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				Vue aérienne du port de Bordeaux (vers 1973).


				© Alain Perceval. Collection Jean-Yves Brouard.
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				La Rivière de Bordeaux. Ancien état topographique de la côte océanique et fluviale du Bas-Médoc.


				© Archives Roger Armagnac
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				Préface


				Après avoir passé sa première année à l’École Na-tionale de la Marine Marchande de Paimpol, François Jouison embarque au cours de l’été 1972 comme novice à la Compagnie Générale Tran-satlantique. En 1983, il rentre au service des Phares et Balises, et le 5 septembre 1988 il commence sa carrière sur le baliseur André-Blondel comme simple matelot, puis il gravit tous les échelons pour terminer capitaine du navire baliseur Gascogne attaché au Ver-don-sur-mer. Il ne quitte cette administration que 27 ans plus tard après avoir reconnu tous les recoins du littoral aquitain. En retraite depuis décembre 2010, il s’est reconverti en écrivain, publiant régulièrement, depuis 2012 (1). 


				Il s’évertue depuis de nombreuses années à commu-niquer régulièrement le résultat de ses recherches sous forme d’articles, d’ouvrages et de communications, afin de promouvoir et mettre en valeur le patrimoine de l’estuaire de la Gironde. Fin connaisseur de ses eaux et issu d’une famille de marins et de viticulteurs, cet ancien officier de la marine marchande, passionné d’histoire maritime, combine ses deux origines pour nous offrir des ouvrages de haute tenue sur ces deux activités qui sont très liées : le vin de Bordeaux 


				s’exportant dans le monde entier par la mer depuis le Moyen-Âge !


				Participant aux journées organisées par l’Asso-ciation des Personnels de Signalisation Maritime, j’ai pu apprécier les grandes connaissances de notre capitaine. Marin sur les baliseurs où il occupa tous les postes, il est un connaisseur reconnu des Phares et Balises, parfaitement au courant des problèmes maritimes de ce service et des marins naviguant sur ces eaux. Plus encore, pour avoir sillonné l’estuaire dans tous les sens, il est familier des bancs, des passes, des alignements, de tous les amers, des feux, des phares. Les renseignements présentés sont issus des événements qui ont jalonné sa longue navigation en ces lieux. Fort de cette expérience, aujourd’hui il nous présente une histoire complète de la signalisation maritime très riche et fort ancienne de l’estuaire et de ses approches en l’inscrivant dans un cadre géo-graphique, historique et économique global.


				Établi sur des archives conséquentes et souvent de première main, issues notamment de la subdivision du Verdon, mais aussi des Archives Départementales de la Gironde et des Archives Nationales, l’ouvrage présenté, richement illustré, complète très utilement nos connaissances maritimes de la Gironde et de ses accès. Un ouvrage original et de qualité, qui trouvera fort logiquement sa place dans toute bibliothèque des passionnés de la mer ou de la signalisation maritime.


				Jean-Christophe Fichou


				Docteur en histoire, professeur de géographie


				en classe préparatoire aux grandes écoles


				(CPGE) au lycée de Kerichen, Brest.


				Spécialiste des phares de France.


				

					1. Une Famille de l’estuaire, 2012 ; L’Art de la Vigne et du vin, 2014 ; Embarquement sur le baliseur André-Blondel, 2016 ; Du Médoc à Salo-nique, le voyage de Joseph Pinet 1914-1918, 2018 ; Des Bateaux aux cou-leurs de la Gironde, 1818-2018, 2018 ; Les Skawinswki et la viticulture en Médoc, 2019…


				


				

					[image: ]

				


			


		


	

		

			

				6


			


		


		

			

				Avant-Propos


				Au lendemain de la Révolution française, en 1791, un décret de l’Assemblée nationale supprime les chambres de commerce, ainsi la gestion des phares appartenant au privé passe sous la tutelle exclusive de l’État et devient un service public à part entière. En septembre 1792, une administration particulière est créée. Le ministère de la Marine est chargé de la surveillance des phares, amers, tonnes et balises, tandis que le ministère de l’Intérieur s’occupe de la conservation, de l’entretien de ces ouvrages et des constructions neuves. Mais au fil du temps, la Ma-rine perd peu à peu de son autorité, car l’ensemble des travaux civils maritimes est placé sous la direction des Ponts et Chaussées. Suite au manque de coordination entre ces deux départements, le 7 mars 1806, Napo-léon décide de confier la responsabilité de la signali-sation maritime au seul ministère de l’Intérieur dont dépendent alors les ingénieurs des Ponts. En 1811, le comte Mollé, directeur des Ponts et Chaussées, créé la Commission des Phares, qui doit imaginer la mise en place d’un ensemble organisé de répartition des feux sur les côtes du littoral. Elle est composée d’inspecteurs des Ponts et Chaussées, d’ingénieurs, de savants et d’officiers supérieurs de la Marine. Mais avant de commencer cette gigantesque besogne et d’établir un balisage complet de jour comme de nuit pour les navigateurs, il convient de revoir les relevées hydrographiques qui sont obsolètes et concevoir de nouvelles cartes marines. Dès les premiers jours de la Restauration, l’ingénieur hydrographe Beautemps-Beaupré s’attaque à cette tâche. De 1799 à 1838, il effectue une vingtaine de campagnes d’hydrographie et dirige la confection de nouvelles cartes des côtes de France et de pilotes côtiers, afin de garantir des routes sécurisées aux marins. Durant cette période, Augustin Fresnel, ingénieur des Ponts imagine un nouveau dispositif d’optique fondé sur la concentration par réfraction de la lumière (lentille de Fresnel) et non sur la réflexion par miroir qui existe jusqu’alors. En 1823, ce nouveau système lenticulaire permettant d’accroître la portée lumineuse des phares est allumé au phare de Cordouan. En 1824, le service des Phares et Balises est créé. À la suite de toutes ces innovations, et après trois ans de travail intense, l’amiral Paul Édouard de Rossel présente le 9 septembre 1825 son rapport sur l’éclairage des côtes de France. Selon les recommandations présentées, la Commission des 


				Phares établit un programme général comprenant 51 phares, dont 28 de 1er ordre, 5 de 2e ordre et 18 de 3e ordre ; à cela seront rajoutés plus de 40 feux de port ou fanaux. Pour le réaliser, 26 services maritimes départementaux sont mis en place sur le littoral. Pour réaliser les travaux en mer, tourelles, feux, espars... il faut disposer des navires nécessaires. En attendant l’arrivée des premiers bateaux des Phares et Balises, on affrète, on loue des embarcations, aux pêcheurs, aux particuliers, aux ports, à la marine militaire.


				À partir de la première moitié du XIXe siècle jusqu’au milieu du XXe siècle, le service des Phares et Balises connaît une période remarquable avec la construction de 150 phares, plus de 300 tourelles et plusieurs milliers de balises, mais aussi avec le déve-loppement des optiques et des techniques de balisage.


				À la fin du XVIIIe siècle, les accès de l’embouchure de la Gironde, le balisage et l’entretien de la Garonne sont insignifiants. Pour signaler l’entrée de la « rivière de Bordeaux », les pilotes une fois passé les dangers de Cordouan, se guident grâce à quelques amers, marques visuelles, naturelles ou édifiées par l’homme, clairsemées sur les rives de l’estuaire.


				Sur la côte charentaise, on trouve quelques ouvrages en bois à la pointe de la Coubre et à Pontaillac, deux balises en bois à la baie de Bonne-Anse, les clochers des églises de Saint-Palais, de Royan et de Saint-Georges de Didonne. Plus en amont, toujours du côté charentais, une pyramide en pierre de taille est érigée à Barzan, sur le plateau de la Garde, tandis qu’une tour de forme conique, culmine le tertre de Beaumont à Saint-Fort-sur-Gironde. Sur la côte médocaine, l’ancienne église de Soulac, la balise des signaux et le moulin de Soulac servent aussi de repères. Après avoir doublé la pointe de Grave, un gigantesque arbre se détache sur le décor environnant et signale la pointe de Richard. Cet immense peuplier appelé « arbre de Richard », bien connu de tous les navigateurs qui empruntent la passe de Gironde est abattu par une tempête. La pose de onze bouées entre l’embouchure et Pauillac, pour éviter les bancs est un échec, car elles sont toutes détruites par la force du courant et les vents.


				Quelques années après la création de la Commission des Phares, un service maritime s’installe à Royan en Charente-Inférieure. En 1839, le premier bâtiment à être attaché en permanence aux Ponts et Chaussées 
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				est la chaloupe affectée à la surveillance du balisage en Gironde. Au fil des années la flotte du service mari-time des Phares et Balises s’améliore, se modernise et se multiplie. Le 15 mars 1845, le Talais, premier bateau-phare français prend son poste officiellement à l’accore du banc du même nom dans l’estuaire de la Gironde. Dix ans plus tard, il est toujours le seul à être mouillé sur les côtes de France. Le balisage de la Gironde est un terrible casse-tête pour les ingénieurs des Ponts et Chaussées. À la Coubre les assauts de la mer obligent les ingénieurs à rebâtir quatre fois le feu. Vers la fin du XIXe siècle pas moins de 17 feux entre la pointe de la Coubre et Pauillac guident les navires dans les passes Nord et Sud de l’estuaire. On trouve des feux à terre, des feux flottants, des pylônes de bois, des tripodes en fer ou des édifications en pierre. Toutes ces constructions ne résistent pas au temps à cause des mouvements des bancs de sable qui déplacent l’axe des passes d’entrée, et à l’avancée ou au recul du trait de côte.


				Dans la seconde moitié du XXe siècle, la technicité des Phares et Balises permet l’intégration des moyens de signalisation par radio-navigation, tels l’OMEGA, le TORAN, le LORAN, le RANA...La flotte est par-tiellement renouvelée et modernisée, les phares sont automatisés, des bouées nouvelle génération voient le jour. À l’aube du XXIe siècle, le Service des Phares et Balises assurent la gestion de plus de 6.000 établis-sements de signalisation maritime, dont 150 phares 


				gardés ou non. Plus de 1.000 personnes, ingénieurs, techniciens, contrôleurs, marins, agents administra-tifs, électro-mécaniciens de phare, ouvriers des ateliers et des parcs sont répartis dans 36 services maritimes installés sur le littoral de la métropole et en outre-mer. Une cinquantaine de navires dont neuf baliseurs sont à leur disposition. En 2007, un armement s’occupant exclusivement des marins et des navires du service est créé. Son siège social est à Quimper.


				Actuellement les nouvelles techniques de navigation comme le GPS, modifie profondément l’environne-ment maritime. On reparle de balisage virtuel, mais fort heureusement, pilotes et navigateurs jugent indispensable le maintien des alignements et des repères visuels physiquement matérialisés, car c’est bien sur l’aileron de la passerelle que les choses se passent. Le balisage est toujours nécessaire dans les eaux resserrées, dans les virages, près des écueils, des hauts-fonds et des épaves. Il permet de faciliter la cir-culation maritime à l’écart des dangers, et d’identifier les routes les plus importantes, il est essentiel d’évaluer rapidement la dérive du navire.


				À l’époque où l’on parle économie, modernité et réduction de la masse salariale, prenons un peu de temps et arrêtons-nous un instant, découvrons les siècles qui viennent de s’écouler, apprenons la « rivière de Bordeaux » et intégrons en nous le passé qui sera, je l’espère, source d’initiatives pour les déci-sions du futur.
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				Carte de l’estuaire de la Gironde (1954).


				© Archives Phares et Balises, Le Verdon-sur-mer.
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				I. La rivière de Bordeaux


				L’estuaire de la Gironde décrit, jusqu’à son embouchure, une grande courbe dirigée du Sud-Sud-Est au Nord-Nord-Ouest, entre le Médoc sur la rive gauche, le Blayais et le département de la Charente-Maritime sur la rive droite.


				Le toponyme apparaît pour la première fois dans les textes vers la première moitié du Ier siècle après Jésus-Christ et vient certainement de l’ancien fran-cique « Giron », qui indique la forme d’un triangle. Au XVIIe siècle, « gironer » signifie orner de pans coupés en biais, en triangles, ce qui fait penser à la disposition géographique de l’estuaire.


				Son cours a 38 milles de long, du Bec-d’Ambès à la Pointe-de-Grave. Sa largeur est de 1,6 milles devant Blaye ; 2,7 milles devant Pauillac ; 3,8 milles devant Saint-Christoly. Elle atteint environ 5,5 milles devant Talais, mais au Verdon, les rives se rapprochent brusquement, et entre la Pointe-de-Grave et Royan, la largeur se trouve réduite à un peu plus de 2,7 milles. Alors les eaux, plus resserrées, qui se propagent avec plus de vitesse, font chasse à l’embouchure et y maintiennent une bonne profondeur pour la navigation. À la Pointe-de-Grave, la terre s’infléchit brusquement vers le Sud, tandis que sur la rive droite elle continue à suivre la direction Nord-Ouest jusqu’à la pointe de la Coubre, qui est à une dizaine de milles de la Pointe-de-Grave. Le lit de l’estuaire de la Gironde n’est pas sans dangers pour la navigation ; plusieurs îles et de nombreux bancs, dont plusieurs sont mouvants, dévient les courants et forment des écueils qui nécessitent une attention particulière lors de la montée ou de la descente des navires.


				À l’aval, les côtes basses, sont formées de dépôts sablo-vaseux, ali-mentés à la faveur des mouvements des marées et formant de grandes 
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				Carte de l’embouchure de la Gironde (Travaux public de la France Phares et Balises).


				© Archives Phares et Balises.


			


		


		

			

				Portulan de la Gironde (sans date).


				Université Bx-Montaigne-http://1886.u-bordeaux-montaigne.fr/items/show/76628.


			


		


		

			

				Les levés anciens d’après Magin, Ingénieur de la Marine.


				© 1752 Archives Roger Armagnac.
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				vasières, dont la limite passe approximativement par Saint-Estèphe, dans le Médoc, et par Blaye sur la rive droite. Ils s’étalent sur une longueur de 16 milles entre Le Verdon et Saint-Christoly, et leur largeur peut atteindre 1 mille immédiatement en amont du Verdon. Leur expansion, favorisée par l’importance du marnage, est toutefois limitée par la forte pente des rives de l’estuaire. Les zones découvrantes se situent au milieu ou en position latérale.


				Au débouché de la Gironde, une barre extérieure recourbée s’appuie au sud-est sur le plateau rocheux de Cordouan, au milieu de l’estuaire, et se prolonge vers la rive charentaise par les battures de Cordouan, le Grand banc ou banc du Matelier et le banc de la Mauvaise.


				La Garonne prend sa source en Espagne, dans le val 


				d’Aran, avec la réunion de la Garonne Orientale et de la Garonne Occidentale. En aval de Saint-Gaudens, elle reçoit l’Ariège, traverse Toulouse et reçoit le Tarn et le Lot. Elle entre dans le département de la Gironde par cinq mètres seulement d’altitude, à six ou sept kilomètres de la Réole. Elle parcourt 575 km avant de se jeter dans l’estuaire de la Gironde.


				Garonna, l’ancien nom de la Garonne, signifie la rivière caillouteuse selon sa racine Gar, variante de Car qui pourrait provenir d’un radical pré-latin la roche, la pierre, le caillou et son suffixe Onna qui veut dire l’eau.


				La Garonne maritime s’étend du Pont de Pierre à Bordeaux jusqu’au Bec-d’Ambès, lieu où elle joint ses eaux à celle de la Dordogne pour former l’estuaire de la Gironde. Entre ses deux points, elle a parcouru une 


			


		


		

			

				îles, îlots et bancs du Bec d’Ambès à Pauillac : sondages généraux de la Garonne et de la Gironde (1933).


				Université Bx Montaigne-http://1886.u-bordeaux-montaigne.fr/items/show/76627.
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				distance de 14 milles. Sa largeur qui est de 0,4 mille devant le Bec-d’Ambès, n’est plus que de 0,18 mille, soit 330 m., au niveau de la place des Quinconces à Bordeaux. 


				Comme dans l’estuaire, des seuils séparant des bancs se succèdent jusqu’à Bordeaux. Leur fond est 


				constitué de vase plus ou moins liquide. L’échouage y est sans danger et permet d’utiliser au maximum les possibilités de les franchir. Cependant, au niveau de la passe du Caillou à 8 milles à l’aval de Bordeaux et de celle de Cussac-Saint-Julien les fonds de sable et de gravier sont défavorables à l’échouage.
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				Carte de la mer océane, entrée de la Gironde (1640).


				© Archives Roger Armagnac.
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				Publicité de la Compagnie Bordelaise de Navigation.


				© Corsaire d’Ango.


			


		


		

			

				Les Tandonnet.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				Agence Centrale de Navigation à Vapeur.


				© Collection François Jouison.
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				II. Depuis longtemps empruntée


				Les premiers transports maritimes remontent certainement à l’origine gauloise puis romaine de la création de Burdigala (Bordeaux) et des nombreux ports estuariens.


				Déjà à l’Âge de Bronze la cité accueille les marchés de l’étain en provenance du sud-ouest de l’Angleterre et du cuivre de l’Espagne. Ensuite, le blé est exporté vers Rome alors que les vins du Languedoc et d’Ita-lie sont importés. Puis le port et la rivière perdent de leur activité à la suite des invasions germaniques et normandes. Ils reprennent de l’ampleur après le mariage d’Aliénor d’Aquitaine et d’Henri Plantagenêt en 1152 et deviennent durant trois siècles, les voies privilégiées d’accès au domaine des rois d’Angleterre en Aquitaine. Les exportations des vins vers l’Angle-terre et les pays du Nord, celles du pastel, du safran, des armes et les importations des draps, du blé, du poisson séché, des cuirs, des peaux et des métaux se développent considérablement et entraînent un com-merce maritime conséquent. Par exemple, de 1305 à 1306, cent milles tonneaux de vins sont exportés.


				Les vins de l’amont de la rivière, expédiés au prin-temps, viennent s’ajouter aux vins bordelais qui partent à l’automne à destination de la Normandie, de la Bretagne et des Flandres. On embarque également 


				les marchandises dans les ports de Bourg, de Blaye, de Mortagne, de Meschers, de Royan, de Macau, de Margaux, de Pauillac...


				Après la conquête de la Guyenne et la prise de Bor-deaux par le roi de France Charles VII en 1454, les Anglais sont chassés et interdits de commercer avec la ville et le port. Il faut attendre une bonne vingtaine d’années avant que le port ne reprennent des activités régulières.


				Au XVIe siècle les navires appareillent pour des destinations lointaines : Madère, la Guinée, le Brésil, la Floride. Dans la première moitié de ce siècle, une vingtaine de navires armés à la grande pêche partent de Bordeaux pour les bancs de Terre-Neuve. La métropole girondine devient un grand port de marché et de redistribution de la morue, jusqu’au milieu du XVIIe siècle. À la même période un premier navire bordelais part pour les îles d’Amérique et le trafic ne cesse d’augmenter pour prendre son envol dès la fin du siècle.


				Au XVIIe siècle, les Hollandais s’installent à Bor-deaux et dominent le trafic maritime à destination de la Flandre, des Pays-Bas, des villes de la Hanse et toujours de l’Angleterre. On importe le poisson fumé ou salé, les draps, le bois pour fabriquer les barriques, 
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				Compagnie Maritime Bordeaux-Océan.


				© Collection François Jouison.
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				le sel, le grain, les fèves... On exporte le pastel, le vin, les eaux-de-vie, la résine, le goudron, le brai, le savon, le charbon, les tuiles, les planches... Le cabotage, qu’il soit national ou européen, reste la principale activité maritime de ce siècle. Puis les premiers navires cor-saires apparaissent suite aux guerres de Hollande et de la ligue d’Augsbourg.


				En 1699-1700, plus de 1.200 barques quittent Bor-deaux avec 22.000 tonneaux de vin pour les différents ports bretons ; l’année suivante, 1.400 caboteurs y transportent 26.170 tonneaux de vin, soit 235.000 hectolitres, plus du quart du vin chargé dans les ports de Guyenne !


				Au XVIIIe siècle les armateurs bordelais bâtissent leur fortune sur le trafic négrier avec les Antilles et notamment Saint-Domingue. Les échanges avec les colonies prennent le pas sur le commerce du vin. On fournit aux Antilles le vin, l’eau-de-vie, la farine, les prunes séchées... on embarque plus de 150.000 esclaves sur les côtes d’Afrique à destination de Saint-Domingue. Bordeaux est le second port négrier, avec La Rochelle, et après Nantes, le premier port français et le second port mondial derrière Londres. Il devient également un des premiers ports corsaires du terri-toire. Par ailleurs, une part importante du trafic mari-time se fait par le cabotage international ; Bordeaux devient le grenier de la France et le premier port européen de redistribution des produits coloniaux. Le commerce vers les pays du Nord et les villes mar-chandes autour de la Mer du Nord et de la Baltique prend la première place dans la seconde moitié du XVIIIe siècle. Le cabotage national y joue également un rôle important, notamment avec les échanges qui se font entre la Bretagne, la Vendée, la Saintonge et par la suite, Le Havre, Rouen et Dunkerque. Dans ce type de navigation, les ports de Blaye, de Bourg et de Libourne ont un rôle marquant, en plus des divers échanges qu’ils pratiquent à l’extérieur de l’estuaire, ils arment de petits caboteurs qui ravitaillent en vin, Bordeaux et les navires hauturiers. À la fin de cette période, le marché traditionnel des Antilles devient moins rémunérateur, ce qui oblige les négociants à se tourner vers d’autres horizons, notamment l’Océan Indien.


				En 1715, le port de Bordeaux accueille 37 bâti-ments de long cours jaugeant de 45 à 250 tonneaux. Cinquante barques font le cabotage pour les côtes de Bretagne et parfois l’Espagne. À la même époque 400 à 500 navires étrangers qui pratiquent le commerce des vins et des eaux-de-vie sont en chargement à Bor-


				deaux au cours de l’automne. 1.468 navires étrangers sont chargés dans le port de Bordeaux en 1744. Sur ce nombre, on compte 550 hollandais, 120 allemands, 165 américains, 200 petits navires anglais et 404 petits navires ou barques des côtes de France.


				Dans la première moitié de ce siècle, les marchan-dises expédiées sont les vins, les eaux-de-vie, les vinaigres, les pruneaux, le miel, les graines de lin, la térébenthine, la résine, le safran du pays, les amandes du Languedoc et du Roussillon, les savons de Mar-seille et de Bordeaux, l’indigo, le sucre de canne, le sirop commun, le coton et le rocou d’Amérique, le verdet du Languedoc, les papiers, les farines, le bœuf salé d’Irlande pour l’Amérique, les huiles du Langue-doc, les liqueurs, les confitures, les bois des îles, les fruits secs, les harnais, les livres, les cartes à jouer, les instruments de fer, les draps, les toiles, les chapeaux, les souliers…


				Les marchandises en retour à Bordeaux proviennent de Hollande : fromages, huile de baleine, de navette et de lin, poivre cannelle, girofle muscade ; d’Angleterre : charbon de terre ; d’Écosse : bœuf salé ; d’Irlande : étain, plomb, suif, beurre, fromages ; de Hambourg : cuivre, acier, fil de laiton, planches de sapin, bordages de chêne, merrain pour barriques, amidon ; de Suède : fer en barres, cuivre, acier, fil de laiton, fil de fer, sapin, goudron, brai, cire ; de Lubeck et Bremen : merrain, sapin, amidon, plomb, fer-blanc et fer en barre ; de Rostock et Stettin : merrain, sapin ; de Bretagne : sar-dines, harengs, toiles, grains, merrains ; des Côtes-de-France : amidon, harengs, fromage, huile de navette ; de Louisiane : tabacs et pelleterie ; d’Amérique : sucre, indigo, coton, gingembre, bois jaune, cacao, cafés, confitures, sirops ; de Guinée : or en poudre, morfil ou dents d’éléphant, nègres ou esclaves qu’on porte aux colonies pour les troquer contre du sucre, de l’indigo ou de l’argent.


				En outre, avant la guerre de 1754, chaque année, Bordeaux reçoit des colonies en moyenne 132 navires chargés d’indigo, de sucre terré, de sucre brut, de café et de coton.


				Après la reprise et le développement du trafic maritime avec les colonies, en 1775, par exemple on compte en importations : 45 navires en provenance de la Guadeloupe, 39 de la Martinique, 135 de Saint-Domingue et 1 de Cayenne.


				De 1771 à 1777, Bordeaux expédie aux Indes Orientales dix navires par an en moyenne, chargés de piastres, de vins, de liqueurs, de mercerie, de draperie, de quincaillerie, de bijoux etc. Les retours 
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				se composent de mousselines, de toiles de coton propres à l’impression, de toiles pour la traite, de thé, de salpêtre, de soies écrues, de drogues médicinales, bois de teinture, etc.


				En 1782, les expéditions aux colonies s’élèvent à 310 navires chargés de vins, farines et autres mar-chandises de France. L’année 1783 marque une nette progression des échanges commerciaux indiens. Vingt-six navires se destinent à l’île de France, trois à destination des Indes Orientales. Un certain nombre sont des négriers allant en traite de l’Île de France à la côte du Mozambique, où le prix des esclaves reste très inférieur à celui pratiqué sur la côte de Guinée.


				Le XVIIIe siècle est le siècle de la transformation des produits issus de l’importation ou de l’exportation et de la construction navale. On transforme les produits exotiques dans les raffineries de sucre, les manufac-tures de tabac, les produits destinés à l’exportation dans les minoteries, les biscuiteries, les distilleries. Le trafic à destination de l’outremer augmente considé-rablement avec l’installation de nouveaux négociants et armateurs. La construction navale bat son plein avec la création de nouveaux chantiers.


				Dans le dernier quart du XVIIIe siècle, et au début du XIXe, la guerre et la présence de la flotte britannique le long des côtes se manifestent par un blocus très sévère du trafic maritime. Les approvisionnements en bois, huile, maïs, orge, avoine, farine et autres denrées s’interrompent. Les côtes sont surveillées par des corsaires ennemis qui attaquent les navires français. Suite à l’hiver particulièrement rigoureux de 


				1794-1795 survenant après de très mauvaises récoltes, les conditions de survie de la population sont très pré-caires et obligent à accueillir plus de cinq cent navires 
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				Lignes de la Compagnie Générale Transatlantique.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				Ports desservis en liaison directe depuis Bordeaux.


				© 1960 Collection François Jouison.
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				américains, dont le but principal est d’approvisionner la ville et les campagnes alentours en proie à la famine.


				Quatre-vingts ans plus tard, la moyenne des mouvements maritimes commerciaux de Bordeaux pour les années 1873, 1874 et 1875 fait état de 2.447 navires français et étrangers, chargés et sur lest, en entrée dans l’estuaire. En sortie on compte 2.685 navires. Ces chiffres concernent les longs-courriers, grands caboteurs et petits caboteurs, tous confondus. Les pays de provenance et de destination englobent ceux de l’Europe du Nord, de la Méditerranée, des côtes occidentales et possessions anglaises d’Afrique, l’Afrique du Nord et de l’Ouest, les Indes françaises, anglaises et hollandaises, l’Australie, les îles d’Océa-nie, l’Amérique du Nord et du Sud, l’Asie. Le plus important trafic est de loin celui avec l’Angleterre, puis l’Allemagne, les États-Unis, l’Espagne, les pays d’Amérique du Sud, le moins important celui avec l’Autriche, l’Algérie, la Turquie, l’Australie, les Indes françaises.


				À cette période, Bordeaux est le port de France le plus important au point de vue de l’importation par cabotage. Quant au total des exportations, il est le second derrière Le Havre.


				En outre, on constate que le commerce maritime du département est presque entièrement concentré à Bordeaux. À Libourne, cependant, il prend un certain développement, surtout avec la Norvège et la Suède.


				La navigation au bornage ou à la pêche côtière n’est pas en reste sur l’estuaire de la Gironde et la Garonne. En 1876, on trouve 20 bateaux de pêche à Pauillac, 36 à Blaye et 82 à Bordeaux, 54 bateaux à vapeur (Hiron-delle, Gondole, Abeille, Magicienne...) appartenant à des compagnies anonymes ou à des particuliers, 37 sloops, 296 gabarres, 42 coureaux, 62 couralins, 5 chaloupes, 3 gabarotes, 3 cutters, 3 sapines, 24 bateaux plats, 6 lanches, 8 boats, 43 filadières, 8 canots, 444 yoles, 1 baleinière.


				Par ailleurs pour se faire une idée de l’animation maritime de la rivière de Bordeaux, il faut ajouter au nombre des entrées et sorties des navires longs-cour-riers ou caboteurs, tous les mouvements des autres bateaux ou embarcations. Pour cette même année 1876, on comptabilise 1.045 mouvements effectués par les pêcheurs du bas de la rivière, 727 par les pilotes, 315 par les dragueurs, 795 amarrages ou démarrages aux Chartrons, Bacalan et Queyries et affourchages pour les Terre-Neuvas. A tout cela, on peut rajouter les déplacements des navires des Ponts et Chaussées. Le nombre de voyages des petits bateaux à vapeur est 


				aussi important ; 3.650 sur la ligne Pauillac et Royan, 2.043 remorquages et 360 dans le haut de la rivière, 324 transports de voyageurs pour les paquebots, 2.064 voyages pour le service du haut de la Garonne. En ce qui concerne les Hirondelles et Gondole, ce sont 215.750 voyages effectués sur la ligne de la Bastide, 17.980 pour Lormont, 1.460 pour Bourg et 11.190 pour La Tresne.


				Tandis que le commerce du vin est en perte de vitesse, dans la seconde moitié du XIXe siècle, à cause des maladies de la vigne, le port de Bordeaux est plus ou moins délaissé au profit de celui du Havre, mais de nouvelles relations avec les colonies et de nouveaux 
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				Pétrolier à quai à Ambès (2011).


				© Regis Andron.


			


		


		

			

				Navire en transit sur la Garonne.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				Paquebot en descente sur la rivière (2008)


				© Regis Andron.
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				marchés avec les États-Unis apportent un nouvel essor au commerce maritime.


				Entre 1850 et le début de la Grande Guerre, l’arma-teur bordelais Bordes arme la plus grande flotte de voiliers jamais exploitée à Bordeaux. Il est le spécia-liste du transport par cap-horniers du nitrate entre le Chili et la France. Les Tandonnet, premier armateur du port de Bordeaux, desservent les Amériques, les Antilles, l’Afrique, les Indes, l’Asie du Sud-Est et l’Océanie. La Worms importe le charbon qui ali-mente les industries naissantes de l’agglomération bordelaise. Au départ de Bordeaux elle exporte le vin et diverses marchandises vers les ports nordiques. D’autres armateurs s’implantent sur la place de Bor-deaux et installent des comptoirs en Afrique, en Asie, en Nouvelle-Calédonie : les Ballandes, Denis Frères, Delmas, Duret, Calvé, Maurel et Prom... Les échanges sont très nombreux, notamment en direction des colonies françaises. Les clippers décharges du pétrole en fûts de Pennsylvanie et de Russie à Blaye et ses environs. Le trafic de morues est en progression. Sous le second empire Bordeaux devient le port d’attache des paquebots à destination de l’Amérique du Sud.


				Puis le chemin de fer remplace petit à petit le cabotage national qui est d’ordinaire assuré par les voiliers et gabarres. Tandis que les échanges com-merciaux vers l’Angleterre assurent la moitié du trafic du cabotage, ceux vers la Russie se consolident et se développent.


				Durant le premier grand conflit mondial d’énormes effectifs sont mobilisés et on utilise de grandes quanti-tés de matières premières et de matériel. Les approvi-sionnements jouent donc un rôle essentiel. L’estuaire de la Gironde, par sa situation, en assure une part importante et devient donc un objectif majeur pour la Marine allemande. C’est ainsi que dans un rayon d’une soixantaine de milles autour de l’embouchure, une centaine de navires de commerce est coulée par des sous-marins au moyen de torpilles, au canon ou à l’explosif mais aussi par des mines. Un système de défense est alors mis progressivement en place pour protéger l’entrée de l’estuaire et les navires marchands en route tandis que les sites du port servent de bases militaires.


				Dès la fin de la Grande Guerre, le trafic du port de Bordeaux s’accroît notablement jusqu’à la crise économique de 1928. Une moyenne de 2.700 navires par an entrent en Gironde. Le vin a cessé d’être le moteur du trafic maritime du port et la pêche au large a subi le contre-coup de la guerre. Le conflit 


				a fait perdre beaucoup de navires (torpillage 1915). Les bateaux à voiles disparaissent petit à petit à part ceux des armements Denis Frères, Maurel et Prom et Duret. C’est l’ère des paquebots qui devient l’élément majeur de la vie maritime à Bordeaux. Les grands armateurs construisent à tour de bras et le flux annuel de passagers, de 30.000 avant guerre passe à 50.000 en 1919 puis à 58.000 en 1929. Trois grandes compagnies se partagent le trafic au départ de Bordeaux : la Sud Atlantique, les Chargeurs Réunis et la Compagnie Générale Transatlantique.


				Pour la période 1938-1939, le trafic atteint la moyenne de quatre millions de tonnes de marchan-dises par an.


				A la fin de la Seconde Guerre mondiale, lors de la débâcle, les troupes allemandes font sauter le môle d’escale du Verdon, le chenal de navigation est impra-ticable. La navigation ne reprend qu’au mois d’août 1945, après que les premiers dragages sont effectués et un balisage de fortune installé, permettant le pas-sage des premiers Liberty-ships. Le trafic passagers reprend petit à petit pour passer de 45.000 à 54.000 entre 1947 et 1955, grâce à la reconstruction de la flotte de paquebots et à la mise en service de bâti-ments rapides qui diminuent les durées des traversées. Bordeaux devient le port d’attache ou le port d’escale de plusieurs compagnies françaises et étrangères : Delmas-Vieljeux, Nouvelle Compagnie Havraise Péninsulaire de Navigation, Worms et Cie, etc.Puis le trafic voyageurs diminue dès l’année suivante : de 52.000 passagers en 1956, il passe à 14.000 en 1960 pour tomber à 500 en 1968. Les lignes disparaissent, car l’arrivée de l’aviation civile et le début de la déco-lonisation sont là. Le trafic marchandises, quant à lui est à peu près équivalent à celui d’avant-guerre. Les importations diminuent de façon très sensible pour le charbon et les arachides, mais augmentent pour les produits pétroliers et les céréales. Le trafic pétro-lier constitue désormais une fraction importante de l’activité du port, grâce au développement apporté aux deux raffineries d’Ambès et de Pauillac. Le point noir est la forte diminution que subissent les exportations de bois de mines et de bois sciés.


				Mais Bordeaux reste traditionnellement ouvert à de nombreux autres trafics : les vins, les eaux-de-vie, les liqueurs, le sucre, les ciments en ce qui concerne l’exportation ; les rhums, les céréales et fruits exo-tiques, les cafés, cacaos, le sucre, les pyrites, le soufre, les phosphates, les bois coloniaux pour l’importation. 
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				Notons enfin que Bordeaux demeure, après Fécamp, le deuxième port morutier de France.


				La trop grande distance pour remonter la rivière jusqu’à Bordeaux et le développement de la conte-neurisation conduit au développement d’avant-ports spécialisés : Le Verdon, Blaye, Pauillac, Ambès. Le port de Bordeaux côté rive gauche est délaissé au pro-fit de Bassens en aval du pont d’Aquitaine sur la rive droite qui reçoit l’essentiel du trafic marchandises.


				Quelques paquebots accostent dans le port de la Lune dans les années 1970 et les mouvements s’accen-tuent dans les années 1980 pour atteindre onze navires en 1981, une vingtaine dans les années 1990 et 43 en 2000. En 2019, plus de cinquante paquebots font escale à Bordeaux. Aujourd’hui, le port de Bordeaux, qui compte sept terminaux spécialisés continue d’être présent sur de multiples échanges commerciaux, tels que les céréales, les oléagineux, le bois, les aliments du bétail, le papier, les produits pétroliers raffinés, les minerais et les conteneurs. Son trafic atteint actuel-lement la moyenne de sept à huit millions de tonnes de marchandises par an.


				En 2020, comme dans tous les ports français, tou-


				chés par la crise sanitaire, le Grand Port Maritime de Bordeaux a vu transiter 6,05 millions de tonnes de marchandises, alors qu’en 2019, il était de 6,81 millions de tonnes. Sur les 64 escales de croisières prévues en Gironde, toutes ont été annulées. Par ailleurs, le terminal à conteneurs de Bassens est en train d’être entièrement rénové, afin de doubler de surface, passant de 40.000 à 88.000 m².


				Depuis maintenant plusieurs années, Bordeaux est le port d’attache de plusieurs compagnies de croisières fluviales, qui proposent des séjours sur la Garonne, la Dordogne et l’estuaire de la Gironde, avec des escales à Pauillac, Blaye, Libourne et Cadillac, permettant la découverte du patrimoine et des vignobles.


				À partir de 1999, une importante manifestation se déploie le long des quais du port de la Lune, le dernier week-end du mois de juin. Cette mobilisation propose soit la fête du fleuve pour les années impaires, soit la fête du vin pour les années paires. Ces fêtes qui reçoivent de grands voiliers, venus des quatre coins du monde, accueillent un public sans cesse plus nom-breux et sont un véritable succès.
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				Croisière fluviale sur la rivière (2011).


				© Regis Andron.
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				III. Le port de commerce de Bordeaux


				Ancien port d’estuaire situé au croisement de voies de communication terrestres, fluviales et maritimes, le port de Bordeaux a été un grand port, et même, à différentes époques, le plus grand port de l’Occident.


				Dès 300 avant Jésus-Christ, les Bituriges vivisques, descendants des peuples celtes s’y installent afin d’y développer le transit des marchandises telles que le cuivre, les métaux, les poteries, les vins, l’huile... et ce trafic est vraisemblablement à l’origine de la fondation de Burdigala.


				Ce nom serait composé de deux racines : « burd » qui signifie « boueux » et de « cal » qui voudrait dire « abri » ou « crique ». Le tout donnerait « abri dans les marais ». Le nom a évolué en « Bordigala », « Bor-dale » en basque, « Bordèu » (1) en gascon, pour enfin finir par « Bourdeaux» puis « Bordeaux » en français.


				À la fin du XVIe siècle, comme à la période médié-vale le port s’étend entre les enceintes, les portes, les tours de la ville et le fleuve. Sur environ cinq kilo-mètres, entre l’estey d’Audeyla au Nord et l’estey de l’Ayga Borda au Sud se déploie « le port de la Mar ». Il est composé d’une série de huit ports secondaires : 


				le port de Sainte-Croix, fréquenté par les bateliers, le port de Grave qui sert à la réparation des navires, le port des Salinières, port du sel, le port Saint-Jean ou des Pèlerins, qui sert au stockage des marchandises amenés par les coureaux en provenance du Haut-Pays, le port de Cailhau, identique au port Saint-Jean, le port de Saint-Pierre, le port des Anguilles, à l’embouchure de la Devèze et le port de Tropeyte, en bordure de l’estey d’Audeyla, face aux paroisses de Saint-Pierre et Saint-Remi, fréquenté spécialement par les commerçants et les navigateurs étrangers. Au XVIIe siècle, on crée à Paludate en amont de Sainte-Croix le chantier de construction du Roi, près duquel viennent s’établir plusieurs chantiers particuliers. À la fin du XVIIIe siècle, on estime qu’il sortait des chan-tiers une vingtaine de navires de 200 à 600 tonneaux et une vingtaine de barques. Quarante à quarante-cinq chantiers sont en activité et emploient sept à huit cent ouvriers. Arman, Bichon frères, Chaigneau frères, Charron, Coureau, Moulinié, Guibert, Raymond inaugurent ces années de constructions navales.


				Plus en aval, hors de Bordeaux intra-muros, de l’autre côté du château Trompette, se situe le port des Chartreux, actuellement les Chartrons, entre les allées de Chartres et le cours du Médoc. Il sert d’entrepôt du 


				

					1. Se prononce Bourdèw [NDLE.]
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				Port de Bordeaux (sans date).


				© Archives Roger Armagnac.
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				pastel avant son embarquement à bord des navires. C’est à cet endroit que les négociants étrangers prennent l’habitude de s’installer pour effectuer le commerce des vins.


				Ce n’est qu’au début du XVIIe siècle que l’appella-tion « Port de la Lune », donnée au port de Bordeaux, est attestée, bien qu’on retrouve déjà le croissant en forme de lune dans le sceau de la ville au milieu du XIIIe siècle. Cette dénomination familière est donnée du fait d’un large coude en forme de croissant que décrit la Garonne lorsqu’elle passe au centre de la ville.


				Jusqu’au premier quart du XIXe siècle le port de Bor-deaux est peu aménagé. À partir de 1820, les travaux de construction du pont de pierre condamnent défi-nitivement tous les postes de mouillage et d’amarrage de la partie amont, où s’effectuent les échanges com-merciaux aux quais de la Monnaie, des Salinières et de Paludate. Afin de pallier cet inconvénient, on réalise 


				de nouveaux amarrages resserrés, afin d’accueillir deux, voire trois bateaux à couple.


				En 1842, le mouillage des navires commence à 100 m au-dessous du pont de pierre et se termine 3 kilo-mètres plus en aval. Sa largeur est de 130 m et sa pro-fondeur atteint 11 m, au-dessous du plus bas niveau des eaux. À cette période trois bancs sont présents : celui de la Manufacture au Sud, celui des Queyries au centre et celui de Bacalan ou du Tigre au Nord. Petit à petit on réussit à les éliminer afin de laisser au pied des cales une hauteur d’eau d’environ un mètre pour permettre aux gabarres du Haut-Pays d’y effectuer les opérations de manutention des marchandises.


				Dans le dernier quart du XIXe siècle, les navires qui calent plus de 6 m, ont à leur disposition un mouil-lage qui s’étend de la rue de la Douane aux allées de Chartres, sur une largeur de 70 m, au milieu du fleuve, et des allées de Chartres jusqu’à la rue Chantecrit, sur 
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				La ville et le port de Bordeaux vers 1450.


				© Croquis de François Jouison d’après les travaux de Léo Drouyn.


			


		


		

			

				Bordeaux : le Pont de Pierre.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				Bordeaux : vue des Quais et du Pont de Pierre.


				© Collection François Jouison.
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				une largeur de 130 m, le long des quais des Chartrons. Ce mouillage est intégré dans un autre plus long qui peut recevoir les navires de 4 à 5 m de tirant d’eau, du Magasin des Vivres de la Marine jusqu’au pont de pierre sur une largeur de 200 à 300 m, toujours côté rive gauche.


				Les navires ont à leur disposition 18 corps-morts dans la rade de Bordeaux et 12 aux Chartrons. Ces corps-morts sont composés de blocs en fonte de 5 tonnes, et de deux ancres mouillés au fond de la rivière. L’ensemble est retenu par une ligne de mouil-lage composée de tronçons de chaînes de 45 mm, manilles et émerillons.


				Le port n’est alors constitué que de cales inclinées que l’on commence à paver à partir de 1820. En 1828, on installe des grues mues à bras sur les pre-miers débarcadères. Quelques appontements fixes existent pour les vapeurs de la Compagnie Gironde et Garonne. Les premiers embarcadères situés devant la place Lainé et la place Royale ont une longueur de 25 m sur 5 m et de 60 m sur 10 m. Ce n’est qu’à partir de 1846 qu’on envisage de construire des quais verticaux permettant aux navires de s’accoster directement. La totalité de ces travaux donne une longueur totale de 1.010 m qui avancent de 43 m en rivière au droit de l’alignement des embarcadères. On trouve 201 m de quais verticaux construits sur pilotis très profonds et voûtés, la cale Fenwick de 86 m, le quai vertical des Chartrons de 207 m, la cale située entre la rue Raze et la rue Poyenne de 516 m. Quatorze grues mues à bras sont installées sur la première partie du quai vertical. À l’époque, il n’existe sur ces quais que des installations très rudimentaires pour abriter les mar-chandises. Même pas des hangars, ce sont des tentes qui constituent des abris très sommaires.


				En 1847, le constructeur de navire bordelais, Jean-Baptiste Courau, met en place un dock-flottant mouillé un peu en aval du pont de pierre, du côté de la rive droite. C’est un bateau plat de 40 m de long, de forme rectangulaire, avec des portes d’écluse à l’une de ses extrémités, pouvant recevoir des navires jusqu’à 500 tonneaux. En 1850, il fait creuser, sur la rive droite, légèrement en retrait du fleuve, un petit bassin pour le radoub des navires d’environ 700 tonneaux de jauge.


				En 1862, M. Labat ingénieur du Génie maritime conçoit une cale de halage à Bacalan, aux Chantiers de l’Océan appartenant à Monsieur Lucien Arman. Cette cale inclinée parallèle à la rive mesurant 80 m de long sur 12 mètres de large, est opérationnelle en 
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				Le Pont de pierre (2017).


				© Club Photo Le Verdon-sur-mer.


			


		


		

			

				La rade de Bordeaux.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				Autre vue de la rade de Bordeaux.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				Bordeaux : Morutiers et Trois-mâts au mouillage.


				© Collection François Jouison
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				1865. En 1867, il construit une autre cale de halage sur la rive droite au droit du viaduc de Lissandre.


				Dans la soirée du 28 septembre 1869, à l’entrée de la rade de Bordeaux, une allège chargée de pétrole prend feu. Les tentatives pour combattre l’incen-die demeurent infructueuses et la gabarre coule. Les caisses de pétrole se dispersent et le fleuve les entraîne dans toutes les directions avant qu’on ait pu les éteindre. En quelques heures, la rade est couverte de flammes. Le feu augmente en intensité, gagne les navires, et l’incendie prend des proportions terribles. Le sinistre est considérable. Douaniers, gendarmes, soldats, marins, volontaires se dévouent afin de conte-nir cette catastrophe. Au lendemain de cette journée, on mesure l’ampleur du désastre. Seize navires ont été la proie des flammes, huit autres ont de graves avaries causées par l’incendie. Afin de débarrasser le port des carcasses et des débris qui se consument, des vapeurs les conduisent devant les chantiers Labat, où après les avoir échoués, on peut les éteindre. La valeur des pertes est difficile à évaluer car beaucoup de navires sont étrangers. Une souscription en faveur des sinistrés est ouverte et un Comité de répartition des secours fonctionne immédiatement.


				À partir de 1871, des grues à vapeur remplacent petit à petit les anciennes grues manuelles. En 1886, vingt-deux d’entre elles sont exploitées par la Société des Grues à Vapeur. L’ensemble est complété par une machine à mâter. On édifie également des débarca-dères avec pontons, pour le service des bateaux à vapeur et des steamers-omnibus, des appontements fixes pour les grands navires, des pontons flottants suivant le mouvement de la marée, des abris pour stocker le fret en attente, des lignes ferroviaire desti-nées au transport des marchandises par traction de chevaux.


				À la fin du XIXe siècle, on construit le premier bassin à flot, dans le quartier de Bacalan, entre le magasin des Vivres de la Marine et la Manufacture de porcelaines à 2,5 kilomètres de distance de la Bourse. Il s’étend pratiquement à la perpendiculaire du fleuve, jusqu’à environ 750 m de la façade du quai de Bacalan, sur une surface d’un peu plus de cinquante hectares.


				Il est composé d’un chenal menant à la Garonne par l’intermédiaire de deux écluses positionnées côte à côte, d’un bassin à flot bordé de quais, terre-pleins pour la manutention et le stockage des marchandises et d’un réservoir servant à conserver une provision 
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				Incendie de la rade du port de Bordeaux en 1869.


				© Collection François Jouison.


			


		


	

		

			

				23


			


		


		

			

				d’eau pour le service de l’alimentation. Le tout est relié aux rues de Bordeaux, aux quais et aux différentes gares du réseau, par des voies ferrées et de larges voies charretières. Le chenal d’entrée en rivière a une largeur de 80 m. De part et d’autres de ce chenal sont construites des estacades en bois, permettant aux navires entrants et sortants d’être à l’abri du courant.


				La grande écluse, affectée aux paquebots à roues, a une longueur de 152 m pour une largeur de 22 m, quant à la petite, elle n’a que 136 m de long pour 14 m de large. Le mur de consolidation qui les sépare a une longueur de 210 m sur 10 m de large. Sont éga-lement inclus, deux sas, l’un de 60 m, l’autre de 76 m permettant de diminuer le volume d’eau des écluses.


				Deux ponts tournants sont installés à chacune des extrémités, de manière que la circulation ne soit ja-mais interrompue sur les quais par l’entrée ou la sortie des navires dans le bassin. Le bassin à flot proprement dit, de 120 m de large pour 590 m de long, mesurés sur l’axe, occupe une surface d’environ 10 hectares et peut accueillir soixante-seize navires. L’entretien par dragage du chenal permet d’assurer le passage de navire de 6 m de tirant d’eau lors des plus faibles marées. Ce premier bassin est d’abord équipé d’une seule forme de radoub, d’une longueur de 157 m sur 19 m de large à l’entrée.


				À partir de 1905, la construction d’un second bassin est engagée. Les travaux ne sont pas encore complè-tement achevés à la veille du premier conflit mondial mais le pont du Pertuis permet la communication entre les deux bassins. Une seconde forme de radoub de 106 m de long sur 16 m de large est construite sur l’emplacement d’une partie des magasins des Vivres de la Marine qui a été démolie à cette occasion. Ces deux formes de radoub vont permettre l’entretien et la réparation des grands navires. Un judicieux système de pompage permet de remplir et de vider les bassins et de manœuvrer les écluses.


				Depuis l’année 2008, les deux formes de radoub, avec leur machinerie et le bâtiment qui les abrite sont protégées par leurs inscriptions aux Monuments Historiques.


				Au début du XXe siècle, le port urbain de Bordeaux se compose alors de trois parties : une zone réservée à la navigation fluviale, en amont du pont de pierre, des quais verticaux ou inclinés et un bassin à flot en aval. La batellerie d’amont, constituée de chalands péniches et remorqueurs est très active, mais se contente d’ouvrages médiocres. Côté rive droite, on trouve : un gril de carénage, trois cales d’échouage à Queyries, une cale de carénage, un bassin de radoub en pierres, une cale de halage, un bassin flottant en bois. En 1916, il existe trente-huit abris clos et cou-verts et quarante-sept hectares de terre-pleins.


				Dans les années 1920, l’État retire la gestion du port à la chambre de commerce. En 1924, le port de Bordeaux devient autonome, c’est-à-dire qu’il est administré par un conseil composé de membres nommés par l’État. Sa gestion technique est confiée à l’administration des Ponts et Chaussées. Dès 1925, un plan général d’aménagement des quais est élaboré. Les travaux commencent en 1926. On construit entre la cale Fenwick et Bacalan, neuf gares maritimes, d’une longueur moyenne de 125 m, qui vont rem-
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				Bordeaux : un coin des docks.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				© Collection François Jouison.
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				placer les anciens pavillons édifiés par la chambre de commerce. Dans un premier temps, ces gares sont baptisées par des lettres de A à I. Elles deviennent plus tard les hangars 11 à 19. On effectue également des opérations de rempiétement des quais qui permettent d’améliorer les profondeurs admissibles pour l’accos-tage des navires. Les grues à vapeur sont remplacées par des grues électriques. La poursuite des travaux 


				comprend la construction de hangars identiques, de la cale Fenwick au pont de pierre.


				Suite à de nombreux mécontentements jugeant les bâtiments inesthétiques, le port construit à partir du pont de pierre un premier hangar suivi d’une coupe de 205 m. Les deux suivants n’ont pas d’étage mais se terminent par des terrasses limitées et des escaliers débouchent sur un square situé au droit de la place 


			


		


		

			[image: ]

		


		

			[image: ]

		


		

			

				Bassin à flot, forme de radoub et entrepôts de la CCI (1920) - Le port de Bordeaux et ses annexes.


				Université Bx-Montaigne — Res 51355-http://1886.u-bordeaux-montaigne.fr/items/show/3989.


			


		


		

			

				Bassins à flot.


				© Collection François Jouison.
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				des Quinconces. Les aménagements intérieurs des hangars sont de qualité et compensent l’architecture extérieure. Les travaux se terminent en 1929 par la construction d’une grille coupant le fleuve de la ville et privant les Bordelais du spectacle des escales des navires. En 1936, un hangar souterrain est creusé à l’emplacement de la coupure.


				Les hangars sont numérotés comme suit : Hangar n° 1, Balguérie, Hangar n° 5, Maurel et Prom, Hangar n° 7, Delmas Vieljeux, Hangar n° 11 à Hangar n° 14, 


				Compagnie Générale Transatlantique, Hangar n° 15 à Hangar n° 19, Chargeurs réunis.


				Durant le second conflit mondial le port de Bor-deaux devient un site stratégique militaire pour l’occupant, qui décide d’y construire une base sous-marine à l’intérieur des bassins à flot.


				À la fin de la guerre le chenal de navigation est entièrement saboté et n’est plus praticable jusqu’à la fin de l’année 1945. Après plus d’un an de travail pour relever et découper les épaves, le liberty-ship Charles Brantley Aycock décharge sa cargaison le 16 août 1945 devant les Quinconces.


				Dans les années 1950, les installations du port de la Lune s’étendent en aval du pont de pierre et se subdivisent en trois groupes : 


				Les quais de rive gauche sur une longueur de 2.889 m, comprennent 19 postes à quai et 13 hangars ; un hangar à étage de 120 m de long et 40 m de large au quai Richelieu, un hangar souterrain de 136 m de long et 40 m de large au quai de la Douane, deux hangars sans étage de 200 m environ de long et 40 m de large aux quais des Quinconces et Louis XVIII et une file de 9 hangars à un étage de type uniforme de 40 m de large mais dont les longueurs varient de 78 à 150 m suivant l’emplacement, l’ensemble représentant 
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				Les docks (1920) - CCI de Bx (Le port de Bordeaux et ses annexes).


				Université Bx-Montaigne — Res 51355-http://1886.u-bordeaux-montaigne.fr/items/show/3989.


			


		


		

			

				Le Duguay-Trouin à quai à Bordeaux.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				Le Massilia de la Sud Atlantique à Bordeaux.


				© Collection Jean-Yves Brouard.


			


		


		

			

				Quai Carnot, poste de départ de la Sud Atlantique (1920 - CCI de Bx).


				Université Bx-Montaigne — Res 51355-http://1886.u-bordeaux-montaigne.fr/items/show/3989.


			


		


		

			

				Quai de Bacalan, poste de départ de la CGT (1920 - CCI de Bx).


				Université Bx-Montaigne — Res 51355-http://1886.u-bordeaux-montaigne.fr/items/show/3989.


			


		


	

		

			

				26


			


		


		

			

				85.065 m2 pour le dépôt à couvert des marchandises. Les bassins à flot n° 1 et n° 2, respectivement de 1.383 m et 962 m comprennent à eux deux 24 postes à quai. Les hangars couvrent une surface de 24.567 m2. On y trouve en particulier un hangar à sel pour l’entrepôt du sel destiné à la pêche à la morue, un hangar de 165 m de long sur 36 m de large au quai Coursin, un hangar climatisé, complété par un hangar mitoyen affecté aux fruits et primeurs.


				De plus, toujours sur la rive gauche, en aval des bassins à flot, à côté du recat du PAB, existe un slipway pour la réparation navale et pour la mise au sec de navires jusqu’à 60 m de long et 1.500 tonnes de port en lourd.


				Sur la rive droite, les appontements publics de Queyries de 1.193 m de longueur comportent 10 postes à quai. Ils ne possèdent pas de hangar mais ont dans la partie aval des silos pour le stockage des pon-déreux et le chargement des camions ou des wagons.


				Tous ces postes à quai sont équipés d’engins fonc-tionnant à l’électricité : 22 grues aux quais Richelieu, Douane, Quinconces, Louis XVIII ; 4 grues au quai Tourny ; 28 grues aux quais des Chartrons et Carnot ; 22 grues au bassin à flot n° 1 ; 20 grues au bassin à flot n° 2 et 17 grues au quai de Queyries.


				La partie située en amont du pont de pierre com-prend une section de la Garonne d’environ 2.500 m de longueur sur 400 à 500 m de largeur, qui constitue la partie principale du port de batellerie. Il est bordé de vastes terre-pleins, sur lesquels sont édifiés de nombreux hangars couverts privés. Cette section du fleuve est formée de berges inclinées au cinquième et de cales empierrées à 45 degrés. Ce port de batellerie comporte aussi divers ouvrages d’accostages, tels la gare maritime de Brienne, l’appontement de Lestonat et de nombreux appontements privés où les cha-lands-citernes automoteurs apportent les essences et pétroles en provenance des dépôts de Blaye, Pauillac et Ambès. Par ailleurs, la batellerie dispose, sur la rive 


				gauche en amont du pont, d’une estacade de 350 m de long, bordée de ducs-d’Albe. Utilisée pour le trafic des sables et graviers, mais aussi pour les marchandises diverses, elle est équipée de huit grues.


				Dans les années 1960, on voit apparaître quelques conteneurs sur les quais du port de Bordeaux. Le port autonome doit s’adapter et installe un poste spécial à Bassens. Dans le port de la Lune, les hangars deviennent inutiles, car on ne conserve plus les mar-chandises, et seules de grandes surfaces de stockage de 
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				Le port de Bordeaux après 1945.


				© Collection François Jouison.


			


		


		

			

				Le Port de Bordeaux vers 1930.


				© Collection Jean-Yves Brouard.


			


		


		

			

				Plan schématique des quais rive gauche (1960).


				© Collection François Jouison.
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				ses « boîtes » sont nécessaires alors que les nouveaux navires augmentent de taille. Dans les années 1970, comme dans de nombreux ports d’estuaire européens, on délocalise les ports de leur centre-ville ; les mar-chandises conteneurisées au départ de l’usine n’ont plus besoin de transiter par ces espaces portuaires. C’est ainsi que le port autonome de Bordeaux va successivement procéder au transfert de son activité vers Bassens et, malgré le premier choc pétrolier de 1973, va construire au Verdon un port rapide équipé de portiques.


				En 1979, le hangar n° 1 est démoli. En 1982 les bassins à flot sont déclassés, puis en 1984 suit le 


				déclassement de la rive gauche jusqu’au hangar n° 14. Le hangar n° 5 devient un lieu public et d’exposition. On démolit le hangar n° 12 en 1985.


				Enfin en 2000 commence la transformation totale des terre-pleins réservés aux activités fluviales et por-tuaires pour en faire un espace public où les Bordelais peuvent désormais avoir accès au fleuve.


				De nos jours, côté rive gauche du pont de pierre aux bassins à flot, les quais comportent un ponton d’honneur, un poste pour les navettes fluviales, un terminal croisières constitué des postes 124, 125, 126, 127, un poste pour les croisières fluviales, un ponton aux Chartrons, un poste à huile, et une halte d’attente 
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				Entrée des bassins à flot (2012).


				© François Jouison.


			


		


		

			

				Le Port fluvial.


				© Collection François Jouison.
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				d’entrée aux bassins à flot. À l’intérieur des bassins à flot, un port de plaisance de plus de 200 places acces-sible aux bateaux jusqu’à 20 m de longueur, 5 m de largeur et 2,50 m de tirant d’eau. Après les bassins à flot, on retrouve le récat du Grand Port Maritime de Bordeaux, le ponton Brandeburg, les sports nautiques de la Gironde.


				Côté rive droite, sont toujours en place l’appon-


				tement d’évolution sur la Garonne, le ponton Yves Parlier, l’embarcadère Montesquieu, le ponton Port Bastide, réservé à la plaisance, aux pêcheurs profes-sionnels et aux scouts marins. 


				En aval du pont Jacques Chaban-Delmas, sont situés le quai de Brazza, le ponton GTM, le ponton des Chantiers Navals de Bordeaux et le poste d’accostage de ces mêmes chantiers.
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				Le Saint André à Bordeaux (avant 1970).


				© Collection Jean-Yves Brouard.
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				IV. Une navigation compliquée


				Du premier couple de bouées (n° 1 et 2) de balisage mouillées à l’embouchure de la Gironde à la dernière bouée (n° 76), face à la place des Quinconces à Bordeaux, la rivière mesure soixante-huit milles de long et six milles dans sa plus grande largeur ; elle subit deux marées par jour qui font monter le niveau de la rivière de 4 à 5,50 m selon les coefficients, jusqu’en amont de Bordeaux, et le courant peut atteindre encore cinq nœuds à quinze milles au large... 


				À ces phénomènes s’ajoutent les limons transpor-tés par la Garonne, la Dordogne et la Gironde qui engraissent les bancs de la Coubre, de la Mauvaise ou 


				le plateau de Cordouan, tandis que la côte recule au Nord.L’étroitesse du chenal de navigation parcouru par de forts courants, les îles, les bancs de sable ou de vase qui se déplacent, la brume fréquente, sont autant de difficultés qui obligent à requérir les services d’un pilote professionnel à bord des navires marchands afin de franchir les passes d’entrée et remonter la rivière. Aussi dès le XVe siècle, les bâtiments fréquen-tant ces eaux font-ils appel à des pratiques du lieu. On ne parle pas encore de pilotes. La profession s’organise en 1919, sous l’égide du commandant Gamas. En 1947, il y a 54 pilotes entre Bordeaux et Pauillac, 30 restent affectés à l’estuaire. Actuellement il en reste 21.


				Météorologie


				Durant la période hivernale, de la Loire à la frontière espagnole, les vents sont variables dans la partie Nord. Généralement ils soufflent de terre, du secteur Sud-Est, dans le port abrité de Bordeaux. Modérés dans celui-ci, ils peuvent atteindre et dépasser la force 7 deux ou trois jours par mois sur la côte girondine, et parfois force 9 à 10 plus au Nord. La majorité de ces tempêtes soufflent du Sud-Ouest au Nord-Ouest. Ces perturbations, assez rigoureuses à la fin de l’automne 


				et en hiver, sont généralement associées aux fronts des dépressions qui passent au Nord.


				Par gros temps du Sud-Ouest au Nord-Ouest, et surtout en jusant, les passes d’entrée de la Gironde sont barrées par des brisants. L’accès en devient dan-gereux pour les navires par suite des lames déferlantes.


				Durant la période d’été, les vents dominants viennent des secteurs Ouest à Nord-Ouest, accom-pagnés fréquemment de brises de terre au début de 
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