
INTRODUCTION 

Les deux articles rassembl és d ans ce court dossier sur les éco nom ies por­
tuaires sont issus de deux journées d 'étude tcnues à Marseille en octobre 1988 
à l' initiative du GDR Nord-Méditerranée, avec l'appui de la municipalité et du 
Centre de cul ture scientifique, technique et industrielle Provence-Médi terranée. 
Cene rencontre n'était pas un colloque des tiné à la présentation de travaux ache­
vés en vue de la publication d 'actes. Il s'agissait d 'une réunion de travail, où étaient 
exposés des t ravaux cn cours afin de répondre à deux objectifs : 

- inviter des chercheurs travaillant le plus souvent de manière isolée à mettre 
en commun hypothèses, méthodes et premiers résultats, pour renforcer la 
pert in ence et la cohérence des travaux engagés; 

- donner une impulsion nouvelle aux recherches sur un champ d'étude dom 
beaucoup d'aspects restent encore à défricher. 

Certes, j'his toire maritime méditerranéenne a déjà donné lieu à plusieurs 
trava ux majeurs, et notamment, dans le cas de Marseill e, à la thèse magist rale 
de C harl es Carrière 1

• Mais les zones d 'ombre demeurent multipl es. Elles 
concernent d 'abord les aspects les plus "classiques" du trafic portuaire: para­
doxalement, on pouvait noter que plus la période étudiée était récente, plus grandes 
étaient nos insatisfactions et peut-êt re même nos ignorances. Ainsi le mouve­
ment du port de Marseill e, bi en connu à l'époque moderne, surtout aux entrées 
grâce aux registres de la Santé, n'a pas fai t ensuite l'objet d'études d 'ensemble. 
A cela s'ajoutent des interrogations nouvelles, qui s' inscrivent dans un souci plus 
général de relecture de l' histoire économique de la Méditerranée. Jusqu'à la fin 
des années 1970, la prégnance, chez les historiens, des modèles de croissance anglo­
saxons, fondés sur la houill e, la sid érurgie et l' industrie cotonnière, a dévalo­
risé, disqualifié et parfois même empêché de percevo ir d'autres formes de 

1. Charles CARRlERE, Négociants marseillais au XVIII' siècle. Contribution à l'histoire 
des économies maritimes, Institut Historique de Provence, Marseille, 1973 . 

Provence Historique-Fascicule 170- 1992 



588 GERARD CHASTAGNARET 

d y n:ll11ismc. L' industri e m édi terranéenne s 'est tro uvée parti cu lière ment aff..:..: ­
rée pa r cette longue incapacité d es h ist o rien s économ is tes ft fa ir e p reuve 
d'auto no mi e d ans leurs cadres d 'a nalyse : la souplesse d' adaptat ion ;lUX 

co nt raintes ct oppo rtunités co mmerciales d ans les cho ix d'activ ité es t d C\'C lll1 

syno nyme de fragilité ct même souvent de co mportement spéc ubrif ; le poids 
d~ la nuin-d\:cuvrc d ans des systèmes producti fs parfa itement adaptés a loté ;1S:-;;­

mi lé à un archaïsme impuissant à saisir J' intérêt du progrès technique ct à un refus 
dc la logiq ue J e l'i nvestissement capitaliste j enfin des P ,1nS l,nti crs de l'i n<.ks­
tri c , no tamment les indu st ri es alimcnraircs ct celles produ ctrices de hien s dl..' 
COll sol11ll1:ltion no n tex ti les, étai ent facile ment oubliés. 

Les él.:onomies portuaires se situ ent au cœur de cc qui éLlit alors l'un (~ CS 
11001\"('aux enjeux nujeurs de l'histoire économique. Parce que le pon est à la fois 
li eu de tratï l.: de marchand ises, d e pou voir négociant ct souvent auss i vill e 
d' indust ries, il clImulc les " mau vaises images", de fragilité des acqui s ct de Clr~h .. ·­
tère douteux des compo rtements, avec les élémcms de dynamisme : milieu d'affair{~s 
rompu ;lUX ;tl1ti c ipatiolls, ouverture sur d e vas tes espaces pourvoyeurs de 
l11:ltièr('s prcmii.·rcs, de mai n-d'œuvre ct de man.: hés. Ces observatio ns permettellt 
de (:o mprendrc b nature d e la réfle xion qui s'es t engagée alo rs: 

- sans êt re pio nnière, puisque des travaux importants ét:l. ient d éjà :l.V;lI1Cl~S 
da ns d'aut res régio ns d e l 'Europe méd iterranéenne, elle sc vou lait spéLif iq uc, 
dégagée d es excl usives tradit ionn ell es à l'égard de cenain s comportement-> 
ou secteurs; 

- d Ie assutll :l.ir délibérément la plural ité des :tpproches Ct la compl ex ité des 
rriatiolls ent re chac un e des multiples fa cettes de l'économie po rtu aire : tr;Ùic, 
infras tructures d e transport mar it ime cr terres tre, indu st ri e, société urbain e; 

- il s 'agissait enfin d 'u ne démarche co mparati ve prenant en consi déra t ion 
l'ense mble d u rivage nord -occidental d e la Médite rranée, de l' Ita lie à l' Espagnl'. 

Lts travaux unt conœ rné les principaux ports de cet arc méditerranéen. Pour 
des ra iso ns tenant à la fo is au sujet d es recherc hes présentées Ct à l'intérêt Je la 
com p,l r:l.i so n, les débats m:l.jeurs o nt porté sur la co mparaison entre Barceloll c 
ct Marsei lle. Le rapprochement s'es t révélé part iculièremenl fécond. Il a fait appa­
raître la nécl'ssÎté de rec herc hes para ll èles, y compris pour fair e ressortir les 
contrastes, par exemple sur les équ ipements portuaires. Il a montré aussi le Clr.lC­
tère fallacieux d e certa ins clichés, co mm e l'oppos ition entre un simple port, 
Marsei ll e~ et un e cité ind ust r iell e, Barcelo ne. C haq u e ville cS ll ' un ct l 'autre il 
b fois, selon des modal ités certes originales dans chaque cas, mais qu i justifient 
toutes l'attention du chercheur. D 'où la présentation de troÎs rechen:hes en cou rs 
sur le port de Barcelone, ct dans le cas de Marseille, de deux recherches faisant 
:lpp:lraÎtrc la complex ité des st ratégies entre négoce, ar mement Ct indu st ri e ct 
la vita lité des initiatives industriell es . 

Le présent d ossier rend donc compte d e manière très partiell e d e la diver­
sité ct de la richesse d es d ébats engagés. A cela plusieurs raisons. La p remi ère 
es t que certains au teurs ont considéré que leurs résultats étaient encore trop pro-
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visoircs pour justifier une publication. Il en est ainsi notamment pour Jean-Louis 
Miège, auteur d'un exposé magistral sur l'activité maritime de Marseille pen­
dant la première moitié du XIX· siècle. Il s'agit du type même de sujet su r 
leque l la synthèse, attendue avec impatience, est rendue difficile par l'incerti­
tude des sources ct la dispersion des recherches. En "occu rrence, notre réunion 
doit encore achever de porter ses fruits. En revanche, dans d'autres cas, J'abou ­
tissement des travaux et leur parution dans un autre cadre ne justifient pas la publi­
cation d'une phase intermédiaire. Un seul exemple: Michel Lescure avait 
présenté les premiers résu ltats d'une enquête sur la "démographie" des socié­
tés industrielles à Marseille pendant les deux premiers tiers du XIX' siècle. Ces 
résultats, invitant à une profonde révision de l'histoire industrielle de la cité, plus 
pïécocément dynamique qu'on ne l'a longte mps cru, ont été publiés dans un 
ouvrage collectif plus général sur le suj et. 

N'ont été finalem ent conservées que deux contributions , l' une sur 
Marseille, l'autre sur Bo.rcelone3

• La première, de Roland Caty et Eliane 
Richard, ill ustre, à travers troÎs figures emblématiques, l'évolution des straté­
gies d'affa ires du négoce à l' industrÎe. La trajectoire est remarquablement 
révélatrice des capacités d'anticipation Ct d'adaptation du milieu du négoce; clic 
montre aussi que cette élite de la cité ne joue pas un rôle pionnier dans l'enga­
gement industriel. Les auteurs se gardent d'ailleurs d'en faire le modèle unique 
d'évolution des stratégies. A juste titre, parce que la cité portuaire se caracté­
rise alors par un e grande diversité sociale des sources d'initiative potentielles 
comme des opportunités de profit. L'autre article, d 'Albert Carreras et César 
Yanez, est doublement novateur, par son objet et sa méthodologie, l'objet étant 
l'outil portuaire dans une ville industrielle et la méthode consistant en une approche 
financière sur la très longue durée, depuis le règne de Ferdinand VII jusqu'au 
milieu de la période franquiste à la veille du desarrollo. 

Les résultats présentés ici ne traduisent donc pas seulement les limites des 
journées dont ils sont le fruit. Il s en illustrent aussi le succès: cette rencontre 
de 1988 a constitué l'étape intermédiaire nécessaire à plusieurs aboutisse­
ments ; elle a invÎté auss i les historiens à ne pas mutiler leur regard et à ne pas 
oublier que les grues des quais et les cheminées d'usines sont les emblèmes croi­
sés de tous les grands ports méditerranéens. 

Gérard CHAST AGNAR ET 

(édit). The birth and 


