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    Introduction


    Marie-Christine Michaud et Philippe Hroděj


    Avec une ancienne caraque rebaptisée Santa Maria, histoire de mettre toutes les chances de son côté, et deux frêles esquifs pontés uniquement au château, Christophe Colomb s’élance le 9 septembre 1492 depuis les Canaries. Il fait route plein ouest à une latitude de 28° Nord. Les 120 hommes qui ont embarqué avec lui sont seuls sur cette immense partie de l’océan Atlantique, quoi qu’il arrive, le meilleur comme le pire. À combien pourrait être évalué le chargement ? Une centaine de tonnes, deux centaines ? Un rapide calcul montre qu’en réunissant l’ensemble des ports de la façade atlantique américaine, ce sont 2,4 milliards de tonnes de marchandises qui ont été portées en 2012 de Duluth Superior aux États-Unis à Bahia Blanca en Argentine[1]. Le temps passe, et pourtant, si dès 1493, à la tête de 17 navires, l’amiral génois reprend la direction de ce qu’il imagine être les Indes orientales, il s’agit bien du dernier voyage accompli isolément. L’océan s’ouvre à d’autres navigateurs. Cela fait moins d’un an que Colomb a touché Cadix lorsque depuis Bristol, en mai 1497, un autre Italien appareille avec 18 hommes, Giovanni Caboto s’intéresse lui à l’Atlantique nord. Les Hojeda, Juan de la Cosa, Pinzon ou Bastidas, qui ont tous à des degrés divers bénéficié du génie du maître de la route de l’Ouest, appareillent pour leur propre compte. En 1502, Nicolas de Ovando, nommé gouverneur d’Hispañiola, fond sur la Grande Île à la tête de 30 bâtiments. Sur le lustre 1506-1510, 225 traversées sont relevées côté espagnol, sans oublier que depuis 1500, les Portugais ont à leur tour touché ce que le traité de Tordesillas leur avait laissé de côté, le Brésil. Dans le sillage des découvreurs et dans celui des conquistadores, les corsaires ou les pirates (c’est à l’époque un peu la même chose) interviennent. Ils sont les dignes représentants des nations qui n’ont pas été admises au partage du monde : les Français sont les premiers flibustiers, puis les sea dogs à partir des années 1560 et enfin les gueux des mers à la fin de ce siècle. De puissantes escadres finissent par se constituer. Sur la Carrera de Indias, les Espagnols naviguent par convois à partir de 1560 dont chacun est de force égale à la Gran Armada. De l’autre, des Jean Fleury, des Jacques de Sores, des Francis Drake ou John Hawkins, des Piet Heyn réunissent de vraies flottes de plusieurs dizaines de navires qui sévissent sur l’autre rive de l’Atlantique. Et que dire des terre-neuviers qui prennent la route des bancs par centaines. L’océan devient un lieu de mieux en mieux fréquenté mais qui conserve longtemps son potentiel terrorisant et maléfique. Des milliers d’hommes quittent le plancher des vaches, la mère-patrie et, des mois durant, se fraient un passage dans cette angoissante étendue, le tombeau de nombre d’entre eux. Alors oui, imaginer des monstres apposés sur les cartes marines scelle la métamorphose des gens de mer qui regardent les étoiles pour avancer.


    Découvertes, conquêtes, prédations, une fois la situation normalisée, l’Amérique devient rapidement source de richesse et de travail. Aux métaux précieux et à la marchandise tropicale s’ajoute la terre, l’eldorado du paysan. Les engagés de tout crin précèdent les captifs africains. Par milliers, hommes et femmes quittent le pays qui les a vu naître avec l’espoir de revenir, un jour, riche si possible, moins pauvre en tout cas. Certains deviennent des colons, de micro sociétés se forment qui nécessitent un encadrement militaire, religieux, administratif. C’est la raison pour laquelle, à côté de la colonne des engagés, la liste des passagers apparaît à son tour sur les rôles d’équipages. Ainsi voit-on se démarquer ces noctambules singuliers nommés passagers. Ils portent avec leurs hardes et dans leurs coffres de quoi se souvenir mais surtout de quoi faire souche ou s’établir le temps de faire fortune. La mer est le prix à payer pour toucher le rêve. Dans la plupart des cas présentés ici, ce sont eux qui témoignent. Rien désormais n’endiguera ce flux qui grossit. Si ici des portes se ferment, souvent pour privilégier les esclaves dans le cadre d’une économie de plantations, elles s’ouvrent un peu plus là. Les estimations, au regard des populations, donnent le vertige : plus de deux millions d’Anglais, Allemands, Espagnols, Portugais, Français et Néerlandais auraient embarqué et fait voile vers l’Ouest au moment où se clôt le xviiie siècle. Plus de deux millions d’expériences individuelles dont nombre s’achèvent tragiquement. Mais la période contemporaine pulvérise ces statistiques. Avec la vapeur apparaissent ceux qui ne font que voyager, pour rien, pour eux. Il faut bien avouer que ces premiers touristes restent noyés dans la masse des migrants. Les chiffres fournis dans la première partie de cet ouvrage se passent de commentaire. Le voyage transatlantique devient une industrie : l’efficacité à tous les maillons de la chaîne, le migrant est une marchandise à laquelle certes on apporte quelques égards, mais qui s’échangera contre une autre marchandise au retour d’Amérique.


    Si l’on traverse la vaste étendue liquide, si l’on subit mille maux, c’est pour laisser derrière soi la misère ou se protéger des répressions politiques, des persécutions religieuses. La notion de refuge prend aussi une forme idéalisée dont on veut prendre possession et qu’il s’agit de gagner, vague après vague. Les Européens voient dans les Amériques, le Nouveau Monde, une terre des libertés et des opportunités. Comme F. Thistlethwaite le soutient dans The Great Experiment[2], les mouvements de l’Europe vers les Amériques, et les voyages transatlantiques en particulier, font partie intégrante de l’histoire du Nouveau Monde comme de celle de l’Europe. Il fallait fixer un cadre qui balaie les frontières des États pour mieux apprécier l’océan dans son ensemble et le lien qu’il crée entre masses continentales. L’Atlantic History, depuis plusieurs années est un thème de recherche fécond et les textes présentés s’insèrent précisément dans cette optique nouvelle. Dès le xviie siècle, c’est une véritable fièvre qui pousse nombre d’individus à partir à l’aventure engendrant des bouleversements sociétaux : nouveaux destins, nouveaux métiers, sacerdoces, vocations au sein de nouveaux espaces. La voile d’abord ouvre ses routes dictées par les vents et les courants, puis la vapeur trace des lignes plus droites. Zones de tristesse et d’espoir, les ports d’embarquement et de débarquement d’une rive l’autre se développent, parfois précipitamment, pour répondre à la demande.


    La représentation que les hommes se font des conditions de vie de chaque côté de l’Atlantique stimule non seulement les flux migratoires et le développement des activités maritimes mais pérennise les discours prometteurs, voire prophétiques, à l’égard de la vie outre atlantique. Dans tous les cas, l’espace liquide, propice au songe, permet sans nul doute de mesurer les enjeux : rupture avec le passé et son lot de terreur et d’espoir, ou simple moment d’une existence. Rien qui soit banal quand bien même l’aventure se conjugue rapidement avec l’ennui et le malaise lié au mouvement éternel d’une plate-forme asservie aux caprices des vagues. Personne n’échappe à cette palette de sensations du simple passagers au prisonnier de droit commun en passant par l’engagé ou identured servant. Le voyage transatlantique est une épreuve qui conduit à la délivrance (si souvent fatale), à l’oubli aussi. Les récits, fictionnels ou autobiographiques, qui relatent « l’aventure » en donnent une dimension intimiste qui permet de mieux saisir les enjeux sociaux et culturels, humains surtout, de ces traversées.


    Et dans tout cela, les marins. Stoïques. Héroïques aussi. Héros, ils le deviennent, parce qu’ils en sont revenus. Héros parce qu’ils y repartent sans manifester de lassitude. Héros ou gens anormaux, autres, classés à part. C’est le thème commun à tous les articles de ce colloque : le marin est celui qui vit sur la mer et celui qui s’émerveille brièvement avant que de la maudire, pressé d’en finir. Il satisfait aux besoins du ventre américain.


    *


    Cet ouvrage collectif se propose de considérer différents aspects du voyage transatlantique afin de mieux apprécier l’impact de cette étape nécessaire entre l’Ancien et le Nouveau Monde. Qu’il s’agisse des ports d’embarquement comme Le Havre, La Rochelle ou Palerme et que les destinations outre atlantiques soient les États-Unis, le Canada, le Pérou ou les Antilles, l’histoire des voyages depuis le xviie siècle revêt des éléments comparables à défaut d’être similaires. Les stratégies, les représentations comme les attentes sont modelées par l’épreuve que constitue ce périple, par les obstacles naturels (la tempête impossible à éviter), humains (les prédateurs qui croisent aux atterrages) ou matériels (navires inconfortables, puants, grinçants, suintants, branlants) qui rendent l’aventure mémorable. L’étude de ces expériences constitue le cœur de cet ouvrage. Le voyage par voie de mer est ici privilégié, comme si le mythe du Nouveau Monde et le symbole du voyage transatlantique prenaient leur véritable dimension avec l’expérience maritime, le temps et les dangers, les attentes et les doutes, les mystères et les révélations que seule une traversée « physique » de l’océan peut entraîner.


    La première partie, « L’Alpha et l’Oméga », est consacrée aux préparatifs, à la traversée et à l’arrivée des migrants du xixe et début du xxe siècle. Le voyage des masses humaines depuis une Europe qui se vide sans pour autant se détacher : les réseaux noués justifient encore de lignages établis de chaque côté de l’océan, sans oublier les déçus, les laissés pour compte qui reviennent au pays. Nicolas Cochard étudie l’exemple particulier de la ville-port du Havre, en plein essor et en pleine mutation alors que les mouvements vers les Amériques se multiplient obligeant la ville de François Ier à un formidable avatar. Marie-Christine Michaud, dans son analyse du film de E. Crialese, Golden Door, s’intéresse à la représentation que les paysans siciliens, en partance pour les États-Unis, se forgent du voyage transatlantique. Il s’agit à travers l’image de définir l’élaboration des stratégies familiales, la séparation des biens et l’insertion dans un pays étranger une fois passées les difficultés administratives du départ et de l’arrivée : autant de doubles victoires personnelles, réussir à partir et réussir à s’intégrer tout en se créant une nouvelle identité. Dans une perspective complémentaire, Thierry Rinaldetti, prend l’exemple de l’émigration à partir de l’Apennin ombrien pour souligner que le phénomène migratoire des Italiens vers les Amériques est un mouvement organisé et collectif, avec ses itinéraires, ses relais, ses réseaux éprouvés. Simon Balloud se penche sur le cas de dix « demoiselles de l’Instruction » parties de France pour le Canada et dont l’expérience est relatée dans le journal de voyage de sœur Saint-Ouen. La grande aventure mille fois vécue où « l’émigrant devient migrant » une fois embarqué sur le géant d’acier. L’émigration outre atlantique n’est ni rassurante, encore moins apaisante. Elle demeure une entreprise périlleuse. Que la réalité soit décevante ou non, l’aventure vers les Amériques persiste à nourrir les imaginaires.


    La deuxième partie, « Rouliers des mers » se concentre sur l’ouverture des routes transatlantiques dans la première moitié du xviie siècle, début de l’ère coloniale outre-mer pour la France, l’Angleterre et les Provinces-Unies. Ces rotations obéissant aux alizés de l’Atlantique Nord, ces navigations hauturières, créent, dans le cas présent de voyages vers les Antilles et le Canada, la profession de marin au long cours. L’analyse de Éric Roulet s’attache à souligner à quel point les itinéraires sont sujets à questions pour les maîtres des bâtiments. S’appuyer sur l’expérience des autres, sur le vécu mais, à cette jurisprudence de la mer savoir innover face aux aléas climatiques, aux imprévus, aux avaries en tout genre. Bernard Grunberg, en réponse, revisite les récits de voyages, principalement écrits à l’époque par des missionnaires qui font part de leurs joies et leurs souffrances, rapportant de précieuses anecdotes sur la vie à bord, de la pêche au passage de la ligne (tropique du Cancer et parfois équateur). Un bilan mais qui servira de base à de futures recherches tant cette première partie du Grand Siècle recèle encore bien des archives inexplorées. Philippe Hrodej s’intéresse plus précisément aux types de navires utilisés dans le commerce rochelais à destination des Antilles et, face à des marins peu loquaces, s’appuie sur les documents administratifs tels que les rôles d’équipage et les états de chargements pour mieux comprendre l’existence des gens de mer souvent oubliés dans les relations de voyage. Sébastien Martin relève la spécificité des préparatifs et des conditions de voyage sur les navires de guerre au xviiie siècle insistant sur ce qui fait (ou non) la qualité du voyage : la nourriture et l’espace de vie. Navigation marchande ou transport de guerre, les passagers comme les marins font face à l’inconnu, l’imprévu, voire l’indicible. Le navire demeure, malgré le passage du temps et les progrès techniques, un espace carcéral auquel il faut se soumettre.


    La troisième partie insiste sur la « Représentation du voyage » qu’elle soit issue de l’expérience des hommes et des femmes ou de leur imagination. La mer est aussi un décor qui peut servir de toile de fond à un cheminement personnel. Grégory Wallerick s’intéresse à la vision de l’océan que procurent les gravures du xvie siècle et qui montre que de très utopiste et idéalisée, cette iconographie devient de plus en plus réaliste au fil des traversées qui se multiplient. La connaissance finit par abolir l’imaginaire. Sara Watson s’interroge sur la portée des discours puritains du xviie siècle qui donnent au voyage transatlantique une dimension spirituelle, biblique même. En cherchant à bâtir une société nouvelle protégée des vices européens par le bouclier incarné par l’Atlantique, c’est tout le mythe du Nouveau Monde qui prend forme, un paradis qui se mérite par l’effort. La traversée constitue les fondements de cette régénération. La traversée apprend à vivre, à survivre dans l’honneur. Julien Roger le constate quand il relate le périple transatlantique de Norah Lange dans les années 1930 à travers son roman 45 días y 30 marineros, roman de rupture et de reconstruction identitaire : le seul voyage à s’effectuer dans le sens du retour vers le Vieux Continent. On constate que les représentations du Nouveau Monde ne cessent d’évoluer au fil des années, entre les gravures du xvie siècle et les romans des années 1930 : l’univers américain s’est ouvert aux regards des auteurs européens et ce, en partie, grâce à une meilleure exploration des nouveaux territoires et au développement de moyens de communication plus modernes.


    Toutefois, force est de constater que les multiples expériences ici décrites témoignent d’une même obligation : braver les flots et les tempêtes, dépasser l’immensité de la mer et se dépasser soi-même, subir cette épreuve et parfois expier ses péchés pour bâtir ou reconstruire. La traversée de l’océan a une valeur symbolique mais aussi pragmatique, culturelle, sociale ou politique en remettant en question les modes de vie et de socialisation en Europe. Ces « passagers du vent », qui s’agitent, supplient, blêmes, livides à force d’être malades, de subir les privations et la colère de l’océan, débarquent, indifférents et sans reconnaissance du cœur d’être encore « vifs », s’enfuient tout accaparés qu’ils sont à revivre. Ils laissent derrière eux les témoins discrets que sont les marins, les transporteurs, les rouliers qui savent que la mer n’autorise la vie qu’au jour le jour. Qui ne savent sans doute qu’écrire les lettres formant la clé : après le A, le T puis le L...


    Cet ouvrage, pluridisciplinaire, qui couvre des périodes diverses, dévoile des points de vue variés. Le voyage transatlantique a nourri les imaginaires en plus d’avoir marqué l’Histoire. En proliférant, il a encouragé les initiatives et poussé au départ ceux qui aspiraient à une vie meilleure, cherchaient l’aventure, une terre, la liberté, la richesse ou la gloire. Le rêve américain aux facettes protéiformes uniquement accessible par cette vaste antichambre « entre mer et ciel ».
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    Première partie

    L’alpha et l’oméga
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    Ill. 1. – Plan du Havre en à la fin du xixe siècle. Archives Départementales de Seine-Maritime, sous-série 12 Fi.
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    Ill. 2. – Plan du Havre en à la fin du xixe siècle. Archives Départementales de Seine-Maritime, sous-série 12 Fi.

  


  
    Dans l’attente du grand départ

    Les candidats au Nouveau Monde dans la ville-port : l’exemple du Havre au xixe siècle


    Nicolas Cochard


    Si l’on considère les nombreuses étapes qui constituent le long périple transatlantique, le passage par le port d’embarquement est un temps fort. La ville-port représente le tremplin vers l’autre rive de l’océan, la porte de sortie en quelque sorte, avec un départ le plus souvent définitif. Au xixe siècle, si l’identité transatlantique du Havre semblait assise, les mutations techniques de la navigation et l’essor des paquebots permettaient au grand port normand de se tourner vers l’exploitation de lignes régulières avec le Nouveau Monde. Déjà amorcées dans la première partie du siècle, les dynamiques migratoires intéressent plus massivement Le Havre à partir des années 1850, date de mise en place des grandes compagnies de navigation transocéaniques[3]. Le Havre devient donc un port de transit pour les migrants venus d’espaces orientaux ou méridionaux à la recherche d’un « asile sûr pour les malheureux de tous pays[4] ». Mickaël Augeron a récemment souligné le fait que « peu d’études ont à ce jour été conduites sur les étrangers qui se rendent dans les grands ports européens, où ils séjournent quelque temps avant de s’embarquer pour les Amériques[5] ». En effet, les migrants se situent dès lors au cœur de multiples enjeux économiques et sociaux. D’une part, leur présence constitue un atout économique de première importance ; d’autre part, elle inquiète les pouvoirs municipaux devant composer avec ces populations flottantes souvent miséreuses. John Barzman et Éric Saunier ont admis « l’enracinement de l’ambivalence qui caractérise les réactions des accueillants tiraillés entre une tendance à l’acceptation d’un Autre dont la venue est souvent liée aux besoins de la cité et une propension au rejet qui apparaît dès que survient une période difficile[6] ». Nous examinerons les modalités d’adaptation de la société portuaire contemporaine à ces nouvelles mobilités en précisant la place des migrants dans la ville-port de départ, notamment au gré des évolutions des conditions du voyage. Le plan ci-joint, et le zoom sur la partie méridionale de la ville, faciliteront la lecture de l’espace havrais.


    
      Le Havre, un espace nodal entre Ancien et Nouveau Monde


      La vocation transatlantique a durablement marqué l’histoire du Havre, la ligne reliant New York faisant les beaux jours du port jusqu’au milieu du xxe siècle. Aussi faut-il rappeler que cette identité transocéanique ne peut se résumer au seul transport de passagers. En vérité, le port du Havre s’est nourri de plusieurs activités de navigation commerciale dès le début du xixe siècle. À cette période, Le Havre devenait également le port européen du coton et du café et se dessinait ainsi la double vocation du grand port normand. L’importance prise par le coton dans l’essor du Havre au xixe siècle ne doit en aucun cas être négligée. En effet, d’une part, c’est ainsi que se sont structurés les liens avec les États-Unis et d’autre part, le problème des clippers cotonniers américains revenant à vide d’Europe a très précocement conduit à envisager le transport de passagers pour le retour, des migrants en l’occurrence. Les navires chargés du blé américain ont également exploité les mêmes logiques. Ces navires de marchandises effectuaient la traversée en environ quarante jours et les migrants dormaient dans des couchettes de fortune, démontables pour laisser place à un nouveau chargement, et ainsi de suite. Notons en outre que Le Havre fut, durant tout le xixe siècle, un port de redistribution de nombreuses marchandises et les activités de cabotage prospéraient, avec des régions de l’Europe centrale, germaniques surtout. De ce fait, les négociants havrais ont également envisagé de charger leurs navires de migrants au retour. Par conséquent, le fret s’inscrit directement dans l’histoire des migrations à partir du port normand et dès le début du xixe siècle « l’histoire du Havre se confond pour une large part avec celle de l’Amérique du Nord, et plus précisément des États-Unis[7] ». En effet, dès « la révolution passée, une embellie émerge quand, vers 1820, commence le grand mouvement de migration vers l’Amérique qui conduit nombre d’Allemands à s’entasser dans le faubourg d’Ingouville[8] ». Si les ports sont « le reflet de l’entrée de l’Europe dans l’ère industrielle[9] », alors le port du Havre constitue un exemple de choix. Après les balbutiements de la vapeur dans la première moitié du xixe siècle, imposant une émigration sur des navires de marchandises à voiles, s’ouvrait, dès le milieu du siècle, sous l’impulsion de la politique impériale, l’ère des paquebots transatlantiques. Lors d’un discours du 9 octobre 1852, Napoléon III déclarait que : « Nous avons tous nos grands ports de l’Ouest à rapprocher du continent américain[10]. » Il s’agissait là de développer une activité déjà florissante puisque « jusqu’au milieu des années 1860, Le Havre fut la principale porte d’entrée et de sortie du continent européen[11] ». Seulement, dans un contexte de concurrence internationale et nationale, le manque de compétitivité du Havre a pu être souligné à plusieurs reprises, notamment avant que la ville soit reliée au réseau ferroviaire en 1847[12]. Jusqu’à cette période, Brême et Hambourg restaient plus avantageux pour les voyageurs. Néanmoins, une fois le chemin de fer opérationnel, les prix des billets français restaient peu compétitifs[13]. La Chambre de Commerce et le Conseil Général ont eu à cœur de réduire les tarifs afin que les migrants ne se détournent pas vers d’autres structures portuaires.


      Il a fallu attendre le décret impérial du 2 mai 1855 pour que la création de la Compagnie Générale Maritime (CGM) soit autorisée, avec comme principaux actionnaires les frères Émile et Isaac Pereire dont les capitaux étaient déjà placés dans le transport ferroviaire. Une subvention annuelle de plus de neuf millions de francs venait alimenter l’activité et en contrepartie la CGM s’engageait dans un délai de trois ans à mettre en service onze paquebots, dont cinq pour la seule ligne de New York. Le 25 aout 1861, la CGM était rebaptisée Compagnie Générale Transatlantique (CGT) avec le succès que l’on connait. En 1864, le Washington, navire à aubes et voilure auxiliaire de 3 000 tonneaux armé par la CGT, reliait Le Havre à New York en treize jours avec à son bord soixante-sept passagers, tandis qu’au début du xxe siècle, le France avec ses 24 000 tonneaux traversait l’océan en un peu plus de cinq jours. C’est bien à bord de grands paquebots transatlantiques que les candidats au Nouveau Monde faisaient la traversée, bien loin des embarcations non pontées représentées dans les œuvres d’Antonie Volkmar[14] ou John Thomas Baines[15]. Il reste alors à estimer le nombre de migrants ayant transité par Le Havre. Sans que chaque année soit identique et que l’évolution soit homogène, certaines tendances peuvent se dégager. Avec près de 10 000 migrants annuels dans les années 1820, plus du double dans les années 1830 et près de 60 000 au milieu des années 1840, on peut admettre que le phénomène fut globalement croissant dans la première moitié du xixe siècle. L’apogée des mouvements migratoires via le Havre se situe dès lors au cœur des années 1850 avec près de 100 000 individus. Au mois de mars 1854, le quotidien Courrier du Havre comptabilisait près de 10 000 émigrants présents dans la ville au début du mois[16]. Ensuite, une période de déclin se confirme dans la décennie 1860, malgré la mise en place des lignes de paquebots, avec des effectifs retombés à 10 000, avant qu’une reprise des années 1870 à 1890 ne permette de revenir à des moyennes annuelles supérieures à 40 000 migrants. Les années 1870 se caractérisent par une évolution des origines des migrants ayant transité par Le Havre puisque les individus germaniques sont progressivement moins nombreux, au profit des Méditerranéens, Italiens en tête. Le recensement de 1885 attribuait au Havre une population municipale agglomérée de 105 867 habitants. Édouard Corbière, alors rédacteur en chef du Journal du Havre, attendait par exemple 15 000 à 20 000 personnes de plus pour l’été 1832 du fait de l’imminence d’un embarquement pour l’Amérique[17]. Le début du xxe siècle se caractérise par une vraie prospérité. En 1906 par exemple, il y avait un départ au moins tous les samedis vers New-York et une moyenne de six voyages mensuels. Les voyageurs, pris en charge depuis 1883 par les wagons de la CGT et depuis 1895 par la Compagnie de l’Ouest, arrivaient au Havre le vendredi, et ce jour :


      « La gare Saint-Lazare offre un spectacle à la fois pittoresque et navrant... Les agents des compagnies d’émigrations avec lesquels ils ont traité installent tout ce monde dans les wagons du train spécial que la compagnie de l’Ouest a organisé pour eux. Demain, les émigrants s’embarqueront au Havre, à destination du monde nouveau où ils espèrent trouver du travail, la fortune peut-être[18]. »


      Le premier train du vendredi transportait majoritairement des Méditerranéens (Italiens, Syriens, Arméniens ou Grecs), le second des individus originaires de l’Europe centrale ou orientale (Suisses, Alsaciens, Autrichiens ou Roumains). Il convient néanmoins de faire une distinction entre passagers et migrants. André Corvisier est revenu sur cet élément en prenant l’exemple de l’année 1913. Avec un total de 741 000 passagers embarqués à partir du Havre, l’historien, natif de la ville, souligne que trois quarts des billets sont vendus à destination du Calvados, d’autres vers l’Angleterre et environ 150 000 pour les États-Unis[19]. En 1906, la CGT avait accueilli 25 010 passagers de cabine et 83 632 émigrants. En 1920, cette compagnie a transporté 55 000 migrants, l’une des dernières années fastueuses avant que les lois sur les quotas ne viennent limiter le nombre d’entrées annuelles respectivement à 357 000 en 1923 et 161 500 en 1924[20]. Cela étant, Le Havre ne constitue guère la seule porte de sortie du vieux continent vers le Nouveau Monde. S’il ne fait aucun doute que, concernant le littoral français, Le Havre occupait le premier rang dans le trafic transatlantique de passagers, il convient de rappeler que les autres ports se partageaient également ce marché particulièrement lucratif. À l’échelle nationale, les départs vers l’Amérique se faisaient essentiellement à partir du Havre, Bordeaux Marseille et Saint-Nazaire. Le tableau qui suit fournit des données de la fin du xixe siècle, avant les départs massifs de la Belle-Époque. Les chiffres fournis tiennent aussi compte des destinations autres que l’Amérique, même si logiquement, ce sont des destinations d’outre-Atlantique qui sont concernées au premier chef, à l’exception de Marseille pour qui la Méditerranée occupait une place de choix en pleine période coloniale.
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      Tableau 1. – L’émigration au départ des grands ports français à la fin du xixe siècle[21].


      Ces chiffres permettent non seulement d’identifier les effectifs en partance à partir de chacun des grands ports, mais également de constater qu’à la fin du xixe siècle, le marché des émigrants était très disputé. Dans un contexte concurrentiel, chaque port veillait à s’assurer la captation des flux d’émigrants afin de préserver sa compétitivité. Une première remarque concerne l’évolution globale des effectifs puisque l’on perçoit clairement ici l’explosion des flux dès la fin des années 1880, ce qui préfigure la grande période d’émigration qui suit, globalement tout au long de la Belle-Époque. D’ailleurs, Saint-Nazaire n’était pas encore entré dans le marché à cette période. La grande différence entre Marseille, Bordeaux et Le Havre réside dans le profil des migrants puisque si les ports méditerranéen et aquitain restaient principalement choisis comme lieu d’embarquement des Français, le port normand se caractérisait par la présence majoritaire des étrangers à bord des paquebots. La fin des années 1880 correspond à une augmentation des flux et la CGT s’est alors adaptée à cette demande croissante. Les quatre navires que sont La Champagne, La Bourgogne, La Gascogne et La Bretagne desservaient la ligne de New York à partir de 1886, tandis qu’une grande partie des anciens navires de la ligne s’orientait vers l’Amérique centrale. Marseille et Bordeaux se tournaient alors davantage vers l’Amérique du Sud et de ce fait, les deux ports initialement concurrents devenaient progressivement complémentaires. Néanmoins, à l’échelle du littoral atlantique français, c’est bien par Le Havre que transitaient la plupart des migrants. À l’échelle de la mer de la Manche, la concurrence venait progressivement de Cherbourg, situé plus à l’Ouest. Malgré une orientation plus tardive, le port du Cotentin parvenait à se faire une place au début du xxe siècle alors que les flux d’émigrés vers l’Amérique s’intensifiaient. Cependant, la concurrence restait limitée puisque Cherbourg jouait le rôle de port de passage et l’objectif des compagnies, britanniques essentiellement, était donc de limiter la durée des escales dans le Cotentin. Loin d’éclipser Le Havre, Cherbourg cherchait à se doter d’infrastructures d’accueil pour les migrants avec une première gare maritime en 1905. Ensuite, les compagnies Cunard et White Star Line créèrent une société anonyme dans le but de construire et gérer un centre d’émigration, l’Hôtel Atlantique de Cherbourg dont la première tranche fut inaugurée en 1922, alors que les flux d’émigrants diminuaient consécutivement aux quotas imposés par la législation américaine[22]. Tandis qu’en 1906 les seuls navires de la CGT avaient accueilli au Havre près de 80 000 émigrants, Cherbourg, toutes compagnies confondues, en totalisait 70 000 en 1913[23]. À la veille de la Grande Guerre, le littoral de la Manche bénéficiait de deux des trois plus grands ports d’émigration français.

    


    
      Les émigrants et l’économie locale


      Les évolutions dans la manière d’accueillir les migrants permettent de comprendre l’implication des différents acteurs locaux dans la recherche du profit. En effet, l’amélioration du confort des migrants participe à la captation des flux à partir du Havre, préoccupation constante dans un contexte concurrentiel. Cela étant, les migrants du début du xxe siècle n’eurent pas à subir les difficultés de ceux de la première moitié du xixe siècle. Ainsi la CGT a largement contribué à reconfigurer l’accueil des migrants, en les prenant en charge dès leur région d’origine. Cette initiative ne constitue pas une innovation de la compagnie puisque dès le début des dynamiques migratoires germaniques dans les années 1820, les négociants havrais ont envoyé des agents de recrutement à la frontière, à Forbach et Wissenbourg par exemple. En 1867, plus de 600 agents étaient alors postés aux frontières de l’Allemagne et de la Suisse[24]. Dès le début des années 1880, les « trains transat » allaient chercher les passagers notamment à Bâle et Modène. On offrait aux migrants du café et du lait pour les enfants. Le billet comprenait alors le transport, la nourriture durant le voyage ferroviaire et la traversée[25]. Ernest Laut, du Journal Illustré, commentait ces mouvements :


      « De la région du Nord, de l’Alsace, et surtout de la Franche-Comté, plus de soixante mille individus, hommes de tous âges, femmes, enfants, partaient, chaque année, pour s’embarquer au Havre, pour aller chercher du travail en Amérique. Des agents d’émigration exploraient alors les campagnes, surtout les plus peuplées et les moins fortunées, et recrutaient les émigrants à la façon dont les sergents racoleurs se procuraient jadis des soldats. Ils promettaient le travail facile, des concessions de terre qu’on obtenait jamais, des salaires élevés, la richesse, le bonheur. Ils se gardaient de parler des difficultés, des misères de l’expatriation[26]. »


      Le Havre s’est toujours nourri de populations extérieures absolument indispensables à son essor si bien que « si Le Havre eût été fermé à l’étranger [...] il y a longtemps que cette ville eut cessé d’exister[27] »... De ce fait, la présence de migrants dans la ville ne constituait qu’une continuité dans l’histoire locale. D’ailleurs, « la tradition négociante du Havre aimait à présenter la ville comme cosmopolite[28] » tant le milieu des négociants fut dépendant de cette main-d’œuvre extérieure. Au-delà de l’importance de la population flottante, notons que cette immigration était aussi définitive et non seulement passagère puisque « les villes-ports ne sont pas seulement des lieux d’arrivée et de transit, ce sont surtout des lieux privilégiés d’installation, par leurs possibilités en matière d’affaires ou d’emplois[29] ». Le profil des immigrés était alors assez classique puisqu’il s’agissait d’individus plutôt jeunes et d’origine sociale modeste. Concernant leurs origines géographiques, on note par exemple pour le quai Lamblardie, au cœur du vieux Havre, en 1911, la présence de 2 % d’étrangers. Germaniques, Russes ou Italiens venaient participer à l’essor de la ville, dans le commerce pour les natifs d’Europe centrale et orientale, dans le bâtiment pour les Méditerranéens. Au Havre, une ville et un port en plein essor durant tout le xixe siècle, les possibilités de travail étaient réelles, et ce, dès la Monarchie de Juillet où les constructions navales et le bâtiment recrutaient massivement. Terrassiers, journaliers furent alors embauchés en grand nombre et les migrants allemands dont les économies restaient insuffisantes pour embarquer, et surtout pour débarquer dans de bonnes conditions, tiraient profit de cette demande de main-d’œuvre. Avant 1848, on comptait de nombreux Allemands logés dans la banlieue Est de Graville si bien qu’un pasteur allemand y était installé ; sa présence au Havre semblait « déterminer un certain nombre d’émigrants à choisir ce lieu d’embarquement[30] ».


      Depuis le petit commerçant jusqu’aux grandes compagnies de navigation, de nombreux acteurs locaux ont largement bénéficié de la présence de migrants. En effet, pour ces premières, « l’émigrant est pour le navire un excellent fret qui s’embarque de lui-même, s’arrime de lui-même, se débarque de lui-même et paye cher[31] ». Avec près de onze millions de francs par an au début du xxe siècle, les profits du petit négoce urbain ne sauraient être sous-estimés[32]. D’ailleurs, dans un rapport parlementaire, le député du Havre Raoul Ancel déclarait en 1860, qu’il fallait encourager « l’émigration comme un profit économique[33] ». Réaffirmons ici le fait que si les grandes compagnies de navigation ont largement communiqué sur le luxe de leurs croisières, ce sont bel et bien les migrants qui ont fait leur fortune. Ce sont ainsi 83 millions de francs de chiffre d’affaire qui furent réalisés en 1923, contre 235 millions en 1920 pour la seule CGT[34]. La CGT était devenue un acteur majeur de l’aménagement du territoire havrais. Jusqu’au début du xxe siècle, ce qu’on appelait la grande tente des émigrants était en réalité un hall qui tenait lieu de gare maritime.


      Une véritable gare transatlantique fut mise en service à l’Est de la structure portuaire havraise. L’espace portuaire havrais s’adaptait à ces nouveaux besoins en gagnant du terrain vers l’Est[35]. Le quartier de Leure est particulièrement significatif. Jadis territoire de pêcheurs, il fut alors entièrement reconfiguré au profit d’une vocation industrialo-maritime. À partir des années 1880, le développement des activités maritimes du Havre imposait la recherche de nouveaux espaces portuaires plus adaptés à l’augmentation de la taille des navires et aux activités de transport de passagers[36].


      Ces aspects financiers nous conduisent à évoquer le coût du voyage transatlantique. Pendant la première moitié du xixe siècle, la traversée Le Havre-New York sur des voiliers se tarifait entre 110 et 120 francs. Les migrants se voyaient en effet imposer l’achat d’un billet de train pour gagner l’intérieur des États-Unis à partir de New York. À la fin des années 1860, lorsque les grandes lignes transatlantiques étaient efficacement structurées, il fallait payer 215 francs pour se rendre à New York à partir du Havre, contre 245 francs lorsque le départ se faisait à Hambourg. En 1855, le Journal du Havre a cherché à résumer les dépenses d’un migrant alsacien en partance pour New-York, en voici le détail :


      – Strasbourg-Le Havre : 33 francs ;


      – séjour d’environ trois jours au Havre : 6 francs ;


      – achats de vivres pour la traversée : 45 francs ;


      – divers (emballage des vivres, menus frais...) : 15 francs ;


      – traversée : 90 francs ;


      – transport une fois arrivé à New York : 36 francs.


      Le journal estime alors à environ 65 francs les dépenses effectuées au Havre par un migrant à cette période, somme non négligeable quand on la rapporte aux nombreux individus ayant transité par la ville-port normande[37]. Un rapport du commissariat de police de la 3e section du Havre en date du 22 mars 1862 note qu’en moyenne, pour deux francs par jour, le migrant avait droit au coucher et à la nourriture (boisson non comprise), ainsi qu’au café au lait, au pain-beurre le matin, à la soupe, à de la viande et à des légumes le midi et le soir[38]. Aussi, si la CGT prenait la part du lion en termes de profit, de nombreux autres acteurs de l’économie urbaine ont pu trouver dans l’émigration une source de revenus de première importance. Dans une correspondance adressée au commissariat central du Havre par l’autorité consulaire américaine, on affirmait même qu’« il existe une bande d’étrangers professant les métiers de logeurs, embarqueurs, cafetiers[39] ». En 1847, un Wurtembourgeois « faisant métier de dépouiller les émigrants de leurs bijoux et argent » fut condamné à un an de prison[40]. Concernant la langue, de nombreux interprètes monnayaient chèrement leurs services et jouaient alors un rôle important dans le circuit des migrants. D’une part, ils concouraient à capter les migrants dans leur région d’origine. D’autre part, ils pouvaient aider les migrants dans leur vie quotidienne dans la ville-port. Évidemment, cela n’allait pas sans en tirer un profit, parfois abusif. D’ailleurs, dès le début des années 1860, la municipalité du Havre a cherché à limiter l’exploitation des migrants en édictant un règlement à cet effet. En 1864, ce texte imposait des règles aux logeurs et aubergistes pour répondre aux « contestations qui existent entre les logeurs, aubergistes et émigrants ». Les articles 1 et 2 imposent respectivement une déclaration en mairie aux aubergistes et logeurs qui veulent accueillir des migrants et à ceux qui embauchent des garçons guides-interprètes, qui doivent alors être de « moralité irréprochable ». L’article 3 exige la rédaction des notes de frais en français et allemand afin d’éviter les abus. L’article 5 confirme un arrêté municipal du 21 septembre 1855 qui interdisait aux logeurs et restaurateurs de démarcher les migrants dans la rue. L’article 6 précise les conditions minimum de logement pour les migrants comme par exemple la taille des logements et des lits ou bien le nombre maximum de personnes par lit. Ce règlement restait soumis à l’autorité du commissaire de l’émigration qui arbitrait les litiges liés par exemple au fait que les migrants étaient parfois retenus au-delà de l’heure d’embarquement, abus fréquents mais réprimés par l’article 8.


      Par ce règlement municipal, on mesure la précocité de la prise en charge des flux migratoires par la municipalité et si ce texte fut très mal respecté en raison de l’incapacité à exercer une surveillance sur tous les établissements, il permet de noter l’ampleur de la problématique liée à la présence de migrants[41]. En 1951, André Pittoors, Havrais de naissance, évoquait un « trafic sordide et honteux des marchands de soupe et logeurs interlopes, trafiquants attirés par l’exploitation facile d’un désarroi sans espoir[42] ». Cela étant, on ne peut guère généraliser le malheur de ces individus de passage puisque tous n’étaient pas victimes d’exploiteurs sans vergogne et à en croire un article du Journal du Havre du 20 janvier 1868, des chants allemands ont accompagné le départ du navire pour Buenos-Aires, signe palpable d’une bonne humeur à bord[43]. Les migrants qui restaient quelque temps dans la ville étaient confrontés au problème réel du logement et jusqu’au début du xxe siècle, il n’était pas rare que les quais ou des navires désarmés abritent des personnes ensommeillées, dans des conditions alors déplorables. Certains marchands de sommeil n’hésitaient pas à louer des magasins désaffectés ou des vieux greniers pour loger les candidats au Nouveau Monde. Jusqu’en 1852, date de leur destruction au profit d’une extension urbaine, les murailles du Havre accueillaient à leur pied des cabanes pour loger les migrants[44]. Durant toute la première moitié du xixe siècle, de nombreux migrants achetaient un billet pour un navire précis, et il fallait attendre son remplissage complet pour appareiller. Jusqu’à la mise en place des lignes régulières dans les années 1850, la durée du séjour au Havre restait alors aléatoire. Il fallut attendre le 9 juillet 1910 pour que la CGT ouvre un Hôtel des émigrants comprenant des dortoirs, des lavoirs, une cour ou un réfectoire et dans lequel on distribuait des couvertures ou des affaires de toilette. D’une capacité de mille personnes, cet établissement répondait en partie aux exigences croissantes de respect des droits de l’Homme et de la dignité[45]. Néanmoins, malgré ces aménagements notables, certaines difficultés passagères pouvaient mener à un manque de capacité d’accueil. Le 17 avril 1905, une lettre adressée au maire du Havre, signée par 61 émigrants délégués par 500 autres, fait état de quatre semaines d’attente dans l’entrepont du Olympe Rodrigue, alors que la plupart avait payé « un supplément d’argent pour avoir la faveur de partir le jour même de l’arrivée au Havre[46] ». De la même manière, en 1907 et en 1912, de nombreux migrants furent contraints de rester plus longtemps au Havre en raison des grandes grèves d’inscrits maritimes, épisodes marquants si l’on en croit les unes illustrées du Petit Journal des 16 juin 1907 et 7 juillet 1912, dont le contenu est identique, au mot près :


      « Les migrants demeurèrent en panne au Havre. On en mit un certain nombre à l’abri sous des tentes. Les autres campèrent sur les quais, et même dans les rues. Ces pauvres gens, accoutumés à la résignation par tous les ennuis qui accompagnaient fatalement de tels exodes, ont subi stoïquement ce mécompte. Ils se sont installés de leur mieux, formant un campement des plus pittoresques devant lequel ont défilé les curieux de la ville et des environs[47]. »


      À l’occasion d’une enquête réalisée en 1982 dans le cadre d’une exposition sur le quartier Saint-François, les élèves du lycée François de Grâce ont recueilli le témoignage de madame P. âgée de 85 ans et qui narrait ses souvenirs de la vie dans ce quartier, au cœur du vieux Havre :


      « Ma mère était femme de docker, elle eut 13 enfants dont 7 sont morts en bas âge de méningite ou de tuberculose. Veuve, elle dut élever seule 6 enfants... Ma mère pour améliorer ses ressources, devint marchande ambulante occasionnelle. Quand un paquebot entrait ou partait, on allait vendre aux passagers de troisième classe, souvent des émigrants polonais, italiens ou même chinois qui crevaient de faim[48]. »


      Pour clore ce tour d’horizon du rôle économique qu’occupaient les migrants dans la ville port, arrêtons-nous un instant sur la personnalité du dernier tenancier de l’Amsterdam Bar, le principal café du quai Notre-Dame. D’origine corse, Théophile Bacciochi surnommé le père Théo, était particulièrement apprécié des marins qui fréquentaient en masse son café puisque lui-même était un ancien inscrit maritime ayant navigué comme matelot sur les voiliers de la maison d’armement Auger. Parlant le français, le hollandais, l’allemand et l’anglais, il était entré à la fin du xixe siècle comme interprète pour les émigrants de troisième classe sur les paquebots de la CGT, successivement la Bretagne, la Champagne, la Gascogne et la Bourgogne, avant de devenir tenancier de l’Amsterdam Bar, véritable repère de marins[49].

    


    
      Les migrants, une pathologie urbaine épisodique ?


      Lorsqu’aucune difficulté majeure ne venait rompre le dynamisme urbain, que la situation économique favorisait le développement des activités ou qu’aucune épidémie ne touchait la population, les migrants n’étaient pas perçus de manière négative. De ce fait, une conjoncture défavorable contribuait à faire ressurgir des sentiments hostiles à l’endroit des migrants. En outre, les liens restaient nettement établis entre les nombreuses pathologies sociales présentes dans la ville-port et la présence de ces populations de passage, dans une logique de bouc-émissaire classique. Delphine Diaz note que :


      « Dès la première moitié du xixe siècle, les étrangers installés en France ont pu faire l’objet de manifestations de mécontentement ou de rejet à l’occasion des grandes crises sanitaires, politiques ou économiques qui secouent le pays[50]. »


      Le Havre a pu connaître plusieurs épisodes qui correspondent à cette logique.


      La pauvreté apparente des migrants constituait un élément central dans le regard condescendant, voire hostile, de la population locale. Les premières vagues migratoires passées par Le Havre étaient la conséquence directe de la crise agraire en Allemagne dans les années 1816-1817 si bien que c’est précisément la misère qui a stimulé les départs. Une lettre de Meinel, consul de Bavière au Havre, adressée au commissaire d’arrondissement du Havre le 9 avril 1848 affirmait que de nombreux émigrants ne possédaient pas les moyens financiers suffisants pour aller en Amérique et déclaraient se rendre uniquement à Paris pour être autorisés à passer la frontière[51]. Certaines familles trop pauvres pour entreprendre le voyage transatlantique restaient quelque temps au Havre en attendant un hypothétique envoi d’argent de la part d’un membre de la famille déjà parti tenter sa chance en Amérique[52]. Même si Armand Frémont dressait un portrait des migrants tout en nuance en reconnaissant qu’ils paraissaient « plus honorables d’allure que ne le voudrait la légende, cravatés, costumés, chapeautés[53] », la misère restait souvent une réalité. En 1842, une jeune Allemande de 14 ans qui ramassait du coton sur les quais, fut retrouvée morte, dans le dénuement le plus total[54]. En 1827, le Journal du Havre décrivait les premiers migrants qui voyageaient avec quelques biens personnels comme seule richesse[55]. À cette période, le sous-préfet du Havre informait le préfet de l’importance de la prostitution et de la mendicité[56], cette dernière se manifestant notamment par le vol de légumes dans les potagers de Graville[57]. Toutefois, les craintes des Havrais, relatives à la pauvreté, ne se limitaient guère à la mendicité ou aux vols et l’importation de maladies était également redoutée.


      André Vigarié a rappelé le facteur de risques que représentaient les populations de passage dans un espace portuaire en plein essor[58]. Au cours des épisodes de troubles sanitaires, les Havrais regardaient d’un mauvais œil les migrants, responsables, selon la population, de l’importation des épidémies[59]. Lors de l’épidémie de choléra de 1832, les migrants furent accusés directement, notamment sous l’impulsion des craintes émanant des autorités préfectorales[60]. Ces inquiétudes se fondaient en partie sur des chiffres fournis par l’hôpital du Havre. Du 24 avril au 7 juin 1832, sur 77 individus décédés, 29 étaient des migrants[61]. Cependant, Le Havre ne présentait pas de spécificité particulière dans ce domaine puisque l’intensification des échanges et leur progressive mondialisation ont permis une plus large diffusion microbienne. L’inspection médicale, aussi indispensable soit-elle d’un point de vue sanitaire, restait une étape difficile pour le migrant. Ces contrôles, généralisés à partir de 1855 par une législation plus rigoureuse, furent largement critiqués par de nombreux acteurs de l’économie locale, à commencer par la Chambre de Commerce, qui y voyait une entrave à l’activité. Trois médecins participaient à la visite médicale. Examinant chacun le migrant, le premier s’attardait par exemple sur la vaccination, le second sur l’intérieur des paupières et le troisième sur la tête et le cuir chevelu[62]. Après cet examen les individus refusés étaient consignés et contraints de prendre le chemin du retour, après remboursement de leur billet aller[63]. Néanmoins, les proportions de refus restaient limitées et par exemple, de juin 1904 à novembre 1905, 66 815 émigrants ont transité par Le Havre et 629 ont été refusés[64]. Pour les plus chanceux, la traversée pouvait débuter une fois installés sur des lits superposés placés à l’entrepont, au dessus des machines. Seulement, il ne faut pas oublier qu’un nouvel examen attendait le migrant à Ellis Island.


      La mise en quarantaine restait alors l’une des seules réponses concrètes qui permettait de contenir les maladies, malgré les mécontentements des marins et des passagers contraints de ne pas débarquer. Le règlement ministériel du 22 février 1876 revenait sur cette mise en quarantaine avec une gradation en fonction du degré de risque. Dans les espaces portuaires, les lazarets furent les espaces destinés aux quarantaines[65]. Dans ces conditions, les populations extérieures, a fortiori celles seulement de passage, apparaissaient comme les responsables désignés et le migrant représentait la cible idéale. Ensuite, l’immigration au Havre restait toujours plus importante lorsque la situation économique générale était satisfaisante et nécessitait davantage de main-d’œuvre. À ce titre, il est vrai que les villes portuaires « représentent de bons laboratoires d’observation pour qui veut se pencher sur l’histoire de ces communautés étrangères[66] ». Lorsque la ville prospérait, ce qui fut globalement le cas pour Le Havre au xixe siècle, les migrants apparaissaient comme des acteurs de première importance. Seulement, lorsque la conjoncture se dégradait, ces mêmes migrants tout comme l’ensemble des étrangers présents dans la ville, devenaient largement moins bienvenus et les « émotions populistes rejaillissaient[67] ». Au Havre, l’exemple de 1848 demeure le plus marquant du xixe siècle, et « l’historiographie portant sur la perception de l’étranger par la société française au cours du xixe siècle s’est attachée à démontrer l’importance de l’année 1848, véritable tournant à partir duquel les étrangers commenceraient seulement à jouer le rôle de bouc émissaires[68] ».


      En mars 1848, les difficultés économiques ont effectivement fait ressurgir la xénophobie et les mécaniciens et chauffeurs de navires ont été les premiers à se plaindre de la concurrence que représentaient à la fois les ouvriers anglais et les émigrants germaniques. Ces derniers, contraints de rester quelque temps dans la ville par manque de moyens financiers pour gagner l’Amérique, représentaient une menace pour l’embauche des Havrais. La crise du coton américain explique en partie les difficultés des migrants. En effet, puisqu’à cette période les navires cotonniers se chargeaient de migrants pour rentabiliser le retour, le fait qu’ils ne viennent pas en Europe par manque de marchandise diminuait très sensiblement le nombre de navires disponibles pour les migrants. Les prix augmentant face au manque de places à bord, de nombreux migrants furent contraints de trouver une occupation journalière afin de subsister, si bien que la concurrence devenait brusquement plus rude pour les ouvriers français, déjà largement exposés au chômage. Dans ces conditions, les salaires acceptés par les migrants ne correspondaient guère aux prétentions des ouvriers locaux. Au début du printemps 1848, 250 familles germaniques, soit 1 200 personnes étaient identifiées comme nécessiteuses et dépendantes d’une aide[69]. Face au mécontentement croissant de la population et des ouvriers, les uns désireux de se débarrasser de cette foule indigente, les autres soucieux d’assainir le marché du travail, le Conseil municipal décida le 23 mars d’envoyer gracieusement les Allemands aux États-Unis, avec un emprunt de 40 000 francs. Malgré tout, ce fut insuffisant et d’autres participations furent nécessaires, notamment celles d’un philanthropique Comité de secours aux Allemands, du Consul de Bavière au Havre, des municipalités du Havre, d’Ingouville et de Graville, communes voisines, ainsi que du département de Seine-Inférieure[70]. Cette mobilisation exceptionnelle, révélatrice d’un enjeu social majeur qu’il fallait gérer, permit aux Allemands en attente de s’embarquer pour l’autre rive de l’Atlantique. Les voyages furent organisés du 5 novembre 1848 au 20 janvier 1849, malgré le refus initial du consul des États-Unis d’embarquer ces individus trop nécessiteux[71]. Quoi qu’il en soit, 1848 agit davantage comme un révélateur de sentiments enfouis par la prospérité, ce qui confirme la thèse de Pierre-Jacques Derainne selon laquelle les étrangers devenaient progressivement indésirables avec les difficultés économiques de la fin des années 1840[72].


      Enfin, la présence de populations de passage et la forte croissance démographique mal maîtrisée sont deux composantes qui comptent dans le développement de la violence sur les personnes et sur les biens. Selon plusieurs observateurs, la Normandie apparaissait pendant notre période comme un département particulièrement concerné par les violences[73]. À l’intérieur de cette région, les violences urbaines étaient particulièrement présentes en Seine-Inférieure et dans les deux pôles urbains que sont Rouen et Le Havre. On retrouve dans la littérature de l’époque la crainte que suscite une urbanité inquiétante[74]. Seulement, on note dans la production littéraire ou journalistique une forte tendance à l’exploration des bas-fonds de la ville-port. On trouve alors dans cette concentration un terreau favorable à l’expression de la violence[75]. Les populations flottantes, au premier rang desquelles les migrants, passaient bien souvent pour être en partie responsables de ces pathologies urbaines[76]. On mesure largement l’inquiétude liée à l’urbanisation rapide et anarchique du Havre. Gabriel Désert est revenu sur cet aspect :


      « La croissance de la criminalité urbaine n’est qu’une conséquence d’un phénomène plus vaste : le gonflement de ce bouillon de culture criminogène que constitue la masse des déracinés, des errants, jetés sur les routes en grande partie par la misère qui sévit dans de nombreuses campagnes. Partis à la recherche de l’Eldorado et ne trouvant bien souvent, et encore difficilement, que des emplois parfois instables et mal rémunérés, les migrants sont atteints par le désespoir. Allié aux souffrances physiques et morales qu’ils endurent, il ne peut, parce qu’ils sont des faibles, que les conduire au crime[77]. »


      Le 9 juillet 1847, un décret créa une brigade à pied afin de circuler dans la ville malgré un différend opposant la municipalité à la sous-préfecture puisque cette dernière souhaitait imposer l’occupation du local des maladies vénériennes au 22 rue de la corderie dans le quartier Notre-Dame. Cette décision fut refusée par le maire qui se fit adresser une lettre de désaccord par le sous-préfet qui revenait sur cet essor transatlantique :


      « Je vous ferai remarquer, Monsieur le Maire, qu’il ne s’agit pas d’une chose nouvelle : le Havre est l’une des villes de France où il afflue le plus d’étrangers, le nombre en augmentera encore par l’établissement des bateaux transatlantiques. Depuis dix ans on sollicite une augmentation de gendarmes que l’on n’a pas obtenue sans peine. Il faut donc loger cette brigade à pied qui est nécessaire à la police de ce pays[78]. »


      Globalement, la place des migrants dans la ville-port se dégradait en fonction d’une conjoncture défavorable. En ce sens, l’étape du voyage que représente la présence dans la ville-port de départ, demeure particulièrement difficile pour ces candidats au Nouveau Monde. Toutefois, la plupart des remarques que nous avons pu effectuer concernent la première moitié du xixe siècle et cela implique dès lors de relier cet élément avec la structuration des lignes de paquebots transatlantiques. Alors qu’à partir des années 1860, la CGT mettait en place son activité de transport de passagers, la prise en charge des migrants dans la ville-port, parfois même depuis leur région d’origine, l’éloignement à l’Est de la ville des structures d’accueil de la CGT ou la diminution de la durée du séjour au Havre concoururent à atténuer les tensions et les ressentiments des locaux face à cette population étrangère. Selon le Journal du Havre du 24 mars 1864, seuls les migrants israélites semblaient échapper à certaines difficultés du fait de l’efficacité de « l’entraide et la solidarité[79] ».


      La présence du migrant dans la ville-port constitue une étape importante du voyage transatlantique et une épreuve. Véritable porte de sortie du Vieux continent vers le Nouveau Monde, le grand port normand, concerné directement par les dynamiques migratoires dès les années 1820, a su s’adapter à cette activité particulièrement lucrative. En effet, tandis que jusque dans les années 1850 la gestion de l’émigration s’effectue tant bien que mal via un port peu adapté, la mise en place d’une organisation et d’une structure portuaire adéquates caractérise la fin du xixe siècle et le début du xxe siècle. Le séjour dans la ville-port au début et au terme de notre cadre chronologique est peu comparable. Les progrès notables réalisés pour accueillir les migrants dans de meilleures conditions attestent davantage d’une volonté de l’ensemble des acteurs locaux de rester concurrentiels face aux autres ensembles portuaires, que d’une fibre philanthropique exacerbée. Avec ces évolutions, les migrants ont pu voyager, certes en étant totalement encadrés par les grandes compagnies de navigation, mais dans de bien meilleures conditions. De ce fait, le voyage transatlantique constitua pour Le Havre non seulement un véritable poumon économique jusqu’au début des années 1920, mais également un élément structurant de son identité contemporaine. « Le Havre, l’Américaine, [représentait] une étape, un avant-goût de terre promise, un melting pot de toutes les nationalités, un souffle d’aventure[80] » au xixe siècle et l’on retrouve l’évocation du lien étroit entre port et migration dans la récente œuvre cinématographique d’Aki Kaurismäki[81].

    



OEBPS/Images/couv.jpg
Sous la direction de
Marie-Christine MicHuD et Philippe Hroniy

Entre mer et ciel

Le voyage transatlantique
de 'Ancien au Nouveau monde
XVIE-XXIE siecle

PRESSES UNIVERSITAIRES DE RENNES





OEBPS/Images/017b_fmt.jpeg





OEBPS/Images/017a_fmt.jpeg





OEBPS/Images/LogoPurNum.jpg
Resea des Universite
DUEST ATLANTIOUE





