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Introduction

Le transport de marchandise par voie d'eau dans |'ouest de la France bénéficie d'une bonne
visibilité patrimoniale. En effet, la Bretagne et les Pays-de-la-Loire sont deux régions administra-
tives riches en cours d'eau navigables et en linéaire cotier, ainsi qu'en territoires insulaires, nous y
reviendrons. Historiquement donc, ces voies navigables et espaces marins ont rapidement consti-
tué d'excellentes infrastructures de transport pour des marchandises diverses et variées. Les
grands travaux de constructions de canaux de la révolution industrielle, dont le plus emblématique
est certainement celui dit "de Nantes a Brest", ont également renforcé les échanges par voie d'eau
a I'échelle de la Bretagne, sur ses 1100 km de voies navigables.

Plusieurs éléments architecturaux constitutifs de ces voies navigables de I'ouest sont ainsi
protégés au titre de diverses réglementations culturelles (dont celle relative a la protection des
monuments historiques), et bénéficie de ce fait d'une meilleure visibilité et d'une protection ac-
crue. De méme, les navires utilisés traditionnellement sur ces chemins d'eau sont parfois aussi
protégés, notamment grace au label BIP (Bateau d'intérét patrimonial). Cependant, le patrimoine
immatériel de ce transport de marchandises original aujourd'hui, mais largement présent il y a
encore un demi-siécle est assez peu documenté et mis en valeur, excepté au sein de musées lo-
caux retragant la vie des gens du canal par exemple (Musée de la Batellerie de Redon), ou lors
d'actions ponctuelles (inventaire "patrimoine culturel immatériel" en cours de réalisation par le
Parc Naturel Régional du Golfe du Morbihan).

Ce travail de recherche, financé grace a une allocation du ministere de la culture et de la
communication (Direction générale des patrimoines, Département du pilotage de la recherche et
de la politique scientifique, Service chargé de mission pour le patrimoine culturel immatériel et le
patrimoine ethnologique), a pour but, en toute modestie, d'aider a I'acquisition de connaissances
concernant ce patrimoine culturel immatériel spécifique et emblématique de la région. La métho-
dologie utilisée a été principalement celle de I'ethnologie (enquéte de terrain avec questionnaire
semi-directif, recherches iconographiques et bibliographiques), tout en s'aidant également de mé-
thodes, sources et théories d'autres sciences humaines et sociales (sociologie, histoire, géogra-
phie, ...).

Le résultat de ce travail est présenté dans ce rapport, et a également servi a alimenter la
documentation de I'association Institut d'Estuaire, qui pilote différents projets sur les trois terrains
de cette étude, le tout dans une démarche de recherche-action, conduisant a la production d'in-
formations pour les diverses animations de l'institut et ses partenaires. Les photographies sont
toutes de l'auteur, sauf mention contraire en légende.
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I - Méthodologie

Cette étude a bénéficié du concours de différents organisme, qui vont étre brievement
présentés, avant d'exposer la méthodologie qui a été employée pour réaliser ce travail de
recherche.

A - Les structures

Ce travail de recherche a été financé par le Ministere de la Culture et de la Communication
frangais, administration publique d'Etat notamment en charge de la préservation du patrimoine et
de l'aide a la création. Plus spécifiqguement, I'allocation a été octroyée par la direction générale des
patrimoines, via son département du pilotage de la recherche et de la politique scientifique
(service chargé de mission pour le patrimoine culturel immatériel et le patrimoine ethnologique :
www.culturecommunication.gouv.fr/Politigues-ministerielles/Patrimoine-ethnologique).

Localement, cette étude était appuyée par le centre culturel maritime de Nantes,
association 1901 qui propose une découverte de I'estuaire de la Loire. Riche de ses nombreuses
années de travail sur la Loire, le centre se dirige désormais vers la création de l'institut d'estuaire
du centre culturel maritime de Nantes (www.ccmnantes.com). Cet institut se veut étre une
structure de recherche et de formation, porteur d’un enjeu éducatif: celui d’apprendre a
comprendre son territoire. Un schéma directeur d'action éducative a été établi par cet organisme,
se présentant autour de I'exploration de I'estuaire de la Loire avec une démarche “patrimoine et
développement”, pour la pratique de I'approche globale du territoire comme base d’appui
pédagogique intégrant :

- des voyages de découverte,
- des itinéraires de formation auprés d'écoliers, collégiens, lycéens, mais aussi d'adhérents
de I'Université Permanente de Nantes,
- des ateliers de compréhension,
- et des chantiers d’initiative citoyenne.
Cette action éducative est complétée par la Marne, un chaland automoteur historique de

la batellerie bretonne et ligérienne en état de naviguer, qui se déplace chaque été sur les voies
d'eau de Loire-Atlantique et du canal de Nantes a Brest pour promouvoir les actions du centre
culturel maritime. Le centre s'oriente désormais également vers la création « d'écoles du
territoire », dont les premiers prémices existent depuis I'été 2016, notamment avec les mercredis
de l'estuaire, a Basse-Indre.
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L'institut d'estuaire a été constitué dans une perspective précise, que nous retranscrivons

ici brievement, dans le cadre de sa démarche "patrimoine et développement"* :

"Concept :

Mise en place d’un institut de développement dans lequel Formation, Recherche et Action de dé-
veloppement s’articulent autour de la démarche Patrimoine & Développement pour former les
futurs acteurs des territoires, a un développement de qualité, respectueux et en cohérence avec
les territoires.

Principe :

Patrimoine & Développement est une approche méthodologique objective du patrimoine local qui
éclaire le territoire dans lequel il est ancré et permet d’appréhender des liens réels, souvent inap-
parents entre les divers publics et leur territoire. Ainsi, apprécié sous tous ses aspects, le patri-
moine devient source d’imagination pour créer de nouvelles activités au service d’'une économie
locale plus citoyenne, plus responsable et plus solidaire.

Patrimoine :

La notion de « patrimoine » est ici considérée comme un bien, une ressource, une richesse appar-
tenant a un individu, une famille, une entreprise ou une collectivité publique hérité de ses ascen-
dants et transmissible aux générations futures.

Les notions clés, « héritage » et « transmission », impliquent que le patrimoine en question, méme
s’il est modifiable, est préservé. De ce fait, un patrimoine comporte des droits et des obligations.

Par cette définition, le patrimoine peut prendre différentes formes tel que des biens mobiliers et
immobiliers mais il peut également s’agir de patrimoine culturel, naturel ou immatériel.

Approche méthodologique objective :

Une approche objective, opposée a une approche subjective, ne fait pas intervenir d’élément af-
fectif, de facteur personnel dans ses jugements.

En appliquant une méthodologie et en observant le patrimoine sous différents angles tels que
I’économie, la sociologie, I'histoire, la géographie, etc. la démarche Patrimoine & Développement
peut étre considérée comme une approche objective.

Patrimoine local :

La démarche Patrimoine & Développement part du principe que chaque territoire a son identité,
son histoire, ses ressources qui sont plus ou moins développés. Observer sous différents angles un
territoire permet de révéler I'identité d’un territoire et de créer des liens de proximité en fédérant

! Cette retranscription, entre guillemets, n'engage que l'institut.
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les acteurs locaux autour d’axe de développement commun. Ainsi, le développement du territoire
part d’'un ancrage dans le paysage local.

Méthodologie en 5 étapes :

La démarche Patrimoine & Développement est une approche méthodologique du patrimoine ap-
pliquée dans le but de développer un territoire. La notion de « méthode » est définie d’apres Edgar
Morin comme un cheminement d’un sujet vivant en capacité d’apprendre, d’inventer et de créer
sur et pendant son chemin. En opposition a I'idée d’une « programme » qui présuppose déja son
résultat. L'approche méthodologique de Patrimoine & Développement ne peut appréhender le
résultat avant d’étre appliquée. Les cinq étapes du cheminement proposées par la démarche Pa-
trimoine & Développement sont détaillées dans le tableau ci-dessous.

Description Objectifs Comment

1 Initiation a la S’approprier I'état d’esprit de Des textes de références
démarche Pa- la démarche et la méthodolo- o :
. , . Analyse expérience de I'estuaire

trimoine & Dé- gie

veloppement

2 Observation et Identifier et connaitre son ter- Immersion sur le territoire
analyse du terri- ritoire

o Exploration du territoire
toire a dévelop-

Identification du patrimoine a

per ) Rencontre des acteurs du territoire
valoriser

Identification de potentiels
axes de développement

3 Restitution pu- Sensibiliser le grand public au Premiéres actions de valorisation
blique de patrimoine de leur territoire (formes variables)
I'observation
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4 |nscrire  forte-

ment le patri-
moine dans le

paysage local

Transmettre la connaissance

complexe du patrimoine

Appropriation du patrimoine
par les citoyens

Stimuler I'imagination et susci-

Mise en place d’une Ecole du terri-
toire et du citoyen

Initiation a la démarche Patrimoine &
Développement

Exploration du territoire

ter de nouvelles activités au-

L Proposition d’application de la dé-
tour du patrimoine et/ou de la P PP

marche dans le cadre de chantier

démarche Patrimoine & Déve-

collectif
loppement

5 Développer le Création de nouvelles activités Accompagnement d’activité

appli-

territoire source de nouveaux emplois quant la démarche Patrimoine & Dé-

veloppement

Mise en avant d’'une démarche de
qualité

Une expérience acquise et a transmettre, vers une voie éducative :

La démarche Patrimoine & Développement a pris corps autour de I'estuaire de la Loire dans le
département de la Loire Atlantique dans les années 1990, suite a I’arrét des activités des chantiers
navals et la volonté de sauvegarder le site correspondant et tout le patrimoine naval nantais.

L’approche méthodologique objective du patrimoine naval nantais et du territoire dans lequel il
s’inscrit d’'une part puis sa restitution publique sous forme d’expositions et de manifestations sur
le fleuve ont permis aux habitants de la région de découvrir I'estuaire de la Loire dans sa globalité
comme un espace ouvert sur le large qui a fait prospérer la ville de Nantes, port maritime et fluvial
de fond d’estuaire.

A partir d’actions expérimentales commencée en 1989, I'exploration s’est transformée en re-
cherche de méthode. L’estuaire, lieu de rencontre des eaux du fleuve avec celles de I'océan, de
mélange de la Loire et de I'Atlantique, nous a révélé deux principaux enjeux : I’enjeu éducatif du
territoire, vecteur de compréhension pour tous et I'enjeu de développement vecteur d’activités
nouvelles et source d’emploi.

La démarche Patrimoine & Développement qui part d’'une approche méthodologique et objective
du patrimoine local et qui méne a la prise de nouvelles initiatives locales jusqu’au développement
d’un territoire constitue I'axe de construction et de fonctionnement de l'institut du développe-
ment.
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Apprentissage expérientiel :

Le fonctionnement de l'institut de développement s’appuie sur les travaux de David Kolb concer-
nant le cycle d’apprentissage expérientiel.

L’apprentissage expérientiel commence par une expérience concrete. Cette expérience concrete
est ensuite mise en perspective avec les connaissances préalablement acquises. En fonction des
deux, de nouveaux concepts et de nouvelles idées sont développées sous forment d’hypothéses.
La mise a nouveau en pratique permettra de tester ces hypothese est ainsi acquérir de nouvelles
connaissances.

A l'image du cycle d’apprentissage expérientiel de D. Kolb, 'expérimentation est au cceur de la
démarche méthodologique Patrimoine & Développement et du fonctionnement méme de
I'institut de développement.

Un individu souhaitant acquérir la démarche Patrimoine & Développement jouera étroitement les
réles d’éleve avec des enseignements théoriques, d’apprentis lors d’expéditions et de mise en
situation dans I’étude du patrimoine et de chercheur pour déterminer des axes de développement
du territoire.

Objectifs poursuivis :

L'institut du développement est un institut de formation et de recherche autour de la démarche
méthodologique Patrimoine & Développement. La transmission de la démarche l'institut poursuit
trois grands objectifs : la sauvegarde du patrimoine local, I'ancrage du patrimoine dans le territoire
et le développement de nouvelles activités créatrices d’emplois.

La sauvegarde du patrimoine local :

La sauvegarde du patrimoine local a travers la démarche Patrimoine & Développement c’est dans
un premier temps l'identifier et le documenter sous toutes ses facettes. Dans un second temps, le
patrimoine est mis en valeur pour mieux le transmettre au grand public et ainsi permettre une
appropriation du patrimoine par les citoyens. Le patrimoine constituera alors la source et la res-
source pour des initiatives nouvelles sources de développement local et créateur d’emplois res-
pectueux du patrimoine et en cohérence avec le territoire.

L’ancrage sur le territoire :

L'un des enjeux de l'institut du développement et de la démarche Patrimoine & Développement
c’est l'inscription forte dans un territoire. Les nouveaux acteurs du développement sont déja sur le
territoire. En formant les citoyens quel qu’ils soient a explorer et a observer de différentes ma-
nieres leur propre territoire ; puis en les accompagnants a entreprendre sur et pour leur territoire,
ils deviendront les acteurs du développement de demain.
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Le développement et la création d’emploi :

L'institut du développement est ouvert a tous, jeunes ou agées, élus ou simple citoyen, chef
d’entreprise ou personne en recherche d’emploi, etc.

A travers I'enseignement et la mise en pratique de la démarche Patrimoine & Développement,
I'institut du développement invite a I'exploration et la découverte du territoire pour faire émerger
les ressources patrimoniales d’une part mais également les ressources humaines qui composent le
groupe d’explorateurs. Chaque individu a sa propre perception de ces ressources et nourrira les
visions des autres en apprenant a travailler ensemble.

C’est dans ce contexte propice d’échange et d’enrichissement que les prises d’initiatives seront
favorisées a |'origine de nouvelles activités créatrices des emplois de demain."

Deux autres structures m'ont aussi fourni un encadrement scientifique et une aide sur le
terrain pendant les six mois de construction de ce rapport.

La premiere est le Parc Naturel Régional du Golfe du Morbihan, au travers de son péle

Valorisation du Patrimoine. Cette collectivité territoriale (syndicat intercommunal), établie a
Vannes, a été créée il y a plusieurs années comme syndicat de préfiguration, avant que le parc ne
soit officiellement instauré en 2014. Engagé dans une démarche de valorisation du patrimoine
culturel immatériel, avec la production de différentes fiches d'inventaire (péche a la morgate,
péche a la palourde, passeurs du Golfe, cidriculture et bouilleurs de cru, réimplantation de vignes,
etc.), le parc a été d'une aide précieuse pour la découverte de documents sur le terrain du Golfe.
En effet, la bibliotheque du parc recele de nombreux travaux concernant de pres ou de loin le
transport de marchandises par voies d'eau, et notamment des theses et mémoires d'étudiants,
mais aussi des ouvrages et périodiques locaux (associations, collectivités, ...).

La seconde structure est le Musée de la Batellerie de I'Quest, sis a Redon. Ce musée, créé

lui aussi il y a déja plusieurs années, a permis I'acquisition d'une collection unique dans |'ouest
concernant la batellerie, et I'histoire des canaux bretons. Situé en plein coeur de Redon, carrefour
des voies navigables de I'ouest, nous y reviendrons, il s'ouvre sur le bassin a flot. La aussi, le
conservateur et son équipe sont engagés dans des démarches de protection et de valorisation du
patrimoine local, passant parfois par des inventaires ou des enquétes, ce qui a permis la
constitution d'une bibliotheque spécialisée sur cette thématique au sein du musée, couplée a
d'autres types de matériaux (DVD, CD, iconographie, etc.).

Enfin, ce mémoire a bénéficié de l'aide du centre d'ethno-technologie en milieux

aquatiques du Muséum national d'histoire naturelle de Paris, notamment pour l'indispensable

phase de recherches bibliographiques, grace a sa riche bibliotheque.

Ces trois structures ont permis d'allier un encadrement scientifique de qualité a une aide
utile sur le terrain, ou en amont, grace a leurs connaissances a la fois de la problématique du
mémoire, mais aussi des acteurs locaux, et leurs fonds documentaires ou de données. Ainsi,
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chacun des trois sites d'étude (estuaire de la Loire, Golfe du Morbihan, et Canal de Nantes a Brest)
était analysé grace a l'aide d'une structure locale. A noter que ces trois structures possedent
toutes un navire : le parc naturel régional du Golfe posseéde un navire traditionnel a la voile du
Golfe (un Guépard), le Centre culturel maritime de Nantes posséde un chaland du Canal : la
Marne, de méme que le Musée de la Batellerie de I'Ouest : le Condorcet.

B - Méthodologie de la recherche

Cette recherche s'est basée sur une méthodologie traditionnelle en ethnologie, avec une
pratique intensive du terrain. Un important travail de recherches bibliographiques a eu lieu en
amont du départ sur le terrain, ayant pour but d'aiguiller mes recherches sur place, en consultant
les fonds du parc naturel régional du Golfe du Morbihan, du musée de la Batellerie, de l'institut
d'estuaire, et du CETMA. L'ensemble des données acquises lors de cette phase m'a permis de
préparer au mieux mon terrain, concernant notamment les sites a visiter sur place, mais aussi les
structures a rencontrer une fois la-bas, notamment grace a la découverte d'auteurs et d'ouvrages
de référence (p.e. Julien Amghar pour le Golfe, etc.).

Grace a cela, j'ai pu me rendre sur le terrain lors de nombreux jours, échelonnés sur
différentes saisons, et découvrir la totalité du littoral et des rives des régions étudiées. Sur place,
la méthodologie employée consistait a rencontrer des personnes intégrées dans le monde local de
la navigation (gestionnaire, chercheur, batelier, marin au commerce, éclusier, ...), a le questionner
(questionnaire d'enquéte qualitatif et quantitatif, avec de nombreuses questions ouvertes), et a lui
demander soit des contacts locaux, qui pouvaient m'orienter plus précisément sur telle ou telle
guestion, soit des exemples de lieux intéressants a découvrir (exemple de ports, ...). Ces personnes
me fournissaient également fréquemment des données quantitatives locales de qualité (évolution
de la flotte, des tonnages, des infrastructures, ...), des références bibliographiques difficilement
lisibles ailleurs (typiquement des tirés a part de bulletins d'associations par exemple), ou des
contacts chez les gestionnaires (administration de la navigation, etc.).

Lors de visites terrain sans rencontre particuliere, la méthodologie utilisée était la suivante
: préparation la veille de la visite (transport, accés, vue aérienne étudiée pour tenter de ne rien
oublier une fois sur place, structures a visiter : entreprise, musée, association, ...). Le jour de la
visite, une fois arrivé dans la ville, direction I'office du tourisme, pour obtenir des informations de
base, telles une carte locale précise, avec les noms de rue et la toponymie, les horaires
d'ouverture éventuelles des structures identifiées, etc. Plusieurs offices proposaient des
documents gratuits en rapport avec la batellerie notamment (essentiellement d'un point de vue
historique, inclus dans I'histoire de la ville, ou alors d'un point de vue touristique - tourisme vert et
tourisme bleu), mais aussi des documents payants produits par des associations locales ou la
municipalité (bulletins annuels d'associations historiques ou ethnologiques, ...), ce qui était en
général trés enrichissant. Une fois ces informations acquises, j'allais sur le site d'étude a
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proprement parler, en général un port, et me langait dans de nombreuses prises de vue
photographiques, avec une méthode précise : au départ, vue globale (recherche d'un point haut,
ou excentré permettant une visibilité sur une majorité du site), puis vues détaillées. Ensuite,
lorsque cela était possible, des prises de vue ethnographiques avaient lieu (techniques, avec la
photographie des écluses par exemple, de débarquement, et de transport des marchandises, de
halage ou d'éclusage, mais aussi anthropologiques, avec des images prises de mariniers et de
marins, ...). Enfin, des photographies des infrastructures portuaires et de la chaine global de la
thématique avaient lieu, etc.

A posteriori, je traitais a la fois les données recueillies, les quantitatives grace a des
graphiques, ou des tableaux, et les qualitatives grace a des retranscriptions d'entretiens. Les
données photographiques étaient intégrées a une base de données (qui couplait la date de la prise
de vue et le lieu). Lors d'un manque d'information aprés cette phase pour tel ou tel site, je
reprenais contact avec les personnes rencontrées, ou effectuais des recherches bibliographiques
ou informatiques supplémentaires.

Pour tout cela, plusieurs axes de recherche ont été définis :

- le premier concerne le patrimoine bati associé : quais, batiments portuaires, cales, engins de
manutentions. Fréquent dans les petits ports, il est en général peu entretenu, et aujourd'hui
rarement utilisé. Plusieurs actions de mise en valeur et de réhabilitation, voire de réutilisation
voient le jour. Un inventaire des différentes infrastructures a été réalisé.

- le second concerne le patrimoine nautique de ce mode de transport, tels les péniches, chalands,
gréements, voiliers ou caboteurs de ces trois terrains, dont une typologie a été dressée, en
s'appuyant sur des exemples comme la Marne, et plus globalement sur des bateaux ayant obtenus
le label BIP (bateau d'intérét patrimonial de la fondation du patrimoine maritime et fluvial). Les
chantiers de constructions locaux basés sur ces territoires sont également des sources a ne pas
négliger.

Pour ces deux premiers axes de recherche, une analyse des récentes actions mises en place par
des entreprises ou des associations patrimoniales qui souhaitent remettre au golt du jour le
transport par navire traditionnel sur de courtes distances a été effectuée, a l'instar de Trans
océanique wind transport (transport de marchandises a la voile), ou encore du CCM de Nantes
(transport de sable par chaland sur le canal de Nantes a Brest).

- le troisieme axe concerne les marchandises en elles-mémes. Il s’est agit d'étudier quelles sont ou
qguelles étaient les marchandises transportées, d'ou elles provenaient, ou allaient-elles, et
également quelle était leur utilisation. Pour les petits ports, leur réseau d'échanges passé et
éventuellement actuel a été établi (cartographie réticulaire), de méme que leur hinterland (notion
de territoire). Les relations entre certaines communes peuvent ainsi étre mises en exergue, de
méme que certains réseau de transport autrefois fortement utilisés.

Rapport au Ministére de la Culture et de la Communication 18



- le quatrieme axe concerne les pratiques et les savoirs acquis par les marins et les bateliers sur ce
type de transport, au sens large du terme (connaissances empiriques environnementales par
exemple). La notion de leur transmission a aussi été analysée (famille, éducation spécifique, ...).

- le cinquieme et dernier axe enfin s'intéresse aux traditions immatérielles associées (fétes,
habillement, coutumes, ex-voto, etc.). Le vocabulaire spécifique a ces pratiques a été inventorié
(de méme que la toponymie). Cet axe étudie également les rapports entre les différents acteurs :
organisations communautaires ou rapports entre marins et bateliers ou passeurs et caboteurs par
exemple.

Le suivi de cette méthode, pour le moins classique dans la discipline ethnologique, a permis
au moins de ne pas omettre beaucoup de données a recueillir sur le terrain, grace a une utilisation
rigoureuse point par point des différentes phases méthodologiques. Elle permet qui plus est des
traitements variés pour des présentations claires et diversifiées au lectorat.
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II - Présentation géo-historique des terrains de recherche

A - L'estuaire de la Loire

L'estuaire constitue I'embouchure du plus long fleuve de France, la Loire, qui rencontre
I'océan apres plus de 1000 kilometres parcourus a travers le pays. L'estuaire historique concerne
géographiqguement la zone allant de Nantes a Saint-Nazaire, sur environ 80 km. Géomorphologi-
guement parlant, I'estuaire est bien plus vaste. En aval, il court jusqu'a la pointe St-Gildas au sud,
la pointe de Chémoulin au nord, constituant aujourd'hui I'estuaire externe, en lieu et place d'un
paléo-delta, révélé par Fernand Verger. En amont, les différents aménagements successifs du
fleuve pour améliorer les conditions de navigation ont conduit a la remontée de la salinité et de
I'onde de marée, jusqu'au Maine-et-Loire. Bio-géographiquement parlant, I'estuaire remonte donc
aujourd'hui en amont d'Ancenis, le milieu limnique ne se retrouvant qu'au-dela. Notre étude se
limitera a I'estuaire dit "historique", entre Nantes et Saint-Nazaire.

Tres tot, I'estuaire de la Loire est utilisé pour la navigation de commerce. Des pirogues mo-
noxyles, préhistoriques, ont en effet été découvertes dans le Brivet par exemple, dernier affluent
de la Loire en rive droite avant I'océan, exutoire du marais de la Grande Briére Mottiére, au nord
de Saint-Nazaire. A Rezé, au sud de Nantes, les archéologues ont mis a jour d'importantes fonda-
tions d'un port romain, prouvant la aussi une important transport de marchandises via la Loire des
I'époque gallo-romaine. Plus récemment, la thése de Henri Touchard sur le commerce maritime
breton au Moyen-Age nous renseigne sur les interactions entre le pays Nantais et la Bretagne,
notamment pour le transport des poissons de Loire (migrateurs amphihalins : anguille, saumon,
alose, lamproie), a des destination du clergé ou de la noblesse, mais aussi du vin (muscadet et gros
plan, vin d'Anjou et de Touraine), ou encore du sel, et de divers marchandises (peaux, bois, ...).
Apres la révolution, Nantes devient I'une des grande place du commerce triangulaire, avec la traite
négriere et les échanges de marchandises afférents (sucre, épices, cacao, café, rhum, ...). Mais
petit a petit, le tonnage des navires augmente, et la Loire, capricieuse, rend la navigation difficile.
Entre les XVII®™ et XVIII°™ siécle, un avant-port de Nantes est construit en aval : il s'agit de Paim-
boeuf. Au XVIII®™ siécle , un canal est créé entre Paimboeuf et Le Pellerin, en rive sud : le Canal de
la Martiniere. Il ne sera que treés peu utilisé, et servira rapidement de cimetiére a bateau, puis de
réserve d'eau douce pour les prairies humides du Pays de Retz. Paimboeuf décline également lors
de la création, entre le XVIII*™ et le XIX*™ siécle du second avant-port de Nantes : Saint-Nazaire.
Tres rapidement, ce village de pécheur ravit la sous-préfecture a Paimboeuf, puis a Savenay, et
devient un pole important a I'ouest du département de la Loire-Inférieure, qui deviendra la Loire-
Atlantique. Des bassins a flot sont construits en bord de Loire, de méme que des moles, des jetées,
des ducs d'albe, des écluses, des quais et des cales. La construction navale arrive ensuite entre le
Brivet et I'Océan, suivie de I'aéronautique. Nantes voit son trafic décliner, celui de Saint-Nazaire
augmente rapidement. Cette derniére sera tres vite affublée du surnom de "petite Californie bre-
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tonne". Dans les années 1960, apreés guerre, de grands projets d'infrastructures portuaires sont
lancés sur l'estuaire aval, entre Paimboeuf et Saint-Nazaire, en rive nord. D'imposants terminaux
sont établis : raffinerie de pétrole, terminal méthanier, etc., qui conduiront a la création du Port
Autonome Nantes-Saint-Nazaire, devenu actuellement le Grand Port Maritime de Nantes-Saint-
Nazaire (avec un trafic oscillant selon les années entre 25 et 33 millions de tonnes). En paralléle de

eme

cela, la seconde moitié du XX siecle voit presque intégralement disparaitre les derniers cabo-
tages de marchandises entre les petits ports de I'estuaire de la Loire. L'association Estuarium, an-
cien ethnopole basé a Cordemais, a beaucoup travaillé sur ces petits ports de I'estuaire, qui pos-
sédaient une place importante dans les échanges locaux de matieres premiéeres, réalisant d'impor-
tantes enquétes ethnographiques, et publiant différents ouvrages. Nombre de ces petits ports, qui
ne possédaient souvent qu'une cale ou un quai, se retrouvent aujourd'hui éloigné du fleuve par la
rectification du chenal, les dragages successifs, et la suppression des méandres. Non entretenus,

et devenus inutiles et inutilisables, ils sombrent petit a petit dans 'oubli.

Ci-dessous, une carte de situation présente les environnements de ce site d'étude : princi-
pales villes portuaires et réseau de voies navigables, hydronymie (sources des images aériennes :
IGN / Géoportail) :

- carte 1 : I'estuaire de la Loire ;
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B - Le Golfe du Morbihan

Le Golfe du Morbihan, situé au sud-ouest du département éponyme ("petite mer" en bre-
ton, en opposition a la "grande mer", Mor Braz, situé au large du Golfe), est un vaste espace marin
semi-fermé, parsemé de nombreux iles et ilots. Plusieurs rivieres charrient eau douce et sédiment
dans le Golfe (riviere de Vannes, riviere d'Auray, riviere de Noyalo), qui ont pour certaines consti-
tué d'intéressants abris des le Moyen-age, avec la création des villes portuaires intérieures de Au-
ray ou Vannes par exemple. Les territoires insulaires du Golfe (ile aux Moines, 1le d'Arz, etc.), mais
aussi du Mor Braz (Houat, Hoédic, Belle-lle) ont été reliés au continent grace a des liaisons entre
Vannes ou Auray et leurs ports, puis plus tard au départ de Lorient, Quiberon, la Turballe, le Croi-
sic ou Saint-Nazaire.

Situé au cceur de la Bretagne Sud, le Golfe a trés tot constitué un important pole
d'échanges de marchandises par bateau, que ce soit en local, avec les iles, en régional, avec du
cabotage entre Nantes et la cOte nord (cf. H.Touchard), ou alors a I'échelle nationale voire au-dela
(Flandres, Angleterre, Guyenne, ...). Preuve de |l'importance des ports de Vannes et Auray : ils de-
viennent sieges de quartiers maritimes pour les Affaires Maritimes, et le sont encore aujourd'hui.
Certaines villes et iles du Golfe donnent naissance a des lignées de marins au commerce, comme
I'lle d'Arz, ou de pécheurs (Séné). Les petits ports, d'intérét local a régional, se développent dans
de nombreuses baies, anses, criques, de chaque ile et village du pourtour du Golfe, conduisant a la
construction d'infrastructures portuaires tres variées. Certaines servent aux "passeurs" du Golfe,
marins permettant la traversée des marchandises entre les iles ou entre deux espaces terrestres
continentaux.

Le Parc Naturel Régional, récemment créé, est engagé dans une démarche d'acquisition de
connaissance concernant ces infrastructures. Outre une fiche d'inventaire patrimoine culturel im-
matériel pour le MCC concernant les passeurs du Golfe, le parc est lauréat d'un appel a projet de
la Région Bretagne visant a réaliser un inventaire du patrimoine littoral de certaines communes du
Golfe, qui débute a la fin de I'année 2016. Cet inventaire a déja en partie été réalisé sur d'autre
communes par I'Université de Bretagne Occidentale (F.Péron), notamment sur celle de Séné, il y a
plusieurs années de cela. De nombreux travaux de recherche concernant la géo-histoire du Golfe
ont aussi été menés par les universités de I'ouest, a l'instar des écrits de Julien Amghar, qui a den-
sément document ce territoire grace a son travail au sein des archives locales. L'ensemble de ces
petits ports est encore aujourd'hui largement utilisé, soit par les conchyliculteurs, soit par les plai-
sanciers, dans une moindre mesure par les derniers pécheurs du Golfe ou les passeurs. En dehors,
les ports d'intérét départementaux et régionaux, a destination des iles, bénéficient d'une extréme
attention des pouvoirs publics dans le cadre de la continuité territoriale. Ainsi, les quais du port de
Vannes sont encore occupés par des navires de marchandises a destination des iles morbihan-
naises. Douze passages existent encore entre les iles du Golfe et le continent.
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Ci-dessous, une carte de situation présente les environnements de ce site d'étude : princi-
pales villes portuaires et réseau de voies navigables, hydronymie (sources des images aériennes :
IGN / Géoportail) :

- carte 2 : le Golfe du Morbihan ;
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C - Le Canal de Nantes a Brest

Le Canal de Nantes a Brest constitue la colonne vertébrale du réseau des 1100 km de voies
navigables de l'ouest de la France. Longtemps désiré et projeté par les ingénieurs publics, il est

me siacle, et atteint une longueur d'environ 360 km. Le but pre-

eme

petit a petit érigé au début du XIX
mier de la construction de ce canal, au début des projets, donc bien avant le XIX™"" siecle, était de
relier les arsenaux de Marine de l'ouest (Saint-Malo, Brest, Lorient, Indret), par des voies navi-
gables intérieures, permettant une navigation en toute sécurité, loin des anglais et de leurs navires
de guerre. Longtemps discutée, sa réalisation interviendra tardivement, et il sera surtout utilisé
pour le transport de marchandises par la batellerie fluviale, avant d'étre largement concurrencé

par le rail, avec I'essor fulgurant des voies ferrés dans I'ouest, puis par la route.

Le canal est construit de fagcon a tirer au maximum profit du réseau hydrographique naturel
pré-existant. Ainsi, il emprunte le cours de différentes rivieres. Il relie Nantes via I'Erdre a Brest, via
I'Aulne. Entre les deux, il emprunte les cours de I'lsac, de I'Oust, etc. Il est organisé autour d'un
grand pole, Redon, "carrefour des voies navigables de I'ouest". En effet, a Redon, sous-préfecture
d'llle-et-Vilaine mitoyenne de la Loire-Atlantique et du Morbihan, le canal de Nantes a Brest coupe
la Vilaine, qui permet de relier I'estuaire de la Vilaine, et donc I'océan au niveau de Pénestin, mais
aussi Rennes, via la Vilaine canalisée. A Rennes, il existe la possibilité d'atteindre la Manche par le
canal d'llle-et-Rance, qui rejoint la mer au niveau de Dinard. Avant |'érection du barrage d'Arzal sur
I'estuaire de la Vilaine, I'onde de marée remontait jusqu'a Redon, qui fGt un port maritime d'im-
portante envergure, avec écluses, bassin a flot et nombreux quais de déchargement. Petit a petit
envasé et en fond d'estuaire, il perd sa vocation maritime, ne subsistant que de petits trafics, de
sable notamment, avant la disparition totale au début des années 2000 du trafic venant de la mer.
Le musée de la batellerie de lI'ouest y est implanté, Redon étant un port emblématique pour les
mariniers bretons, obligés d'y passer en provenance du nord et de I'ouest de la région pour repar-
tir sur Rennes, la baie de Vilaine, ou encore Nantes, et ses connexions en Sévre et Loire.

Car en effet, en dehors de ce pdble primaire, deux pdles secondaires existaient aussi sur le
canal : Nantes, avec des connexions en Loire (Loire amont, et donc reste du réseau navigable fran-
cais), et Loire aval (estuaire et Saint-Nazaire), et en Sévre nantaise (avec remontée jusqu'a Clis-
son), mais aussi Pontivy, assurant la jonction avec le Blavet, qui permettait une descente vers Lo-
rient, sa rade, et I'océan.

Longtemps géré par les DDE/SMN (Direction Départementale de I'Equipement / service
maritime et de navigation), les canaux bretons, ou le transport de marchandises a quasiment dis-
paru, ont été cédés aux collectivités locales. Sur la partie Loire-Atlantique, le département est pro-
priétaire et gestionnaire, tandis que sur la région administrative bretonne, la région est proprié-
taire et gestionnaire. D'autres voies navigables d'intérét national restent gérées par I'Etat dans
I'ouest, comme la Loire entre Nantes et Angers, grace a l'unité territoriale de VNF a Nantes, et ses
services locaux de gestion. Les ouvrages des canaux sont encore tous en état de fonctionner, et
sont utilisés I'été pour la plaisance ou quelques manifestations ponctuelles, et sont entretenus par
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les éclusiers, fonctionnaires territoriaux titulaires ou contractuels. A noter cependant que depuis
la construction du barrage de Guerlédan (Cotes-d'Armor) par EDF au Xxeme
interrompue sur le canal de Nantes a Brest a ce niveau, coupant la partie occidentale sur I'Aulne
du reste des voies navigables régionales. Un ascenseur a bateaux était prévu dans le projet, mais
le déclin de la batellerie entraina sa non-construction. Les écrits de Jacques Guillet renseignent de
fagon tres détaillée I'historique du canal, et la vie sur ses rives.

siécle, la circulation est

Ci-dessous, une carte de situation présente les environnements de ce site d'étude : princi-
pales villes portuaires et réseau de voies navigables, hydronymie (sources des images aériennes :
IGN / Géoportail) :

- carte 3 : le Canal de Nantes a Brest.
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III - L'évolution du transport de marchandises par voies d'eau dans I'ouest

A I'heure d'aujourd'hui, le transport de marchandises par voies d'eau dans I'ouest a consi-
dérablement évolué par rapport a ce qu'il a pu étre rien qu'un demi-siecle auparavant, et encore
moins par rapport a ses débuts.

Si certains ont documenté un transport de marchandises par voies d'eau dés I'époque pré-
historique, sur de tres courtes distances, qui a perduré a I'époque gallo-romaine, déja a plus large
échelle, le commerce de marchandises par ce mode de transport ne s'est vraiment développé
qu'au Moyen-Age. A cette date, on assiste a une expansion fulgurante de ce moyen de commer-
cer, aussi bien en zone fluviale, qu'en zone maritime. Les relations avec le reste de I'Europe sont
alors conséquentes, et ne cessent de croitre. Dans le grand ouest, cela assoit I'essor de cités mé-
diévales d'importance, situées a des points stratégiques, ou a des confluences, véritables carre-
fours de voies navigables. Ces villes, souvent établies dans la continuité d'urbanisations gallo-
romaines voire préhistoriques, a I'image de Redon, Saint-Malo ou Nantes, développent des infras-
tructures portuaires d'envergure. D'autres villes portuaires, aux fondements anciens, disparaitront
sans donner naissance a des agglomérations, ou resteront introuvables, comme Brivates portus.

Les activités connexes connaissent elles aussi un bel essor en parallele, comme la construc-
tion navale, les travaux portuaires, ou encore le commerce et surtout I'import/export. Cela permet
une amélioration des sciences et techniques dans de nombreux champs (charpenterie de marine,
construction navale, foresterie, instrumentation de navigation, hydrosédimentologie fluviale, éco-
nomie, etc.). A la fin du Moyen-Age, I'ouest de la France posséde déja des relations commerciales
par voies navigables en interne, entre les grandes villes commercantes de I'époque, au gré des
récoltes et des foires, mais aussi avec Paris, grace au fleuve structurant pour le commerce occi-
dental frangais qu'est la Loire, permettant I'export de produits bretons et ligériens jusqu'a la capi-
tale (poissons de Loire, muscadet, sel de Guérande, etc.), et enfin avec une part importante de
I'Europe du Nord (iles anglophones, Scandinavie, espace Baltique, Bénélux), dans une moindre
mesure avec les pays du sud (Espagne). La Baie de Bourgneuf par exemple est trés fréquentée
pour son sel. Les mégisseries morbihannaises exportent au départ de Vannes, ou Auray, le tout en
connexion avec le systeme monde régionalisé en pleine expansion qu'est la Hanse. Loin du grand
axe européen constitué des régions les plus riches et les plus peuplées qu'est I'espace entre
Londres et Milan, passant par la vallée du Rhin, les foires de Champagne, les ports hanséatiques de
Hollande, ou les riches cités des Préalpes et de Vénétie, I'ouest francais tire son épingle du jeu
grace a l'export de produits rares, et une bonne avancée technologique en matiere de construc-
tion navale, permettant des navigations éloignées pour le transport des marchandises grace aux
voies d'eau.
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A la Renaissance, I'essor se poursuit, avec des navires a destination de la Méditerranée, ou
des cotes d'Afrique du Nord. En parallele, les rois frangais lancent les premiers grands travaux hy-
drauliques de construction de canaux, faisant suite aux aménagements des fleuves de la fin du
Moyen-Age (digues et levées, comme en Loire moyenne). Petit a petit, le réseau francais se des-
sine et prend forme, permettant la connexion de la Loire au reste des bassins-versants frangais,
puis européens, notamment grace au Rhin et a la Sadne. La découverte des Amériques, et I'ave-
nement des colonies ultramarines vont aussi renforcer le commerce maritime entre le grand ouest
(Saint-Malo, Lorient, Nantes), et les dépendances, grace par exemple, a la Compagnie des Indes.
Le trafic augmente rapidement, de méme que la taille et le tonnage des navires, nécessitant d'im-
portantes infrastructures portuaires. Une période faste s'ensuit, a peine effleurée par la Révolu-
tion : le trafic de marchandises par voie d'eau continue de plus bel, suivant la révolution indus-
trielle, et ses besoins d'acheminements de matieres premiéres comme de produits manufacturés,
mais aussi de denrées agro-alimentaires, exode rural oblige.

Les voies navigables frangaises continuent de croitre, notamment grace a des travaux d'en-
vergure pour la création de canaux d'intéréts nationaux a locaux (a I'image du canal de Monsieur,
sur le Layon), servant tout aussi bien a développer le commerce de marchandises, qu'a aider les
infrastructures militaires francaises, comme la fonderie a canon de I'arsenal d'Indret, sur les bords
de Loire, créée en 1777. Les villes portuaires, fluviales comme maritimes, voient alors leur urba-
nisme s'inscrire dans ce développement, le port devenant I'un des lieux pivots de ces cités.
Nombre d'entre elles, en dehors des villes bombardées durant la seconde guerre mondiale, gar-
dent les traces de cette importance portuaire, passée, mais encore souvent actuelle. De méme, un
fort patrimoine matériel a été conservé de ces années fastes pour le transport de marchandises
par voie d'eau a petite échelle, et notamment un patrimoine nautique constitué d'anciens navires,
servant naviguant toujours. Dans les années 1800 et 1900, le rail a sonné le glas de I'age d'or des
canaux de l'ouest de la France. Le réseau ferroviaire, structuré au départ autour de la Compagnie
du chemin de fer de Paris a Orléans (PO), ensuite repris par la SNCF en 1938, se développe a partir
des années 1830, et prend son envol a la fin des années 1800. La principale ligne de Bretagne est
alors la ligne de Savenay a Landerneau, longeant de plus ou moins pres I'axe du canal de Nantes a
Brest, et permettant des connexions a Savenay vers Nantes et Saint-Nazaire et Chateaubriant, et a
Landerneau vers Brest et Morlaix. Entre ces deux cités, étaient desservies Redon, Vannes, Auray,
Lorient, Quimperlé, Rosporden, Quimper et Chateaulin pour ne citer que les principales agglomé-
rations. Si l'intérieur des terres, et donc le cceur du canal n'était pas desservi par cette ligne, il res-
tait néanmoins relié grace a des embranchements secondaires (comme la ligne Auray-
Naponléonville, aujourd'hui Pontivy), aujourd'hui encore toujours en service pour le fret ferro-
viaire, mais fermée au trafic voyageur. Corrélé a des normes sanitaires plus contraignantes pour le
transport de denrées consommables (alimentaires), ce développement extrémement rapide du
réseau ferré dans l'ouest, que connais toute I'Europe a cette méme époque, conduit inexorable-
ment a une baisse du trafic fluvial (via le canal), mais aussi maritime, avec une baisse du cabotage
entre les ports de 'ouest. Enfin, les ports de fond d'estuaire, faute aux grands gabarits des navires
et aux aménagements portuaires contemporains sont peu a peu délaissés au profit d'infrastruc-
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tures plus importantes et plus proches des embouchures, comme mentionné plus haut, diminuant
d'autant le poids de villes comme Redon ou Nantes, d'un point de vue du trafic de marchandises
par voies d'eau. Pour terminer, le réseau routier, qui s'est développé plus tardivement en Bre-
tagne, mais qui a su rester gratuit encore de nos jours, a entrainé la fin des derniers trafics sur les
canaux de I'ouest, tout comme a largement conduit au déclin du fret ferroviaire.

De nos jours, le transport de marchandises par voie d'eau dans |'ouest ne concerne qu'une
infime partie des échanges commerciaux. Trés peu de marchandises sont transportées grace a la
navigation. Sur les cours d'eau intérieurs, le transport de marchandises est quasiment inexistant,
excepté lors de quelques actions symboliques de transport par chalands automoteurs de mar-
chandises locales, organisées par des associations. Le dernier trafic commercial s'est éteint avec la
fin des livraisons de sable par le sablier ST-Germain, qui prélevait le sable sur le banc du Pilier
(large de Noirmoutier), et assurait des livraisons sur le pays redonnais en remontant la Vilaine de-
puis le barrage d'Arzal. De la méme maniére, ce navire a cessé toute livraison de sable a destina-
tion de la ceinture maraichére nantaise (Divatte), a Saint-Julien de Concelles, il y a quelques an-
nées. En zone maritime a l'inverse, le cabotage est toujours existant. On peut distinguer trois
grands types de cabotages dans le grand ouest :

- le cabotage en début/fin de lignes internationales de conteneurs (exemple d'un navire débutant
sa ligne par une escale a Montoir-de-Bretagne, puis ayant Brest comme second port d'étape avant
de partir pour les Caraibes ou la Mer Baltique).

- le cabotage ponctuel, en général de colis lourd, essentiellement pour la navale ou la défense
(entre les sites DNCS de Brest et Lorient, ou alors pour des livraisons d'éléments métalliques a des-
tination des chantiers navals de Saint-Nazaire, en provenance des usines Arcelor d'Indre, ou des
chantiers navals plus petits du lorientais ou du concarnois).

- et enfin le cabotage classique régulier a I'échelle régionale. Notons, par exemple, le cabotage
entre deux sites industriels, avec I'acheminement de charbon entre le terminal charbonnier du
GPMNSN a Montoir-de-Bretagne et la centrale EDF de Cordemais, assuré par la compagnie ligé-
rienne de transports. Il existe aussi bien-slr un cabotage régulier entre le continent et les iles,
pour tous types de marchandises (fioul et essence, matériaux de construction, denrées alimen-
taires, courrier postal, etc.), appelé "bornage".
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IV - Des traces du passé a un avenir prometteur? Le transport de mar-
chandises par voies d'eau aujourd'hui.

Malgré le tableau un peu sombre dressé dans la précédente partie, on peut noter quelques
signes encourageants pour le transport de marchandises par voie d'eau dans |'ouest de la France.

En premier lieu, on constate, depuis plusieurs années, un engouement a destination du
patrimoine lié au transport de marchandises par voies d'eau, aussi bien matériel qu'immatériel.
Plusieurs actions ont été ou sont menées par certaines collectivités et associations dans un but de
préservation, mais aussi de valorisation de ce patrimoine, et in fine, de promotion de leur terri-
toire. En dehors de la démarche classique d'inventaire du patrimoine culturel matériel, réalisé en
premier par l'inventaire national sous I'égide du ministere de la culture, puis petit a petit transféré
aux régions, on assiste a une émergence de projets locaux d'inventaires. En Pays-de-la-Loire, par
exemple, a eu lieu un inventaire ciblé sur la commune de Paimboeuf (cf.
http://www.patrimoine.paysdelaloire.fr/patrimoine/les-aires-detudes/detail-patrimoine-en-

ligne/actualites/detail/News/loire-atlantique-paimboeuf), détaillant trés finement I'ensemble du

patrimoine paimblotin, et inévitablement, le patrimoine de cette ville lié a ses fonctions portuaires
passées et actuelles (péche, port de commerce, port de plaisance). En Bretagne, le Parc naturel
régional du Golfe du Morbihan a inscrit I'inventaire du patrimoine culturel immatériel dans les
actions de son poéle de valorisation du territoire. Différents projets sont en cours ou ont été ac-
complis, dont un a notamment concerné les passeurs, terme désignant les transporteurs, de biens
comme de personnes, entre les iles du Golfe et/ou le continent. Ainsi, a été menée une enquéte
aupres des différents passages du Golfe, les recensant, et documentant I'évolution importante des
missions des passeurs (passage d'un lien vital a une fonction touristique/de loisir sur certains pas-
sages, évolutions des passages vers les iles avec l'augmentation notable du trafic de passagers,
rationalisation de I'offre de transport de marchandises par voie d'eau avec la mise en place de la
barge affrétée par le Conseil Départemental du Morbihan, etc.). La région Bretagne propose éga-
lement un appel a projets "héritages littoraux", qui permet le financement de certains projets soit
d'inventaire du patrimoine local maritime, soit de valorisation de ce patrimoine. Le Parc naturel
régional a d'ailleurs été retenu par cet appel a projets pour initier une démarche d'inventaire du
petit patrimoine maritime de trois communes de son territoire. Concernant le canal, un inventaire
patrimonial a été conduit sous I'égide de la DRAC de Bretagne, uniquement sur la partie bretonne
du canal, a la fin des années 1980/début des années 1990. Une association a également été créée
: Canaux de Bretagne, fédérant pres de 248 acteurs locaux des canaux de |'ouest. Elle a pour but
de mettre en valeur les cours d'eau intérieurs bretons (et la partie ligérienne du Canal de Nantes a
Brest), notamment en valorisant le patrimoine culturel matériel lié au canal. Outre I'édition d'un
guide annuel touristique (recensant locations, hébergements, navigations, restauration, ...), I'asso-
ciation propose différentes actions ponctuelles d'animations le long des berges du canal, parfois
en lien avec le musée de la batellerie de I'ouest, a Redon.
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L'ensemble de ces actions, diverses et variées, et émanant de différents organismes, aussi
bien publics qu'associatifs, montrent tout I'intérét que portent les acteurs locaux pour ce patri-
moine. On assiste ainsi a une démarche globale de mise en valeur, et de préservation du patri-
moine local, a des fins de conservation de la mémoire, de la culture et des traditions locales, mais
aussi a des fins de développement local, essentiellement touristique. Une nouvelle fonctionnalité
émerge ainsi au sein de ces territoires : celle du patrimoine lié au transport de marchandises par
voies d'eau comme levier de développement contemporain. On pourrait méme parler de "redéve-
loppement”, puisque dans bien des cas, les cités ont profité du canal ou des ports a une époque
plus lointaine (XVIIIé - XX siecles). Focalisons-nous sur lieux clefs, emblématiques de nos terrains :
Paimboeuf, Redon, et I'lle-aux-Moines. Ces trois territoires, que nous avons déja évoqués, concen-
trent tous d'importantes traces passées des échanges commerciaux de marchandises par voies
fluviales ou maritimes (ou mixtes). Spatialement, ces traces patrimoniales sont encore bien vi-
sibles, que ce soit sous forme de bati (maisons d'armateurs), d'infrastructures (écluses, cales),
mais aussi de toponymie viaire par exemple, ou encore de fonctions administratives (site de dra-
gage du GPMNSN a Paimboeuf, siege de la direction territoriale des voies navigables pour cette
section de la région Bretagne a Redon, etc.). Mais le plus intéressant est que ces fonctions pas-
sées, soit ont perduré dans le temps, soit ont servi a un développement plus récent d'autres activi-
tés, et en premier lieu : la plaisance, et la culture (muséification). Comme le montrent les trois
planches qui suivent, les fonctionnalités territoriales évoluent avec le temps, mais généralement,
les traces d'activité passées sont encore visibles, et présentes un intérét certain pour le dévelop-
pement local futur :

- carte 4 : Paimboeuf, ancien avant-port de Nantes.
- carte 5 : Redon, carrefour des voies navigables de I'ouest.

- carte 6 : lle-aux-Moines/Continent : un passage vital pour les iles du Golfe.
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Paimboeuf, ancien avant-port de Nantes

Ancien chaland servant dappontement pour la péche Cale de mise 8 l'eau sur les quais du vieux Paimboeuf

(+)
C)

Vers Saint-Nazaire

Vers Nantes

Sources : geoportafl.gouv.fy DDTM 44, données personnelles

ACTIVITES PORTUAIRES TRADITIONNELLES : ACTIVITES PORTUAIRES CONTEMPORAINES :
Mouillages (pé&cheurs, plaisance traditionnelle) . Appontement cabotage (Cie Ligérienne)
Ancien chantier naval / charpenterie de marine - Service de dragage du GPMNSN

Ancienne capitainerie / Services portuaires - Ports de plaisance contemporain

Civelleries (fermées ou non)
ACTIVITES PORTUAIRES PROJETEES (1980-2020) :

Espace de manutention portuaire

(cales, jetée, quais, ...) Centrale nucléaire puis activités EMR (futur projet
O de parc d'activité dédié aux EMR, porté par le
GPMNSN)
ACTIVITES CONNEXES : TOPONYMIE VIAIRE :

Ancienne gare (désaffectée)
Voie de fret portuaire (fermée)

Anciennes industries avec bords a quai et
embranchement ferroviaire (fermées)

Ol Hec [

Conception & réalisation : Anatole DANTO, MCC, 2016
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Redon, carrefour des voies navigables de |'ouest

& Vilaine ava

ACTIVITES PORTUAIRES TRADITIONNELLES : ACTIVITES PORTUAIRES CONTEMPORAINES :

Bassin a flot Port de la CCI / Terminal sablier

®

Ecluses - Industries avec bords a quai
[
&

Service des voies navigables (Région Bretagne) Chantier
Musée de la batellerie de 'Ouest

Espace de manutention portuaire TOPONYMIE VIAIRE :
(cales, jetée, quais, ...)

O
@
. Maisons d'armateurs
®

Ancienne corderie
ACTIVITES CONNEXES :

- Gare fret et voyageurs

Anciennes industries avec bords a quai

Rapport au Ministére de la Culture et de la Communication

Sources ! gegportail.gouv.fy DDTM 35, données personnelfes

Conception & réalisation : Anatole DANTO, MCC, 2016

w
w



fle-aux-Moines / Continent : un passage vital pour les fles du Golfe du Morbihan

= = e T —

La barge de transport de marchandises entre Vannes et les iles du Golfe A proximité au passage, entre Je continent et/ Tle-aux-Moines

Sources : geoportafl.gouv.fi DDTM 56, données personnelles

) MCC, 2016

ACTIVITES PORTUAIRES TRADITIONNELLES : ACTIVITES PORTUAIRES CONTEMPORAINES :

Cales du passeur Navettes a passagers

Mouillages plaisance

@
O Quais de déchargement

Mouillages abrités Capitaineries plaisance

TOPONYMIE VIAIRE :

Conception & réalisation : Anatole DA
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Ce patrimoine a tres tot été mis en valeur par certaines collectivités et associations, qui
profitérent de la création du label BIP (Bateau d'Intérét Patrimonial) pour mettre en place une
démarche de labellisation de différentes unités nautiques. Dans I'ouest, nombre de navires ont
acquis ce label, géré par [I'Association pour le patrimoine maritime et fluvial
(http://www.patrimoine-maritime-fluvial.org/). A I'échelle francaise, 1002 bateaux ont obtenu ce

label, attribué pour une durée de cing ans, renouvelable. Les navires peuvent étre aussi classés au
titre des Monuments Historiques. 147 navires sont concernés par ce classement en France.

A titre d'exemple, le centre culturel maritime de Nantes a acquis aupres du Département
de la Loire-Atlantique un chaland automoteur : La Marne, construite en 1950. Au départ, la cons-
truction du chaland a lieu dans le cadre des dommages de guerre, suite a la seconde guerre mon-
diale. Le navire est édifié au sein de I'arsenal de Lorient (DCAN). Pendant une quarantaine d'an-
nées, le chaland va sillonner les cours d'eau de I'ouest, transportant essentiellement ou du bois,
ou du sable, puisé directement en Loire, dans le lit du fleuve, a I'époque ou cette pratique était
encore autorisée. Dans les années 1970, suite au déclin décrit plus haut du transport par voie
d'eau, La Marne est alors cédée au Service de navigation de Nantes, pour effectuer des travaux de
dragage et d'entretien des berges du canal pour le compte de I'administration des voies navi-
gables. Son patron et propriétaire, Armel Debray, redonnais issu d'une lignée de mariniers et bate-
liers, est conservé a son poste. En 1990, le chaland est déclassé, et ne navigue plus. Stocké aux
quais du port nantais de Saint-Félix, sur I'Erdre, La Marne attire |'attention du CCM, qui la fera ré-
nover pendant trois ans au chantier ATAO, sur I'lle de Nantes, avec le soutien du département, qui
en cede la propriété au CCM. La Marne, toujours pilotée par Armel Debray, navigue aujourd'hui

pour le compte du CCM, a la belle saison, pour de nombreuses animations le long des canaux de
I'ouest.

e el e e A e o P == R
R R R SR O R R T e e e L U T

Schématisation de la Marne, coupe longitudinale. Source : CMM Nantes.

Rapport au Ministére de la Culture et de la Communication 37


http://www.patrimoine-maritime-fluvial.org/

Photographies : La Marne lors d'une navigation entre La Haye-Fouassiére et Nantes en 2015, pilotée par Armel Debray.
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Si logiquement le patrimoine matériel et immatériel entourant le transport de marchan-
dises par voie d'eau sert encore aujourd'hui certains projets de développement local, concentrés
autour de la question patrimoniale a des fins touristiques essentiellement, on peut tout de méme
souligner l'importance grandissante de la préoccupation des collectivités pour lui. En effet, si plu-
sieurs inventaires et mises en valeur locale ont pu avoir lieu depuis les années 1990, il est a souli-
gner aujourd'hui I'avénement de projets de plus grande ampleur. Tout d'abord, la structuration de
Canaux de Bretagne a I'échelle de la Bretagne historique dans un but de promotion globale des
voies navigables est assez récente. En paralléle, les projets a I'échelle de territoires plus vastes que
la commune commencent a émerger, comme au sein du Parc naturel régional du Golfe du Morbi-
han. Enfin, certains établissements publics de coopération intercommunale se lance dans de la
valorisation du réseau bleu a leur échelle, notamment grace a l'aide de fonds européens (pro-
grammes LEADER, FEADER, FEDER, FEP/FEAMP, ...). Pour terminer, les deux propriétaires princi-
paux des voies navigables de I'ouest, la région Bretagne et de département de Loire-Atlantique ont
chacun lancé des appels a projets visant a I'occupation de certaines maisons éclusieres des canaux
de 'ouest, dans le but de proposer aux touristes de passages comme aux habitants locaux des ser-
vices supplémentaires liés a la présence des canaux (restauration, hébergement, location de vélo,
etc.). Le patrimoine local, matériel comme immatériel, des voies navigables, est donc désormais vu
comme un atout pour le développement local, essentiellement en zone rurale, ou autour d'agglo-
mérations de petite taille, a I'image de Redon. Ces traces du passé permettent ainsi I'apparition de
fonctionnalités nouvelles, ou peu présentes, sur ces territoires.

Mais ce patrimoine sert aussi aujourd'hui de point d'appui a une autre typologie de fonc-
tionnalité, ancienne mais disparue, qui est celle du transport de marchandises par voie d'eau. Si
les canaux sont depuis plusieurs années mis en valeur pour le tourisme, leur réle premier est tota-
lement oublié. Cependant, plusieurs projets, portés par des structures ou des particuliers, cher-
chent a remettre au golt du jour ce moyen de transport, dans une démarche globale de dévelop-
pement durable : faible colt du transport, emplois locaux directs et indirects non délocalisables,
peu d'émissions carbonées, etc., permettant un développement local soutenable tant socialement
gu'écologiquement.

Deux axes majeurs de cette fonctionnalité ancienne de nouveau d'actualité sont obser-
vables dans la région : le transport de marchandises a la voile, et le transport de marchandises par
navire motorisé.

Le premier cas est expérimenté depuis quelques années par différentes structures, essen-
tiellement bretonnes, méme s'il émane d'autres pays plus en avance que la France sur ces ques-
tions (Scandinavie, Pays-Bas, Royaume-Uni par exemple). Deux types de structures cohabitent : les
structures associatives, qui proposent en général des circuits épisodiques, a valeur de promotion
de la démarche, sur des produits locaux a forte valeur symbolique dans la région. L'autre type de
structure est I'entreprise privée, dont quelques unes se sont lancées dans le commerce de mar-
chandises a la voile a I'arrivée et au départ de nombreux ports de I'ouest. Elles tablent plus sur des
lignes régulieres a semi-réguliéres, et sur une grande variété de produits. De plus, elles ne se bor-
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nent pas au cabotage nationale, et n'hésitent pas a envoyer leur flotte a travers les mers du globe,
et notamment I'Afrique ou I'Amérique. Les produits transportés sont en général des produits a
haute valeur ajoutée : sucre, cacao, chocolat, café, rhum, vin, sel, ... Ces produits profitent d'une
labellisation "transporté a la voile", valorisable auprés du consommateur. L'une de ces sociétés
parmi les plus connues est TOWT (TransOceanic Wind Transport), fondée en 2009, et qui affrete
pour ses activités une dizaine de navires de formats variés, allant du thonier au lougre en passant
par la gabarre et le trois-mats.

Photographie : le thonier iche, dernier dundée a voiles de la céte Atlantique, ffrété parfois paf la société TOWT.

Le transport vélique est aussi mis en avant par différents projets. Tout d'abord, on assiste a
une mise en réseaux des différents acteurs du transport a la voile. Deux principaux réseaux exis-
tent. Le premier est international, il s'agit du Sail Transport Network (réseau de transport a la

voile), et est basé aux Etats-Unis. Il promeut notamment |'utilisation de navires traditionnels a la
voile pour les transports futurs. Le second, plus local, est constituée par la Plate-forme bretonne

de transport a la voile, hébergée au sein de la Technopodle Brest-lroise, a Brest, et pilotée par

TOWT. Enfin, I'association des routes maritimes a la voile valorise les routes maritimes transocéa-
niques et notamment le cabotage entre la Bretagne et I'Aquitaine. Des actions de R&D sont éga-
lement en cours pour améliorer le transport vélique dans une perspective de fort développement.
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Ainsi, TOWT a été bénéficiaire d'une aide de I'ADEME (Agence de I'Environnement et de la Mai-
trise de I'Energie), pour étudier la construction d'un voilier de transport de marchandises, comme
le détaille la fiche projet ci-dessous.
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TRANSOCEANIC WIND TRANSPORT

Projet CARGO TOWT : construction d'un vailier EFFICACITE
de transport de marchandises ENERGETIQUE
& Activité de I'entreprise
TRANSOCEANIC WIND TRANSPORT (TOWT) affréte de grands PROJET ACCOMPAGNE PAR
voilliers pour des ftransports de marchandises cerfifiees LE PROGRAMME DES
« transportées a la voile » foumissant au consommateur final les INVESTISSEMENTS D' AVEMIR

données — vy compris emvironnementales — de navigation en
cabotage national, intemational et en transatlantique.

& Objectifs du projet

Le projet vise a concevoir une nouvelle génération de grands voiliers
pour le transports de marchandises avec une caréne novatrice
specifiguement adaptée et une propulsion velique auxiliaire
performante. Il permet notamment de wvalider les systémes de
reduction de trainée, de concevoir des apparaux compatible d'un
equipage réduit et dobtenir une consommation électrique a bord
minimisee.

Ce service permet de répondre & des demandes croissantes de
chargeurs en fonction d'un plan d'exploftation déterminé & travers la
mize en place d'une fictte de voiliers de fransport de marchandizes
repondant aux critéres de colt, fiabilité, capacite et vitesse.

BTOWT

Label “Transporte 3 la voile®@™

INITIATIVE PME 2015
SeECTEUR Mermne

Realisation : 2015 - 2018

Montant du projet - 392 ke

Dont aide PLA - 188 k£

Forme de I"aide PLA -
subventions
Localisation : Finistere (29)

Enfreprise
Il | f 45 M 5 HEE
A .

Pour en savoir plus

waww ademe. friinvest-avenir

L'ADEME ==t un éfablizserment pubdc place sous b hulsile conjoinie des minisiEres de 'Socioge, du Ddveloppement durabis =f de 'Ensgie

=t de 'Enseigrement supdrsur = de la Rechenche

Source : http://www.ademe.fr/transcoceanic-wind-transport
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De méme, toujours dans le domaine de la R&D, TOWT a co-organisé avec |'ANEF
(Association nantaise d'éco-conception fluvio-maritime) et 'UFMO (Union Fluviale et Maritime de
I'Ouest) un séminaire sur le theme "développement du transport fluvial et maritime et I'avenir du
cabotage a voiles, « spécificité de la propulsion vélique et transition énergétique »", axé sur trois
points : le potentiel de développement du transport fluvial et maritime sur la Loire-Atlantique, le
cabotage et I'arrivée des nouveaux cargos a voile pour le transport maritime, et enfin la stratégie
du cabotage (a la voile), comme nouvelle maniere de concevoir 'aménagement des régions
atlantiques.

Le second axe évoqué du renouveau de cette fonctionnalité est le transport de
marchandises par navire motorisé. Différents acteurs se partagent son développement. En
premier lieu, existent les acteurs associatifs, qui s'inscrivent plus dans une continuité traditionnelle
du transport, avec l'utilisation de navires type chalands automoteurs, comme la Marne (cf. ci-
dessus), sur les canaux de I'ouest. Ces acteurs sont liés pour beaucoup au chantier de réinsertion
ATAO ("toujours" en breton), sis a Nantes, et qui a été amené a rénover ou construire ex-nihilo
différents chalands de I'ouest. Ces navires sont donc tous utilisés par des associations, a des fins
de transport de marchandises ou de passagers pour des événements ponctuels. Il ne s'agit en
aucun cas d'une activité économique, ni de lignes de cabotage régulieres. A l'inverse, le cabotage
marchand, géré par le privé, a totalement disparu dans I'ouest. Toutefois, cette activité intéresse
de nouveau, a I'image de ce qui se fait avec le transport vélique. Différents acteurs se positionnent
ainsi pour promouvoir cette activité et les canaux de I'ouest. Une association militante dans ce
domaine est I'UFMO, citée déja plus haut. Cette union, établie a I'échelle du grand ouest, fédere
différents acteurs régionaux du transport de marchandises, qui travaillent déja, mais en milieu
maritime. Plusieurs activités sont déja identifiées comme génératrices de transport de
marchandises : tourbieres de I'Erdre, sable de Gascogne a destination du BTP breton ou du
maraichage ligérien, transport de vin a destination de la Bretagne, etc.. De méme, plusieurs
entrepreneurs mettent en avant l'intérét de ce transport, peu polluant, et tentent de monter des
projets viables de transport (cf. figure suivante avec le projet de Romain Guilleux). Le récent
exemple du cabotage entre la Basse-Loire et la région nantaise, aidé par le GPMNSN, et qui s'est
révélé non rentable et a été abandonné a pourtant laissé quelques traces dans la région.
Cependant, le récent débat organisé par Nantes Métropole, intitulé "Le grand débat, Nantes, la
Loire et nous", qui a permis la rédaction de trés nombreux cahiers d'acteurs, a refait émerger la
question du transports de marchandises par voies d'eau a I'échelle du grand ouest, mettant en
avant son intérét durable, et les quantités de matériaux transportables, autant de camions en
moins sur les routes. Plusieurs acteurs (UFMO, pilotes de Loire, associations patrimoniales locales,
etc.), ont ainsi publié des cahiers d'acteurs, qui se veulent force de propositions liées a I'utilisation
des voies d'eau pour tendre vers un développement durable des territoires ligériens et bretons.
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V - La transmission des savoirs dans le transport de marchandises par voie
d'eau.

Au sein du transport de marchandises par voie d'eau, la pratique du métier est liée a la
connaissance d'un savoir important, pluri-thématique. Marins comme bateliers doivent en effet
maitriser les régles de la navigation, du chargement/déchargement, de la stabilité du navire, etc.,
mais aussi et surtout, doivent étre de fins connaisseurs du milieu environnemental local en pré-
sence. En effet, les bateliers par exemple, sont les maitres de la compréhension et de la connais-
sance des crues et étiages, tandis que les marins maitrisent mieux que quiconque les marées et les
tempétes. Naviguer sur une voie d'eau nécessite donc d'importants savoirs, transmis entre géné-
rations selon deux principales voies : la formation, et la transmission générationnelle directe.

La voie de la formation est désormais la plus privilégiée. Elle s'inscrit plus globalement dans
une évolution du travail dans le monde associant diplémes et compétences a I'autorisation d'une
pratique. Concernant le transport de marchandises par voie d'eau, deux instances principales for-
ment les futurs navigants. La premiere est constituée par les lycées maritimes. Nombreux dans
I'ouest (Saint-Malo, Paimpol, Le Guilvinec, Etel, Nantes), ils forment les futurs marins aux premiers
niveaux de diplédmes nécessaires pour naviguer et conduire un navire. Pour les plus grosses unités,
moins concernées par le cabotage, mais plus par les grandes routes maritimes mondiales, I'éche-
lon classique de formation est celui de la marine marchande, via I'Ecole Nationale Supérieure Ma-
ritime, répartie sur quatre campus (Saint-Malo, Nantes, Marseille, le Havre). Plusieurs marins ont
aussi été formés au sein de I'administration (Marine Nationale notamment, mais aussi Ecole des
Affaires Maritimes par exemple). Les différents brevets et diplomes délivrés permettent ainsi, se-
lon leur niveau, la gestion du pont ou la conduite pleine et entiere d'un navire. En zone fluviale, la
donne est quelque peu différente. La formation s'effectue au sein d'une école délivrant un di-
plome habilitant a la batellerie. Il en existe plusieurs, toutes situées dans le nord, le sud et I'est de
la France (Schiltigheim, Montélimar, Elbeuf, Le Tremblay-sur-Mauldre, Chalon-sur-Sadne, cf. infra).
Une formation similaire existe aussi en Belgique. La réduction du transport de marchandises en
zone fluviale, et la concentration de I'activité restante sur les principaux canaux du nord et de |'est
de la France ont conduit a une restructuration de I'offre de formation drastique, peu de jeunes
gens se destinant désormais au métier de batelier. Notons toutefois que cette formation n'est pas
obligatoire pour pratiquer le métier de batelier/marinier.
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La seconde voie, plus informelle, est constituée de la transmission directe de savoir, géné-
ralement intergénérationnels, entre un pere et son fils, qui va reprendre la manceuvre d'un cha-
land, ou d'une péniche. Cette voie de transmission, longtemps déconsidérée par les services édu-
catifs, est cependant primordiale dans ces métiers. Les savoirs empiriques acquis sur I'environne-
ment local s'aveérent en effet nécessaires a maintes reprises pour sortir de situations délicates, ou
tout simplement les éviter. Plusieurs mariniers m'ont ainsi fait part de leur excellente connais-
sance des crues, qui pouvaient rendre tres dangereux le passage d'écluses lors des inondations en
Vilaine ou en Loire par exemple. Ce type de savoirs est encore malheureusement peu enseigné au
sein des formations professionnelles classiques. A l'inverse, I'absence de formation dédiée jus-
gu'au milieu du siecle a eu différentes conséquences notamment en terme de sécurité. Plusieurs
bateliers retraités aujourd'hui n'ont par exemple jamais su nager, un comble dans leur métier. Les
savoirs empiriques liés a I'environnement ne s'arréte pas la. La question du débit de I'eau est im-
portante, et entraine d'autres risques lors des crues et étiages, en dehors de la masse d'eau en
circulation. Tout d'abord, lors des hivers froids, pouvait apparaitre embacle, puis débacle, stop-
pant net tout trafic. Ensuite, ces mémes crues hivernales pouvaient avoir de facheuses consé-
guences lorsqu'elles charriaient des éléments solides, et notamment des troncs. Enfin, un étiage
sévere et un mauvais entretien de la ligne d'eau peuvent faire talonner le navire chargé.

Un autre type de savaoir, si I'ont peut appeler ¢a ainsi, est un savoir social. Les bateliers,
comme les marins, sont en interaction permanente avec différents acteurs connexes, et notam-
ment les agents de port, les éclusiers, les gestionnaires de la voie navigable, et les dockers. A
chaque passage d'écluse par exemple, un batelier sait quand I'éclusier va apparaitre pour débuter
la manceuvre. A défaut, I'éclusier est réputé comme absent, ce qui arrivait souvent dans de nom-
breuses anecdotes racontées par les mariniers, lorsque I'éclusier était au café. De méme, lors de
I'amarrage, les marins et les agents a quai ont en général peu besoin de parler pour effectuer leurs
actes en commun, chacun connaissant sa place et son rdle, et ceux de son collegue du moment. A
l'inverse, le savoir social consistant a échanger avec cette méme personne sur I'environnement
spatial et temporel (sur une crue, la fermeture d'une écluse, une tempéte annoncée, ...), revét
aussi un caractéere essentiel au sein de ces professions, s'apparentant a un rituel. Les échanges
avec les éclusiers notamment sont tres forts et fréquents, et font partie intégrale du métier.
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Photographie : le passage d'une écluse, une manceuvre délicate pour Armel Debray, sur la Marne.

Photographie : le poste de commande de la Marne. Simple en apparence, et pourtant...
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VI - Les métiers liés au transport de marchandises par voie d'eau.

Si nous avons déja évoqués les métiers principaux au cours de ce document, il convient
cependant d'en dresser une liste exhaustive. Cette "cartographie" du réseau des acteurs est inté-
ressante, car elle permet la compréhension des jeux d'acteurs en présence, mais aussi de la dicho-
tomie entre gens de I'eau / gens de mer et gens de la terre, qui restent a quai.

La premiere catégorie (gens de I'eau en milieu fluvial, gens de mer en milieu marin), est
constitué de I'ensemble des "navigants". Il faut ici comprendre comme I|'ensemble des acteurs
diplémés des formations exposées ci-dessus, et qui pratique la navigation commerciale. Les bate-
liers sont cotisants RSI, et son représentés professionnellement par la Chambre Nationale de la
Batellerie Artisanale a I'échelle nationale, et par I'Organisation Européenne des Bateliers a
I'échelle communautaire. Il existe également un syndicat de bateliers : la Glissoire. lls bénéficient
toutefois de régimes spécifiques notamment en matiere d'allocations familiales, grace a une CAF
dédiée aux bateliers, rattachée a la CAF des Yvelines. Les marins eux sont cotisants ENIM (établis-
sement national des invalides de la Marine). Ils sont représentés par différents syndicats, et béné-
ficiaient jusqu'a il y a peu d'une CAF dédiée (CMAF pour caisse maritime des affaires familiales),
située a la Rochelle, avec des antennes dans les principaux ports de péche et de commerce, et qui
a été récemment supprimée (31 décembre 2015), et fusionnée dans les CAF générales.

Mais ces deux métiers principaux du transport de marchandises par voies d'eau sont évi-
demment épaulés dans leurs pratiques quotidiennes par des métiers connexes, qui constitue une
seconde catégorie, car n'ayant que rarement le statut de navigant. En effet, le transport de mar-
chandises par voies d'eau constitue une étape de la chaine de transport modal, et nécessite donc
des chargements/déchargements voire des transbordements. De plus, cette chaine étant en géné-
ral spatialement étendue, elle nécessite un déplacement sur la voie d'eau, entrainant de fait des
interactions nombreuses avec les gestionnaires et autres usagers. En premier lieu, I'on trouve les
éclusiers. Dans l'ouest, il s'agit de fonctionnaires. En milieu maritime, on trouvera les fonction-
naires des Grands Ports Maritimes, ou des Ports Autonomes, ou encore des Ports d'intéréts Lo-
caux. En eaux intérieures, les agents seront des fonctionnaires de la Région Bretagne ou du Dépar-
tement de Loire-Atlantique. Notons toutefois que la prévalence du tourisme estival induit une
fermeture du canal a la navigation en période hivernale (période de chémage), les éclusiers sont
souvent recrutés comme contractuels a la belle saison. Un autre métier est celui de docker. Plus
présents au sein des ports maritimes, les dockers étaient auparavant sous statut spécial, employés
par les ports autonomes. Désormais, ils sont en général agents de droit privé, suite a la libéralisa-
tion des services portuaires. lls sont chargés du débarquement/embarquement des marchandises
entre un navire et le quai, parfois a I'aide d'outillage portuaire spécifique (grue, ...). Enfin, l'autre
profession souvent rencontrée par les navigants est celle des agents de port, qu'ils soient officiers
portuaires (zone maritime), ou agents des collectivités en zone fluviale, ils officient au sein des
capitaineries, et sont chargés de la gestion du port, d'un point de vue logistique et fonctionnel.
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Pour terminer, les navigants seront en contact classiquement avec les autres usagers des espaces
aquatiques, et en premier lieu les pécheurs et les plaisanciers. Une autre catégorie d'agents pu-
blics sera rencontrée parfois, il s'agit des équipages de police de la navigation, mission assurée par
différents organismes (capitainerie dans les zones portuaires, affaires maritimes, police des eaux
intérieures, gendarmerie, ...).

Photographie : préparation d'une mission de police de la navigation dans I'estuaire de la Loire, depuis le patrouilleur

des Affaires Maritimes Iris, de la Direction Inter-Régionale de la Mer Nord-Atlantique Manche-Ouest.

Pour terminer cet inventaire des métiers, il est important de signaler que d'autres corps
interviennent de pres ou de loin dans le transport de marchandises par voies d'eau, de facon indi-
recte. Il s'agit de I'ensemble des professions liées d'une part a la navigation et au navire (phares et
balises, service de dragage, p.e., mais aussi chantiers de constructions navals, les bureaux d'archi-
tecture navale, ...). Ces professions portent en général un regard global sur ce transport, et sont
sensibilisées a I'aspect patrimonial, notamment par les chantiers navals traditionnels locaux, qui
travaillent encore le bois (charpenterie de marine), la voilerie, ou encore la tole pour les chalands.
D'autre part, les métiers liés a I'aspect commercial, comme les agents maritimes, les douanes, les
consignataires, les affréteurs, etc., sont aussi largement présents dans l'ouest sur cette théma-
tique.
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Photographies : les navires de servitude de la Loire (pousseur/dragueur Milouin, du GPMNSN), baliseur de VNF
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VII - Les traditions associées.

Dans le milieu du transport de marchandises par voies d'eau, il existe de nombreuses
traditions immatérielles, pratiquées depuis des décennies, voire plus. Ces traditions ont été pour
beaucoup recensées et documentées par les musées locaux des communes concernées, mais aussi
par certains musées d'ampleur nationale, comme le musée de la batellerie de Conflans Sainte-
Honorine, sous I'égide notable de F.Beaudouin.

En premier lieu, de nombreuses fétes sont associées aux Saints patrons des professions des
voies d'eau, comme Sainte-Honorine pour les Bateliers, Saint-Clément pour les mariniers, et pour
les marins : Saint-Elme, Saint-Erasme, Saint-Nicolas et Saint-Goustan, passant notamment par des
processions, nautiques parfois, et des fétes annuelles fortement liées a la religion, mais aussi des
éléments physiques (statues pour procession, ex-voto de navires, ...). D'autres fétes, non
religieuses, existaient également, comme pour certains transports traditionnels, a l'image du
transport de bétail en Loire a la belle saison, ou de vin nouveau apres les vendanges.

Un autre patrimoine intéressant est celui de I'habillement. Du c6té des voies navigables,
l'uniforme n'est pas obligatoirement en vigueur, et fait plus partie du folklore lors de
représentations symboliques festives. A l'inverse, c6té maritime, les officiers de la marine
marchande sont tous dans I'obligation de revétir leurs uniformes, distinguant les différents grades
existants. Pour les marins, un habillement existe aussi lors d'un poste en pont ou en machine,
essentiellement destiné a protéger le navigant des aléas du travail, et a assurer sa sécurité,
notamment désormais avec le port de VFI (vétement a flottabilité intégrée), et de chaussures
adaptées (bottes, chaussures de sécurité).

Enfin, les chants et contes et légendes font partie intégrante du patrimoine immatériel de
la voie d'eau. Nombre d'ouvrages les recensent a I'échelle locale, faisant en général la part belle
aux récits, chantés ou non, de la vie traditionnelle des communautés aquatiques. Ces histoires, a
I'origine orales, et transmises sous cette forme, permettent également une recension intéressante
du champ lexical lié au transport de marchandises par voie d'eau. Riche d'un vocabulaire précis et
dense, ce champ lexical ressort aussi dans la toponymie locale, essentiellement dans I'odonymie
(cf. planches communales supra).
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Photographies : traditions de la voie d'eau : chants de mariniers sur la Marne, manceuvre d'écluse en Sévre
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VIII - Portrait d'un marinier de I'ouest : Armel Debray.

1949 : Naissance a Redon, sous-préfecture du sud de I'llle-et-Vilaine, carrefour des voies navi-
gables de I'ouest.

Pendant sa jeunesse : apprentissage du métier de batelier grace a ses parents, Emmanuel et Si-
mone Debray, propriétaires du chaland "Le Mistral". Armel Debray est la cinquieme génération de
mariniers dans sa famille, son frere, Marcel, est aussi marinier, tout comme leurs grands-parents,
Eugénie et Francis Debray, déja mariniers, et effectuant la liaison Pontivy-Nantes de fagon régu-
liere pour livrer du sable.

Années 1960 : apprentissage et service national.

Années 1970, navigation commerciale : transport de sable essentiellement, prélevé en Loire par
les crapauds, grues de petite taille présente sur le chaland "La Marne", qu'il a racheté a un mari-
nier redonnais ; navigation via le canal de Nantes a Brest, entre les villes de Nantes et Pontivy
principalement. Armel Debray est titulaire du certificat général de capacité I'habilitant a piloter
une péniche, en tant que capitaine-mécanicien. Travaille avec un matelot, puis son épouse : Yo-
lande Debray, elle aussi du milieu des mariniers. lls effectuent par exemple 6 allers-retours
Nantes-Redon par mois, chargeant 120 t de sable en une heure et demie.

Années 1980 : un plan européen de déchirage des coques (plan de sortie de flotte) est en cours,
mais Armel Debray sauve son chaland, la Marne. Celle-ci est rachetée par le service des voies navi-
gables de I'Etat, puis du département de la Loire-Atlantique, nouveau propriétaire du canal de
Nantes a Brest sur la portion départementale en 1978. Le chaland servira alors de dragueur. Armel
Debray continue a étre a la manceuvre sur le navire, et devient fonctionnaire territorial.

1990 : la Marne est remisée, et stockée au bassin Saint-Félix sur I'Erdre, a Nantes. Armel Debray
est muté en Loire des 1983, navigant sur le baliseur local.

2007 : la Marne, cédée par le département au CCM de Nantes, est mise en travaux chez ATAO
pour réfection. En parallele, Armel Debray termine sa carriere comme éclusier, a I'écluse des Bel-
lions, pour le Conseil Général de Loire-Atlantique.

2010 : la Marne réhabilitée est mise a I'eau selon le lancement traditionnel des péniches, sur I'lle
Beaulieu, a Nantes. Armel Debray, retraité, en reprend le commandement, a titre bénévole.

2016 : Armel Debray officie toujours comme capitaine de la Marne, propriété du CCM de Nantes,
mais aussi comme capitaine de la Duchesse Anne, péniche de I'office du tourisme de Pontivy. Son
fils, Christopher, sixieme génération de gens du canal chez les Debray, exerce le métier d'éclusier
pour la région Bretagne pendant les saisons estivales, et est aussi bénévole sur la Marne pour le
CCM, tout comme Yolande Debray, aidant a I'amarrage et aux éclusages.

Rapport au Ministére de la Culture et de la Communication 54



Rapport au Ministére de la Culture et de la Communication

55



Conclusion

Le transport de marchandises par voies d'eau est une activité traditionnelle de I'ouest de la
France. Cette activité est emblématique de certains territoires de la Bretagne historique, notam-
ment sur les milieux littoraux et les voies intérieures canalisées. Dans cette étude, trois terrains
spécifiques ont été particulierement étudiés : le Golfe du Morbihan, I'estuaire de la Loire et le sud
du Canal de Nantes a Brest. Ces espaces résument a eux trois le patrimoine existant lié a ce mode
de transport, et sont des lieux ol se patrimoine est encore vivant, et voué a un avenir certain.

Effectivement, sur ces trois territoires, ce patrimoine lié au transport de marchandises par
voie d'eau est mis en valeur de fagon importante par les forces locales en présence, qu'elles soient
publiques (collectivités territoriales notamment), associatives, voire privées. Si le patrimoine cultu-
rel matériel de ce type de transport a tres tot été inventorié et valorisé, le patrimoine immatériel
est a l'inverse encore un peu méconnu. Il tient pourtant une place importante dans différents pro-
jets de développement local, et est de plus en plus pris en compte pour un développement du-
rable de certains territoires, ruraux notamment.

Le transport de marchandises par voies d'eau est constitué d'un patrimoine encore vivant,
et certaines traditions perdurent malgré I'arrét de la navigation commerciale sur le canal, la dimi-
nution du fret fluvial sur la Loire, et la baisse du cabotage régional. Toutefois, on peut avoir de
nombreuses raisons d'espérer, notamment grace a I'audace et la ténacité des acteurs territoriaux,
et en premier lieu les collectivités, et surtout, les associations de préservation du patrimoine. De
méme, de plus en plus d'entreprises se tournent vers ce mode de transport, qui possede de nom-
breuses qualités, tant économiques qu'environnementales ou sociales. Plusieurs projets ont vu le
jour régionalement, d'autres sont en cours de gestation. L'ensemble de ces actions devrait contri-
buer a la valorisation, voire a I'expansion de ces traditions matérielles et immatérielles riches et
variées, dont la préservation prend tout son intérét a la vue de ces différents projets contempo-
rains.
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Brest.
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Résumé :

Ce rapport s'intéresse a I'évolution du transport de marchandises par voie d'eau sur trois
sites emblématiques de I'ouest de la France : le sud du Canal de Nantes a Brest, le Golfe du Morbi-
han, et I'Estuaire de la Loire. Il s'agit ici d'étudier quel est le patrimoine en présence sur ces terri-
toires lié au transport de marchandises par voie d'eau, notamment le patrimoine culturel immaté-
riel, et de documenter quelques pistes de valorisation et de préservation de ce patrimoine.
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