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NOTE SUR LE CABOTAGE BORDELAIS 
AU XIXe SIÈCLE 1

Florian Darfeuille

On s’imagine souvent que l’accroissement de la taille des navires au xixe siècle et 
l’utilisation de la machine à vapeur ont entraîné un déclin rapide du cabotage dans 
la seconde moitié du xixe siècle, déclin accentué par le développement des voies 
ferrées puis du transport routier, et il est certain que l’essor des chemins de fer et des 
camions a eu des conséquences très négatives sur le cabotage. Or l’étude du port de 
Bordeaux montre au contraire qu’il y est resté très actif jusqu’à la Première Guerre 
mondiale, connaissant même des poussées de croissance au cours du xixe siècle, y 
compris à la fin de celui-ci. Comme il l’était depuis des siècles 2, il reste donc un 
élément essentiel du trafic du port girondin, un lien indispensable pour les autres 
transports. Les dates choisies pour mener la recherche sont 1840 et 1914, la première 
parce qu’elle correspond à la possibilité d’utiliser des données statistiques absentes 
auparavant, la seconde parce que la Grande Guerre a effectivement marqué une 
rupture dans l’activité portuaire girondine. La source principale des analyses est 
constituée par les registres douaniers qui ne détaillent pas seulement le trafic global 
ou international du port, mais qui fournissent les éléments concernant le cabotage. 
Ils donnent le nombre des navires entrés et sortis, leur destination, leur tonnage, 
leurs équipages et leurs marchandises. Certes, pendant le xixe siècle ils ne sont ni 
parfaits ni homogènes : il faut attendre pour cela la période postérieure à 1895 ; ils 
permettent néanmoins de disposer de bases solides à partir desquelles les évolutions 
peuvent être retracées de manière tout à fait satisfaisante.

Déjà P. Chevet a montré que, durant les guerres de la Révolution et de 
l’Empire, le cabotage avait permis de maintenir une activité portuaire 3 : 

1 Cette note est extraite du mémoire de TER, soutenu en 2004 devant l’Université de Bordeaux III, 
sous la direction de Christophe Bouneau et de Bruno Marnot. Le titre en était Le Cabotage à 
Bordeaux 1840-1914.

2 P. Chevet, Marins de Bordeaux : une histoire maritime de Bordeaux et de l’estuaire de la 
Gironde, Bordeaux, Confluences, 2001.

3 P. Guillaume, « Le commerce au cabotage de Libourne au XIXe siècle », Revue historique de 
Bordeaux et du département de la Gironde, 1965, p. 138-148.
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en 1815, il représentait 45 % du trafic ; en 1840, les deux tiers. À cette date, 
2 778 navires sur les 3 550 fréquentant le port étaient des caboteurs. Cette forte 
proportion ne saurait nous étonner, puisque Bordeaux est un port situé loin de 
la mer. Le rôle du cabotage bordelais est à la fois de permettre une distribution 
facile des denrées et marchandises rassemblées par la capitale aquitaine, et d’y 
amener aisément ce dont la ville et son port ont besoin. À cet égard, les chiffres 
montrent que Bordeaux est d’abord un port régional qui reçoit surtout des 
matières premières à transformer et exporte en majorité des produits agricoles. 
Le cabotage s’articule ainsi avec le réseau de voies d’eau dont la Garonne est le 
centre. Comme autrefois, il fait une très grande place aux grains et farines ainsi 
qu’aux vins, et à tout un ensemble de produits agricoles ou alimentaires que la 
ville absorbe ou qu’elle revend. Il n’y a pas de différence fondamentale, dans ce 
domaine, avec les xviie-xviiie siècles : par exemple, le cabotage avec la Bretagne 
ou les régions de la France du nord repose toujours très largement sur les ventes 
de vins du Bordelais ou de l’arrière-pays.

La croissance démographique de la ville et des trafics qu’elle suscite, ou auxquels 
elle participe, se reflète totalement sur celle des caboteurs : de 1840 à 1880, on passe 
de 351 847 tonnes à 834 803, soit + 147 %. Non seulement l’activité de cabotage ne 
décline pas mais, en chiffres absolus, elle augmente considérablement. La plupart 
arrivent sur lest pour charger à Bordeaux qui vend davantage qu’elle n’achète, grâce 
à un vaste hinterland aux importantes productions agricoles que vient chercher 
le petit cabotage, le grand cabotage étant ici peu important pendant longtemps. 
Bordeaux est ainsi relié à plus d’une centaine de ports : 128 aux exportations en 
1846, et 126 aux importations. Mais ensuite, malgré la croissance globale du trafic, 
le nombre de ces ports n’a cessé de se réduire : 51 et 43 en 1880, 34 et 31 en 1914.

C’est pour une large part, le résultat d’une concentration du trafic de cabotage 
dans lequel Dunkerque, Rouen, Le Havre etc., et Libourne tiennent une place de 
plus en plus considérable ; globalement, celle des ports du nord de la France ne 
cesse d’augmenter. Ainsi, Dunkerque représente 3,9 % des entrées en 1840, mais 
12,8 % en 1880. Insistons sur le rôle de Libourne 4 : en 1840, 49,4 % des produits 
acheminés à Bordeaux passent par les caboteurs de Libourne, qui joue ainsi un 
rôle d’avant-port. Peu de caboteurs sont rattachés à Bordeaux : 373 mouvements 
sur les 13 765 recensés en 1850, et leur nombre ne cesse de diminuer : 150 sur 
21 205 en 1885. Comme à la fin du xviie siècle, c’est la Bretagne qui fournit le 
plus grand nombre de caboteurs, la Vendée et les Charentes tenant également 
une très grande place. Il y a peu de caboteurs méditerranéens, et il en va de 
même pour les marchandises.

4 T. Malvezin, Histoire du commerce de Bordeaux depuis les origines jusqu’à nos jours, Bordeaux, 
Belliers et Cie, 1892, t. IV.
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Le développement du cabotage s’est situé avant tout sous le Second Empire, en 
conséquence de l’essor économique de la période. Il s’explique par une montée 
considérable des activités industrielles, les matières premières destinées aux 
besoins des industries et les productions de celles-ci représentant en 1860 près 
de la moitié des importations. L’industrialisation de Bordeaux et de son arrière-
pays s’est donc faite largement en recourant au cabotage. Celui-ci a fait plus que 
doubler entre 1840 et 1880, comme nous l’avons vu. Le traité de libre-échange 
avec l’Angleterre de 1860 paraît avoir largement contribué à cette croissance. En 
même temps, la nature des caboteurs a changé : ceux utilisant la vapeur furent 
de plus en plus nombreux, passant de 542 en 1859 à 1 172 en 1880.

Comme cela a déjà été indiqué, ces changements correspondent à une place de 
plus en plus grande des matières premières destinées aux industries bordelaises 
et, plus secondairement, aquitaines, comme la houille et les phosphates, mais 
aussi aux nouveaux produits venus d’outre-mer comme le bois exotique ou les 
arachides. L’ensemble des modifications s’accompagne d’une place de plus en 
plus grande du grand cabotage, ce qui est normal puisque cette activité croissante 
s’explique par les besoins industriels ; on peut aussi y voir un changement de 
nature du cabotage bordelais même si, bien entendu, une telle évolution n’est 
pas originale dans l’Europe du xixe siècle.

Les années 1870 sont difficiles pour le cabotage dont l’activité régresse, 
notamment avec les difficultés viticoles mais, après 1884, la montée reprend, 
le million de tonnes au cabotage étant dépassé pour la première fois en 1886 et 
le maximum atteint en 1905 : 1 482 442 tonnes (+ 320 % par rapport à 1840). 
De 1885 à 1905, le tonnage des exportations a augmenté de 46 %, celui des 
importations de 60 %, cependant que le nombre des caboteurs diminuait d’un 
dixième, aux entrées comme aux sorties. On était cependant à la veille d’un 
important changement : la chute du cabotage en valeur relative malgré cette 
montée des quantités transportées. Si, en 1896, il représente encore 39 % de 
l’activité portuaire, en 1900 on n’en est plus qu’à 35, 5 %, et à 27, 5 % en 1908. 
Surtout, en 1914, il ne groupe plus que 20 % du trafic. Parallèlement, même si 
l’accroissement de la taille des navires a eu une influence à cet égard, le nombre 
des caboteurs fréquentant le port de Bordeaux n’a cessé de décroître : 20 290 
mouvements en 1815, 16 420 en 1900, 12 067 en 1914. En particulier, le petit 
cabotage a concerné de moins en moins de navires. On peut donc en conclure 
que le déclin du cabotage bordelais était amorcé à la veille de la Première Guerre 
mondiale.
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