
LES INGÉNIEURS ANGLAIS 
DE LA PROVENCE MARITIME 

SOUS LA MONARCHIE DE JUILLET 

Dès le début de la monarchie de Juillet, l'industrie marseillaise engage 
un démarrage longtemps sous -estimé jusqu'à l'étude récente de Michel 
Lescure'. Son essor s'appuie sur la capacité des hommes d'affaires de la ville 
à s'insérer dans des circuits commerciaux internationaux. Le volume 
d'échanges augmente de manière considérable. Les entrepreneurs don
nent au port une fonction industrielle en se lançant dans la transformation 
de produits bruts importés (blé, sucre, graines oléagineuses ... ). Les créations 
d'huileries, de minoteries ct de raffineries de sucre se succèdent à un 
rythme élevé. L'importance croissante des marchés demande l'applica
tion de nouvelles techniques. Aucune industrie ne peut dépasser un certain 
point de développement si elle ne possède pas la capacité requise en biens 
d'équipement. 

Cette demande de machines, gonflée à partir de 1835 par le démarrage 
de la navigation à vapeur, donne naissance à l'industrie métallurgique et méca
nique marseillaise. C'est une industrie neuve. Elle a des besoins technologiques 
d'une amp leur inconnue jusque là. En de nombreux points, elle doit faire 
son apprentissage, acquérir les connaissances techniques nécessaires à la mise 
au point d'une production variée (machines fixes et mobiles, chaudières ... ). 
Il lui faut trouver des techniciens compétents. Ces hommes sont reIative-

1. Michel LESCURE, « Companies and manufacturers of the first period of industrialisation 
În Marseilles, 1810-1860 ,. dans Philippe JO BERT P., Michael Moss, The birth and death of com
panies : an historical perspective, The Parthe non Publishing Group, U K, USA, 1990. 
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ment ra res en France. Ils son t, en revanche, nombreux en Angleter re, 
pays qu i exerce une suprématie incontestée dans les secteurs métallur
giques depuis les débuts de la révolu tio n indu st ri ell e. En ce domaine, 
Marseille partage un probl ème com mun à l'ensem ble des foyers euro
péens en cou rs d'industrialisation. 

Pour co mbl er leur re tard technologique, les pays de l'Europe de 
l'ouest se sont lancés dans un e politique d 'emprunt ct d'imitation des 
techniques anglaises. Parallèlement à une importation d'outils, de mécaniques 
et de plans, « le tout longtemps contrarié par les interdictions britanniques 
pesant sur l'exportation des techniques! », les voyages d'études se multiplient. 
L'action la plus efficace reste toutefois l'embauche d'ingénieurs venus de 
Grande-B retagne. Le continent parvient à en atti rer un grand nombre. Les 
spéciali stes angla is traversent la Manche dès les premières décennies de la 
révolution in dust riell e. 

La France entre tôt dans le mouvement. La modernisation du secteur 
métallurgique français est en grand e pa rt ie effect uée sous la direction 
d'ingéni eurs anglais. Les apports de J ohn Wi lkinson au C reusot à la fin du 
XVII I" siècle (introd ucti on de la fonte au coke) et de James Jackson à Saint
Etien ne au début de la Restauration (mi se en œ uvre des nouveaux procé 
dés de fabrication de l'acier) sont plei nement révélateurs de l'i mportance du 
rôle jo ué par ces hommes dans le processus de transfert de technologie. 

Interrompue par les guerres napoléoniennes, la venue des techniciens 
anglais reprend dès 1815 et se poursuit avec vigueur sous les règnes de Louis 
XVIll et de C harles X. « Le paroxysme de leur action se place incontestablement 
entre 181 5 et 1830 ... par la suite, ils se révéleront moins nécessaires, la 
relève ayant été prise par les nationaux J 

» . 

En fait, le schéma français n'est pas uniforme. Les différences régio nales 
sont marquées. Entre Marsei lle et Toulon, la côte provençale éc happe à la 
règle et forme un cas particulièrement original. Sous la Restauration, les tech
niciens étrangers sont rares et ne sont représentés que par quatre élé
ments, engagés de plus dans la même affai re, celle des chantiers de construc
tions navales de La Seyne. L'entreprise a été fondée en 1818 par J'Américain 
Edward C hurch avcc l'aide de tro is Britanniques (Barnes et les frè res 
Eva n s)~. Les frères Evans vo nt demeurer en Provence. Pour C hurch, il ne 
s'agit que d'un passage éclair. L'Américain, engagé dans diverses opératio ns, 
quitte rapidement la région toulonnaise. 
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Sous la monarchie de Juillet, la situation est radicalement différente. Les 
ingénieurs anglais apparaissent à Marseille, à La Seyne et à La Ciotat. 
Leur nombre va croissanc. Le contingent est fort d'au moins une quinzaine 
de membres à la veille de la Révolution de 1848 ' . Tous ces hommes travaillent 
dans les secteurs de la métallurgie et des constructions mécaniques. 

Ce mouvement important, pour des techniciens de haut niveau, pose 
une série de questions dans une région à forte vocation commerciale et sou
vent présentée comme fort peu industrialisée avant le Second Empire. Il 
convient de s'interroger sur les raisons de la présence de ccs ingénieurs sur 
le sol provençal, sur les causes du décalage chronologique avec l'ensemble 
du territoire français et sur l'impact de leurs actions. Ces interrogations débou
chent sur une réflexion plus générale portant sur les facteurs d'impulsion 
externes dans l'établissement d'un secteur industriel à haute technologie en 
Méditerranée, au cœur de la révolution industrielle. 

Des ingénieurs de qualité 

li est difficile d'établir la fiche signalétique de tous les ingénieurs 
anglais installés en Provence entre 1830 et 1848. Les documents man
quent. Pour la majorité de ces hommes, nous ne savons que peu de choses . 
En revanche, les renseignements abondent pour deux d'entre eux: Philip 
Taylor et John Barnes. 

Philip Taylor a un parcours des plus surprenants. Rien ne le prédispose 
à travailler dans la métallurgie. Né à Norwich en 1786, il y travaille comme 
pharmacien après avoir fait ses études de médecine 6

• Ce n'est qu'à l'âge de 
29 ans qu'il décide de réorienter sa vie. Peu passionné par sa profession médi
cale, il déménage et rejoint son frère John, ingénieur des mines et propriétaire 
d'une fabrique de produits chimiques à Stratford, dans la proximité de Londres. 
C'est dans cet établissement qu'il acquiert ses compétences techniques 
ainsi qu'une grande curiosité pour tout ce qui touche aux sciences et à l'indus
trie. Une ouverture d'esprit qui naît des relations qu'il entretient avec 
d'éminents personnages issus de milieux divers. A Londres, grâce à ses rela
tions familiales et à la notoriété qu'il commence à acquérir, Philip Taylor 
fréquente aussi bien les grands inventeurs de l'époque Qohn Macadam, Henry 
Maudslay, Marc et lsambard Brunei, George Stephenson ... ) que les milieux 

S. Les ouvriers britanniques sont également nombreux (plusieurs dizaines). De nombreux 
documents signalent leur présence mais les précisions concernant leur provenance et leurs qua
lificatÎons sont très succinctes. 
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intellectuels (David Ricardo, Jean-Baptiste Say, Louis-Joseph Gay-Lussac, 
François Arago, Wilhem Humbolt). Rapidement, il se livre à de nom
breuses recherches et dépose une multitude de brevets. 

Son attent ion se porte sur des domaines aussi variés que la fabrication 
du gaz d'éclairage à partir d'huiles animales ' , la labrication du 1er par le pro
cédé hot blast (récupération du gaz des gueulards du four pour réchauffer 
J'air comburant), la force de la vapeur et son application à haute pression dans 
les process us d'évaporation, l'invention d'une chaudière spécifiq ue au 
raffinage du sucre ct surtout la mise au point d'une machine à vapeur 
horizontale qui fait de lui le précurseur en la matière ~ . Il en dépose le 
brevet à Londres en 1824 mais la machine à vapeur horizontale ne s'impose 
qu'à la lin des an nées 1830 avec le grand développement des machines 
mobiles (bateaux à vapeur et locomotives). L'ex position de Paris de 1855 
lui rendra hommage pour cette innovation: « Les machines horizontales, dont 
le premier type est celui de la machine Taylor, et qui avaient d'abord été reçues 

Dcsormes ct Clément. 
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avec une certaine défaveur, sont maintenant les plus recherchées, à cause de 
la facilité de leur installation et de leur stabilité' » . 

En 1821, il travaille avec Brunei et devient un des directeurs de la Thames 
Tunnel Company. Quatre ans plus tard, l'inventeur devient entrepreneur. 
Avec John Martineau, Philip Taylor fonde une usine de constructions méca
niques ct livre ses premières machines à des manufactures londoniennes 
(notamment des moulins à sucre) 10 ainsi que des chaudières pour Marc Seguin 
qui exploite depuis peu une compagnie de navigation à vapeur sur le 
Rhône Il , La même année, il entre en relation avec la British Iron Company 
avec laquelle il entame une étroite collaboration. 

L'itinéraire de John Barnes est beaucoup plus classique. Né à Newcastle 
en 1798, il a grandi dans les milieux de la minéro-métallurgie. Depuis 
cinq générations, la famille Barnes donne des experts en charbon d'une impor
tance reconnue dans le Nord de l'Angleterre ". Son père, Thomas Barnes a 
entretenu une correspondance importante avec Matthew Boulton et 1ames 
Watt sur la vapeur et les possibilités offertes par ses applications. John Barnes 
est d'ailleurs le filleul de Watt. 

Agé de quinze ans, il fait son apprentissage dans les célèbres ateliers de 
Soho. En 1815, il part pour l'université d'Edimbourg grâce aux lettres 
d'introduction fournies par son parrain. En Ecosse, grâce aux orienta
tions scientifiques de son université fortement représentative de cette 
société néo-calviniste à haut degré d'alphabétisation, il se bâtit une solide 
formation scientifique. 

Sa carrière professionnelle débute réellement au début des années 
1820. Après avoir refusé un poste d'ingénieur au Mexique, il trouve les capi
taux pour fonder avec Joseph Miller, en 1822, une entreprise de construc
tions de machines pour les navires à vapeur. Barnes et Miller font partie des 
précurseurs dans la construction de machines marines en Angleterre. 

Leur réputation grandit rapidement. « Ils utilisent la vapeur avec 
détente, usage encore peu répandu dans les applications marines. C'est à ce 
principe, combiné avec une amélioration des proportions des appareils et de 
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la qualité de l'usinage, que doit être attribué le succès que la maison obtint 
en Angleterre et sur le continent, plus spécialement en France » . 

Les deux associés se séparent en 1835. Barnes s'établit à Londres. Il y 
reçoit les commandes de Normand, industriel français propriétaire d'un chan
tier de const ruction navale au Havre. L'Anglais conçoit les plans d es 
machines et les fait co nst ruire dans j' établissemen t des Horseley Iron 
Works, près de Birmingham. 

Les machines construites par Barnes à Londres puis à Birmingham, action
naient un système perfectionné de roues à pales articulées. Entre 1841 et 1843, 
Barncs, associé à Normand~ offre à Frédéric Sauvage les moyens matériels 
qui lui permettent de réaliser la mise au point finale de so n procédé 
d'hélice propulsive. 

Par son rôle dans la mise au point des deux grands moyens de propu Ision 
marine qui cœxistent dans les années 1830-t840,]ohn Barnes est un des plus 
remarquables ingénieurs dans la construction d'appareils pour la navigation 
à vape ur. 

Les deux dern iers techniciens dont on peut cerner la carrière dans leur 
pays d'origine sont Charles Hamond ct Peter Walker. 

Hamond a co llaboré aux premiers pas de la navigation à vapeur en 
Angleterre. Tl aurait même directement participé à la construction du 
Ferdinand la, premier bateau à vapeur à naviguer dans les eaux méditerra
néennes 1.1. Ses compétences ne se bornent pas à l'élaboration de machines 
marines. L'appareil qu'il construit et installe dans les mines du Vigan, dans 
le Gard, force l'admiration des ingénieurs français. D'une puissance de 80 
chevaux, alimentée par trois chaudières, cette machine peut, à la demande, 
fonctionner à simple ou à double effets et permet ainsi de réaliser une 
grande économie de combustible. La Direction des Mines tient à la présenter 
dans ses Annales ". Le Mémorial Encyclopédique le dépeint comme un 
homme « qui joint à toutes les connaissances théoriques et pratiques d'un fabri 
cant expérimenté, celles du constructeur naval et de l'ingénieur civil 1.' )J. 

Peter Walker est spécialisé dans la construction des machines locomotives. 
lngénieur dans les atel iers de Robert Stephenson, il a travaillé à l'équipement 
de la ligne Liverpool-Manchester au début des années 1830 " . 

p.165-17 1. 
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Sur les autres ingénieurs anglais qui vont s'installer dans la région Qohn 
et James Jeffery, les frères Evans, le gendre et les trois fils de Philip Taylor, 
John Riddings, Hume, Answorth et F. Kenny ... ), les documents français se 
rapportant à leur vie en Grande-Bretagne semblent être inexistants. Tous 
sont arrivés avec ou dans le sillage de John Barnes et Philip Taylor. Ils tra
vaillent avec ou pour eux. Ils se révéleront capables de former les ouvriers 
provençaux, de diriger des ateliers, de fonder des entreprises. La confiance 
que les deux grands ingénieurs leur accordent est le signe de leurs qualités 
et compétences. 

Les raisons d'une présence 

La motivation des techniciens anglais qui acceptent de s'expatrier 
pour s'installer à l'étranger est relativement simple: ils veulent faire fortune. 
Les hauts salaires versés par les entrepreneurs de régions qui cherchent à se 
moderniser et la création de marchés dans des zones pauvres en fonderies 
ou en établissements mécaniques offrent pour ces hommes de grandes 
possibilités. En dirigeant des ateliers ou en créant des entreprises loin de leur 
pays, les Britanniques peuvent gagner des sommes parfois considérables. 

Ils peuvent également obtenir un prestige et une reconnaissance bien 
plus importante que chez eux, où ils se trouvent noyés dans la masse des tech
niciens de leur rang. Pour l'application de son procédé hot blast dans les fon
deries piémontaises et pour son aide dans la fondation, au cours des années 
1840, d'une grande entreprise de construction mécanique à Gênes (l'Ansaldo), 
Philip Taylor est nommé par le roi de Piémont-Sardaigne membre de 
l'ordre de Saint-Maurice et Saint-Lazare 17. En France, John Barnes reçoit 
la croix de la légion d'honneur pour l'exécution d'un navire de la ligne mixte, 
le "Charlemagne" 18. Taylor obtient, à titre posthume, la même distinction 
pour l'ensemble de son action à Marseille 19 . 

Pour parvenir à leurs fins, ces ingénieurs britanniques doivent trouver 
une zone d'avenir à la dimension de leurs ambitions. S'ils se présentent sur 
les côtes provençales à partir de 1830, c'est avant tout parce que Marseille 
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est devenue une ville particulièrement attractive par la croissance conjuguée 
de son industrie ct de son commerce. Leur faible présence so us la 
Restauration n' es t que le reflet d'une région qui ne s'était pas encore 
engagée dans un mouvement de transformations économiques. 

Si les changements commencent à produire leurs effets entre 1830 et 1835, 
la situation marseillaise n'offre pas encore toutes les garanties de réussite. 
Charles Hamond quitte la Provence dès sa première désillusion. Son 
départ est provoqué par l'avortement du projet de constitution de la 
Compagnie Marseillaise de la Méditerranée pour la Navigation à Vapeur. 
Louis Benet devait fournir les bâtiments de la fJotte, Hamond, lui, était chargé 
de la construction des machines à vapeur. L'Etat refusera d'accorder à la com
pagnie la subvention postale de 1 500 000 francs " . 

A partir de 183 5, la situation devient favorable. Le mouvement 
d'industrialisation marseillais est maintenant bien lancé. La création et la moder
nisation des entreprises ont créé une demande en biens d'équipement 
jusque là inexistante dans' la région. Cette demande s'accroît par la moder
nisation de "arsenal de Toulon et par l'apparition simultanée de la navigation 
à vapeur et de grands travaux d'équipement (construction de l'aqueduc de 
Roquefavour, du port de La Joliette, mise en place de réseaux de che
mins de fer dans le sud de la France ... ). L'existence de ces marchés régionaux 
stimulent la création d'entreprises métallurgiques et mécaniques. En 1842, 
J ules Julliany est le témoin de cette évolution: « De nombreuses usines repre
sentant un capital énorme ont été établies sur une vaste échelle, avec géné
rateurs, machines à feu, presses hydrauliques ... Elles ont provoqué, en 
outre, la création de plusieurs ateliers de mécaniques, dans lesquels aussi beau
coup de capitaux sont engagés et qui donnent de l'occupation à un grand nombre 
d'ouvriers 21 » . Entre 1840 et 1848, la présence de machines à vapeur ct de 
chaudières dans les établissements industriels est multipliée par trois dans 
le département des Bouches-du-Rhône " . 

La c réation de l'industrie est totalement assumée à ses débuts par 
des hommes issus de l'artisanat local et français. Le plus bel exemple est celu i 
de Jean -Baptiste Falguière, ancien forgeron lyonnais, fondateur à Marseille, 

JOJ. 
Lo d';p"tcm"" co'''p«J 1 m,,, h,",,, ,,,poucet SI chaudières en 1840. En 

des mines, 184 \ ct 1854. 



LES INGÉNIEURS ANGLAIS DE LA PROVENCE MARITIME 309 

au début des années 1830, d'une usine de construction d'appareils hydrau
liques et à vapeur 13

• 

En désirant concurrencer les entreprises britanniques, Marseille com
mence même à rêver d'un marché bien plus vaste et qui peut devenir 
considérable: celui d'une Méditerranée qui entre, ellc aussi, dans le grand 
mouvement d ' industrialisation. Louis Benct, industriel ciotadin, pense 
dès 1835 que « Marseille pourrait fournir aux pays qui entourent la 
Méditerranée, une bonne partie de leurs besoins en machines à vapeur et autres 
mécaniques 24 

». 

Les entrepreneurs marseillais ont très rapidement essayé d'attirer des ingé
nieurs britanniques. Comme partout en France, la fascination à l'égard de 
l'Angleterre est totale. Sa suprématie engendre d'incessantes louanges. En 1828, 
un abonné du Sémaphore voit dans la Grande-Bretagne la nation qui est « par
venue à rendre son sol fertile, à posséder toutes les industries, à faire tous les 
commerces, à couvrir les mers de ses vaisseaux, à rendre les nations ses tributaires ... 
à devenir enfin la plus grande, la plus forte, la plus riche et la première de toutes 
les nations 2S » . Marseille aspire à devenir le Liverpool français 26. 

Des zones d'ombres demeurent sur les motivations qui ont poussé Philip 
Taylor à venir s'installer à Marseille. Quelques éléments fournissent tou 
tefois une possibilité d'explication. 

Impliqué dans la ruine de la British Iron Company, Taylor quitte 
l'Angleterre et se rend à Paris au milieu des années 1820. II fait breveter son 
procédé hot blast en France mais la validité lui en est contestée par Nie1son 
et Mac 1 ntosh. Elle ne sera établie qu'en 1832, après la date d 'expiration du 
brevet. Avec John Martineau, il crée, en 1828, près de Paris une entreprise 
de construction de machines horizontales. Ils en fabriquent quelques 
modèles mais le marché est relativement limité. 

Son intégration dans les milieux industriels parisiens semble s'effectuer 
d'une manière rapide. En tant que constructeur de machines, Philip Taylor 
participe aux travaux de la Commission libre chargée d'examiner les pro
blèmes de tarifs douaniers de l'industrie française du coton en 1829 " . II col-

23. A.D. BDR, XIV M6/1, Rapport du jury local pour l'exposition publique des produits 
de l'industrie française, Paris, 1834. 

24. A. CCIM (Archives de la Chambre de Commerce et d'Industrie de Marseille), 
MP 3611, Lettre de Louis Benet à la C hambre de Commerce, 20 novembre 1835. 

25. Le Sémaphore de Marseille, 20 novembre 1828. 
26. Jules JULLIANY, Discours sur Marseille, ville manufacturière et sur les filatures de ocon, 

Marseille, 1828. 
27. Rapport de la Commission libre nommée par les manufacturiers et les négociants de 

Paris sur l'enquête relative à l'état de l'industrie du coton en France, Paris, 1829. 
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labore avec diverses revues dans lesq uelles il rédige quelques articl es 
(notam ment ['Industriel et le Bulletin de la Société d'encouragement pour 
l'Industrie Nationale "). 

Au début des années 1830, ses affaires sOnt to utes vouées à l'échec. A 
Paris, Philip Taylor est en panne d'avenir. Il es t alors à la recherche 
d'opportunités. Taylor a probablement été amené à Marseille par Emmanuel 
Marlian y, industriel phocéen propriétaire d'une minoterie située place 
Castell ane. Le Marseillais a décidé de s'agrandir, de modern iser son entre
prise ct vient à plusieurs reprises dans la capitale pour acheter des machines 
à vapeur labriquées dans les ateliers des frères Périer à Chaill ot " . Marliany 
co nnaît peut-être Ta ylor de nom . Par la qu alité de ses travaux sur les pro
cédés de raffinage du sucre, le Britannique a indirectement participé au déve
loppement industriel marseillais. Le comte de Villen euve relate, à la fin de 
la Restauration, l'importance de son influence: « Les suaes raffinés de Marseille 
peuvent rivaliser avec les plus belles qualités sorties des raffineries de 
France, Cette perfection se fait surtout remarquer dans les produits des fabriques 
qui ont adopté les filtres de Taylor" ». 

On peut suppose r qu e c'es t lors du seco nd séjour d'E mm anuel 
Marli any à Paris, en 1834, que les deux hommes se rencontrent puisqu'on 
les retrouve, la même année, associés à Marseille dans la même affaire. Philip 
Taylor monte en 1834 les installations de l'usine de l'industriel phocéen au 
Ro uet )l. Il comprend vite les énormes possibi li tés offertes par le d ynamisme 
commercial de la ville, Il songe d'abord à investir dans l'i ndustrie de la mino
terie mais reno nce par peu r de la po litiqu e u ltraprotectionniste du gou
vernement français en matière du commerce des blés, 11 sc réoriente dans une 
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branche qui est plus de sa compétence. Pour un homme de ses qualités et de 
son savoir, l'avenir est dans la construction mécan ique. 

Les causes de l'arrivée de John Barnes à la Ciotat sont, cn revanche, beau

coup mieux connues. Quand Louis Benet se lance dans la construction de 
locomotives, à la fin des années 1830, il est à la recherche d'ingénieurs de pointe. 
Ses ateliers ont déjà acquis une réputation de premier ordre. Etienne Calta 
place son étab lissement parmi les p lus grandes entreprises françaises de 
constructions mécaniques 11

• Benet reçoit de nombreux visiteurs (le Prince 
de Joinville, le Duc d'Aumale, James de Rothschild ... ). Le célèbre George 
Stephenson, alors en relation avec Rothschild et Paulin Talabot qui désirent 
s'engager dans la construction du chemin de fer reliant Marseille à Avignon, 
passe à la Ciotat en 1838 et promet à Benet l'envoi de techniciens britanniques)}, 
L'industriel provençal trouvera entre temps un remarquable contremaître 
français, Sangnier J

\ qui excelle dans la construction de locomotives mais celui
ci le quitte en 1841 pour prendre la direction technique des ateliers du che
min de fer Paris-Orléans. 

John Barnes, en Angleterre, malgré l'aide de ses amis, n'a pu obtenir les 
commandes de l'Etat britannique. Il abandonne la construction et exerce un 
temps l'arbitrage technique. C'est le fils de George Stephenson, Robert, alors 
en affaires avec Louis Benet pour la construction de locomotives, qui lui 
conseille de diriger les ateliers de La Ciotat. John Barnes connaît déjà les chan
tiers provençaux. AvecJoseph Miller, il avait construit des machines pour 
les ate liers de Church à La Seyne " . Louis Benet l'engage sans hésiter. En 1843, 
Barnes arrive en Provence accompagné d'un de ses compatriotes, Peter Walker. 

Pour expliquer les autres cas d'implantation, on ne peut faire que 
des suppositions. On peut penser que l'installation de Phi lip Taylor à 
Marseille favorise vraisemblablement l'arrivée d'un bon nombre de ses com
patriotes. Son envergure et ses relations lui permettent de faire connaître le 
dynamisme industriel marseillais en Angleterre. 
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Lcs apports 

Cette importante présence des ingénieurs anglais dans les ports provençaux 
sous la monarchie de Juillet pose le problème de leur rôle dans le processus 
de démarrage de l'industrie métallurgique et mécanique régionale. Ont-ils, 
par leurs apports, fondé cette branche d'activités? Les villes de Marseille, 
de la Ciotat et de la Seyne ont-elles bénéficié de dynamismes qui leur 
sont propres ou ont-elles fait jouer des apports extérieurs? 

La venue de Taylor, de Barnes ct de leurs compatriotes n'expliquent pas 
l'apparition de ce secteur industriel. Le seul cas de fondation en terrain vierge 
est celui des chantiers de construction de navires à vapeur de la Seyne 
sous la Restauration. Marseille n'attend pas les Anglais pour crée r sa 
branche métallurgiq ue et mécanique. Avant leur ar rivée, les Marseillais ont 
déjà jeté les bases de ce secte ur de production. 

L'importante absence de principes purement scientifiques, la simp li 
cité de la technique des débuts de la révol ution ind ustrielle et l'appartenance 
à une nation qui a remarquablement favorisé la diffusion des nouveaux 
cédés de fabr ication ont permis aux artisans provençau x de 
rapidement dans le processus de constructio n de machines et d'imitation de 
la technologie en place. Le travail des métaux est une tradition dans la région . 
Marseille et Toulon possédaient sous la Restauration un artisanat de poids. 
C'est dans ce viv ier que les vi lles de la côte provençale ont trouvé les fon
dateurs de leurs industries métallurgiques. En 1827, les frères Pu y ont 
monté la première fo nderie de seconde fusion. Les Peyruc à Toulon, en 1828, 
et Falguière à Marseille, en 1830, ont fait débuter le secteur de la construc
tion mécanique. Entre 1827 et 1835, le nombre d'entreprises augmente. Elles 
fabriquent une gamme assez variée de produits métallurgiques et d'appa
reils hydrauliques ou à vapeur. Seule la production de fonte es t absente. 

Si les Britanniques n'ont pas créé cette industrie, leurs apports ont été 
toutefois considérab les. Après 1835, ils participent à l' installation des ate
liers qui se créent. L'établissement ciotadin de Louis Benet est entièremen t 
éq ui pé de machines et d'out il s importés d'A ngleterre. li est installé par des 
techniciens d'outre-Manche _\6 . Amédée Armand bénéficie des conse ils 
techniques de son commanditai re, Philip Taylor, quand il monte sa forge 
« à l'anglaise» dans le quartier de la Capelette .17 . 

Les apports techniques ont également été importants. Ils sont axés sur cer
tains points. Les Marseillais possèdent déjà un savoir faire dans la construction 

36. Benrand GILl.E, Histoire de la maison Rothschild, Genève, lome I , 1967, p. 384 
37. A.D. BDR, 548 U 5, Acte de formation de la société" A. Armand et Corn~agnic ". 

1847. 
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Appareil d'épuisement du puits Léonie 
(Machine à vapeur anglaise installée par Armand dans ses mines de lignite de 

Fuveau au début des années 1840. Gravure extraite de Turgan J., 
« Les Charbonnages des Bouches-du-Rhône" in Les grandes usines: éludes 

industrielles en France et à l'étranger, Pari s, tome Il],1863 ). 
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de machines. Depuis le début des années 1830, les ateliers locaux approvisionnent 
J'industrie régionale en machines à vapeur ct en chaud ières calorifères ou 
motrices. Les mécaniciens de la région maîtrisent, avant l'arrivée des ingénieurs 
anglais, la construction d'appareils de petites dimensions, adaptés à la spécificité 
des méthodes de fabrication propres aux huileries, minoteries et raffineries de 
sucre (généralement des machines d'une puissance inférieure ou égale à 5 
chevaux). Les in gén ieurs britanniques ont essen ti e ll ement permis aux 
Provençaux de construire des appareils de grande puissance (machines mobiles 
ou d'épuisement pour les mines) J8 , Ces machines n'étaient pas constru ites su r 
place et étaient importées à grands frais de Grande-Bretagne, Seuls des ingé
nieurs anglais pouvaient effectuer le transfert d'une technologie absente dans 
la région et étendre ainsi l'éventai l des mécaniques fabriquées. 

En matière de création d'entreprises, l'impl antatio n de ces techni
c iens s'avère décisive pour le développement du secteur métallurgique de 
la région. Charles Hamond s'est établi à la Ciotat dès le milieu des années 
1830 .1'1, A Marseille, regroupés dans les quartiers du Rouet et de Me npenti , 
cœur de l'industrie métallurgique de la vi lle, ils fondent 5 entreprises cn dix 
ans ( 1837- 1847). Le premier à s' implanter est Philip Taylor" . En 1835, grâce 
à l'aide financière de Marliany, il achète une {( campagne» et y in stalle, au 
départ, un modeste atelier de réparation de machines à vapeur ~l . Suivent rapi 
dement Riddings et les ] effery qui installent leur fonderie cours Gouffé en 
1 840 '~, Walker et Hume qui créent leur entrep rise de constructions méca
niqu es rue Friedland en 1843" puis Answorth (rue Suffren)" et F. Kenny 
(vieux chemin de Rome) " qui montent deux autres fonderies en 1847 et 1848. 
A la Seyne, les chantiers navals de Lombard so nt rachetés par Philip 
Tay lor en 1845'1. , Ce derni er est auss i le principal comma nditaire des 
Forges de la Capelette, soc iété formée en 1847 ~ 7 , 
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Ces atel iers font travailler un nombre important d'ouvriers mar 
seillais. Les trois usines que Taylor possède ou com mandite rassemblent près 
de 900 salariés". En décembre 1847, le Britannique opère la fusion juridique 
de ses ateliers de Mcnpen rj ct de ses chantiers de la Seyne. Six années plus 
tard , il crée, avec des banquiers parisiens, les frères Bazin, son ge ndre 
(George Palmer), et son fil s ainé, Philip Meadows, la Société Anonyme des 
Forges et Chantiers du Midi , au capital cons idérable de 5 milli ons de 
fran cs 4'1 , La nou ve ll e entreprise réunit les ateliers de Taylor et ceux 
d'Amédée Armand. La base de la plus grande société de constructio ns 
mécaniques et navales de la région est form ée. 

D ans ces ateliers, les Britanniques ass urent la formation des ouvriers 
locaux. Ce processus de formation est capital car la région marseillaise ne 
dispose pas d 'écoles susceptibles de préparer les futurs mécaniciens. Taylor 
a préparé, en peu de temps, un nombre impo rtant de mécan iciens et 
d'ouvriers qualifiés à Marseille et à la Seyne. Dès 1839, il peut écrire:« Pour 
assurer le succès de la navigation à vapeur, des ateliers de constructions méca
niques et des ouvriers habiles dans ceUe pa,·tie sont des objets de toute 
nécessité et c'est avec un vif plaisir que nous voyons la réussite complète de 
leur forma tion à Marseille. L 'expérience nous prouve que les construc
tions les plus difficiles en mécanique peuvent être parfaitement exécutées par 
les gens du pays si ils sont bien dirigés SC» • 

La formation paraît efficace car les meilleurs hommes de Taylo r so nt 
recrutés, grâce à des propositions de salaires plus élevés) dans les ports médi
terranéens où ils se rendent pour monter les appareils vendus par leur 
société. En 1839, Dominique Girard, un de ses mécaniciens, invente un nou
veau type de moteur à vapeur. Il dépose son brevet à Marseille. La décou
verte doit être de qualité puisque Taylor la lu i rachète le mo is suivant SI . 

Dans les domaines de la fonte des métaux et de la production de fer, il 
es t particulièrement difficile de connaître de manière précise l'influence exer
cée par les ingénieurs anglais. On peut toutefo is penser que leur présence 
a permis d ' initier les Marseill ais à de nou veaux types de production. 

La construction de chaudières et de machin es à vapeur exige l' uti lisa-

48. A.C. Marseill e, 2215 et 6, Etats de situation des fabriques er manufactures, 193/-1845 
et /846-/850 et Emilien CONSTANT, Le département du Var sous le Second Empire et ait début 
de la Troisième République, Thèse de Doctorat d'Etat, Université de Provence, 1977, tome 1, 

p.lO!. 
49. Société Anonyme des Forges el Chantiers du Midi, Paris, 18S3 
50. A. CCIM, MP 36 11 , Lettre de Phi lip Taylor à la Chambre de Commerce de 

Marse ille, 24 juin 1839 
51. A.D. BDR. XIV M 15/ 2, Registre des demandes de brevets d'inventio"s, /839. 
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tio n de produits bruts de qualité supérieure (des fo ntes douces qui doive nt 
être soup les po ur le travail d'ajustage après moulage tout en co nservant la 
ri gidité nécessaire à la bo nne constitution des apparei ls). D epu is 1830, 
les fon deurs de seconde fusion marseillais, se plaignent de la qualité des fontes 
fabriquées par les hauts-fourneaux français 51. La situation es t identiq ue pour 
les fers nécessaires à la construction des tôles pour le carénage des navi res 
ct des tubes de chaudières. L 'importat ion des tubes en fer étrangers est pro
hibée. U ne seul e en treprise française, à Paris, fabrique cc t ype de pro 
dui t ~l . Sans concurrence, elle pratique une politique de prix élevés. Pour per
mett re aux co nstru cte urs de fab r iquer des mac hin es compétit ives, les 
fonde urs de la région doivent se fo urn ir en Suède et surtout en Angleterre 
mais à des prix particu lièrement peu in téressants. Afin de protéger les 
maîtres de forges frança is, le gouvernement taxe très lourdement les fo ntes 
et les fers importés de l'ét ranger. 

Ne prod uisant touj ours pas de fon tes , les P rovençaux restent, cn ce 
domaine, prisonniers d'un approvisio nnement coûteux. Pour les fers, la s itua ~ 
t io n s'améliore. Les plaintes concernant le paiement des droits d' importatio n 
de fers étra ngers disparaisse nt au d éb ut des années 1840. Les fo nde ries de 
seconde fu sion étab lies par les Anglais ont sans doute permis aux construc~ 
teurs marseillais de trouver des produits locaux de qualité supérieure. JI n'cst 
pas étonnant de voir que l'entreprise de Riddings et Jeffery travaille uniquement 
po ur app rovisio nn er celle de Philip Tay lors H . Ce de rnier a sans do ute 
di rec temen t partic ipé à l' introduction de no uveautés d ' un e impo rtance 
considérable. A partir de 1846, dans les Forges de la Capelette, Armand affin e 
la fonte pour prod uire du fe r, produ it des grosses p ièces forgées au marteau 
pilon et fabrique, pour la première fo is en France, des tubes de fer pour chau
di ères tubul ai res )). 

A la fin de la monarchie de J uille t, Marseille s'est do nc assu ré la pro
duction du fer nécessaire à la constructio n de ses machines. L'industrie méca
niq ue ct méta llu rgiq ue a acquis une certaine auto nomi e. 

La co ntri bution la plus remarquable se si tue très certa inemen t dans le 
secteur de la construction navale. En 1830, les frères Evans élaborent à la Seyne, 
le « Henri IV » et le « Sully» pour la compagnie de Charles et Auguste Bazin 
q ui exp loitcnt une lig ne régul ière entre Marseille et les ports italiens. Les 

52. Voir, par exemple, la plainte du 
Lett re du Préfet à la Chambre de Commerce, 

wmc l,p.277 
54. Ju lcsJu LI.IANY. Essai ... , op. cil. , p. 38 1 

D anré. A. CCI M, MP 36 11 , 

55. T ay lor est le commanditaire ct le consei ller tec hnique de la société. A.D. BOR 
548 U S,op. cil 
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machines de 120 chevaux et les chaudières {( à tombeau» sont importées 
d'Angleterre. Les navires possèdent encore des coq ues de bois mais elles sont 
doub lées d'un revêtement de cuivre Sb , Les ingénieurs anglais viennent de 
construire les deux premiers bateaux à vapeur marseillais. 

Dans les années 1840, John Barn es établit la répuration des chantiers 
de La Ciotat en matière de constructions navales. Ceux-ci reçoivent un nombre 
important de commandes de compagnies de navigation marseillaise et de gou
vernements étrangers. « L'usine Benet à La Ciotat, sous la direction de l'ingé
nieur anglais Barnes, l'ancien associé de Miller, exécuta d'excellents appa
reils pour les paquebots postes de la Méditerranée " ». L'Anglais se distingue 
par sa capacité de mettre en réalisation les procédés les p lus délicats et par 
sa fac ulté d'innover. Dans ses chantiers de constructio ns navales de la 
Ciotat, Louis Benet « est un des premiers au monde (avec Parkin en 
Amérique et Harveyen en Angleterre) à appliquer avec succès le système de 
tiroir glissant sur le couvercle (système A. Legendre) sur un bateau à 
vapeur de 220 chevaux pour le Roi de Naples " » . 

John Barnes part icipe également au perfectionnement et à la d iffusion 
du système de propulsion par hélice en France. En 1845, la construction du 
premier paquebot marseillais en fer et à hélice est mis en œuvre 59 , L'initiative 
était de taille. Le Great 8ritain, premier navire au monde à réunir ces 
deux no uveautés , n 'a été ac hevé par Brunei qu 'en 1844, Louis Benet 
dépose, en 1846, un brevet pour protéger l' invention cl 'un système perfectionné 
qui permet de conduire directement l'arbre de l'hélice « quelles que soient 
la hauteur de celui-ci relativement à la quille et sa vitesse de rotation 1>0 », Il 
s'app uie très certainement sur les travaux de son ingénieur anglais. 

La présence de Barnes a été déterminante pour l'avenir commercial mar
seillais. Les compagnies de navigation commencent à renoncer à l'emploi 
des roues à aubes et se lancent dans la navigation mixte (voile et hélice), sys
tème qui permet d'économiser le combustible tout en transportant une quan
tité supérieure de produits. « Il y a là toute une révolution pour la mar
chandise ... qui est appelée par cette combinaison ingénieuse à faire le tour du 
monde en bateaux à vapeur 6

! » • 

Depuis 1845, Taylor s'est lancé avec succès dans la construction de navires 
à vapeur à La Seyne. Dans le domaine technique, il se fera remarquer au début 
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du Second E mpire en appliquant à la navigation les machin es de l'i ngénieur 
du Tremb lay dont les pi sto ns so nt actionnés par de la vape ur d'cau ct 
d 'éther "'. 

Au début du Second Empire, Le Génie industrie/ loue la qualité des appa
reils sorris des ateliers de La Seyne et de ceux d e la C iotat et place les deux 
établissements au rang de ceux dirigés par Schneider au Creusot, Cave à Paris 
ct les frères Mazelne au H av re !.' , 

Le bi lan des apports es t donc remarquable. La présence anglaise est une 
des p rincipales causes du développement de la métallurgie marseillaise. Le 
mo uvement est d'auta nt plus important qu ' il se déroule sur une période rela
tiveme nt courte (i 835- 1848) . 

L'établissement du Second Empire coïncide avec la fin de l' importante 
présence de ces ingé nieurs anglais sur les côtes provençales . Leur co nt in 
gent est d éc imé pa r les décès (les frères Evans meurent en 1839, John 
Jeffe ry en 1846, Jo hn Barnes en 1853 à la Ciotat) et les d éparts . Seu ls 
J o hn Ri d din gs, J am es J effe r y et le fil s aîné de Philip Tay lo r (Ph ili p 
Mcadows) M continuent d'exercer une activité industrielle dans la régio n. Philip 
T ay lor sc re ti re des affaires en 1856, quand sa soc iété est abso rbée par les 
hommes des Messageries Ma ri t imes (Armand Béhi c, E rnest Simo ns ... ). 
L 'ho mme a laissé une marque profonde. Par l'importance de so n œuvre, il 
peut à juste titre êt re considéré comme le symbo le de l'all iance entre deux 
dYIllmismes, ce lui de Marseill e et celui des ingén ieurs d 'Outre-Ma nc he, 

Par sa présence de longue du rée, Philip Taylor représente un cas un peu 
particulier. So n dés ir d'intégrat ion au sein de la société marseill aise est rée l. 
Peu de temps ap rès son arrivée à Marseille, il accepte, à la demande du pré
fet, de faire pa rti e d u jury loca l d e l'Expos iti on indu s tri e ll e d e 1839 "', 
Son fils, Phi lip Meadows deman de la naturali sation fra nçaise e n 1848 "" . 

Taylor es t également l'aureur de pratiques originales qui l'opposent radi
calement à J'ensemble d'un pat ronat industriel marsei ll ais peu préoccupé par 
la vie de ses ouvriers. Il entretient, chose particul ièrement rare pour la région 
au cou rs du XIX" siècle, d'excellents rapports avec ses travailleurs. Taylor est 

Etat nominat if du mou vement industriel J<.·s prin..:i 
p;t ks bbriques de la commune de Marseille, 186 1 el A. CCIM, MP 36 11 , Pétition des fondeurs 
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un patron social. Les délégués ouvriers de ses ateliers marseillais déclarent 
en 1848 : « ... depuis douze ans que l'atelier est fondé nous n 'avons jamais 
eu plus de dix heures de trav ail par jour et nous reconnaissons que nos 
patrons ont toujours été assez justes pour fixer la journée de chacun à sa juste 
valeur 67 » . 

Comme Louis Benet, il se lance dans une poli tique d'actions en faveur 
des sa lariés de la métallu rgie, A la Seyne, il fonde l'Association de secours 
pou r les ouvriers ma lades en 1845 " , A Menpenti, le jour de la Saint 
Philippe, les salariés sont co nviés à partager avec leur patron un grand ban
qu et " , Taylor est d e plu s s ignataire du Manifeste de l'Association des 
Ouvriers qui envisage, à Marseille, « la construction d'une cité ouvrière pour 
célibataires ... selon une formule autogestionnaire assez hardie pour 
l'époque 70 ». 

Contra irement à l ' importance de so n œ uvre in du stri ell e, ce type 
d'actions reste sans suite à Marseille, où le patronat est avide de progrès tech
niqu e, mais pas d'avancées sociales. 

Les ingénieurs britanniques de la région marseillaise et de la Seyne o nt 
été très largement oubl iés. Le souven ir de leu r act io n ne s'es t jamais ins
crit dans la mémo ire et l' imaginaire régio naux. A Marseille, les industriels 
du X IX~ siècle o nt donné leur nom à de nombreuses rues. Pas une seule ne 
rappelle la présence des ingénieurs anglais. L'intérêt s'est plus souve nt porté 
sur le patronat de l' industrie de J'huilerie et de la savonnerie ou sur les négo
ciants et armateurs, symbole d 'une cité qui vit et respire par les ry thmes de 
so n commerce et de la t ransform ation des produits bruts qu 'elle importe. 
Ces techniciens d 'ou tre-Manche ont pourtant joué un rôle primord ial. Ils 
n' o nt pas fond é l ' indus tri e mé tallurgique marse illaise, mais il s l 'o nt 
modernisée et lui ont d on né une remarquable vigueur, no n seul ement 
en répondant à un e dema nd e, mais auss i en amenant des opportuni tés de 
dével op pe ment industri el. E n all ian t leurs compé tences et leu r dy na
misme à une industrie marseillaise dont la précocité du démarrage a été sous
estimée, ils o nt participé à la montée en puissance d'un secteur d'activité 
qui va rapidement s'afficher au premier plan. On a trop souvent pe nsé les 
re lat io ns entre les pays du Nord et d u Sud de l'Europe en termes d e 
dominations, de dépendances, Le cas du littoral provençal montre qu e ces 
relations sont beaucoup p lu s complexes et q u 'elles ont été parfo is la base 

~ Sémaphore de Marseille, 14 mars 1848. 
68. Julien TURGAN, « Les Forges et Chanti ers de la Méd iterranée» dans Les grandes usines' 

études industriel/es en France et à l 'étranger, Paris, tome III , 1863, p. 316. 
69 . .. Banque Tay lor" dans Annales Commerciales de Marseille, tome l , 1845, p. 203 
70. Ro land CATY, Eliane RI CHARD, Armateurs marseillais ait XIX' siècle, Marsei ll e, 

1986,p,163, 
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de réussite pour les villes d ' une Méditerranée égaleme nt touchée par le pro
cess us d'indu strialisatio n. 

Au début des an nées 1860, le département des Bouches-du- Rhôn e 
produ it peu de fonte mais, avec ses nombreuses entreprises de constructions 
mécan iques et nav ales, ses fo nderies de fer, de cuivre, de plomb et de 
galènes argentifères " , il es t le devenu le prem ier département métallurg iqu e 
français " . La sitli at ion est, en fait, encore plus brillante. Le découpage dépar
temental de J'e nqu ête ex clut d es résultats les établi ssements de la côte 
varoisc, éléments indissociables de la métallurgie marseillaise. La Société des 
Fo rges ct Chantiers de la Méditerranée, ent reprise qui tri o mp hera lors de 
l'Exposition universelle de Paris en 1867, est alo rs la plus grande entrepri se 
fra nçaise de co nstructio n navale. 

Les techniciens britan niq ues du littoral provençal n'ont été ni des 
météores ni des perdants. Leurs actions se so nt inscrites dans la durée, dans 
le succès . La mi se en lu mière de leur rôle est un e co mposante esselHielle de 
la co mpréhension d es premières décennies d e l' indu s triali sa tion mar 
sei ll aise . 

Ce regard porté sur les ingénieurs anglais et la méta llu rgie provença le 
des an nées 1830 et 1840 mont re q ue, cont raÎreme lH aux idées reçues, 
Marseill e amorce son développement industriel ava nt la période du Second 
Emp ire et pa rti cip e au mouvement général d' industr iali sa ti o n d ès la 
Mo narchie de juillet. Ce mouvement reste toutefois mal connu. Il fa ut en 
rep rendre la mesure afin d'en déterminer la chronologie préc ise ai nsi que 
les mod ali tés de démarrage et de fon ctionnemen t. 

O livier RA VEUX 

71. Voir Géra rd CHAST AGNA RH,« Marsella en la econo mia intcrnac io nal dei plolllo " 
dans Revista de historia industria l, Barcelo na. numero l , 1992, pp. 11-38. 

72.48 usines Cl 6.500 ouvriers, Statistiqlte de la France, Na ncy, 1873, tome XIX, 2' série, 
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