
 
 

Dossier thématique Les Gares Maritimes Transatlantiques de Cherbourg ï  
Médiathèque de La Cité de la Mer ï Novembre 2017 

1 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

LES GARES MARITIMES TRANSATLANTIQUES  
DE CHERBOURG  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ce dossier documentaire a ®t® r®alis® dõapr¯s le rapport de stage rédigé en 2005 par 
Baptiste Lejolly, étudiant en Master 2 Gestion locale du patrimoine culturel ¨ lõUniversit® 
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I. ET CHERBOURG DEVINT UN PORT DõESCALE  

 

A. PRÉAMBULE 

 

En 1661, en acc®dant au tr¹ne, Louis XIV songe ¨ doter la France dôun puissant £tat naval. Le port de 
Brest rayonne sur lôAtlantique tandis que Toulon exerce sa puissance sur la M®diterran®e. Mais quôen 
est-il de la Manche ? Louis XIV souhaite, en effet, rivaliser avec les grands ports dôAngleterre. En 1665, 
une commission est créée afin dô®tudier le meilleur lieu stratégique mais les diverses études 
nôaboutissent pas. 
 
En 1678, Jean-Baptiste Colbert, secr®taire dô£tat ¨ la maison du roi et ¨ la Marine, r®dige un m®moire 
arguant la nécessité de créer un port de guerre sur les côtes normandes. Le projet de M. Colbert 
demeure sans succès. 
 
En 1686, Sebastien Le Prestre de Vauban, commissaire général des fortifications, inspecte Cherbourg. 
Dans son m®moire, il propose un projet dôam®liorations du vieux port qui finalement restera vint. En 
1699, M. Vauban rédige un second mémoire, apportant ses préconisations quant au renforcement naval 
de Cherbourg. Il nôest toujours pas question de la construction dôun grand port mais gr©ce ¨ lui, 
Cherbourg apparait enfin comme une place maritime forte. 
 
En montant sur le trône en 1774, Louis XVI est animé du désir de relever la Marine. Il désigne, en 1776, 
le colonel Dumouriez pour ®tudier la cr®ation dôun port militaire ¨ Cherbourg. 
En 1775, le Duc DôHarcourt, gouverneur de la Normandie confie à Monsieur Louis de La Coudre, 
Vicomte de La Bretonni¯re : ç lô®tude des mesures ¨ prendre pour mettre la rade de Cherbourg en ®tat 
de servir ¨ la Marine militaire en cas de guerre avec lôAngleterre. è 
 
Le mémoire rédigé par M. La Bretonnière est remis, en 1777, à Monsieur de Sartines, Ministre de la 
Marine, et au Roi. Il pr®conise une digue implant®e au large, orient®e de lôIle Pel®e ¨ Querqueville, 
montrant ainsi les avantages de Cherbourg par rapport à Saint-Vaast-la-Hougue. Le Roi, séduit, adopte 
le projet. 
 
« On ne peut voir la belle rade qui sô®tend devant Cherbourg entre la pointe de Querqueville et lôIle 
Pel®e, sans d®sirer dôy voir un port. » 

 Le Colonel Dumouriez dans ses notes publiées par Hippeau 
 
Toutefois, Louis XVI choisit le proc®d® dôimmersion de c¹nes en bois remplis de pierres, imaginé par M. 
Alexandre Louis de Cessart, ingénieur des Ponts et Chaussées, pour constituer la base de la digue 
plutôt que le système de vieux vaisseaux remplis de pierres, complété par le déversement de pierres 
perdues, cher à M. La Bretonnière. 
 
Lôoriginalit® grandiose de cette conception enflamme lôimagination de tous. Le travail consiste ¨ 
construire, à terre, des cônes en chêne de 45 mètres à la base, 20 mètres au sommet et 20 mètres de 
hauteur, de les remplir de pierres, de les remorquer et de les immerger ¨ lôemplacement pr®vu pour 
ériger la digue. 
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Le 1er cône est immergé le 6 juin 1784, les autres suivent 
de manière régulière si bien que le Roi décide de se rendre 
lui-même à Cherbourg pour encourager les exécutants de 
cette grande îuvre. 
Il fait son entrée dans la ville le 22 juin 1786 dans 
lôenthousiasme g®n®ral et d¯s le lendemain, il embarque 
dans le canot royal, débarque sur le 8e cône aménagé en 
tribune pour assister ¨ lôimmersion du 9e cône. Pendant son 
séjour, le Roi visite les installations portuaires dans la 
ferveur populaire et quitte la ville le 26 juin après une visite 
particulièrement réussie. 

Plan de la rade de Cherbourg et du port militaire vers 1800   

 
Malheureusement, le système des cônes ne résiste pas aux temp°tes dôhiver. Les parties émergentes 
des charpentes sont arasées laissant échapper les pierres. Vingt cônes en tout furent installés mais ce 
système fut définitivement abandonné en 1789. 

Une commission nommée en 1792 par la Convention nationale décide la poursuite des travaux.  
Les grands travaux maritimes de Cherbourg sont interrompus pendant la Révolution Française, 
Napoléon Ier relance les travaux de la digue et décrète en 1803 la construction du port militaire. 
 
Tous les r®gimes apr¯s lôEmpire poursuivront lôîuvre entreprise. En 1858, Napoléon III inaugure la plus 
grande rade artificielle du monde : superficie de 1 500 hectares protégée par la digue du large de 3 700 
mètres de long et de lôavant-port militaire avec ses 2 bassins. 
 
Soixante dix années ont été n®cessaires pour r®aliser cette îuvre gigantesque. 
 

B. CHERBOURG PORT DE COMMERCE 

 
En 1738, débute le projet de port de commerce imaginé par Vauban, qui comporte 2 jetées en 
maçonnerie, 1 avant-port bordé de quais, et 1 bassin avec écluse et pont tournant. Les ouvrages sont 
achevés en 1744. 
 
Le port est détruit en 1758 par un raid anglais. Après sa reconstruction le commerce reprend. On 
dénombre 20 navires long-courriers immatricul®s ¨ Cherbourg faisant la liaison avec lôAm®rique et une 
cinquantaine de caboteurs assurant les transports avec Dunkerque, Le Havre, les côtes de Bretagne, 
Nantes, Bordeaux, Marseille. 

 
Certains dôentre eux se sp®cialisent dans le transport de passagers. En 1897, 2 lignes régulières 
permettent aux passagers de se rendre depuis Cherbourg soit au Havre soit à Guernesey. Trois 
steamers par semaine sont prévus pour desservir Le Havre tandis quôun autre relie lô´le anglo-
normande. 
 
Le trafic transmanche se développe très tôt à Cherbourg puisque le 1er août 1878 est inaugurée la 1re 
rotation Weymouth-Cherbourg : côest ainsi quôaccoste le Great Western sous le commandement de 
Blampied. Quinze passagers débarquent ¨ Cherbourg. Il sôagit dôune liaison quotidienne. Le South of 
Ireland est lôautre vapeur qui permet dôaugmenter le nombre de liaisons. Vingt ans après, ces lignes 
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transmanches sont toujours organisées depuis Cherbourg puisque la London South Western Rail Way 
Company offre 5 départs hebdomadaires vers Southampton. 
 

C. LES PREMIERS TRANSATLANTIQUES 

 
En 1847, le gouvernement français met 4 frégates à la disposition de la Compagnie des Paquebots 
Transatlantiques. Elles sont aménagées en paquebots. 
Cette compagnie, basée au Havre, utilise le port de Cherbourg pour le 1er départ vers New York en 
attendant que les installations portuaires havraises soient opérationnelles pour les utiliser comme tête 
de ligne. Le 1er d®part vers New York est effectu® par lôUnion avec à son bord 150 passagers. 
 
La position géographique de Cherbourg et les qualités nautiques de sa rade qui permettent un accès 
par tous temps, à toute heure de marée et un mouillage en toute sécurité, ne laissent pas les armateurs 
indifférents dans la course vers les Amériques. 
Côest la raison pour laquelle 2 compagnies, lôune anglaise la Royal Mail Line et lôautre allemande la 
Hamburg Amerika Linie, choisissent en 1869, le port de Cherbourg comme port dôescale de leurs 
navires. 
 
Les compagnies françaises, et notamment la Compagnie Générale Transatlantique, préfèrent 
cependant le port du Havre. Les conditions y sont moins bonnes quô¨ Cherbourg mais la ville est en 
relation directe avec Paris par la Seine mais aussi par le rail depuis 1847. 
 
Cependant, en 1858, une liaison ferrée directe avec Paris est réalisée. Elle complète efficacement par 
voie terrestre la connexion entre Cherbourg et toutes les grandes r®gions dôEurope, ouvrant le port de 
Cherbourg aux grands flux des migrations humaines vers le Nouveau Monde qui sôamplifient depuis le 
début du 19e siècle. 
 
En 1869, Cherbourg accueille 47 escales de transatlantiques, soit environ 2 000 passagers 
En 1897, les transatlantiques offrent une régularité de service depuis Cherbourg jusque de très grandes 
villes. La Royal Mail propose des rotations avec les Antilles ainsi quôavec La Plata en Argentine et le 
Brésil.  
New York fait partie des destinations offertes à partir de Cherbourg puisque 2 compagnies organisent 
des liaisons régulières vers les États-Unis. La Hambourg Amerika Linie prévoit 1 aller-retour par 
semaine et la Norddeutscher Llyod, 8 départs et 9 retours pour la seule année de 1897.  
 
Au total, 143 vapeurs transatlantiques embarquent ou débarquent 5 770 passagers à Cherbourg en 
1897.  
 
En 1905, ce sont près de 40 000 passagers qui transitent par Cherbourg avec 322 escales de 
paquebots. La même année, le port se dote de sa 1re Gare Maritime Transatlantique, un modeste 
bâtiment en bois qui sera vite inadapté. 
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Gare maritime transatlantique de Cherbourg en 1905 

 
Le nombre dôescales de transatlantiques augmente dôann®es en ann®es. En 1910, ce nombre atteint les 
543 escales annuelles. Cherbourg devient un véritable port transatlantique. 
 
En 1913, 7 compagnies de transatlantiques fréquentent régulièrement la rade de Cherbourg. Elles sont 
principalement anglaises ï la Cunard, la White Star Line et la Royal Mail ï mais également grecques, 
belges ï Red star ï, suédoises, américaines, canadiennes ï Canadian Pacific ï ou allemandes ï
Hamburg Amerika Linie. 
 

D. LE TRANSBORDEMENT 

 
En 1894, Cherbourg se dote dôappontements en bois pour faciliter lôembarquement des passagers sur 
les petits bateaux vapeurs ï les transbordeurs - qui font la liaison entre le port et les paquebots en 
mouillage en rade, le port ne disposant pas encore de port en eau profonde qui permettraient aux 
paquebots dôaccoster directement. 
 
Les compagnies adoptent pleinement ce système puisquôelles font venir des transbordeurs dans le port 
de Cherbourg et cela dès la fin du 19e siècle. 
 
En 1907, la White Star Line organise 
ses propres transbordements ¨ lôaide 
du Gallic.  
Certains transbordeurs sont beaucoup 
plus emblématiques comme le 
Nomadic. Celui-ci arrive dans le port 
de Cherbourg en 1911. Son premier 
transbordement se fait le 14 juin 1911 
aupr¯s de lôOlympic.  
Le 10 avril 1912, le Nomadic et le 
Traffic transbordent 281 passagers 
vers le prestigieux paquebot de la 
White Star Line, le Titanic. 

Les transbordeurs Nomadic et Traffic de la White Star Line  
 



 
 

Dossier thématique Les Gares Maritimes Transatlantiques de Cherbourg ï  
Médiathèque de La Cité de la Mer ï Novembre 2017 

7 

 

" Salutations cordiales avant le départ. Nous naviguons sur un petit bateau qui nous emmène auprès du 
paquebot. La traversée dure une demi-heure. Recommandations au Révérend. Je tôembrasse, Maman." 

Lettre de Margaretha Emerentia Frölicher-Stehli,  
passagère de 1re classe du Titanic à propos du Nomadic 

 
En 1924, un nouveau transbordeur, le Lotharangia, est  affecté par la Cunard au service des escales de 
cette compagnie, à Cherbourg. Les transbordeurs sont sans cesse renouvel®s afin dôoffrir un 
transbordement de qualité. 
 
Cependant, les effectifs de ces transbordeurs, établis en grand nombre à Cherbourg, se réduisent à 
partir de 1931. Le transbordeur Atalanta de la Royal Mail est désarmé. Le Traffic de la White Star Line 
et lôAlsatia de la Cunard subissent le même sort quelques jours plus tard. Même si après 1933, lôutilit® 
des transbordeurs semble moins évidente compte tenu de la construction d'un quai en eau profonde 
permettant au paquebot d'accoster directement, les compagnies de navigation continuent à voir dans ce 
système un avantage. En effet, en cas dôescales rapides ou dôimpossibilit® pour les paquebots de 
sôamarrer au Quai de France en raison dôune m®t®o difficile, les transbordeurs sôacquittent de leur 
tâche. 
 

E.  LA GARE DE 1912 

 
En raison de la hausse constante des chiffres de fréquentation des voyageurs et des paquebots, il est 
d®cid® dô®difier une nouvelle Gare Maritime Transatlantique. En 1910, commencent les travaux des 
bâtiments de cette future gare transatlantique. Cette nouvelle gare est inaugurée le 3 juillet 1912. Elle 
se pr®sente aux passagers sous la forme dôun pavillon de briques rouges, d'une longueur de 
225 mètres. À lôint®rieur de celle-ci se trouvent les bureaux des différentes compagnies de navigation 
tels que la Hambourg Amerika Linie et lôAmerican Line. Dôautres compagnies ont leur propre boutique 
sur lôappontement près de cette gare comme la compagnie London South Western Railway.  
 

 
La Gare Maritime Transatlantique de Cherbourg en 1912 

 
Côest pr®cis®ment dans cette gare que des hôtes de marque sont accueillis. En effet, lôann®e 1924 est 
marqu®e par lôarriv®e de nombreuses vedettes. Parmi ces voyageurs, le cin®aste D. W. Griffiths 
déambule sur les quais de la Gare Maritime Transatlantique. Les cherbourgeois ont pu y apercevoir 
Jacky Coogan, acteur célèbre grâce à Charlie Chaplin qui lui a donné le r¹le de lôenfant dans The kid en 
1920. Des têtes couronnées ont également fait le choix de Cherbourg pour débarquer ou faire une 
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simple escale, côest le cas du prince russe Youssopoff au bras duquel se tenait la princesse Ir¯ne de 
Russie. Le prince de Galles fut également un de ces nombreux hôtes. 
 

II. LE TOURNANT DE LõENTRE-DEUX-GUERRES 

 
Ce nôest que pendant lôentre-deux-guerres que la donne change pour le trafic maritime de Cherbourg. 
La construction dôun lieu adapt® pour lôaccueil des voyageurs et des transatlantiques ¨ Cherbourg est 
sur toutes les l¯vres, lôobjectif ®tant dôattirer la client¯le transatlantique et de développer le trafic des 
marchandises. 
 
Vers les années 1913-1914, un premier projet dit Bergh visant à établir une nouvelle Gare Maritime 
Transatlantique avorte en raison de la déclaration de la Première Guerre mondiale. À partir de 1919-
1920, les projets fleurissent. Même si les suggestions abondent, la Chambre de Commerce de 
Cherbourg souhaite rester maître de la situation. Le projet dôune nouvelle Gare Maritime 
Transatlantique repose pratiquement sur les ®paules dôun seul homme : Théodore Camille Quoniam, 
Président de la Chambre de Commerce de Cherbourg. Au début des années 1920, M. Quoniam 
effectue un voyage à bord du Berengaria afin dô®valuer les équipements des ports accueillant les 
transatlantiques. 
 

A. LA REPRISE DU TRAFIC  

 
Après la Première Guerre mondiale, de 
nouvelles compagnies de navigation, la 
United States Line et la United American 
Line, choisissent Cherbourg comme port 
dôescale. Ceci t®moigne dôun r®el intérêt 
pour le port de Cherbourg. Les années 
1920 demeurent la décennie la plus 
florissante du 20e siècle. Il est même des 
journées qui témoignent dôune grande 
activité.  

Embarquement de passagers 

 
Le 29 mai 1925, 8 escales de paquebots sont enregistrées dans la même journée. Ce jour-là, près de 
2644 passagers traversent la Gare Maritime Transatlantique. Parmi eux, 1 827 voyageurs embarquent 
à bord des paquebots Majestic et Leviathan.  
 
À 5h30, 3 transbordeurs, le Traffic, le Nomadic et lôAlsatia, appareillent pour accoster le Majestic mouillé 
en rade de Cherbourg. Les passagers du Majestic débarquent à 8h. Ces derniers quittent Cherbourg à 
9h15 en empruntant des trains spéciaux. Parmi ces passagers se trouve lôépouse de lôancien Président 
des États-Unis, Woodrow Wilson. 
 
Pendant ce temps les transbordeurs, Welcome, Landemer, Lotharangia et Avenir, sortent pour accoster 
le Léviathan. Toutefois, ceux-ci sont amenés à faire un tour en rade afin de laisser dôautres navires 
sortir, notamment le Chantecler qui navigue pour chercher les passagers du Gelria. Alors que le 
Chantecler termine le débarquement de ses passagers, les 4 transbordeurs du Léviathan conduisent 
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1 002 passagers jusquô¨ la Gare Maritime Transatlantique pour quôils subissent divers contr¹les en salle 
des douanes.  
 
À ces 3 escales, sôajoutent celles des paquebots America, Republic, Almanzora, Albania et Colombus. 
 
Même si cette journée reste une exception dans son d®roulement, il nôen demeure pas moins que le 
nombre de voyageurs transitant par Cherbourg est en perpétuelle augmentation.  
De 1922 à 1925, le nombre de passagers passe de 112 744 à 184 597 et le nombre dôescales de 644 ¨ 
877. Par la Gare Maritime Transatlantique transitent également toutes sortes de marchandises, 
notamment des colis postaux. Le trafic postal passe de 5 000 sacs en 1895 à 500 000 sacs en 1925. 
 

B. LõACCUEIL DES ÉMIGRANTS 

 
Au lendemain de la Première Guerre mondiale, le conseil municipal favorise lôimplantation de ces 
maisons pour émigrants. Un premier centre ouvre ses portes en janvier 1921 dans le quartier du Val de 
Saire. Celui-ci accueille plus de 300 serbes, tchécoslovaques, allemands et polonais. 
En 1921, La Royal Mail Line, qui dessert les lignes dôAm®rique du Sud, fait construire lôH¹tel New York 
dans le quartier du Roule.  
En 1922, 3 compagnies maritimes anglaises unissent leur fonds pour faire construire lôH¹tel Atlantique 
r®alis® par Ren® Levavasseur. Ce b©timent a pour vocation dôaccueillir les ®migrants ¨ destination de 
lôAm®rique du Nord, qui sont tenus de subir, avant leur embarquement, des contrôles sanitaires. 

 
Cour intérieure de l'Hôtel Atlantique 

 

Les émigrants doivent effectuer une quarantaine de 12 jours, exigée par les autorités américaines, dans 
le centre affilié à la compagnie avec laquelle ils voyagent, avant de gagner la Gare Maritime 
Transatlantique. 
 
Les émigrants sont également accueillis dans des hôtels privés, parfois ouverts par des émigrants, 
comme lôH¹tel Bristol, tenus par un couple de juifs polonais. 
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C. UNE NOUVELLE GARE : LA PHASE DE DISCUSSIONS 

 

CHERBOURG VOIT GRAND 

 

En 1922, Cherbourg passe le cap des 100 000 passagers transatlantiques 
annuels, doublant la fr®quentation dôavant-guerre. Le 22 novembre 1922, le grand 
projet dôam®nagement portuaire port® par les autorit®s locales est reconnu dôutilit® 
publique. 
 
Lô®tude sur lôorganisation des ports transatlantiques men®e par M. Chalos, 
ingénieur des Ponts et Chaussées, et M. Quoniam, président de la Chambre de 
Commerce de Cherbourg, pr®conise de doter le port dôune nouvelle Gare Maritime 
Transatlantique adaptée au large, au rail et à la route. Elle doit être en capacité 
dôaccueillir simultanément 2 paquebots de 300 mètres de long accostés dans un 
nouveau port en eau profonde, ®vitant les manîuvres de transbordements 
longues et fastidieuses en rade. 
 

                                                                                                                    
M. Quoniam 
 
 

 
 

 

 
M. Quoniam confie ¨ lôarchitecte cherbourgeois Ren® Levavasseur la 
r®alisation du nouvel ®quipement dont lôobjectif est de recevoir, dans les 
meilleures conditions de confort, plus de 175 000 passagers par an et 900 
paquebots en escale. Tout doit y être conditionné pour la vitesse afin que 
passagers, bagages et sacs postaux transitent sans se ralentir les uns les 
autres. 
 
 
 
 
 

            M. Levavasseur 

LE PROJET DE 1924 

 
En mai 1924, M. René Levavasseur en collaboration avec M. Chalos, présente les plans de ces 
nouveaux équipements. 
Le 27 août 1924, lors dôune s®ance ¨ la Chambre de Commerce, les principes des plans de la Gare 
Maritime Transatlantique sont globalement adoptés. La description du projet dôEst en Ouest en est la 
suivante : 
 
La structure dôaccueil des transbordeurs est une souille creusée à la cote -5.00 et un quai. Ce quai est 
composé de 6 postes dôaccostage. Ces postes sont constitu®s de ducs dôAlbe conçus en béton armé et 
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en bois. À chacun de ces postes est pr®vu un escalier dit de mar®e, côest-à-dire que les marches 
sôadaptent ¨ la hauteur du pont du transbordeur. Chaque escalier est reli® directement ¨ la Gare 
Maritime Transatlantique. 
La Gare Maritime Transatlantique se divise en 3 parties principales. La première est le bâtiment 
principal composé de 2 niveaux. Le niveau bas est réservé aux services techniques (bagages, colis 
postaux, mat®riels, r®serves techniques...) alors que lô®tage accueille tous les services destinés aux 
passagers (salles dôattente ou de visite, bureaux des compagnies...). Tous les passagers ne sont pas 
habilités à se regrouper au premier étage. Les émigrants sont confinés dans des salles au rez-de-
chaussée des ailes nord et sud du même bâtiment. Par la suite, ils sont invités à gagner, par des 
escaliers particuliers, le 1er étage lors du passage en douane. À lôinverse, les passagers de 1re classe et 
2e classe peuvent se rendre au rez-de-chaussée où un restaurant est mis à leur disposition. Au 1er 
étage, 6 salons de repos avec vue sur la darse leur sont réservés. 
 
Le journal local, Cherbourg-Eclair, annonce que le coût des travaux de la gare est estimé à 10 millions 
de francs. Ce m°me journal fait mention dôune inauguration pour lôann®e 1928. 
 

DES OPPOSANTS 

 
Dès la publication des 1ers projets, des voix sô®l¯vent pour déclarer leur opposition, parmi eux, les 
compagnies de navigation et les capitaines des transbordeurs. Ces derniers ne souhaitent pas effectuer 
les opérations dôembarquement ou de d®barquement dans une zone fortement exposée aux vents de 
nord-est. Ils préfèrent une am®lioration de lôavant-port et la cr®ation dôune s®rie dôappontements. 
M. Rose, Président du syndicat des agents maritimes, sôoppose au projet dans une lettre du 26 juillet 
1924 adressée au Président de la Chambre de Commerce. Il y explique que cette gare ne peut profiter 
quôaux trains et non aux agents maritimes. 
 
Ces opposants sont très vite ralliés par la presse cherbourgeoise. Toutefois les promoteurs de ce projet 
obtiennent une légitimité lors dô®lections au sein de la Chambre de Commerce car 5 dôentre eux sont 
élus à sa tête. La liste des opposants en est ainsi exclue. Cependant, suite à une visite à Cherbourg en 
juillet 1925, le Président de la R®publique sôoppose au projet. Une commission est aussitôt créée pour 
examiner les besoins r®els dôune Gare Maritime Transatlantique à Cherbourg sous la tutelle de 
M. Babin. 
 
Le 15 septembre 1925, Pierre Laval, Ministre des Travaux Publics, adresse une lettre au Préfet de la 
Manche lui demandant de réduire le coût de construction de la nouvelle Gare Maritime Transatlantique. 
 
« Le bâtiment proposé comporte une décoration extérieure importante et est pour ainsi dire conçu dans 
toutes ses parties pour lôeffet architectural. De telles dispositions sont ¨ abandonner. Ce nôest pas au 
moment o½ se poursuivent les plus d®licates n®gociations au sujet des dettes de guerre, quôon peut 
songer à offrir à la vue des voyageurs américains ou anglais une gare monumentale et fastueuse.» 

Extrait de la lettre de Pierre Laval 
 
L'exposition internationale des arts décoratifs et industriels modernes, organisée à Paris en 1925, offre 
¨ lôarchitecte Levavasseur une source d'inspiration qui r®pond aux exigences de sobri®t® du Ministre 
des Travaux Publics pour la nouvelle Gare Maritime Transatlantique. Succ®dant ¨ lôexub®rance de lôArt 
nouveau, avant tout ornemental, lôArt déco, au contraire, revient à la pureté des formes et se veut à la 
fois géométrique et décoratif. 
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Le 21 août 1926, M. André Tardieu, Ministre des Travaux Publics, donne son accord ¨ lô®dification de la 
nouvelle gare suite ¨ lôenqu°te de la commission Babin. 
Cette nouvelle Gare Maritime Transatlantique est composée de 4 parties principales : 
 
Á 9 passerelles mobiles glissant le long dôune galerie dôaccostage longue de 500 mètres et 
permettant lôembarquement et le d®barquement des passagers et de leurs bagages depuis 
nôimporte quel navire ¨ quai et quelle que soit lôheure et la mar®e ; 
 

Á Un Hall des Transatlantiques de 280 mètres de long par 42 mètres de large qui comprend 
notamment les salles de visite des douanes ï ou salles sous douane ï, les salles dôattente ï ou 
salles des Pas perdus ï, les bureaux des compagnies et les différents services et boutiques à 
disposition des voyageurs ; 

 
Á Une Voie Charretière de 280 mètres de long par 15 mètres de large séparant le Hall des 

Transatlantiques du Hall des Trains ; 
 

Á Un Hall des Trains de 240 mètres de long par 40 mètres de large composé de 3 quais 
desservant 4 voies ferrées connectées directement à la ligne ferroviaire Paris / Cherbourg. 

 
Par la suite, des voix cherbourgeoises sô®l¯veront afin de réclamer une justification des travaux 
engagés pour réaliser cette nouvelle Gare Maritime Transatlantique. En effet, la crise de 1929 a changé 
la donne du trafic transatlantique alors que les travaux se poursuivent. 
 

D. LA GARE DE 1933 

 

PHASE DE CONSTRUCTION 

 

Le gros îuvre   

 
Alors que la Gare Maritime Transatlantique nôest quô¨ lôétat de projet, la volonté de débuter les 
premi¯res tranches de travaux dôun môle de 10 hectares fait lôobjet dôune d®cision minist®rielle en date  

Coupe en travers du môle de la nouvelle gare maritime 
 
du 12 mai 1923. Il sôagit dans un premier temps de faciliter lôembarquement ou le d®barquement des 
voyageurs des transbordeurs par lôinterm®diaire dôun quai plus spacieux. Les travaux de ce môle 
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commencent le 5 novembre 1923. À partir de ce moment, ce sont plus de 27 entreprises qui collaborent 
pour élever la Gare Maritime Transatlantique et ses équipements. 
 
Dans un premier temps la Société Anonyme des Carrières de lôOuest qui exploite des carrières dans le 
Calvados, la Mayenne ainsi que celle de la Montagne du Roule ¨ Cherbourg sôengage ¨ fournir des 
blocs dôenrochement pour constituer le terre-plein du môle sur lequel sô®l¯vera la Gare Maritime 
Transatlantique. 
 
Avant dôentamer les travaux du terre-plein, des sondages sont nécessaires pour connaître les 
caractéristiques des fonds marins. La société Hersent qui a obtenu ce marché découvre, en 1924, des 
vestiges ayant appartenu à un des 3 vaisseaux de lôamiral de Tourville, le Triomphant, échoué puis 
incendié en mai 1692 suite à la bataille navale de la Hougue. Les sondages effectués, la construction 
du môle commence. En octobre 1925, 400 blocs de pierres formant le m¹le sortent de lôeau. 
 
Cette même année, les travaux concernant les ducs dôAlbe constitués de pieux en béton armé sont déjà 
bien avancés. En effet, les Cherbourgeois peuvent noter la présence des sonnettes suspendues à un 
câble servant à enfoncer les pieux dans le sol jusquôau rocher. En 1924, une tempête est venue 
fragiliser les pieux en béton armé quôil a fallu reconsolider. 
 
Le 20 janvier 1928, lôentreprise danoise Christiani et Nielsen, située à 
Paris, débute les travaux sur 2 parties de la gare : le Hall des Trains et le 
bâtiment principal avec son quai. Ces travaux sont effectués du Nord au 
Sud. Les pignons de ces 2 parties sont munis de 2 tours suffisamment 
rigides pour résister à la force des vents (200 kg par m²).  
En 1929, la construction du bâtiment principal en est au plancher du 1er 
étage. 
En 1931, les travaux touchent à leur fin puisque les feuilles de cuivre sur 
les toitures sont posées et la mise en place des verrières du Hall des 
Trains est engagée. 
Le 13 juillet 1931, M. Quoniam procède à la pose de la dernière pierre du 
Campanile culminant à 74,52 mètres au-dessus de la mer. 
 

       
          Travaux de la Gare Maritime Transatlantique de Cherbourg de 1933  

La décoration 

 
En 1932, la décoration intérieure de la nouvelle Gare Maritime Transatlantique est confiée à lôatelier 
parisien  Marc Simon. Les staffs, lambris, luminaires et mobilier de la gare sont conçus dans le style Art 
déco.  
 
 « À lôint®rieur, une d®coration sobre, aux tons ocr®s, accuse les grands arcs et les grandes divisions. 
De hauts lambris dôacajou de Cuba garnissent les parois, et leur note sombre donne ¨ lôensemble un air 
de calme gravité. Les salons de réception, les bureaux, les boutiques et le bar sont traités dans le 
même sentiment de simplicité moderne avec la belle matière que sont les bois exotiques. » 

René Levavasseur, La nouvelle Gare Maritime de Cherbourg in lôillustration ®conomique et financi¯re. 
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LôADJONCTION DôUN QUAI EN EAU PROFONDE 

 

Il était prévu que seuls les transbordeurs accostent sur le quai de la Gare Maritime Transatlantique. 
Cependant, la décision de faire venir les transatlantiques à quai est prise le 23 novembre 1925, lors 
dôune s®ance dôune commission institu®e sur lôordre du ministre des Travaux Publics, sous lôautorit® de 
lôinspecteur g®n®ral Babin.  
 
En 1925, le terre-plein est déjà en construction, ce qui implique un changement de conception du quai 
afin dôy attirer les transatlantiques. Alors que les ducs dôAlbe sont sortis de mer, la Chambre de 
Commerce doit revoir ses plans. Décision est prise de creuser un port en eau profonde,  constitué dôune 
darse de 620 mètres de long et 230 mètres de large. La darse est prévue pour être portée à la cote  
-11.00. De plus, en 1925, il est question que Cherbourg devienne la tête de ligne du Leviathan en 
Europe.  
 
En septembre 1926, M. Lecocq, ingénieur en chef des Ponts et Chaussées, en conclut quôil faut 
modifier le quai des transbordeurs en quai pour les transatlantiques avec une souille dont la cote est  
-12.00. La transformation de lôestacade en port en eau profonde est adjug®e le 1er octobre 1927 à la 
société Christiani et Nielsen. 
 
Les travaux commencent le 20 février 1928. Le mur de quai est conçu avec 21 caissons en béton armé. 
Ces caissons sont fabriqués dans une cale sèche édifiée spécialement à cet effet, puis ils sont déplacés 
sur une banquette situ®e en avant de la cale o½ la hauteur de chacun dôentre eux  passe de 8,5 mètres 
de haut à 16 mètres. Ils sont amen®s ¨ leur emplacement par lôinterm®diaire de remorqueurs. Une fois 
positionné pour former le mur du quai, le travail du fonçage commence. Les caissons sont donc ajoutés 
aux ducs dôAlbe pr®vus dans le projet ant®rieur. Ces caissons sont reli®s ¨ lôancien quai par un terre-
plein consistant en un platelage en béton armé. La fin des travaux portant sur les 300 premiers mètres 
du quai est fixée au 1er janvier 1931. 

 
Travaux du quai en eau profonde 

 
Le 14 mars 1932, M. Quoniam proc¯de ¨ la pose de la derni¯re pierre du quai dôaccostage ¨ lôextr®mit® 
du môle, en présence des autorités de lôÉtat. Le Quai de France est inauguré. 
 
Même si le port en eau profonde est jugé utilisable avant 1933, la Chambre de Commerce se trouve 
néanmoins devant un probl¯me de taille pour y faire entrer les transatlantiques ayant besoin dôun fort 
tirant dôeau. En effet un rocher récalcitrant localisé dans cette même darse doit être éliminé par 
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explosion. La Chambre de Commerce sollicite lôappui de la Municipalité, du Conseil G®n®ral et de lô£tat 
pour pallier le problème. De plus, M. Quoniam écrit une lettre au Crédit Foncier de France pour obtenir 
un crédit afin de financer les travaux. 
 
Pour lôensemble de ces travaux, lôemploi de 300 ¨ 500 ouvriers a été nécessaire. 
 

LA GARE MARITIME TRANSATLANTIQUE EN CHIFFRES 

 

Co¾t dôinvestissement (en francs) 

Constructions portuaires (1933) 200 millions 

La Gare Maritime Transatlantique et ses 
équipements (1933) 

69 300 0001 (inclus dans le chiffre précédent) 

La Gare Maritime Transatlantique 

Superficie du môle 10 ha. 

Superficie des bâtiments 2.5 ha. 

Dimension du Hall des Trains 240 m x 40 m. 

Dimension du bâtiment principal 280 m x 42 m. 

Volume du béton utilisé 16 000 m3 

Nombre de pierres artificielles utilisées 30 000 

Tonnage dôacier pour le b®ton arm® 2 300 t. 

Quai de France 

Longueur 620 m. 

Nombre de caissons utilisés 20 

Cote des fonçages des caissons De -12.50 à 22.50 m. 

Volume du béton utilisé pour les caissons 85 000 m3 

Tonnage de lôacier utilis® pour les caissons 3 200 t. 

 

DES STRUCTURES POUR TOUT VOYAGEUR 

 
La Gare Maritime Transatlantique est spécialement adaptée pour 2 types de voyageurs : dôun c¹t® les 
voyageurs de luxe et de lôautre, les candidats ¨ lô®migration. 
 

 
 

                                                 
1 Chiffres détaillés in La nouvelle Gare Maritime Transatlantique de Cherbourg / Raymond Fleury. - 5 août 1933. - (Le Génie Civil ; CIII - n°6 / n°2660), 
1933. 
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Le départ :  

 

¶ Les voyageurs de 1re et 2e classe :  
 
Les voyageurs de 1re et de 2e classe ont la possibilit® dôarriver soit par trains spéciaux soit par 
automobile. La gare dispose ainsi de ces 2 types de voies dôacc¯s. La plus usitée demeure de très loin 
celle du train. Dès que les passagers ont débarqué soit sur le quai central soit sur lôun des 2 quais 
latéraux, leurs bagages à main sont pris en charge par des porteurs. Tout est prévu pour le confort des 
voyageurs.  
 
Les voyageurs sont ainsi dirigés vers des escaliers monumentaux qui ponctuent le grand Hall des 
Trains en 3 points, 1 au nord, 1 au sud et 1 en position médiane. Une fois gravies les 34 marches des 
escaliers, interrompus par un palier de repos, les voyageurs, via des passerelles enjambant la Voie 
Charretière, accèdent aux salles d'attente du bâtiment principal : la grande salle de 56 mètres de long et 
de 30 mètres de large pour les passagers ayant emprunté l'escalier central et les salles de part et 
d'autre de celle-ci pour les voyageurs qui ont emprunté les escaliers nord ou sud.   
 
Les automobilistes et les piétons gravissent eux aussi l'un des 3 escaliers ponctuant la Voie Charretière 
et accèdent aux salles d'attente du bâtiment principal par les passerelles évoquées ci-dessus. 
 
Dans les salles dôattente, les voyageurs ont à leur disposition tous les services nécessaires avant leur 
embarquement ainsi que toutes sortes de boutiques. Ce bâtiment est conçu de façon à donner une 
impression dôespace. Le sol est réalisé dans des tons clairs, ce qui permet de refléter la luminosité qui 
entre en ces lieux grâce aux vastes verrières zénithales courant tout le long du bâtiment. Ces 
couvrements sont identiques à ceux du Hall des Trains ainsi que ceux de la Voie Charretière. Il sôagit 
dôune verrière à deux pans laissant entrer une grande partie de la lumi¯re ext®rieure. Lôensemble de la 
Gare Maritime Transatlantique est ainsi organisé dans le but de créer un espace parfaitement 
homogène. 
 
Situés tout autour de la salle dôattente, de 
superbes fauteuils en cuir meublent des 
salons accueillant les passagers de cabine, 
lorsque le paquebot se fait attendre. Dans 
ces mêmes salons, des tables de 
correspondances sont mis à disposition des 
voyageurs. Côest ici lôoccasion dôadresser ses 
derniers souvenirs du continent européen à 
quelques amis. Les lettres peuvent être 
remises aux bureaux de poste se trouvant 
dans une aile du bâtiment. Les colis et les 
lettres sont par la suite acheminés au rez-de-
chaussée afin de gagner les cales dôun 
transatlantique.    
        La Salle des bagages 
 
Pendant ce temps, les passagers ont la possibilité de se restaurer au buffet-bar de la grande salle 
dôattente ou encore dô®changer leurs derniers francs au bureau de change. 
 
























