une
sorte de parc national ol conflueraient les reproducleurs issus
de TD'arriére-pays francais, notamment du Charolais, et qu’ils
quilteraient, en présentant toutes garanties sanilaires, pour
embarquer & Brest, a destination par exemple du Venezuela, de
I'Uruguay, du Brésil, voire des U.S.A., pays demandeurs. Il n’est
pas interdit d’'imaginer que Dorganisation d'un trafic suivi
pourrait orienter la péninsule bretonne vers la production per-
sonnelle d’animaux de reproduction.

Si la station de quarantaine apparait susceplible d’étre
prochainement réalisée, les abaltoirs industriels du Moulin-Blanc,
qui s'inserivent dans le méme courant d'idées, sonl déja du
domaine de l'actuel. En effet, au 1 Octobre 1959, s’ouvriront i
Brest les abatloirs les plus importants et les plus modernes de
Bretagne, dotés par ailleurs d'amples possibilités d’agrandisse-
ment. La mise en service de ces établissements risque d’avoir
des incidences profondes sur I'évolution de I'élevage finistérien,
voire breton. On connait en effet I'importance du cheptel bovin
dans le département. Ses facultés d’expansion demeurent au
surplus considérables, 'effectif du troupeau étant loin d’élre en
rapport avec les possibilités de nourriture. Quant a I'élevage
porcin, il se développe a un rythme extrémement rapide.
Le Finistére est en outre la poinle avancée d'une des plus impor-
tantes zones pastorales francaises, C'esl ainsi quen ce qui
concerne la Bretagne, la production porcine vient au premier
rang de la production francaise, cependant que le cheptel bovin,
avec prés de 2 millions de Létes, occupe dans le troupean national
une place importante.

On concoit par conséquent qu’avec les techniques nouvelles
de sélection et d’engraissement du bétail d'une part, d’expansion
de la production fourragére par ailleurs, la Bretagne puisse se
tailler une place de choix, et spécialement le Finistére, comme
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fournisseur de produits animaux aux pays de 'Europe occiden
tale, trés déficitaires a cet égard. lLes garanties sanitaires
qu'offrent les produclions finistériennes, et dont pourront bienlol
se prévaloir les productions bretonnes, devraienl notamment
permettre au département el a la région de contribuer au ravi-
taillement en viande fraiche du marché anglais, gros importateur
de viandes congelées. Le bon marché des expéditions par mer,
la coexislence d'un grand porl & prédestination européenne, d'une
stalion de quuarantaine el d’abattoirs industriels situés a4 Ia
poinle d’une région a tradilion et i conviclion pastorales, ouvrenl
des penpectaves singulieremnt riches au port et a Iarriére-pays,
face & une Europe occidentale ol la pénurie en viande, surtoul
bovine, devient de plus en plus aigué (importations anglaises
900.000 tonnes — importations de la Communauté des Six :
280.000 tonnes) (1), L'une des industries les mieux adaplées a la
nouvelle conjoncture brestoise pourrait donc bien élre la conserve
de viande et de maniére générale le conditionnement des produils
animaux.

CONCLUSION

1. Au terme de cetle ¢tude, au moment périlleux de conclure
sur une réalité mouvante et d’approche particuliérement difficile
du fait d'une documentalion lacunaire, souvent orale, ou d'acces
impossible par son caractére privé ou confidentiel, il est légitime
de se demander d'abord, pourquoi ce port, d'origine sans doule
récente, mais dont la eréation suscila les plus vastes espoirs, n'a
pas jusqu’a présent réussi. Les raisons essentielles se situenl sur
le plan national :

L’utilisalion des énormes possibilités portuaires bresloises est
demeurée étrangére a la logique du systéme mental, politique el
é¢conomique francais. La psychologie francaise est en effel
terrienne et, si l'on peul dire, ferroviaire. Qu'avant-guerre, la
proportion des paquebots dans le médiocre tonnage de la flotte
marchande falt de 43 %, témoigne que celle-ci étail largement
une annexe de l'industrie hoteliere ou une entreprise de liaisons
impériales. La politique francaise a toujours été par ailleurs
essentiellement continentale, et I'impérialisme colonial lui-méme
depuis la I1I" République, affaire de soldats plus que de marins et
surtout de commercants, a élé moins inspiré par le souci de meitre
en valeur des fronts marilimes que par celui de conquérir les
arriére-pays.  Enfin, [I'"économie francaise, peu mercantile el
casaniére, s’est longtemps accommodée d'un médiocre volume
d’échanges exlérieurs notamment a Uexportation, et d’une parti-
cipation majoritaire des pavillons étrangers dans le trafic des
ports nationaux,

Au fond, I'intérét limité que les Francais portenl aux choses
de la marine marchande, el de la mer en géncéral, explique qu’ils
ne concoivent pas 'ulilisation ralionnelle et novatrice d'un port
qui n'est pas solidemenl adossé comme les aulres au corps con-
tinental, el qui tire sa justification plus de la mer que de Ia
terre. Désaxé par rapport a I'hexagone, trop grandiose pour une
nation dont la politique fut surtout continentale et les ambitions

(1) Nous remercions tout particuliérement M. pe Sacazan, de 1'Office
Central des Associations Agricoles du Finistére et des Cotes-du-Nord, dont
les informations et les travaux nous ont fourni Pessentiel de la substance
de ce chapitre.
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depuis un siécle méditerranéennes ou africaines, il a été desservi
au surplus par la formule élevée i la dignité d’axiome que Brest a
une vocation exclusive de base navale. Il est concevable deés lors que
I'intérét du port soit plus clairement apparu aux étrangers qu'i
I'Etat francais lui-méme qui « parail s’en tenir aux conceplions
portuaires traditionnelles. On dirait que I'importance d’apres-
guerre des trafics de marchandises & Brest.. lui semble une
étrangeté contraire 4 la bonne régle » (1), Nous rappellerons, a
titre d’exemple, qu'en Mars 1911, avanl qu’éclatat la seconde crise
marocaine, les deux grandes compagnies de navigalion allemandes,
Hambourg-Amerika Linie et Norddeutscher Lloyd, faisaient simul-
tanément pressentir le Gouvernemenl [rancais pour une cession
a bail a leur profit d'une partie de la rade de Landévennec (2).

Le portl de Brest, dépourvu d’armement particulier, et jusqu'a
présent tenu en veilleuse par les puissantes coalitions d’intéréts
qui défendent les privileges des ports de haul parage mercantile,
convienl encore mieux a4 une desserte européenne qu’a la desserte
purement francaise, ou il vient pourtant de faire ses preuves. Toul
contexte économique de dépassement des frontieres nationales
doit done lui étre profitable en substitluant & une situation désaxée
par rapport i 'espace francais classique, une position focale dans un
grand ensemble riverain de I'Atlantique, de la Manche, de la
Mer du Nord, voire de la Baltique. C'est a I'Etat francais qu'il
revient de prendre Iinitiative d'équiper ce qui est I'une de ses
richesses naturelles.

2. §’il est navrant de mettre en rapport les possibilités
portuaires de Brest et le caractére dérisoire de ce qui s’y est fait
depuis I'achevement de la forme de radoub, ¢’est-a-dire la premieére
décade du siecle, et le caractére fragmentaire de ce qu'on veul
bien promettre qu'on y fera, il est essentiel toutefois que le port
apparaisse enfin exorcisé, puisqu'il bénéficie d'un courant d’idées
favorable, et en somme d’un sentiment de découverte. Dans I'étal
actuel des choses, il semble orienté vers le transit pondéreux et
les réparations navales : de surcroit, une politique francaise et
bretonne d’exportation des produits animaux peul consacrer ses
aptitudes a4 une desserte européenne et atlantique dans les
domaines les plus variés. Mais son essor est subordonné & de
larges travaux d’infrastructure dont on veul espérer qu'ils ne
sont pas incompatibles avec le fait que politique ou économie
francaises semblent basculer de plus en plus vers le front médi-
terranéen et l'axe Rhone-Rhin.

Il est vraisemblable par conséquentl que dans les plus proches
années, étanl donné qu’il sera encore richesse largement inexploitée,
le port de Brest ne pourra constituer le marché de travail que
recherche la population finistérienne. D'ot 'impératif absolument
calégorique de Dindustrialisation de la zone critique bresloise
qui, stimulant le port et stimulée par lui, demeure le seul exutoire
susceptible d’absorber la main-d’ceuvre du département, Si 1'émi-
gration finistérienne, qui a porté sur 300.000 individus de
1831 a 1954 (3), persiste au méme rythme, dans une structure

(1) André Guinenenr, dans W. Divicte et A, GuiLcHER, <« Brelagne et
Normandie », P.UF., 1951, p. 158,

(2) Claude Casmm-Pémien, « Brest, Port transatlantique européen. Pro-
jel de réorganisalion des Services maritimes et des chemins de fer fran-
cais ». Hachette, 1914, p. 39.

(3) Michel Purironzeav, « Le probléme breton et le programme d'action
régionale ». Colin, 1957, p. 36-37.
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démographique devenue défavorable, la populalion du département
(et celle de la province, affectée du méme mal) continuera de
glisser rapidement vers un inéluctable vieillissemenlt.

Au fond, le probleme de Brest n'est que celui de I'insertion
de la presqu'ile armoricaine dans I'économie nalionale. Ce pro-
bleme a toujours été esquivé, alors que sa solution devient
dramaliquement urgente. La Bretagne peéninsulaire, dont la litté-
qature officielle s’accorde a exalter la haute valeur sentimentale,
demeure sur le plan économique, par rapport a4 I'espace francais,
une excroissance pitltoresque et aberrante, dont le caractere
insolile semble éminemmenl propre a insinuer le désarroi et la
réprobation dans les calculs planificateurs des techniciens et
Polytechniciens (qui en étaient rarement originaires) — fantaisie
géographique qui prouve que la Providence n'était pas si carté-
sienne quand elle préfigura le territoire national.

Avril 1959.

L'essenticl de la base documentaire de cet article a ¢teé recueilli au cours
de conversations avec une quinzaine de personnes. particuliérement an eou-
rant des questions traitées, Je les remercie tres vivement de n'avoir ménageé
ni leur temps ni leur patience.




