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I. DOSSIER

Travail et travailleurs maritimes,
XVIIS-xx© siecle :
du métier aux représentations






INTRODUCTION

John Barzman
Professeur d'histoire contemporaine & [université du Havre, directeur du CIRTAL
composante de [UMR 6266 (CNRS / universités de Rouen, du Havre et de Caen)

Jean-Louis Lenhof

Maitre de conférences en histoire contemporaine, directeur du Centre de recherche
d'histoire quantitative, UMR 6583 (CNRS / université de Caen Basse-Normandie)

Lensemble de textes présenté ici reléve d’un champ scientifique qui se situe ala
confluence entre deux courants pionniers de la recherche en sciences humaines :
I’histoire du travail et 'histoire maritime. « Les travailleurs de la mer » aurait pu
convenir comme titre de ce numéro si 'ouvrage de Victor Hugo ne s'attachait a
décrire I'environnement maritime plus que I'ouvrage des hommes.

Le travail est, 4 'heure actuelle, une des thématiques jugées prioritaires
par les responsables des sciences humaines et sociales au CNRS ; Cest a juste
titre, car il s’agit la d’'un champ de recherche fécond, a I'articulation entre
I'économique et le social, entre le matériel et '’humain. Cela étant, Ihistoire
du travail a longtemps souffert, en France du moins, d’étre parfois réduite
a une histoire « ouvriere » qui, malgré ses travaux factuels, était la servante
de I'histoire, militante, du mouvement ouvrier. Elle suivait en cela certaines
dérives des histoires nationales écrites pour justifier les revendications non
moins nationales. Elle s'est aujourd’hui émancipée, construisant son objet,
s'ouvrant de maniére nuancée a I'étude des groupes professionnels, a 'analyse
des rapports entre hommes et techniques, a 'enquéte sur les cultures du travail
manuel, etc. — sans jamais oublier néanmoins que le travail est un facteur de
production, spécialement capitaliste, donc qu’il s’insére dans un ensemble de
rapports de force.

Lhistoire maritime, quant 2 elle, est encore, en France, un domaine
scientifique assez neuf, en tout cas pour ce qui est de 'époque contemporaine,
et plus particuliérement pour ce qui reléve des activités civiles et commerciales.
Lhistoire de la marine marchande depuis la fin du xvir siecle, quand elle
parvenait & exister & 'ombre de lhistoire de la marine de guerre, s'est trop
souvent réduite, dans ce qu’elle avait de meilleur, & des monographies de
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grandes compagnies de navigation — monographies pour lesquelles les questions
du personnel et de son travail n’étaient que secondes par rapport a 'approche
entrepreneuriale. C’est d’autant plus regrettable que ces questions conduisent
le chercheur au coeur de I'activité maritime proprement dite, a bord des navires,
en mer, dans un secteur économique qui a été notablement touché par les
révolutions industrielles successives. Une telle carence dans la recherche est
d’autant plus étonnante que les sources sur le travail maritime sont d’'une grande
richesse, qu’elles soient privées ou publiques, comme le montrent les seuls roles
d’équipage, des documents résultant de la tutelle de I'Etat et qui sont sans réel
équivalent dans les activités « terriennes ».

Fort heureusement, I'étude scientifique des équipages de la marine marchande
a I'ere industrielle est en train, dans notre pays, depuis une dizaine d’années,
de progresser a pas de géant, comme on pourra en juger a la lecture des textes
réunis ici. Ces textes sont parfaitement représentatifs des apports de I'école
normande en la matiére. Les équipes caennaises et havraises, celles du CRHQ
et du CIRTAI-IDEES, soutenues tant par leurs universités respectives que par le
CNRS, fédérées au sein du péle pluridisciplinaire « Espaces maritimes, sociétés
littorales et interfaces portuaires » de la Maison de la recherche en sciences
humaines de Caen, ont pris appui sur les ressources locales d’intérét national
que sont le Service historique de la Défense, département Marine, établissement
de Cherbourg — détenteur des riches archives de I'Inscription maritime, et les
archives de l'association French Lines, conservatrice des fonds des grandes
compagnies de navigation a vapeur. Cependant, elles se placent sans ambiguité
dans la filiation des équipes britanniques et allemandes, nos devanciéres dans
I'histoire du travail maritime, ici représentées par Richard Gorski de 'université
de Hull, et par Ulrich Welke de I'université de Bremen. Du reste, on verra
que les chercheurs normands sont ouverts a l'utilisation d’archives étrangeres,
anglo-saxonnes et germaniques, comme il se doit dans un domaine donnant
acces au grand large.

Les textes qui suivent abordent la question du travail et des travailleurs
maritimes du siécle des Lumiéres & nos jours, de la part d’opérateurs surtout
européens ou nord-américains, sous trois angles différents. Le premier est celui
des métiers, des spécialisations professionnelles, donc du travail proprement dit
des marins, dans ses aspects techniques, organisationnels et sociaux. Il sagit d'un
angle d’attaque essentiel en matiere d’histoire du travail, & plus forte raison en
mati¢re dhistoire du travail maritime : le chercheur qui le néglige se condamne
a ne rien comprendre aux activités du passé, ici au sein des systemes techniques
et sociaux formés par les navires. Le choix a été fait, assez logiquement, de
centrer I'attention sur la navigation a vapeur et aux moteurs diesel. Pour bien
rendre compte des mutations enregistrées a 'époque industrielle, 'accent est



mis sur les nouveaux métiers, ceux de la « machine » mais aussi ceux du service
hotelier, car la mécanisation a d’abord concerné le transport de passagers,
qu’elle a contribué a développer, le long de routes ot s’est illustré un matériel
nautique nouveau : le grand paquebot de ligne. Ce type de navire, a I'équipage
nombreux, trés diversifié et regroupé en services difficiles a articuler entre eux,
a été un laboratoire tout autant en matiére technique qu’en matiere de gestion
des ressources humaines.

La navigation commerciale a voile était déja mondialisée et marquée du
sceau d’un capitalisme aussi dynamique qu’innovant dans ses méthodes.
Les équipages des voiliers, qui étaient rémunérés par les armateurs, méme
si les formes du salaire étaient variables, constituaient déja, relativement au
tonnage, quelques-unes des plus fortes concentrations de salariés a 'époque.
Mais le personnel restait essentiellement composé de « gabiers » chargés de la
manceuvre du gréement, dont le métier, spécifiquement maritime, se rattachait
a une assez longue tradition. La machine & vapeur, a bord de navires sans cesse
plus grands, a nécessité I'arrivée a bord de professions d’origine terrestre :
mécaniciens, graisseurs, chauffeurs, soutiers — autant de métiers dont les
conditions d’exercice, méme en mer, n’avaient pas, de prime abord, grand-
chose a voir avec les anciens métiers de la navigation. Le texte d’Ulrich Welke
s'intéresse plus particulierement aux personnels de la chauffe au charbon,
soutiers et chauffeurs, dont le x1x° si¢cle a été I'dge d’or. Ces personnels, qui
se comptaient par centaines a bord des paquebots transocéaniques de la Belle
Epoque, méritent effectivement que I'historiographie universitaire s intéresse 2
eux, pour bien comprendre ce que fut leur travail, tant du point de vue des gestes
techniques et des savoir-faire que des problémes de sa gestion par les armateurs
et les autorités du bord. A juste raison, Ulrich Welke remarque que le recours 4
la machine a vapeur, et par conséquent aux chauffeurs employés a enfourner le
combustible dans les chaudiéres, a participé a une intensification générale du
travail maritime, destinée & diminuer les temps de traversée, donc & augmenter
la rentabilité des navires, intensification qui a tout autant touché les équipages
de la navigation a voile qui persistait dans le transport de marchandise. Le voilier
avait déja été une forme de machine articulant éléments matériels et savoir-faire
humains ; il le reste au x1x° siecle, tout en bénéficiant d’une utilisation plus
performante de la main-d’ceuvre. Le vapeur, lui, quoique mécanisé et recourant
a une énergie fossile, ne peut fonctionner que par un fort recours a du travail
manuel, celui des chauffeurs, précisément. Ulrich Welke décrit avec précision
I'importance du savoir-faire de ces travailleurs chargés d’entretenir de maniere
optimale la pression de vapeur durant toute la traversée, sans discontinuité.
Il montre les efforts consentis par les entreprises et 'encadrement du bord pour
discipliner ce savoir-faire et en rationaliser I'usage, a des fins de profit. Mais les
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chauffeurs ont résisté : ils ont construit une autonomie organisationnelle et
socioprofessionnelle finalement apparentée a celle des matelots de la voile.
Conscients de leur role essentiel dans la propulsion et dans le rendement des
capitaux investis, sappuyant sur les particularités techniques et spatiales des
fonds du navire dans lesquels ils travaillaient, ils se sont armés d’une culture
qui, malgré de multiples conflits, n’a pas été, en définitive, si nuisible que cela
a la navigation commerciale. Il s'est agi d’une culture qui s’est revendiquée
comme « maritime », tant, en mer, I'identité liée au milieu d’exercice a tendance,
méme a ’heure industrielle, & 'emporter sur une identité professionnelle
éventuellement assimilable a celle des travailleurs « terriens ».

Travaillant 4 la propulsion du navire, donc au service de base fourni par les
armateurs a leurs clients, les personnels de la machine ont été reconnus comme
« marins », bien que n’ayant plus de contact direct avec I'élément océanique.
Cela a été beaucoup plus difficile pour les personnels du « service général »,
ceux qui, a bord des paquebots, étaient chargés de la restauration, du couchage
et des loisirs des passagers, et qui, au xx° siécle, sont devenus les plus nombreux
a bord. Clest a ces personnels que Justine Cousin s'intéresse, & travers le cas
des stewardesses du fameux paquebot 77tanic, dont tout le monde connait le
sort, en 1912. Cette étude est pionniere, car historiographie francaise s’est
encore moins intéressée au service général qu'a la machine. Qui plus est, il
s'agit de main-d’ceuvre féminine, une nouveauté dans les activités maritimes,
dont Ihistoire peut-étre reliée aux études sur le genre. Les stewardesses en
question n’étaient certes pas nombreuses mais, en décrivant de maniére fine les
modalités de leur travail, leurs origines sociales et leur parcours professionnel,
Justine Cousin montre toute 'ambiguité de ces métiers d’hotellerie exercés
en mer, a bord d’un grand véhicule, au service de populations stratifiées. Elle
éclaire tous les aspects d’un labeur domestique polyvalent, pour le moins
harassant, enchainé aux besoins de passagers d’autant plus exigeants qu’ils sont,
comme I'équipage, prisonniers d’'un espace clos et hiérarchisé. Cette pression
du systéme économique sur la main-d’ceuvre, exercée par 'intermédiaire de
la clientele, est d’une trés grande modernité. Mais on retrouve aussi ici, avec
ces stewardesses, la problématique de métiers d’origine terrestre qui, d’une
certaine fagon, s'affirment comme maritimes, en dépit ou a cause des impératifs
capitalistes. Cela dit, lors du naufrage, les stewardesses, & qui par ailleurs tout
vrai savoir-faire était dénié, ont été traitées plus comme des femmes que comme
des membres de I'équipage : un déficit de professionnalisation qui a sauvé la vie
a la plupart d’entre elles.

La mécanisation et le développement des services hoteliers a bord des
paquebots n’a pas entrainé la disparition de tout équipage « pont », spécialisé
dans la navigation proprement dite, car le navire a vapeur restait un navire.



Mais les effectifs de matelots ont fondu, et les tAches des subalternes du pont
sont devenues secondaires. En revanche, le role des officiers, sur la passerelle,
est resté, quoique plus routinier qu’a la voile, tout a fait essentiel, compte
tenu du colit des navires et de 'ampleur des effectifs de passagers embarqués.
D’ailleurs, de nouvelles taches, plus commerciales, car liées a la présence de
« fret humain », leur ont été imposées par les armateurs. Le prestige de ces
officiers, marins d’exception, élite des gens de mer, a sans doute atteint un
sommet dans la derniere phase de I'histoire des grands transatlantiques de ligne,
toujours a vapeur, entre la fin de la seconde guerre mondiale et le milieu des
années 1970. Cest en tout cas ce que montre Julien Delente en étudiant les
officiers de la Compagnie générale transatlantique sur la ligne de New York au
cours de cette période. Son texte s'intéresse a tous les officiers du bord, aussi
bien les officiers de pont que les mécaniciens, responsables des machines, les
commissaires, chargés du service général, et méme les médecins. Cependant, il
met 'accent sur les officiers de pont. Il étudie avec soin leur recrutement, leur
parcours, leur rétribution, leur carriere dans la compagnie, leur état d’esprit.
Il sinvite a bord des paquebots pour scruter I'exercice de leur métier, leur travail
durant les traversées de 'Atlantique nord, pas toujours de tout repos : travail
de navigation, mais aussi travail de supervision d’un organigramme devenu
trés complexe.

Le deuxi¢me angle d’attaque de ce dossier est celui des conditions de travail, de
la protection sociale, du syndicalisme et des luttes sociales. Dans cette seconde
partie, les équipages de la marine marchande sont vus comme un tout, au-dela
des différences de métier. La santé des équipages a longtemps été une question
d’importance. C’est ce que rappelle André Zysberg pour les derniers temps
de la voile seule, en s'intéressant a la vie et a 'ceuvre du chirurgien navigant
Mauran qui, au xvIIr® siecle, tira de son expérience professionnelle un livre de
conseils destiné a lutter contre les maladies dont étaient victimes les marins du
commerce. Ces maladies étaient dues tant  la longueur des traversées, au travail
en plein air, a la mauvaise hygiene du bord, aux problémes de conservation
de la nourriture et a la dangerosité de certaines escales, qu'a I'indélicatesse des
armateurs. Certes, la médecine de Mauran est encore une médecine qui se situe
au seuil de la modernité, ne proposant guere d’avancées scientifiques, mais,
outre que le livre nous renseigne sur les dangers auxquels étaient confrontés
les marins, il explore beaucoup de pistes de bon sens en matiere de prévention.
Surtout, il fait montre d’une préoccupation remarquable au sujet de la ressource
que représentaient les hommes de la marine marchande, y compris d’un point
de vue patriotique.

Au x1x© siecle, la révolution de la vapeur et celle de la rapidité en général
ont fait passer au second plan les questions de santé. Le travail sous la ligne
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de flottaison, spécialement devant les chaudiéres a 'époque du charbon, était
certes physiquement trés dur mais, dans I'ensemble, la maladie a cessé d’étre
le principal danger ; bien mieux : le travail maritime a de moins en moins
été dominé par 'ombre de la mort a la tiche. Dés lors, d’autres questions se
sont imposées, amenant une comparaison avec les conditions de travail 4 terre,
d’autant plus qu'en dépit de la résistance de cultures professionnelles propres,
les marins ont vu leur sort se rapprocher de celui des autres métiers.

La premiere question qui est venue, de ce point de vue, sur le devant de la
scéne, est celle des rémunérations et du niveau de vie, que Nicolas Cochard
étudie a I'échelle d’une grande ville-port, celle du Havre au xrx¢ siecle. Le terrain
d’observation est bien choisi, car Le Havre, avant méme la grande époque des
paquebots transatlantiques & vapeur, était déja un port trés actif, tant au long
cours qu’au cabotage ; de trés nombreux navires y étaient armés, ce qui fournit
autant de roles d’équipage. Et, a I'¢re industrielle, les armements havrais furent
pionniers dans les nouvelles formes de navigation, tandis que la ville elle-méme
sindustrialisait. Les marins de 'endroit peuvent donc étre comparés a tout
un peuple de dockers, d’ouvriers métallurgistes et de travailleurs de diverses
branches. Nicolas Cochard rappelle tout de méme quelles étaient les spécificités
du régime salarial des marins du commerce, spécificités maintenues malgré la
mécanisation : le salaire mensualisé versé au terme de la « campagne » (sauf
avances), la nourriture fournie par 'employeur, etc. Cela étant, il déconstruit
avec efficacité beaucoup d’idées fausses sur le niveau de vie des gens de mer.
Méme avant la vapeur, ces gens n’étaient pas spécialement miséreux, ni incapables
d’épargner ; encore moins avec la vapeur, qui a, en fait, entrainé une hausse de leur
qualification et de leur rétribution : nous retrouvons ici la formation des armées
de chauffeurs. Globalement, les marins bénéficiaient, a la fin du x1x¢ siecle, de
rétributions comparables a celles des ouvriers qualifiés travaillant a terre, et de
rétributions qui, comme celles de ces derniers, augmentaient plus vite que le
cott de la vie. Il n’est donc pas étonnant, dans ces conditions, que les personnels
maritimes, a la vie professionnelle plus réguliere du fait de I'instauration des
lignes de paquebots, se soient mieux insérés dans le tissu urbain havrais, que leur
sociabilité ait rejoint celle des milieux ouvriers les plus favorisés.

Apres les salaires, la question qui a fait I'objet de préoccupations et de débats
au xIx° siécle a été celle de la protection sociale des gens de mer « civils ».
En France, ces derniers ont bénéficié tres tot d'un encadrement du versement
de leur salaire et d’un systeme obligatoire de pension pour la vieillesse. Cela
s'est progressivement mis en place dans le cadre de I'Inscription maritime, cette
institution d’Erat chargée d’organiser le service militaire des gens de mer dans la
marine de guerre et de leur offrir des contreparties sociales a une telle sujétion.
En Grande-Bretagne, I'Etat ne s'est pas autant immiscé dans les affaires de



main-d’ceuvre maritime, dans la mesure ol1, dans ’ensemble, le volontariat
a suffi a fournir les équipages de la flotte de guerre — la premi¢re du monde.
Mais les effectifs de la marine marchande étaient tout de méme le vivier de ce
volontariat et la puissance britannique sur mer était tout autant commerciale
que militaire. Une main-d’ceuvre maritime nationale de qualité était donc
considérée comme indispensable, méme s’il ne s’agissait que de fournir le noyau
dur d’équipages recrutés par les armateurs en grande partie hors de Grande-
Bretagne, surtout apres le Merchant Shipping Act de 1854. Les autorités et
les élites ont craint que la révolution de la vapeur, pour laquelle le pays a été
pionnier, n'entraine une déqualification des marins britanniques, la perte d’'un
savoir-faire stratégique. Richard Gorski montre qu’il n’en a en fait rien été, tout
au contraire, mais qu’a la faveur de I'évolution de la composition de la main-
d’ceuvre maritime et de la mondialisation du trafic sous pavillon britannique,
des efforts récurrents ont été faits, souvent a la lisiere du public et du privé,
pour aider les marins & transférer leurs gains, pour les inciter a épargner, pour
les garantir tant contre la précarité que contre 'exploitation éhontée. Cela n'a
pas été jusqu’au maintien d’un systeme de pension de retraite avec prélévement
obligatoire qui, contrairement au cas francais et assez paradoxalement, a disparu
alors méme que la mécanisation du transport maritime s'affirmait, au milieu du
x1x° siecle, sur fond, il est vrai, de forte libéralisation du secteur. Néanmoins, la
politique volontiers paternaliste de sécurisation financi¢re de la vie des marins
a donné d’indéniables résultats, avant de se fondre, avec plus ou moins de
facilité, dans celle de la construction des prémices du welfare state lancée par les
libéraux a la veille de la premiere guerre mondiale. La convergence entre milieux
maritimes et milieux ouvriers terrestres, relevée par Nicolas Cochard au Havre
et due a la mécanisation a donc la aussi été a 'ceuvre.

Milieux maritimes et milieux terrestres se sont, a la fin du x1x‘siecle, largement
rejoints dans la lutte syndicale, méme si cela a été au sein de structures séparées.
Nicolas Cochard rappelle que les salaires relativement élevés que touchaient
les chauffeurs en 1914 étaient en grande partie dus a la pression que ces
travailleurs avaient entretenue depuis 1900 par des gréves récurrentes, d’autant
plus efficaces que sans chauffe il n'y avait pas de transport possible et que les
grévistes étaient protégés par leur statut d’inscrits maritimes. Toujours est-il que
la syndicalisation et surtout la gréve ont été des phénomeénes nouveaux dans
le monde des gens de mer. Richard Gorski aborde également ces aspects, avec
les grandes greves de 1911 en Grande-Bretagne et la montée en puissance d’'un
nouvel interlocuteur en matiere de gestion des ressources humaines de la marine
marchande, le Syndicat national des matelots et chauffeurs. Le syndicalisme
maritime s’est encore plus affirmé au xx siecle, comme le montrent Constance
Margain, John Barzman et Kévin Crochemore.
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Le texte de Constance Margain prolonge en quelque sorte celui d’Ulrich
Welke, puisqu’il s'intéresse aux marins allemands, a tous les marins mais surtout
a ceux de la machine, dans I'entre-deux-guerres, aussi bien sous la République
de Weimar que sous le régime nazi. Son propos concerne les structures et
Paction syndicale, y compris sous la forme « encadrée » du III° Reich, non sans se
focaliser sur le militantisme d’extréme-gauche, en particulier communiste. Cela
étant, sappuyant sur des travaux publiés en allemand, il débute par une mise
en contexte du syndicalisme maritime, qui donne de précieux renseignements
sur les équipages, leur composition, leur profil, leurs conditions de travail, pour
une période encore mal étudiée. Dans les années 1920, la marine marchande
allemande se reléve lentement des pertes dues a la premiére guerre mondiale et
au démantélement imposé par les traités. Un examen plus général permettrait
de voir si la tendance a 'amélioration des conditions de travail perceptible
avant-guerre et pendant quelques éclaircies durant la décennie qui suivit la
guerre, a pu compenser, du point de vue des marins, la situation défavorable
des employeurs maritimes allemands. Cauteur nous montre en tout cas que
la main-d’ceuvre a été soumise a de fortes pressions de la part des grandes
compagnies ; néanmoins, les données sur les salaires indiquent que les
chauffeurs, par exemple, gagnaient dans les années 1920 nettement plus que la
moyenne des ouvriers allemands, qui n’étaient pas, eux, nourris par 'employeur.
En revanche, la crise des années 1930 frappa trés durement le secteur maritime.
Larticle nous présente les réactions de plusieurs syndicats face au chomage et a
la montée de I'extréme-droite nazie, puis apres la prise du pouvoir par celle-ci ;
ce sont quelques exemples qui montrent que la dictature avait moins de prise sur
certains espaces d’autonomie subsistant dans le milieu maritime, et qu’elle dut
accepter des améliorations des conditions de travail face au mécontentement
des gens de mer.

John Barzman et Kévin Crochemore étudient une période plus récente,
celle qui a vu le développement des « pavillons de complaisance » et une
mondialisation du patronat maritime. Internationalisés avant d’autres au
sein de la Fédération internationale des travailleurs des transports (ITF en
anglais), les syndicats de dockers et marins ont d’abord essayé de résister a
cette tendance par leur arme traditionnelle, la gréve de solidarité. Mais, face
a I'extension de ce type d’immatriculation, la Fédération ajouta une panoplie
d’autres mesures : le démarchage des ministéres nationaux et de 'Organisation
internationale du travail ; I'établissement d’une liste de navires « irréguliers » ; la
négociation avec ceux des propriétaires de ces navires qui étaient préts a accepter
certaines regles ; enfin, la syndicalisation directe aupres de 'ITF des marins
travaillant a bord de ces navires. Un succes relatif, surtout sur les lignes reliant
les ports fortement syndiqués, permit a 'I'TF de créer un fonds de soutien a



cette activité. Les auteurs prennent en compte les changements économiques
et technologiques du transport maritime, et étudient I'évolution de I'action
syndicale a travers les congres de 'I'TE. Larticle confirme le caractere pionnier
du secteur maritime dans la mondialisation des investissements, des services et
de la main-d’ceuvre.

Le troisi¢me et dernier angle d’attaque du présent ensemble de textes est celui
des identités et des représentations. Comment évolue I'image du marin a I'ere
de la mécanisation et de 'industrialisation ? Deux supports sont ici privilégiés :
le théatre et le documentaire cinématographique. Thierry Dubost s'intéresse
a une piece du dramaturge irlando-américain Eugene O’Neill, qui date du
début des années 1920, donc du moment ot la chauffe au charbon est encore
dominante, mais commence 4 connaitre la concurrence de la chauffe au mazout
— grand facteur de réorganisation socioprofessionnelle 4 bord et moyen utilisé
par le patronat pour désarmer le syndicalisme maritime. Toujours est-il que
Yank, le personnage principal de la piece, est un as de la chauffe au charbon,
et affiche sa fierté, son honneur viril d’étre si essentiel au transport sur mer.
Eugene O’Neill écrivait d’expérience : il avait navigué a bord de vapeurs comme
membre subalterne de I'équipage. Les scénes dans la rue de chauffe sont criantes
de vérité, y compris en matiere langagiére. Elles sont un document précieux
sur 'identité construite par ces gens du « feu ». Mais la critique sociale est tout
aussi évidente que I'exaltation d’une identité a la fois ouvriére et maritime face
aux armateurs et aux terriens. Confronté au regard dévalorisant d’une passagere
qui visite son lieu de travail, puis a la dureté de la société a terre, le héros ne
trouve pas de réconfort dans la lutte syndicale. Néanmoins, il finit par prendre
conscience de la fragilité de sa fierté professionnelle, de la place des chauffeurs
dans le systeme de production de la marine marchande et de la maniere dont
Iindustrialisation a aliéné ’homme, ’a rendu esclave de la machine. Certes,
Thierry Dubost traque avec efficacité les procédés littéraires dont a usé 'auteur
de la pi¢ce, 'imaginaire qu’il a articulé avec les réalités de I'usine flottante
qu’était le paquebot, sa nostalgie d’une navigation a voile idéalisée. Il n’en reste
pas moins qu’une pi¢ce comme Le Singe velu est un objet culturel tout a fait
approprié a ce que nous savons des gens de mer de 'époque contemporaine.

Quant a l'approche cinématographique, étudiée par Olivier Lévy-
Dumoulin, elle porte sur la péche. Celle-ci a été touchée par la mécanisation
et industrialisation, mais plus tard que la marine marchande, essentiellement
a partir des années 1890, précisément au moment des premiers films.
La mécanisation des activités maritimes a été au cceur de la naissance du film
documentaire, dans la Grande-Bretagne de 'entre-deux-guerres, puisque
le modele du genre, Drifters de John Grierson (1929), a porté sur la péche
hauturiére au hareng, un des domaines privilégiés de cette modernisation dont
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les Britanniques ont é¢é les initiateurs. Olivier Lévy-Dumoulin se fait I'historien
scrupuleux de ce moment d’histoire de la production culturelle ; il montre le
r6le de pouvoirs publics soucieux de construire une identité impériale, puis il
repére les sources d’inspiration des documentaristes, les codes qu'ils emploient,
les difficultés qu’ils ont eu a s’émanciper du modele fourni par Grierson.
Il analyse naturellement les films eux-mémes ; il rend trés bien la tension qui
est perceptible entre la volonté, chez les auteurs, de rendre compte de la réalité
— ici du fonctionnement du vapeur de péche, des gestes professionnels — et
la maniere qu’ils ont eu de succomber aux clichés maritimes, attendus par
les spectateurs.

Tous ces textes ne sont que des coups de projecteurs sur la facon dont le
labeur des gens de mer a été travaillé par I'industrialisation capitaliste a
I’époque contemporaine. On ne navigue quen raison d’objectifs terrestres ;
mais la navigation n’est, encore aujourd’hui, possible que grice a I'activité de
personnels dont 'identité professionnelle se définit a la fois au travers d’'un
métier techniquement circonscrit et par 'appartenance au monde de la mer en
général. Nous n'avons donc pas fini d’interroger 'activité de ses « passeurs »,
qui apparait a I'historien de 'époque contemporaine tantdt extrémement
spécifique, tantdt comme un laboratoire des évolutions du travail et de son
contexte a terre.
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