
JUIN 1984 - 6 FF

Iurrierí
unesco

Les routes commerciales

	

t

'*!* 4^|^

n

B rtiill
1 H

m *^B W

Fui 4»



Le temps des peuples
24 Sénégal

La danse et le geste

Couple de danseurs de l'école de danse
« Mudra-Afrique » à Dakar (Sénégal).
Interdisciplinaire et interculturel, ce centre
africain de perfectionnement et de recher¬
che des interprètes du spectacle est né en
1977, à l'initiative du Président Leopold
Sedar Senghor et du chorégraphe Maurice
Béjart (qui a appelé « Mudra », mot signi¬
fiant en sanskrit geste, l'école de danse qu'il
a fondée en 1970 à Bruxelles). « Mudra-

Afrique » a reçu l'appui initial du Fonds
international pour la promotion de la cul¬
ture de l'Unesco et de la Fondation

Calouste Gulbenkian (Lisbonne). Dirigée
par Germaine Acogny, cette école a permis
d'approfondir la formation d'un groupe de
danseurs et d'animateurs africains et pro¬
jette de s'installer à l'intérieur du pays. Une
série de ballets a été présentée dans plu¬
sieurs capitales d'Afrique et d'Europe.
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DES caravanes cheminant lentement à travers les

étendues désertiques ; de gros galions chargés d'épices
aux voiles gonflées par les vents alizés et fendant les

flots en direction des ports de l'Europe occidentale ; des pétro¬
liers géants grands comme des villes apportant leur cargaison à
un monde affamé d'énergie, telles sont les images qu'évoquent
les lignes audacieuses qu'ont tracées à travers le monde les gran¬
des routes commerciales. L'existence de ces vastes itinéraires

fait aussi penser à l'immense contribution que le commerce
entre régions éloignées a apportée au cours même de l'histoire
de la planète autant qu'à la diffusion des cultures et des modes
de vie.

Les articles de ce numéro du Courrier de l'Unesco tentent de

redécouvrir quelques-unes des grandes artères où circulèrent les
marchandises, mais aussi les idées, et qui créèrent un lien, dès
les temps reculés, entre des régions et des populations distantes.
Ces routes ont connu des destins variés. Certaines ont résisté au

temps : le réseau routier actuel n'est que le prolongement des
anciennes voies de circulation qui se développèrent avec l'ex¬
pansion du commerce, et l'emplacement des villes modernes
résulte souvent du tracé des anciens axes commerciaux. D'au¬

tres routes ont été moins durables : celles tissées par Carthage
dans la Méditerranée antique cessèrent soudain d'exister quand
Rome, qui aspirait à la domination mondiale, rasa la cité de
fond en comble. En revanche, une ville comme Bruges, qui sur¬
vécut au déclin commercial pour devenir un brillant centre artis¬
tique, est aujourd'hui un modèle d'urbanisme où s'harmoni¬
sent l'ancien et le moderne. D'autres encore, comme la route

terrestre qui apportait l'étain des îles Britanniques aux artisans
du bronze de la Grèce antique ou les chemins que suivait l'am¬
bre des côtes de la mer du Nord pour parvenir jusqu'au Sud,
continuent de défier, sur bien des points, les connaissances et
l'imagination des archéologues modernes. Et l'importance de
certaines routes commence seulement aujourd'hui à apparaître,
comme ces anciens itinéraires de commerce de l'Afrique orien¬
tale qui existaient bien avant l'arrivée des Européens au 15e siè¬
cle. Quant à la route commerciale par excellence, on sait désor¬
mais qu'elle fut polyvalente : autant qu'une artère commer¬
ciale, la Route de la Soie, qui relia pendant 1 500 ans la Chine
à l'Occident, fut un chemin de transmission des innovations
techniques et des changements religieux.

Mais cette histoire a aussi un côté sombre qu'il ne faut pas
oublier. Les grandes routes commerciales ont été l'enjeu de lut¬
tes sanglantes visant à la suprématie et les voies d'une des plus
infâmes formes de commerce et d'exploitation : le trafic des
esclaves.

La préparation de ce numéro consacré à un thème qui
embrasse océans et continents, thème proposé par l'édition our-
doue du Courrier de l'Unesco, a pu se faire grâce à la concep¬
tion des échanges internationaux propre à notre revue : une
étroite collaboration entre lés équipes qui travaillent dans le
monde entier à ses éditions publiées aujourd'hui en 27 langues.

Notre couverture : illustration d'une traduction française (15e siècle), con¬
servée à la Bibliothèque nationale, du récit des voyages de Marco Polo, inti¬

tulé // milione (en français, Le Livre des merveilles du monde). Marco Polo
dicta le récit de ses voyages à son compagnon d'infortune, Rustichello da

Pisa, pendant ses trois années de captivité à Gênes après la défaite des Véni¬
tiens à Cruzóla en 1298. Photo © Edimedia, Paris
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La grande aventure du commerce mondial

par A. J. Barbosa Lima Sobrinho

Q
ce monc

kUICONQUE a une idée, même
superficielle, de ce que sont au¬
jourd'hui les activités du commer¬

ce mondial, peut difficilement s'imaginer
combien ses origines furent modestes.
Tout, apparemment, a commencé au Paléo¬
lithique, quand l'être humain, cessant de
compter sur la chasse, va se mettre à pro¬
duire lui-même sa nourriture.

»Ce petit agriculteur produisait quelques
articles pour sa subsistance ou sa survie,
mais il lui en manquait tant d'autres qu'il ne
tarda pas à penser qu'il pourrait échanger ce
qu'il produisait contre ce qui lui manquait.
Ce qui l'incita à produire des excédents
pour en obtenir les articles dont il avait
besoin. C'est ainsi que le troc est né.

Le troc individuel entre voisins allait

s'étendre ensuite aux villages et, ultérieure¬
ment, à des communautés plus nombreuses.
C'est que le troc en lui-même devra surmon-

A. J. BARBOSA LIMA SOBRINHO, homme

politique, journaliste et essayiste brésilien, est
membre de l'Académie des Lettres du Brésil et

président de l'Association brésilienne de la
presse. Il a été gouverneur du Pernambouc de
1 948 à 1951 et a publié de nombreux livres et
articles sur l'histoire politique du Brésil.

ter d'innombrables obstacles. Ainsi, fallait-
il produire des objets dont auraient besoin
les possesseurs d'autres marchandises.

Le commerce proprement dit est né
autour de la Méditerranée, dans les profon¬
des vallées du Nil, du Jourdain et de l'Euph¬
rate, et sur les côtes de la mer Rouge, de la
mer Morte et du Golfe. Toute une région où
se développaient l'Egypte, l'Arabie, la
Palestine, la Syrie, la Mésopotamie et
l'Assyrie, formant en quelque sorte une
unité géopolitique et physique qui allait
influer sur la destinée de ses habitants.

En ces débuts du commerce, c'est
l'Egypte qui se distingua grâce à la richesse
que lui procuraient les crues fécondantes du
Nil. Elle établit des relations régulières avec
l'Asie : ses caravanes allaient chercher les

produits de la Phénicie, de la Syrie et de la
zone de la mer Rouge. Selon la Bible, les
frères de Joseph transportaient ce qu'il y
avait de plus précieux sur la terre : baume et
miel, essences et myrrhe, pistaches et aman¬
des. Parmi les importations de l'Egypte
figuraient les bois, l'ivoire, l'or, le vin et
l'huile. Elle exportait des grains, des tissus
et des articles manufacturés, en particulier
des armes. Il s'agissait encore d'un com¬
merce à base de troc et qui représentait par

fois la remise de tributs en signe de soumis¬
sion et de dépendance..

Les Etats commencèrent à s'intéresser au

commerce, l'encourageant et le dirigeant à
l'occasion. Bien que la monnaie restât
inconnue, les trocs commerciaux entre par¬
ticuliers devinrent plus faciles et plus fré¬
quents dès qu'ils eurent un point de réfé¬
rence commun, à savoir un poids fixe de
métal, d'or ou d'argent.

Babylone, habitée par des Sémites, devint
aussi un excellent marché pour les produits
qui venaient du sud (Arabie), de l'ouest
(Syrie) et même de l'est (Perse). C'étaient
des métaux précieux, de la laine, des maté¬
riaux de construction et des céréales, de

valeur variable, comme il est indiqué dans le

Vue ancienne du bazar de Damas (Syrie).
Cette photo, prise par Félix Bonfils
(1825-1885), photographe français, appar¬
tient à un ensemble exceptionnel de photo¬
graphies historiques du Moyen-Orient que
possède le Semitic Museum de l'Université
Harvard (Etats-Unis). Une collection d'affi¬
ches sur l'histoire du Moyen-Orient à partir
des photos du Semitic Museum est en cours
de publication avec l'appui du Fonds inter¬
national pour la promotion de la culture de
¡'Unesco.



Coquillage de Murex brandaris
ou pourpre, venant de Tyr
(versle 1"siècle de notre ère).
De ce mollusque, on extrayait
dans l'Antiquité une matière
colorante d'un rouge foncé
qui servait à teindre les vête¬
ments. La pourpre de Tyr était
la plus estimée.

Photo tirée de Tyre through the Ages
© Dar El-Mashreq, Beyrouth

Sommet de stèle de l'art chal-

déen datant de l'époque du roi
Hammourabi (v. 1792-1750 av.
J.-C), fondateur du premier
empire babylonien.
Photo © Giraudon, Paris. Musée du L'ouvre

Revers d'un tétradrachme

(monnaie grecque valant qua¬
tre drachmes) d'Athènes orné
de la chouette, emblème de la
déesse Athéna, protectrice de
la cité (v. 480 av. J.-C).
Photo © Henri Stierlin, Genève

code d'Hammourabi, avec une certaine ten¬

dance à la priorité de l'argent.

Ce commerce servait surtout à satisfaire

les besoins en articles de luxe, sans affecter
la situation des grandes masses populaires.
Les articles de première nécessité ne
venaient pas du dehors, mais s'acquéraient
par troc dans les foires locales ou régionales
qui n'ont jamais cessé d'avoir lieu.

Telles étaient les caractéristiques des
échanges quand apparurent les Phéniciens,
seigneurs du commerce maritime. Située sur
une bande côtière de la Palestine qui n'of¬
frait pas de bonnes conditions pour assurer
la subsistance de ses villes Tyr, Sidon,
Beyrouth la Phénicie se vit contrainte à
chercher sur mer les moyens de les mainte¬
nir. Les Phéniciens firent de la Méditerra¬

née une sorte de mer particulière, malgré les
énormes difficultés que présentait alors la
navigation sur des bateaux exigus et sans
instruments d'orientation. Ils finirent par
fonder de petites colonies dans tout le bas¬
sin méditerranéen.

En raison de la pression de ses voisins et
de ses propres dissensions intestines, le pou¬
voir phénicien déclina peu à peu, non sans

La louve du Capitole, à Rome,
.uvre étrusque du 5* siècle
av. J.-C. Selon un récit légen¬
daire, Rome fut fondée par
Romulus et Rémus, jumeaux
fils d'une vestale et allaités

par une louve.
Photo © Alinari-Giraudon.

Musée des Conservateurs, Rome

laisser un héritier : Carthage qu'il avait fon¬
dée au 9e siècle avant J.-C. La puissance de
cette dernière grandit au point de menacer
la prééminence de Rome qui fit de la célèbre
formule de Caton Delenda est Carthago (II
faut détruire Carthage), un programme
pour l'affirmation de sa puissance
mondiale.

II n'apparaît pas que les Phéniciens aient
pratiqué une économie monétaire. Mais dès
le 4e siècle avant J.-C, Carthage décida de
frapper l'argent d'Espagne et l'or de Mau-
rétanie pour faire du commerce. Hérodote
décrit la façon dont ils procédaient. Les
Carthaginois, lorsqu'ils arrivaient à un
point quelconque du littoral, « débar¬
quaient leurs marchandises, les étalaient sur
la plage, puis retournaient à leurs bateaux
d'où ils faisaient s'élever des colonnes de

fumée. A cette vue, les indigènes s'appro¬
chaient, apportant l'or... ».

Pendant longtemps, ce fut Athènes qui
hérita du pouvoir commercial que les Phé¬
niciens exerçaient à Tyr. Les produits de la
Chine et de l'Inde décrivaient un grand arc
de cercle pour traverser la Syrie et parvenir
à Athènes dont les fabriques de cuir, les
fonderies et les manufactures d'armes et de

Ceffe figurine de terre cuite
retrouvée à Carthage est un
produit caractéristique des
ateliers céramiques des îles
grecques (6' siècle av. J.-C).
Musée du Bardo, Tunis.

Photo Luc Joubert © Archéologie vivante

©

Mot désignant dès le 12' siècle des associa¬
tions de marchands en Allemagne, en
Angleterre, en France du Nord, le terme de
hanse s'est ensuite étendu à des ligues de
cités marchandes. Au 13'siècle, le comptoir
de Bruges (voir p. 16) était au centre du tra¬
fic hanséatique. Ci-dessus, sceau de la ville
hanséatique d'Elbing (l'actuelle Elblag) sur
la côte polonaise de la Baltique.

produits artistiques servaient de base à des
opérations d'échange qui complétaient le
commerce. Les relations se multiplièrent
avec le nord en vue d'obtenir le bois néces¬

saire à la construction des navires grecs. Et
à côté du commerce des marchandises,

prospérait le marché des esclaves. Certains
produits alimentaires vinrent s'ajouter à ces
transactions commerciales, tels que les
céréales, la viande et le poisson en prove¬
nance de la mer Noire.

Alors que le cadre de ces échanges était
toujours la Méditerranée, la Grèce fit une
inestimable contribution au commerce en

créant l'économie monétaire. C'est en effet

dans le milieu du 7e siècle avant J.-C. que la
monnaie fait son apparition, facilitant le
troc et d'autres formes de commerce.

A la glorieuse expansion d'Athènes et de
la Grèce en général allait succéder celle de
Rome, fondée sur la force de ses légions. En
même temps, surgissent de grandes villes
comme Alexandrie, Séleucie, Antioche, aux

besoins commerciaux plus pressants. L'in¬
tervention de Rome se fit particulièrement
sentir dans le commerce des esclaves et dans

l'extension du système des tributs aux peu¬
ples soumis.



Sur cette enluminure d'un

manuscrit français du 15* siè¬
cle conservé à Modène (Italie)
et consacré à Dioscoride

(Pedanius), médecin grec du
1" siècle ap. J.-C. qui décrivit
environ sept cents plantes
dans un traité de matière

médicale, on reconnaît un
marchand de noix muscade.

Cette graine du fruit du musca¬
dier, d'odeur aromatique, est
toujours employée comme
épice (voir l'article sur la route
des éplces page 20).

Paire de sandales de momie,

en argent, provenant d'An-
cón, sur la côte centrale du
Pérou (1000-1400 ap. J.-C).

p. La décadence de Rome contribue à l'avè¬
nement du féodalisme. Les conditions

nécessaires au développement des rapports
commerciaux disparaissent. Le commerce
recule devant les graves dangers qui le
menacent. La navigation diminue avec la
disparition des puissants Etats qui la proté¬
geaient et la stimulaient. Le commerce ter¬
restre devait emprunter des routes qui
n'étaient plus dans l'état où les Romains les
avaient laissées, sans compter le risque
constant d'agressions qui bien souvent
bénéficiaient de la protection et de la com¬
plicité des féodaux.

D'où la nécessité de reconstruire les bases

mêmes sur lesquelles le commerce s'ap¬
puyait. Pour obtenir une indispensable coo¬
pération, les commerçants eux-mêmes s'as¬
socient et fondent la Hanse renforcée par la
présence d'une nouvelle classe sociale : celle
des négociants. Les gouvernements éprou¬
vaient eux aussi le besoin de trouver dans le

commerce un allié utile. Les foires, de tradi¬

tion régionale s'il en fût, s'élargirent avec la
collaboration des seigneurs féodaux qui
avaient compris tous les avantages qu'ils
pourraient tirer de leur expansion. De son
côté, le commerce maritime est favorisé par
l'introduction de la boussole. Une école est

fondée à Sagres pour la formation des navi¬
gateurs, sous les auspices d'Henri le Navi¬
gateur, frère du roi du Portugal. Christophe
Colomb allait trouver auprès des rois de
Castille l'appui nécessaire pour mener à
bien son aventure. En suivant la route afri¬

caine, Vasco de Gama allait arriver

jusqu'en Inde. Pedro Alvarez Cabrai, en
naviguant avec la même intention allait
découvrir le Brésil. C'était l'époque des
grandes découvertes qui permettront de
parachever la carte du globe. Et le com¬
merce allait acquérir un nouveau souffle
dans les échanges avec les régions récem¬
ment découvertes.

Jusqu'alors, le commerce international
comprenait surtout des articles de luxe :
dans le domaine des épices, le poivre, le clou
de girofle, la cannelle, la noix muscade, le
gingembre, I'aloès ; dans celui des parfums,
le baume, le benjoin, le camphre ; dans
celui des articles rares, le sel, les pierres pré

cieuses, les diamants, les émeraudes, les
rubis, les saphirs, les perles de l'océan
Indien, l'ivoire d'Afrique, les matières
colorantes qui servent à teindre les tissus, la
soie et jusqu'à l'éclatante pourpre.

A la suite de la découverte de l'Amérique,
des quantités inespérées d'or et d'argent, du
Mexique et du Pérou, commencent à affluer
en Europe. Le commerce, limité durant tant
de siècles à des opérations de troc, pouvait
désormais compter sur les métaux permet¬
tant de battre monnaie, sous un régime de
« bimétallisme » qui fut l'objet, dans le
monde entier, d'innombrables vacillations
et controverses.

Grâce au ducat et aux nouvelles monnaies

frappées par les Etats européens, le com¬
merce disposa de toutes les facilités requises
pour son expansion : étant donné la valeur
intrinsèque du métal et la fiabilité du gou¬
vernement émetteur, ces monnaies consti¬

tuaient une mesure de valeur et un moyen
d'échange. Par ailleurs, les négociants qui,
dans l'antiquité, avaient été considérés
comme d'une classe inférieure, changeaient
de statut et commençaient à se comparer
aux classes dominantes, formant une bour¬
geoisie solide et puissante.

L'hégémonie commerciale passe du Por¬
tugal et de l'Espagne à la Hollande et à
l'Angleterre, toujours concurrencées par la
France et par l'Allemagne, jusqu'à ce que
vienne le tour des Etats-Unis d'Amérique.

La révolution industrielle sera un multipli¬
cateur de l'activité commerciale : de nou¬

velles marchandises apparaissent, le volume
des articles de commerce augmente, la
course à l'hégémonie, qui parfois conduit à
la guerre, s'intensifie. Des compagnies
créées ou soutenues par les Etats commen¬
cent à organiser les monopoles destinés à
l'exploitation commerciale, telles les Com¬
pagnies des Indes et tant d'autres qui fleu¬
rissent à cette époque.

Arrive le moment où l'Angleterre s'as¬
sure la maîtrise des mers et va exercer pour
une longue période cette suprématie univer¬
selle. A cette fin, elle aménage ses ports.
Elle intensifie aussi les échanges par la voie
terrestre qui bientôt, après l'invention de la
machine à vapeur, va devenir d'abord un
immense réseau de voies ferrées. Et c'est

également sous la prépondérance de l'An¬
gleterre que le monde entre dans le siècle du
charbon qui renforce sa maîtrise des mers et
des chemins de fer dont elle finance le déve¬

loppement sur une grande partie de la pla¬
nète pour l'exportation de ses produits
manufacturés.

Mais la fin du 19e siècle allait connaître la

découverte du moteur à explosion interne
qui fera du pétrole une marchandise essen¬
tielle. Ce produit sera contrôlé à son tour
par l'Angleterre, jusqu'à ce que celle-ci soit
obligée à la suite des dépenses causées par
les deux guerres mondiales, de partager le
sceptre avec les Etats-Unis, et qu'enfin la
richesse de cet immense pays l'amène à
prendre la place qu'occupait l'Angleterre
au siècle précédent, avec le pouvoir qu'exer¬
cent aujourd'hui les cartels, les trusts et
autres consortiums.

Simultanément, les moyens de communi¬
cation, auxiliaires indispensables des activi¬
tés commerciales, sont passés de l'organisa¬
tion du service des postes ce qui repré¬
sentait déjà un grand progrès à l'inven¬
tion du câble sous-marin, de la radio, du

téléphone, du télex. Le transport terrestre et
maritime se sert et profite du transport
aérien. Tout est désormais si proche qu'on
peut avoir l'impression que le monde s'est
rétréci.



UNE VOIE A USAGE MULTIPLE

LA ROUTE ROMAINE

D'ALEXANDRIE A GIBRALTAR

par Eugenia Equini Schneider

DEUX documents très célèbres sur les

itinéraires anciens, plus que les
vestiges archéologiques, attestent

l'existence d'une grande route côtière qui
reliait, à l'époque romaine, toutes les pro¬
vinces d'Afrique donnant sur la Méditerra¬
née, depuis Alexandrie en Egypte jusqu'aux
Colonnes d'Hercule : Vltinerarium Anto-

nini et la Tabula Peutingeriana.

Ces deux documents qui remontent au
Bas-Empire romain reflètent néanmoins,
semble-t-il, une réalité historique anté¬
rieure ; ils mentionnent deux itinéraires
orientés d'est en ouest qui, en majeure par¬
tie, suivent un cours différent. En effet,
alors que l'Itinéraire d'Antonin nous révèle
un parcours longeant presque sans interrup¬
tion les abords immédiats du littoral, même

s'il s'en écarte sur plusieurs tronçons recon¬
nus comme inaccessibles ou marécageux
pour s'enfoncer vers l'intérieur des terres,
l'itinéraire signalé par la Table de Peutinger
reste généralement parallèle à la côte mais
est le plus souvent davantage en retrait par
rapport à l'itinéraire précédent. Outre ces
documents, les inscriptions milliaires
retrouvées à ce jour constituent une source
précieuse de renseignements sur la construc¬
tion des tronçons de l'artère principale.

EUGENIA EQUINI SCHNEIDER. d'Italie, est

maître assistant d'archéologie des provinces
romaines à l'Université de Rome.

Il est indéniable que la grande voie côtière
reliant Alexandrie à Tingis (Tanger) a été
tracée dès l'origine en fonction du relief du
pays et de certains impératifs d'ordre mili¬
taire et commercial. La grande artère
côtière, promotrice d'échanges et d'urbani¬
sation, encore fragmentée et irrégulière
sous Tibère, puis très étendue à la fin du 1er
siècle, prit sans doute son aspect définitif
sous les empereurs Trajan et Hadrien.

A l'époque romaine, l'itinéraire suivit,
pour de nombreux tronçons, des routes
qu'avaient empruntées auparavant les Phé¬
niciens et les Grecs ; les tracés partiels effec¬
tués antérieurement au fur et à mesure de la

domination des Romains et de leur établis¬

sement dans certaines régions furent réunis
ou rectifiés. De nos jours comme jadis, à
vrai dire, la côte septentrionale de l'Afrique
se distingue par deux sites d'une importance
primordiale : à l'est, le delta du Nil où fut
construit le grand port d'Alexandrie au 4e
siècle av. J.-C. ; vers l'ouest, le promon¬
toire de Bizerte sur lequel les Phéniciens
fondèrent Carthage qui domina tout le
commerce de la Méditerranée occidentale

jusqu'à sa destruction par les Romains en
146 av. J.-C.

Dans l'Antiquité, le commerce contracté
entre ces deux sites, d'Alexandrie à Car¬
thage, à travers la Cyrénaïque et la région
des Emporia puniques (Sabratha, Oea-
Tripolis, Leptis) dut être très actif. L'exis¬
tence d'un courant marin se déplaçant d'est
en ouest et entravant, comme le supposent
certains experts, la circulation des navires

venus d'Egypte,. dut renforcer, du moins
pour le tronçon d'Alexandrie à Cyrène, le
transport des marchandises par voie
terrestre.

Les sources relatives au réseau routier de

l'époque pré-romaine sont cependant très
restreintes. Le seul document de référence

disponible est celui du Périple de Scylax,
daté du 4e siècle av. J .-C. ; il donne à penser
qu'était alors connu soit un itinéraire côtier
maritime réparti en plusieurs étapes brèves
et qui, depuis l'Egypte, se prolongeait
jusqu'à Hespérides (Benghazi), soit un
guide concernant des trajets plus longs sur
la côte de la Cyrénaïque et le rivage des
Syrtes. De 308 à 305 av. J.-C, Ophelia et
son armée grecque empruntèrent cet itiné¬
raire lorsque, allié à Agathocle de Syracuse,
il partit en campagne, depuis Cyrène, con¬
tre Carthage. Toutefois, le parcours devait
être ardu puisque, comme le rapporte Dio¬
dore de Sicile « l'armée d'Ophella avançait
très difficilement sur une terre aride et

infestée d'animaux sauvages », et qu'une
grande partie de l'armée fut décimée par
suite des privations supportées en longeant
le Golfe de la Grande Syrte jusqu'à Leptis.
Strabon nous précise que Caton d'Utique,
lui aussi,' de 48 à 47 av. J.-C, traversa en

Vue du débarcadère du port
d'Alexandrie, prise dans la
seconde moitié du 19' siècle

par le photographe français
Félix Bonfils.



^ trente jours la région de la Grande Syrte
avec dix mille soldats, en suivant probable¬
ment un itinéraire côtier éprouvant.

La reconstruction de Carthage, entre¬
prise sur la demande de Jules César et ache¬
vée par Auguste, et de son port où conver¬
geaient depuis peu les produits d'Afrique
du Nord, notamment le blé destiné au ravi¬
taillement de la capitale (tous les ans, un
million et demi de boisseaux étaient livrés à

Rome quantité suffisante pour nourrir
pendant un an 600 000 personnes), stimula
la reprise du commerce ; elle contribua éga¬
lement à l'extension de la grande route
côtière qui, depuis le littoral de la Tunisie
actuelle, rejoint Sabratha, la ville située le
plus à l'ouest de la Tripolitaine, après une
traversée du désert libyen.

Mais le relief de la région se caractérise
surtout par le djebel, haut plateau rocheux
qui ne dépasse pas 700 mètres, immédiate¬
ment derrière la côte. C'est dans cette zone

au climat méditerranéen, où les pluies tor¬
rentielles rendent le sol fertile que, dès le 1er
millénaire, ont pris leur essor les grands
comptoirs de Sabratha, . Oea et Leptis,
foyers de l'empire maritime carthaginois et
débouchés naturels, même à l'époque

. romaine, du trafic qui, du Soudan et de
l'Afrique centrale, se pratiquait jusqu'en
Méditerranée après la traversée du Sahara.
Sans doute la vente des animaux sauvages
utilisés dans les cirques romains et le com¬
merce de l'ivoire furent-ils très florissants :

la statue en marbre d'un éléphant retrouvée
à Leptis Magna et la représentation de l'élé¬
phant, emblème des marchands de Sabra¬

tha, sur la mosaïque de la place des Corpo¬
rations à Ostie, en témoignent.

A 40 milles de Sabratha, Oea-Tripolis
disposait d'un grand port naturel, d'impor¬
tantes réserves en eau de source et, dans

l'arrière-pays, d'oliveraies. La production
d'huile y était telle que Jules César put exi¬
ger de la ville, pour la punir de son appui à
l'ennemi, un tribut d'un million de mesu¬

res. La troisième ville de la Tri-polis, Leptis
Magna, fut assurément la plus importante
de toutes celles qui jalonnaient le littoral
méditerranéen, de Carthage à Alexandrie.
Leptis possédait un petit port fluvial natu¬
rel, formé par l'estuaire de l'oued Lebdah,
abrité des vents étésiens par un promon¬
toire. On doit à l'empereur Septime-Sévère,
originaire de Leptis, l'aménagement défini¬
tif du port, certes déjà bien équipé et pros¬
père au 1er siècle après J.-C. mais vraisem¬
blablement peu fonctionnel. Dans son pro-
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Défa/7 de la Table de Peutin-

ger, copie médiévale (1265)
faite par un moine de Colmar
(Alsace) d'une carte antique
des itinéraires de l'Empire
romain aux 3'-4' siècles. Kon-

rad Peutinger était un huma¬
niste allemand (1465-1547) à
qui fut donnée cette copie
trouvée à Worms en 1494. La

forme allongée des 12 plan¬
ches de parchemin (6,82 sur
0,34 m) explique des défor¬
mations considérables. On

reconnaît à gauche, très éti¬
rée, l'île de la Crète et, en bas,
presque au centre, le delta du
Nil. Cette carte est conservée

à la Bibliothèque nationale de
Vienne (Autriche).

Vase à boire grec à deux
anses, ou canthare, en forme
d'une tête de Blanche et d'une

tête de Noire accolées et

datant de la fin du 6' siècle av.

J.-C. (terre cuite ; hauteur :
19,2 cm).
Photo <£) Museum of Fine Arts, Boston

jet, Septime prévit la construction d'une
digue qui puisse faciliter le ruissellement des
eaux torrentielles, de levées puissantes fai¬
tes d'énormes blocs de pierre qui proté-
gaient le port latéralement du côté de la mer
et d'un ensemble de quais d'accostage et de
débarquement. Le phare se dressait à l'ex¬
trémité de la digue. Ainsi, le système de
communication par voie terrestre et mari¬
time se révéla de plus en plus efficace et l'or¬
ganisation des échanges de grande enver¬
gure, entre les provinces et les nations, fut
désormais assurée.

Depuis Leptis, la grande voie côtière con¬
tinuait le long deja côte sableuse à l'est de
la ville et ce, jusqu'aux Autels des Philènes
qui délimitaient les confins de la Tripoli¬
taine et de la Cyrénaïque. C'est sur ce long
parcours séparant le promontoire.de Car¬
thage de celui de Cyrène que se découpe la
dépression de la Grande Syrte, redoutée
pour ses côtes inhospitalières et son sol
infesté de reptiles. L'inscription Dissio-
aqua amara que porte la Table de Peutinger
prouve qu'on ne pouvait pas toujours s'ap¬
provisionner en eau potable dans les diver¬
ses stationes qui jalonnaient la côte.

Après avoir traversé une myriade de vil¬
les, la route coupait Bérénice (Benghazi),
Hadrianapolis (Driana), Tauchira (Tocra),
Ptolémaïs (Tolmeia) et arrivait à Cyrène
qui, comme son port Apollonïa (Marsa
Susa), occupait un emplacement privilégié
et représentait unn routier stratégique.
Dans l'Antiquité, une vaste bande côtière
de la Cyrénaïque était cultivée sur une lar¬
geur d'au moins 60 kilomètres et le haut pla¬
teau était sillonné d'un réseau dense de rou¬

tes secondaires qui reliaient les centres
côtiers à l'intérieur. Récemment, l'identifi¬
cation aux portes de la ville d'un caravansé¬
rail somptueux, remontant au 2e siècle av.
J.-C. et pouvant assumer la majeure partie
du trafic commercial concentré vers le port,
montre bien que Cyrène fut un lieu de col¬
lecte de produits de toutes sortes, provenant
de l'arrière-pays pré-désertique et des
régions limitrophes, à destination de
I'outre-mer.

De là, la route qui conduisait vers
l'Egypte se dirigeait vers Antipyrgos (la
ville de Tobrouk actuelle). Cette fois, le
chemin n'était plus indiqué par des bornes
milliaires mais des tertres de pierre placés
tous les 20 milles, soit une distance équiva¬
lant à une journée de voyage, là où se trou¬
vaient les stationes et les puits d'eau douce.
De la grande baie de Sinus Pilinthinus
(Marmarica), le voyageur passait d'abord



Ruines romaines de

Leptis Magna (l'ac¬
tuelle Lebda) située sur
la côte méditerra¬

néenne, à l'est de Tri¬
poli. Très prospère au
3' siècle, cette ville fut
un centre de commerce

avec l'Afrique inté¬
rieure et un point de
départ de pistes cara-
vanlères ainsi que la
capitale de l'ancienne
province de Tripoli-
taine.

par Taposiris, la première des villes côtières
égyptiennes de quelque importance, puis
aboutissait, après une autre journée de
voyage, aux alentours d'Alexandrie. « Il y
a en mer une île, au large de l'Egypte, appe¬
lée Pharos. Comme elle possède une baie
avec un bon mouillage, c'est de là que les
navires prennent le large après s'être ravi¬
taillés en eau ». Evoquant une escale de
Ménélas sur le chemin du retour vers sa

patrie, Homère décrit ainsi le promontoire
où fut érigé au 3e siècle av. J.-C. le grand
phare d'Alexandrie, iuvre de Sostratos de

Cnide « en l'honneur de Jupiter le Sauveur
de ses marins ». Le grand port d'Alexan¬
drie, le plus grandiose et le mieux équipé du
monde antique, était construit à l'ouest du
delta du Nil. La ville, parfaitement située

entre la Méditerranée et la mer Rouge, sur
la route des Indes, servit à l'époque romaine
de dépôt pour les denrées alimentaires
(l'Egypte romaine fut le grenier de l'Em¬
pire) mais aussi pour le verre, le lin, des tis¬
sus de toutes qualités, des papyrus, des bois
précieux, l'ivoire, des métaux précieux.

En l'an 42 après J.-C, l'empereur
Claude annexa officiellement à l'Empire là
Maurétanie, vaste zone désertique et mon¬
tagneuse, englobant le Maroc actuel et
toute l'Algérie côtière. En reproduisant une
piste punique qu'ils élargirent et prolongè¬
rent progressivement à l'ouest jusqu'à Tin-
gis et au sud jusqu'à Rabat, les Romains
aménagèrent donc, de l'Atlantique au Nil,
une route côtière ininterrompue longue de
2100 milles. A l'ouest de Carthage, le

système routier était très simple : la voie
côtière épousait le plus possible les contours
du littoral, semée de villes maritimes aux¬

quelles elle servait de jonction. Depuis
Chullu, sur la côte, la route se poursuivait
vers l'ouest à travers la Maurétanie et attei¬

gnait Icosium (Alger), Césarée (Cherchel),
capitale de la Maurétanie Césarienne, puis
Rusaddir (Melilla) et Tingis, principale ville
de la Maurétanie tingitane. La route côtière
continuait ensuite sur le littoral atlantique
en passant par Zilis (Asilah), Lixus (Lara-
che) et Salé (près de Rabat). Rome impor¬
tait de Maurétanie le célèbre bois de cèdre

pour la confection de tables raffinées, ainsi
que des perles, de l'ivoire, de la pourpre, de
l'asphalte et du cuivre.

Eugenia Equini Schneider

Détail d'une mosaïque
en marbre trouvée à

Thysdrus (l'actuelle El
Jem en Tunisie). L'en¬
semble représente un
cortège dionysiaque
dans un paysage cham¬
pêtre. On voit ici les
deux personnages qui
ferment la procession :
un Silène ivre étendu

sur le dos d'un droma¬

daire et une bacchante

au côté de laquelle une
panthère marche d'un
pas calme. Tunis,
musée du Bardo.



UNE HYPOTHESE SEDUISANTE

DE LA CORNOUAILLES A CORINTHE

UNE ROUTE DE L'ETAIN

par Hanni Schwab

AU cours du 6e siècle avant J.-C, les
Grecs se servaient de l'étain prove¬
nant du sud de l'Angleterre pour

la fabrication de leurs bronzes. Le transport
de ce métal extrêmement précieux pour eux

se, faisait par bateau en longeant la côte de
l'Atlantique et en traversant le détroit de
Gibraltar et la Méditerranée jusqu'en
Grèce. Mais à partir du milieu du 6e siècle,
Carthage devint une force navale remar¬
quable. En 540., les Carthaginois conclurent
avec les Etrusques un traité dirigé contre les
Grecs qui prédominaient dans la Méditerra¬
née. En 535, les Grecs perdirent la bataille
d'Alalia et, en même temps, la libre circula¬
tion en Méditerranée. Ils n'avaient même

plus la possibilité d'accéder à leur colonie
de Massalia située sur le golfe du Lion.

HANNI SCHWAB, de Suisse, estprofesseurà
l'Université de Fribourg et membre du Conseil
national archéologique de son pays. Spécia¬
liste du néolithique suisse, elle a publié sur ce
sujet un grand nombre d'articles et d'études.

Pour obtenir l'étain d'Angleterre, ils furent
donc obligés de trouver une nouvelle route
de transport. La voie par mer n'entrant plus
en ligne de compte, le transport dut se faire
par voie terrestre et à travers les Alpes.
Autant que possible, ils utilisèrent la voie
navale, mais cette fois sur les fleuves et les
lacs. Le transfert des chariots aux bateaux,

ou rupture de charge, était le moment déli¬
cat de ce trafic.

Désigner par « route de l'étain » une
ligne sur la carte de l'Europe où ne se dessi¬
nent actuellement que quelques points,
pourrait sembler exagéré. Mais ces points

qui représentent des lieux de décou¬
vertes , en France, le mont Lassois avec
Vix, Bragny-sur-Saône, le camp du Châ¬
teau à Salins-les-Bains et, en Suisse,
Châtillon-sur-Glâne, sont si importants et
ils ont tant d'éléments communs qu'on peut
logiquement les relier entre eux. Le matériel
archéologique qui fut recueilli le long de
cette route date de la fin du 6e et du début

du 5e siècle et recense des objets importés de
la Grèce et de Phocée, ainsi que de la région

de Marseille. Les sites mentionnés, situés

sur une ligne qui va du cours supérieur de la
Seine au col du Grand-Saint-Bernard, entre
la Suisse et l'Italie, ont tous été occupés à la
même époque (vers 540) et ont tous été
abandonnés simultanément (vers 480).

Il s'agit de places de commerce où l'étain
et d'autres marchandises ont dû être trans¬

férés d'un moyen de transport à un autre.
Le risque de vol étant toujours plus grand
au moment de la rupture de charge que pen¬
dant le voyage par bateau, sur chariot ou à
dos d'animaux, la garantie de ce transfert
fut d'une importance primordiale. A l'épo-

Centre important du commerce entre le
Nord et le Sud de l'Europe il y a environ
2 500 ans, Heuneburg est une colline
déserte au sommet aplati qui domine le
Danube, au sud-ouest d'Ulm, en République
fédérale d'Allemagne. Ci-contre, à droite,
cette amphore reconstituée et ces frag¬
ments d'amphore découverts à Heuneburg
furent fabriqués dans la région de Marseille.
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A droite, restes de poterie qui, avec d'autres
objets découverts ces dernières années à
Châtillon-sur-Glâne, près de Fribourg en
Suisse, indiquent que ce site a peut-être
joué un rôle commercial important à l'épo¬
que du premier âge du Fer en Europe. Ces
vestiges ressemblent étonnamment à ceux
qui ont été trouvés surd'autres sites de mar¬
chés fortifiés ou de postes d'étapes le long
de la route commerciale qui reliait l'est du
bassin méditerranéen aux îles Britanniques,
par Salins-les-Bains et le mont Lassois en
France (voir la carte). En haut, fragment
d'une céramique attique à figures noires. En
bas, pièce imitant la poterie phocéenne.
Phocée était la métropole de plusieurs colo¬
nies grecques dont Massalia (Marseille). A la
fin du 6' siècle av. J.-C, les artisans de Mar¬
seille fabriquaient, à destination du marché
européen, une céramique imitant celle de
Phocée. La découverte de ces exemples de
céramique « pseudo-phocéenne » à Châ¬
tillon-sur-Glâne donne à penser que ce site
était, à une lointaine époque, relié non seu¬
lement à l'Est méditerranéen mais aussi au

Sud de la France, le long d'une route qui n 'a
pas encore été complètement identifiée.

Cette carte montre les artères commerciales

reliant la région méditerranéenne à la région
septentrionale de l'Europe vers la fin du 6'
siècle av. J.-C. Faute de bonnes routes, les
fleuves et les lacs jouaient un rôle décisif
pour le transport des marchandises. Un
grand nombre de sites qu'étudient les
archéologues pour connaître le tracé des
anciennes routes commerciales de l'Europe
sont situés aux lieux de chargement ou de
déchargement, c'est-à-dire aux endroits où
les fleuves cessaient d'être navigables et où
Il fallait transborder les marchandises du
bateau au chariot ou vice versa.

que finale de Hallstatt (la période de Halls-
tatt, nom d'un site autrichien, marque la fin
de l'âge du Bronze et le premier âge du Fer
en Europe centrale et occidentale ; elle
commence au premier millénaire avant
notre ère et s'achève vers 500 avant J.-C),
cette sécurité fut assurée par les seigneurs
des sites princiers, bâtisseurs de forteresses.

Une importante fortification princière de
ce type se trouvait à Heuneburg sur le haut
Danube ; son exploration systématique a
duré une trentaine d'années.

La plupart des lieux de rupture de charge
se trouvent à l'endroit à partir duquel le
fleuve n'est plus navigable par des bateaux
d'une certaine grandeur. Le Danube est
navigable jusqu'à Heuneburg près de Hun-
dersîngen ; la Seine jusqu'à Vix près de
Châtillon-sur-Seine ; La Loue, qui -.pro¬
longe le Doubs en direction de l'est vers le
Jura, est navigable jusqu'à Port Lesney ; la
Sarine jusqu'à Port près de Châtillon-sur-
Glâne (voir la carte). Bragny-sur-Saône,

par contre, est situé sur le passage au con¬
fluent de la Saône et du Doubs qui tous les
deux sont navigables encore plus haut.

Sur le site de Heuneburg, on a découvert
en outre des objets provenant de la région
de Marseille, principalement des amphores
à vin. Une artère commerciale reliant la

région de Marseille à celle du haut Danube
empruntait sans doute le plateau suisse. Les
points fixes de cette artère entre Genève et
le Rhin furent Yverdon, La Tène et le Uetli-
berg près de Zurich. Le site fortifié de
Châtillon-sur-Glâne, récemment découvert
dans la vallée de la Sarine, est à l'écart de cet
axe direct entre le Léman et le Rhin. Il se

trouve aussi à l'écart de la région des trois
lacs du Jura et de la vallée inférieure de

l'Aar. Ce site n'est donc pas en relation
. directe avec cette route commerciale reliant

Marseille à Heuneburg. C'est pourquoi la
question d'une artère commerciale reliant la
France à la Grèce par le col du Grand-Saint-
Bernard se pose pour le site de Châtillon-
sur-Glâne.

En effet, la vallée de la Sarine représente
l'accès le plus direct au Grand-Saint-
Bernard en partant du plateau suisse, en
tenant compte du fait qu'aux temps pré- et
protohistoriques, il n'y avait pas de passage
terrestre le long de la rive nord du Lac
Léman. Les rochers tombant à pic dans le
lac interdisaient ce passage. Sans ce verrou
rocheux près du château de Chillón au sud
de Montreux, le passage le plus direct et le
plus facile entre Salins-les-Bains et Pontar-
lier au Grand-Saint-Bernard aurait em¬

prunté le col de la Jougne, Orbe, la rive
nord du Lac Léman et le bas Valais. Aux

temps pré- et protohistoriques, ce verrou
imposait le détour par le Val de Travers, la
région des trois lacs sur le plateau suisse
occidental et la vallée de la Sarine et le col

des Mosses pour aboutir en Valais. Ainsi, la
situation de Châtillon-sur-Glâne à l'écart

des grandes routes récentes trouve sa
justification.

Le site de Châtillon-sur-Glâne fut décou¬

vert en 1974 par un archéologue amateur.

11



Les tessons de poterie attique à figures noi¬
res, ainsi que les fibules en bronze de la fin
de l'époque de Hallstatt permirent de dater
cejieu, protégé par un rempart en terre et
un fossé, à la fin du premier âge du Fer. Une
suite de fouilles et de sondages très res¬
treints confirmèrent l'hypothèse selon
laquelle il s'agit d'une fortification prin-
cière de la fin de l'époque de Hallstatt. Ce
constat est en outre renforcé par la cou¬
ronne de grands tumuli qui entoure ce site
et dont le plus grand, situé dans la forêt de
Moncor, a un diamètre de 85 m et une hau¬
teur de 10 m.

Le butin archéologique recueilli à
Châtillon-sur-Glâne renferme un grand
nombre d'objets importés : des fragments
d'amphores à vin massaliotes, pseudo¬
phocéenne et pseudo-ionienne. A ceux-ci
s'ajoutent une quarantaine de fragments de
poterie attique à figures noires, qui fut
fabriquée en Grèce, ainsi que des fragments
de vases étrusques et de récipients prove¬
nant de la région d'Esté au nord de l'Italie.
La céramique indigène faite sur le tour est
également représentée en grand nombre,
ainsi que des objets en fer et en bronze qui
témoignent de la présence d'ateliers d'arti¬
sans à l'intérieur de la fortification. Des

deux côtés de la Sarine les sites hallstattiens,

principalement les tumuli, sont très nom¬
breux. La haute vallée de la Sarine connaît

également des sites hallstattiens. Sur la col¬
line du Bois d'Everdes, au nord-est de
Bulie, se trouve un lieu fortifié au pied
duquel s'érige une colline ronde haute de
13 m, qui,- de même que la fortification du
Bois d'Everdes, n'a pas encore fait l'objet
d'une fouille. Plus haut encore dans la val¬

lée de la Sarine, à Grandvillars, on a détruit

au siècle passé plusieurs tumuli halls¬
tattiens.

De son côté, le lieu fortifié sur le mont
Lassois fut partiellement étudié au cours de
différents sondages. On y découvrit une
grande masse d'objets intéressants qui sont
conservés et en partie exposés au Musée de
Châtillon-sur-Seine. De première impor¬
tance sont, parmi eux, les tessons de pote¬
ries attiques à figures noires importées de
Grèce et les nombreux fragments d'ampho¬
res massaliotes.

En 1952, l'explorateur du site, René Jof-
froy, eut une grande surprise lors de la
découverte de la tombe princière de Vix,
située au pied du mont Lassois. Il s'agit de
la tombe la plus riche de l'époque de Halls-
tatt puisqu'elle renfermait un cratère en
bronze de très grande taille, importé de
Grèce, un diadème en or massif, des coupes
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Ceffe coupe attique à figures
noires est l'un des nombreux

et luxueux objets grecs qui ont
été découverts dans la tombe

d'une princesse celte (fin du
6' siècle av. J.-C.) à Vix, près
du site fortifié du mont Las¬

sois en France (voir la carte de
la page précédente).

Photo © Giraudon, Paris

Ce magnifique cratère (vase
où étaient mélangés le vin et
l'eau) de bronze découvert il y
a 30 ans à Vix est la preuve
matérielle la plus éclatante de
l'intense activité économique
qui régnait entre l'Europe du
Nord et le monde grec il y a
2 500 ans. D'une hauteur de

1,64 m et d'un poids de
208 kg, il est de fabrication
grecque. Le « Vase de Vix »,
ci-dessous, est conservé au
Musée de Châtillon-sur-Seine,
à quelques kilomètres de l'en¬
droit où il fut découvert.

Photo © Giraudon, Paris

en argent et une cruche en bronze provenant
d'Etrurie, une coupe attique à figure noire,
ainsi qu'un char richement décoré de pla¬
quettes ajourées en bronze.

Dans le Jura le camp du Château de
Salins fut découvert à la fin du siècle passé
et en partie exploré par Maurice Piroutet et
Joseph Déchelette. La présence de cérami¬
que grecque importée dans le Jura surprit
beaucoup le monde scientifique. On recon¬
nut les relations du camp avec la colonie
phocéenne de Massalia. Les objets décou¬
verts sont identiques à ceux qui ont été
recueillis sur le mont Lassois et à Châtillon-

sur-Glâne. Ils se distinguent de ceux-ci uni¬
quement par la. présence de céramique
grecque à figures rouges.

Le site de Bragny-sur-Saône, datant de la
fin de l'époque de Hallstatt fut découvert en
1968. Depuis, A. Guillot entreprit. dans la
localité de ce nom un grand nombre de
fouilles de sauvetage qui apportèrent une
série de découvertes remarquables. Parmi
ces dernières se trouvent des fibules de for¬

mes identiques à celles trouvées dans les
habitats mentionnés ci-dessus. Il y a égale¬
ment des tessons de céramique attique à
figures noires et de céramique pseudo¬
phocéenne. A ces découvertes s'ajoute la
présence d'ateliers dans lesquels on avait
pratiqué la réduction du fer. Les fortifica¬
tions, donc le siège princier, manquent
encore à Bragny. Mais il pourrait s'agir
d'un site de plaine qui serait le complément
d'un site fortifié, tel celui découvert aux

environs de la fortification proprement dite
de Heuneburg. Au Bois de Châtillon, près
de Fribourg, en Suisse, des trouvailles épar-
ses et parmi celles-ci des scories de fer et de
cuivre, font supposer la présence d'ateliers
dans un habitat à l'extérieur du rempart et
du fossé.

Pour le moment, nous ignorons si les
seigneurs installés dans les sites princiers
veillant sur la rupture de charge étaient des
notables indigènes comblés de cadeaux ou
des colons grecs qui garantissaient le libre
passage à travers les différentes régions.

De toute façon, les contacts entre les sei¬
gneurs des sites princiers et les dirigeants du
pays d'origine furent excellents, comme le
prouve le grand nombre d'objets importés
découverts dans les tombes.

La route de l'étain proposée ici n'est
attestée que par quelques << flashes ». C'est
aux futurs chercheurs qu'il appartiendra de
vérifier l'hypothèse émise par de nouvelles
découvertes et fouilles.

Hanni Schwab



Les morceaux d'ambre (résine
fossile translucide) renfer¬
ment souvent des insectes

pris dans la résine qui coulait il
y a des millions d'années.

UN RESEAU EXTENSIF

La route de Vambre

par Walter Raunig

BIEN avant qu'une communication
régulière soit apparue en Europe
centrale et en Europe du Nord, il

existait déjà au Proche-Orient, en Afrique
du Nord, en Inde et dans une grande partie
de la Chine des liens étroits entre divers cen¬

tres et régions de haute civilisation. Ces
contacts et ces liens étaient souvent dus à

l'esprit d'entreprise et à l'audace de mar¬
chands indépendants. Malgré les multiples
guerres et conflits, ils ne furent jamais tota¬
lement et définitivement rompus et sont à
l'origine d'un échange de biens et d'idées
qui contribua de façon essentielle à une sti¬
mulation et à un épanouissement mutuels.
A partir de la moitié du 3e millénaire avant
J.-C, on assiste, en liaison avec l'utilisation
des métaux (cuivre, bronze, fer), à une
intensification et à un élargissement des

WALTER RAUNIG, ethnologue autrichien, est
le directeur du Staatliches Museum für Volke-

kunde de Munich. Il est l'auteur d'un grand
nombre de livres et d'articles sur l'histoire

culturelle du Proche-Orient où il étudie plus
particulièrement les anciennes formes de
commerce.

échanges commerciaux qui jouèrent un rôle
déterminant dans l'histoire de la civilisation

humaine.

Avec le passage, vers 1800 avant J.-C, de
l'étape du Néolithique, qui au stade final
connaissait déjà l'utilisation du cuivre, à
celle de l'âge du Bronze, le commerce con¬
nut en Europe un essor sensible. L'utilisa¬
tion accrue de la charrette à partir de la
seconde moitié du 3e millénaire a joué à cet
égard un rôle important. Les métaux très
convoités nécessaires à la fabrication du

bronze et plus tard à celle du fer ne se trou¬
vaient à l'état naturel tout comme le sel

par exemple qu'en certains endroits
déterminés et n'étaient exploités et travail¬
lés qu'en des lieux définis. L'utilisation du
cuivre, du bronze et du fer, beaucoup plus
aisée que celle de la pierre, fit augmenter
rapidement la demande des objets fabriqués
à partir de ces matériaux, ustensiles d'usage
domestique, objets destinés à la chasse, à la
guerre et aux parures. L'intensification du
commerce s'accompagna d'une distribu¬
tion accrue et plus rapide d'autres denrées
et marchandises parmi lesquelles certaines
connurent une large expansion : leur trans

port et leur commerce en masse suivaient
certains itinéraires qui constituèrent bientôt
de véritables « routes » comme par exemple
« la route de l'étain »ou« la route du sel ».

Ces observations s'appliquent aussi à une
marchandise qui, dès les premiers temps
historiques et jusqu'à nos jours, fut convoi¬
tée et prisée : la résine fossile qu'est l'am¬
bre. Cette matière se forme à la suite de la

coulée d'une grande quantité de résine
liquide sous une couche de limon ou de
sable qui la retient et la protège pendant une
très longue période de temps. On trouve de
telles sédimentations dans diverses parties
de l'Europe, de l'Asie et de l'Amérique.
Pourtant le monde européen occidental n'a
désigné pendant longtemps sous le nom
d'ambre que la résine fossilisée venant des
régions de la Baltique ou de la mer du Nord.
Depuis la découverte et l'analyse de résines
fossilisées, vieilles de 20 à 120 millions d'an¬
nées, dans d'autres régions du monde, on
parle de l'ambre du Liban, de l'ambre bir¬
man, sicilien, dominicain, sibérien, etc.

L'ambre se rencontre le plus souvent sous
forme de petites boules ou de petits mor¬
ceaux, plus rarement en gros pains. Son
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^ aspect varie du clair translucide au terne
opaque et il renferme souvent dans sa masse
des fossiles animaux ou végétaux, des gout¬
tes d'eau ou des poches d'air, aussi
présente-t-il un très vif intérêt pour la zoo¬
logie et la paléontologie. Sa couleur va du
jaune clair au marron foncé, mais il peut
parfois être rouge ou même bleu.

L'ambre a été utilisé en Europe depuis
10 000 ans pour la fabrication de bijoux de
toute nature, d'outils d'usage courant,
d'ouvrages d'art et de bibelots. II servit
aussi à des fins médicales (amulette) et
comme parfum en le faisant brûler. L'am¬
bre pressé moderne, fabriqué à partir de
petits morceaux et de déchets, est
aujourd'hui utilisé pour la production de
bijoux ou d'isolateurs. L'ambre asiatique et
l'ambre américain, exploités dans des gale¬
ries et dans des mines depuis des millénai¬
res, étaient travaillés par les artisans locaux
bien avant l'arrivée des Européens et fai¬
saient l'objet d'un commerce très étendu.

L'ambre fut particulièrement recherché à
l'époque de l'Empire romain. Arrivant en
grande quantité de toutes les parties de
l'Empire, il entrait dans la production d'ob¬
jets d'art et de bijoux. L'engouement pour
l'ambre diminue cependant à la fin de cette

' époque, pour connaître un regain au moyen
âge (fabrication de rosaires). A partir du 16e
siècle, l'ambre est de nouveau hautement
apprécié. Combiné à d'autres matières pré¬
cieuses pour la production d'ceuvres d'art
variées, il connaît son apogée au 17e et au
18e siècle. On trouve aussi un artisanat qui
fabrique des objets d'art à partir d'une imi¬
tation d'ambre constituée d'un mélange de
poudre d'ambre, de matières synthétiques
et de copal peints, une autre résine géologi-
quement bien plus jeune. Ces imitations
connurent, et connaissent encore un succès
dans le monde entier.

Cette « pierre », si appréciée en de nom¬
breuses parties du globe, a donc été, depuis
la protohistoire, l'objet d'un commerce
intense et fut transportée sur de longues dis¬
tances. Les gisements d'ambre européen les
plus importants et les plus significatifs pour
le commerce de ces temps reculés se trou¬
vaient avant tout sur la Baltique (Samland)
et, dans une moindre mesure, en mer du

Nord. La principale région d'exploitation
se trouvait dans les environs de Kaliningrad
(l'ancienne Königsberg). De là une branche
occidentale de l'ancienne « Route de l'am¬

bre » conduisait jusqu'au célèbre port grec
de Massalia (Marseille).

Passant à travers les régions de l'Elbe
inférieur et du bas Rhin, puis remontant ce

L'ambre que nos lointains
ancêtres prenaient pour de la
lumière du soleil solidifiée à la

surface des vagues de l'océan
a toujours été très prisé pour
la confection des bijoux et des
ornements. Ci-contre, collier
éthiopien de verroterie et
d'ambre avec une plaque d'ar¬
gent travaillée (longueur :
35 cm) ; à l'extrême droite,
collier d'ambre venant d'une

tombe germanique (400 ap.
J.-C.) de Bergheim, en Bavière
(35 cm de longueur) ; en haut,
collier de Birmanie avec un

pendentif en ambre (lon¬
gueur : 18 cm).
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fleuve, passant par les portes de la Bourgo¬
gne ou longeant l'Aar et le lac de Genève,
elle rejoignait le Rhône pour redescendre
celui-ci vers le sud jusqu'à Marseille.

Une autre route importante, à l'est, con¬
duisait des côtes de la Baltique, suivant la
Vistule et traversant la région de Kiev en
direction du sud-est, jusqu'à la mer Noire.
Cette route orientale de l'ambre trouvait là

une jonction avec les anciennes liaisons
interurbaines du Proche-Orient en direction

de l'Asie centrale, de l'Extrême-Orient et de
l'Inde.

Cependant, avec le recul, la route de
l'ambre qui apparaît comme la plus impor¬
tante dans l'Antiquité conduisait des côtes
de la mer du Nord ou de la Baltique, fran¬
chissant la Vistule et la Porte de la Moravie,
jusqu'à Carnuntum (l'actuelle Petronell)
sur le Danube à l'est de Vienne. De là, lon¬
geant les bords des Alpes orientales et tra¬
versant celles-ci en direction du sud, elle
rejoignait l'importante place de commerce
d'Aquileia sur l'Adriatique Nord (près de
l'actuelle Udine).

Si depuis toujours le commerce maritime
de l'ambre à partir de l'Europe du Nord
vers les centres de civilisation de l'espace
méditerranéen et du Proche-Orient voie

qui suivait les côtes de la péninsule
Ibérique est resté limité, en revanche le
commerce de l'ambre effectué par bateaux
à partir de l'Adriatique et de la mer Noire
en direction de l'Italie du Sud, de la Grèce,
de l'Afrique du Nord, du Levant et de
l'Egypte, a joué un rôle plus important. Un
trafic commercial régulier et encore plus
ancien avait lieu sur mer ou sur terre non

seulement au Proche-Orient, en Afrique du
Nord et en Europe, mais aussi, bien au-
delà, à partir de l'Asie centrale, de l'Asie du
Sud-Est et de l'Extrême-Orient, tout
comme à partir de diverses parties de l'Afri¬
que de l'Est et de l'Ouest.

Il n'est donc pas étonnant que l'ambre
tant recherché se retrouve dans presque tou¬
tes les parties du vieux monde à côté des
nombreuses marchandises transportées sur
de longues distances comme l'étain de
Grande-Bretagne, l'argent d'Espagne, l'en¬
cens d'Arabie du Sud, le lapis-lazuli d'Af¬
ghanistan, l'ivoire d'Afrique, les foirrures
de Sibérie, les pierres précieuses d'Inde, la

Miniature finement sculptée
en ambre (9,5 cm de haut)
représentant l'hommage des
bergers à l'enfant Jésus.
Fabriquée sans doute vers
1650 dans le nord-est de

l'Allemagne.

Photos © Musée d'Etat d'Ethnologie,
Munich

Moyen de transport en hon¬
neur depuis des temps loin¬
tains, ces charrettes tirées par
desbavancent sur un sol

rocailleux en Anatolie, région
où l'on a découvert quelques-
uns des plus anciens véhicu¬
les à roues. Progrès technique
majeur, remontant environ au
3' millénaire av. J.-C, le véhi¬
cule à roues a joué un rôle
essentiel dans le développe¬
ment du commerce et des

transports.

Photo © Omnia, Berrne

soie de Chine. Une partie de l'ambre vendu
en Asie venait de Birmanie.

Située sur le chemin des caravanes,
l'Egypte fut, au plus tard vers 3000 avant
J.-C, en contact avec les pays voisins au
sud, à l'ouest, et, un peu plus tard, à l'est.
Là, ses réseaux arrivaient pratiquement
jusqu'au Tigre et à l'Euphrate, points à par¬
tir desquels de nouvelles liaisons s'éten¬
daient jusqu'en Arabie du Sud, en Inde et
jusqu'aux régions des massifs montagneux
de l'Asie centrale. A l'époque des Ptolémée
puis des Romains, le trafic et les échanges
commerciaux s'intensifièrent tout aussi

bien sur mer, à travers la mer Rouge,
l'océan Indien et les mers d'Extrême-Orient

jusqu'en Chine, que sur les routes inter¬
urbaines.

Deux de ces grandes liaisons interurbai¬
nes eurent une signification particulière
pour l'histoire de la civilisation et du com¬
merce de l'humanité.

La route de l'encens qui, d'un côté, par¬
tait des vieux royaumes d'Arabie du Sud et,
longeant la côte de la péninsule, rejoignait
les centres du Levant, et, de l'autre, traver¬
sait le désert jusqu'au Golfe.

La Route de la Soie, longue de milliers de
kilomètres et qui, à partir d'Antioche, con¬
duisait en Chine et se scindait en différentes

branches passant par la Perse, la Bactriane,
les massifs montagneux du Pamir et le bas¬
sin du Tarim. Parmi les produits et les mar¬
chandises qui circulaient sur toutes ces artè¬
res commerciales qui reliaient des pays et
des centres de haute civilisation, on
retrouve l'ambre.

De nos jours, ce produit autrefois tant
recherché ne joue plus qu'un rôle tout à fait
secondaire. Malgré une exploitation qui
reste toujours intensive et importante
dans la Baltique, avec des moyens techni¬
ques modernes, par dragage ; en Républi¬
que dominicaine, tout comme il y a des siè¬
cles, à la main dans d'étroites galeries
l'ambre n'est pratiquement plus utilisé
aujourd'hui que pour la fabrication d'isola¬
teurs et dans l'industrie du bijou de grande
série, et cela en modeste quantité. Mais il
reste qu'on trouve encore partout dans le
monde des amoureux de la tendre et belle

« pierre » aux tons mats ou brillants.

Walter Raunig
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VERS la fin du 15e siècle, le duc
Philippe le Beau amena dans sa ville
natale de Bruges sa jeune épouse

Jeanne de Castille. Au retour d'une prome¬
nade en ville, la future mère de l'empereur
Charles-Quint, surprise par les riches paru¬
res des patriciennes, se serait exclamée :
« Je croyais être la seule reine de ce pays
mais j'en ai vu un tas d'autres ! » Simple
légende ? Peut-être. Mais qui en dit long sur
l'éclat et l'opulence de celle qu'on a quali¬
fiée de « la Venise du Nord ». On peut tout
aussi bien prétendre que Venise est « la Bru¬
ges méridionale », ce qui n'offusquerait en
rien le prestige de la ville des Doges. Canaux
multiples qu'enjambent de pittoresques
ponts, imposants bâtiments officiels, riches
maisons patriciennes, vieilles rues serpen¬
tantes font le charme de ces deux villes qui
cependant ont leur caractère propre. Et qui
toutes les deux ont été des centres névralgi¬
ques du commerce médiéval.

Le vent de la mer souffle sur Bruges bien
que de nos jours la ville se trouve distante
d'une quinzaine de kilomètres des plages de
la mer du Nord à laquelle la rattachait au
moyen âge le large bras de mer du Zwin qui
permettait l'accès à la ville de toutes sortes
de navires. Aujourd'hui le Zwin est une
réserve naturelle protégée où continuent à
subsister une flore et une faune typiques.

Dante Alighieri n'a pas visité la Flandre
mais dans son Purgatoire, il mentionne les
villes flamandes qui comptaient parmi les
plus importantes de son époque. Dans son
enumeration, Bruges vient en tête de liste.
Les villes médiévales se sont développées
très tôt en Flandre et étaient bientôt con¬

nues dans tout le monde occidental pour la
qualité de leur fabrication de draps, l'une
des industries de base au moyen âge. Très
vite, le commerce se développa. Au début,
il s'exerçait surtout lors des foires commer¬
ciales annuelles ou bi-annuelles qui
voyaient les marchands voyager d'une ville
à l'autre selon un calendrier bien réparti.

Mais, à ce système on préféra le régime de
centres commerciaux fixes, ce qui ne fit pas
disparaître pour autant les foires ou, du
moins, pas immédiatement. C'est alors que
Bruges prit son essor. Sa situation géogra¬
phique privilégiée l'y poussa. Elle se trou¬
vait au cfur même de cette Europe occiden¬
tale à la population dense et active et où se
côtoyaient d'importants pays et royaumes à
la lisière de deux grands courants de civilisa¬
tion, le monde germanique et le monde
roman. La ville était facilement accessible

par terre et par mer. Quand", plus tard, l'en¬
sablement du Zwin interdit aux bateaux

l'entrée de la ville, ils pouvaient toujours
s'en rapprocher à courte distance et accos¬
ter dans I'avant-port de Damme.

Jusqu'au 13e siècle, les Brugeois prati¬
quaient un commerce actif. Ils allaient
acquérir la précieuse laine en Angleterre et
en Ecosse. Ils naviguaient le long des côtes
dé l'Atlantique d'où ils rapportaient le

Vue aérienne de Bruges qui fut au moyen
âge un des centres commerciaux et artisti¬
ques les plus florissants d'Europe. On
reconnaît le Markt (Grand-Place) avec, à
gauche, le palais du gouverneur et, en haut,
les halles, construites à partir de 1248 et
remaniées au 16' siècle, que domine un des
plus beaux beffrois de Belgique (84 m).



UN CENTRE DU COMMERCE MEDIEVAL

LA ROUTE DES FLANDRES
par Paul Aforren

grain, le vin, le fromage. La ligue hanséati¬
que des villes flamandes avait Bruges pour
membre principal.

Un changement profond intervint dans
cette structure économique quand les
« marchands aventuriers » de l'Angleterre
commencèrent à assurer eux-mêmes le

transport de la laine vers le continent. Bru¬
ges abandonna le commerce actif pour se
concentrer sur deux autres activités.

D'abord elle devint une ville industrialisée

où la fabrication du drap et des vêtements
de confection fut activée et perfectionnée.
A cela vinrent s'ajouter d'autres entreprises
apparentées au textile, mais aussi la fabrica¬
tion de meubles, tapisseries et autres objets
pour l'ornement des maisons. Une spécia¬
lité fort appréciée fut la confection des cha¬
pelets d'ambre.

En second lieu et surtout, Bruges devint
la ville-étape par excellence, le plus grand
marché au nord des Alpes. Les marchands
y venaient pour s'approvisionner en draps
rayés ou unicolores dont on cousait les meil¬

leurs habits. La marchandise était appréciée
dans toute l'Europe et même au-delà. Les

PAUL MORREN, de Belgique, est inspecteur
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gnement supérieur non universitaire au Minis¬
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radio et traitant des droits de l'homme, il a

reçu en 1979 le prix de l'enseignement des
droits de l'homme de ¡'Unesco.

Au 12' siècle, Bruges était le port de merle
plus important de l'Europe du Nord-Ouest:
La Hanse de Bruges formait alors une fédé¬
ration de cinq à sept villes et contrôlait le
marché des laines anglaises. Mais ce fut la
Hanse teutonique ou allemande (carte ci-
dessus) qui, en fondant à Bruges dès le
milieu du 13' siècle un important comptoir
marchand, devait contribuer à en faire une

place d'échanges internationaux. La Hanse

poètes allemands du 13e siècle vantaient les
pantalons brugeois et en Russie le mot
brioukich faisait allusion au drap de Bru¬
ges. A vrai dire, Bruges n'avait pas le mono¬
pole de cette spécialité dont elle partageait
la maîtrise avec bon nombre de villes fla¬

mandes et brabançonnes.

Ceux qui fréquentaient Bruges étaient
assurés d'y trouver de la marchandise de
première qualité au prix le plus intéressant.
Mais ils étaient sûrs en outre d'y trouver un
débouché pour les marchandises dont ils
s'étaient chargés à leur départ et de trouver
d'autres produits intéressants qu'appor¬
taient sur place leurs collègues venus d'au¬
tres régions. Dorénavant, les marchandises
n'étaient plus destinées à la consommation
locale, mais au commerce international. Et

c'est cet échange direct de produits étran¬
gers, avec tous ses à-côtés, qui fit la grande
richesse de Bruges et qui lui permit de
demeurer prospère après que l'industrie des
draps lourds eut décliné.

A l'usage des marchands, les autorités
communales rédigèrent vers la fin du 13e
siècle un texte qui donne un aperçu des pro¬
duits qu'on pouvait se procurer à Bruges et
de leurs pays d'origine. Le document ne
mentionne pas moins de 34 régions diffé¬
rentes, (encore qu 'il s'agisse parfois de grou¬
pements de régions tel le royaume d'Alle¬
magne). De la Suède à l'Andalousie, de
l'Angleterre à la Russie, toutes les régions
d'Europe y passent. Mais on cite également
la Tunisie et le Maroc, Constantinople et
Jérusalem, l'Egypte et le Soudan, l'Armé-

Körtigsberg (Kaliningrad)

teutonique était une ligue de cités marchan¬
des, avec pour centre Lübeck, qui domina
tout le commerce de la mer Baltique du 13'
au 15' siècle. En échange des produits du
Nord et de l'Est européens débarqués par
les marchands hanséatiques, Bruges assu¬
rait la diffusion dans le monde baltique des
produits de l'Occident et du monde méditer¬
ranéen et oriental : draps flamands, laines
d'Angleterre, sel et vins français, soieries
d'Italie et épices.

nie et la Tartaric Et le document conclut :

« Et de tous ces royaumes, et de toutes ces
terres susdites viennent marchands et mar¬

chandises en la terre de Flandre, sans comp¬
ter ceux qui viennent du royaume de
France, de Poitou, de Gascogne... dont
chaque année les marchands viennent en
Flandre, et de bien d'autres contrées

encore. C'est pourquoi nulle terre ne peut
être comparée au point de vue des marchan¬
dises avec la Flandre. »

Cinq routes principales aboutissaient à
Bruges : celle de Londres, celle de Gênes et
de Venise par la Méditerranée et les côtes de
l'Atlantique, celle de Hambourg, Lübeck et
les villes hanséatiques, celle de Cologne et le
long du Rhin, et, enfin, celle de Gênes, mais
cette fois par terre via la vallée du Rhône et
la Champagne.

Nombre d'étrangers vinrent se fixer à
Bruges, s'organisant en groupements et
s'appuyant sur des sortes de consulats.
L'organisation la plus influente était celle
des villes hanséatiques. (Il s'agit de la
grande Ligue hanséatique ou Hanse teuto¬
nique, à ne pas confondre avec la ligue des
villes flamandes mentionnée plus haut).
Lors d'une visite ducale en 1440 défilèrent,

dans un cortège de résidents étrangers, 136
membres de la Ligue hanséatique, 48 Espa¬
gnols, 40 Vénitiens, autant de Milanais, 36
Génois, 22 Florentins, 12 représentants de
la ville de Lucca et un nombre inconnu de

Portugais et de Catalans. Pour une raison
que l'on ignore, les Anglais, pourtant pré¬
pondérants, faisaient défaut ce jour-là.
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En 1438, le chroniqueur espagnol Pedro
Tafur entreprit un voyage « en quête
d'aventures et à la recherche d'occasions

pour prouver ma valeur personnelle ainsi
que celle de ma famille et de ma patrie ». II
eut la bonne idée de nous laisser un journal
de voyage dans lequel il nous confie qu'il
juge Bruges supérieur à Venise parce que
c'est un lieu de rencontre de gens venant de
nombreux pays tandis que sur les bords de
l'Adriatique ce sont les autochtones qui
s'occupent de tout. « On m'a dit que cer¬
tains jours il y a jusque 700 navires qui quit¬
tent le port. La capitale des Flandres est une
très grande ville avec de jolies maisons et de
belles rues. Elle est très peuplée et compte
un grand nombre d'artisans. La ville four¬
mille d'églises et de couvents ainsi que de
bonnes auberges. Tout, et entre autres la
justice, y est ordonné de façon exemplaire.
Les habitants font preuve d'une activité
débordante. De toutes les parties du monde
des marchandises sont mises à la vente à

Bruges... ».

La comparaison entre Bruges et Venise ne
s'arrête pas au site et aux activités économi¬
ques. Ecoutez plutôt le témoignage de Leo
von Rozmital, beau-frère du roi de
Bohême, qui en 1466 parcourut l'Allema¬
gne, la Belgique, l'Angleterre, la France,

l'Espagne, le Portugal et l'Italie accompa¬
gné d'une suite de 40 gentilshommes et ser¬
viteurs. « Dans ce pays mais surtout à Bru¬
ges c'est la coutume au début du carnaval
pour les gens d'importance de se déguiser
tout en rivalisant pour avoir les habits les
plus riches. La couleur qui a été choisie par
le seigneur est également portée par ses ser¬
viteurs. Mais le port de masques empêche
qu'ils soient identifiés. Ainsi vêtus, ils se
rendent partout où il y a des bals et autres
divertissements, accompagnés de joueurs de
trompettes et de tambours... »

Au 15e siècle, les nombreuses principau¬
tés féodales qui s'étaient développées sur le
territoire actuel de la Belgique et des Pays-
Bas furent réunis sous le sceptre des ducs de
Bourgogne. Ce vaste Etat fut pendant plu¬
sieurs décades le plus riche et le plus puis¬
sant de l'Europe occidentale. Il n'avait pas
de capitale fixe, mais Bruges était un des
lieux de séjour favoris des ducs et de la cour.
C'est ici que se marièrent Charles le Témé¬
raire et Marguerite de York, saur du roi
Edouard IV, et que Philippe le Bon fonda
l'ordre de la Toison d'or. C'est ici que se

déploya en grande partie le faste de l'ère
bourguignonne. II est lié au rayonnement de
la musique, à l'épanouissement de l'art
gothique flamboyant religieux et profane et

^Z3

Avec ses monuments et ses

canaux, Bruges forme un
magnifique paysage urbain
qui fait de cette ville un grand
centre touristique. Un canal
maritime relie Bruges à son
port actuel, Zeebrugge, qui fut
édifié en 1907 sur la mer à

10 km de la ville et qui est le
deuxième port belge.

Une vue du béguinage, un des
sites les plus célèbres de Bru¬
ges. Dans les couvents et les
petites maisons du béguinage
vivent les béguines, femmes
pieuses qui appartiennent à
une communauté religieuse
sans prononcer devperpé¬
tuel. Cette institution, qui
remonte au 12' siècle, est sur¬
tout répandue en Belgique.
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à cette école fabuleuse de peintres où
domine Jean Van Eyck qualifiée, de
façon ambiguë, de Primitifs flamands, et
qui apparaît comme l'un des grands
moments de l'art plastique.

Pour des raisons économiques, sociales et
politiques, la fière et vaillante cité de Bru¬
ges, qui s'était même permise d'emprison¬
ner Maximilien 1er, alors régent de l'Etat
bourguignon, devait, à la fin du 15e et au
début du 16e siècle, céder le pas à d'autres
villes et en premier lieu à Anvers qui allait
devenir le centre commercial et financier le

plus important du 16e siècle.

Les marchands étrangers quittèrent la
ville et Bruges s'endormit au point de deve¬
nir une ville tranquille et provinciale, carac¬
tère qui fut relevé par le romancier Georges
Rodenbach dans un livre qui parut en 1892
et qui reçut pour titre Bruges-la-Morte. De
nos jours, c'est une morte qui se porte bien.
Grâce à son redressement économiqe et à
l'afflux de touristes avides du beau, du typi¬
que, du retour aux sources. La ville veille
jalousement à garder son caractère médié¬
val et son unité de style. Elle en fut récom¬
pensée en 1975 par l'attribution du prix
européen de l'urbanisme.

Paul Morren

Au 15' siècle, Bruges devient
le berceau de la peinture fla¬
mande grâce aux artistes qui
s'y Installent sans être forcé¬
ment originaires de la cité. En
1431, Jan Van Eyck (v.
1390-1441) s'établit dans la
ville. Son art, d'un réalisme
puissant et précis, va ouvrir
des voies toutes nouvelles à la

peinture. Un de ses chefs-
d'ruvre, peut-être le premier
exemple d'un portrait en pied,
est le double portrait des
Epoux Arnolfinl (1434) ci-
contre. C'est également à Bru¬
ges que se déroule toute la
carrière de Hans Memling (v. .
1433-1494), autre grand maî¬
tre de l'école flamande, pein¬
tre de sujets religieux et de
portraits. Ci-dessous, La
Vierge, saint Jean et trois sain¬
tes femmes (v. 1475) de Mem¬
ling, panneau droit d'un dipty¬
que d'autel montrant une
Déposition de croix.

©
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UN ARCHIPEL INEPUISABLE

La route des épices
par Khoo Joo Ee

DEsource méditerranéenne, il appa¬
raît que le commerce de l'empire
romain comportait une « route de

la cannelle » qui allait de l'Asie du Sud-Est
aux côtes de l'Afrique orientale. Pline, au
1er siècle de notre ère, rapporte que la can¬
nelle qu'on se procurait en Ethiopie y par¬
venait après avoir traversé l'immense océan
sur des radeaux sans voiles, rames ni gou¬
vernail. Ces radeaux, qui avaient pour équi¬
page des Malayo-Polynésiens de l'Asie du
Sud-Est, n'étaient autres que les pirogues à
balanciers que l'on voit encore sur les côtes
africaines en face de Madagascar. Au sol¬
stice d'hiver, les vents d'est dominants les
guidaient de golfe en golfe jusqu'au large
des Iles Maldives, où le vent de nord-est qui
souffle du sous-continent indien les pous¬
sait jusqu'au littoral africain au nord de

KHOO JOO EE, historienne d'art et archéolo¬

gue malaise, est la conservatrice du Muzium
Seni Asia de l'Université de Malaisie à Kuala

Lumpur. Auteur d'une thèse sur les relations
culturelles entre la Chine et Java à l'époque
Majapahit, elle participe actuellement à de
nombreux projets relatifs à l'architecture tra¬
ditionnelle du Sud-Est asiatique.

Madagascar. La cargaison gagnait alors la
mer Rouge, puis par voie de terre, passant
de peuple en peuple, atteignait enfin la val¬
lée du Nil. Le long des côtes ce commerce
était aux mains des marchands arabes.

A cette époque, voilà quelque deux mille
ans (l'empire romain à son apogée, l'empire
chinois des Han fermement établi), la
grande route d'Asie centrale rejoignait
l'Asie du Sud-Est par toute une série de
ramifications. Vers le 2e siècle, le trafic ren¬
contrant des difficultés sur cette route,
l'Asie du Sud-Est se trouva entraînée dans

le commerce des voies maritimes, dont elle
constituait un chaînon, entre la Méditerra¬
née, l'ouest de l'Asie et la Chine. Sa partici¬
pation était faible : les centres de négoce de
la région dépendaient entièrement des fluc¬
tuations du marché international. Le com¬

merce, même au niveau régional, portait
essentiellement sur des produits de luxe :
aromates, drogues, textiles, métaux
précieux.

Les épices en provenance des îles orienta¬
les de l'archipel étaient entreposées à Java
pour être expédiées ensuite en Chine. A
l'époque, les Chinois n'avaient pas accès à

ces îles, que l'Occident devait beaucoup
plus tard appeler Iles aux Epices, et qu'ils
désignaient vaguement, en bloc, du nom
d'« îles océaniques ». Le commerce de luxe
destiné au continent asiatique se poursuivit
jusqu'au 10e siècle environ. C'est alors que
les marchands indiens et chinois firent leur

apparition sur les mers : ils cherchaient à
accéder sans intermédiaire aux sources de

ces produits de l'Asie du Sud-Est, les épices
en particulier, dont la renommée devenait
mondiale.

Ils y réussirent bientôt. Du 1 Ie au 13e siè¬

cle, la puissance militaire et économique de
la Chine méridionale, ainsi que la prospérité
de ses nouveaux ports, permit aux marins
chinois aussi aux Indiens et aux

Arabes d'aller s'approvisionner directe¬
ment en Asie du Sud-Est (comme les Euro¬
péens trois cents ans plus tard) au lieu d'at¬
tendre chez eux les précieuses livraisons.
Les échanges portaient habituellement alors
sur les aromates, les drogues, les soieries, les
cotonnades indiennes et les porcelaines de
Chine, mais les marchands étrangers se pro¬
curaient aussi des épices en quantités de plus
en plus considérables par le truchement des
Javanais. Ceux-ci devinrent en fait, du 13e
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Séchage des piments dans
l'Etat d'Andhra Pradesh, en
Inde.

Le voyageur sauvé par l'oi¬
seau Roc. Illustration d'un

manuscrit d'Irak datant du 14'

siècle, le Ajaib al-Makhlukat.

au 15e siècle, les maîtres du marché des épi¬
ces qu'ils allaient chercher dans l'est de
l'archipel.

Du côté européen, le Vénitien Marco
Polo avait rapporté en 1292 que le poivre et
le gingembre venaient de l'Inde, et c'est
encore aux épices des Indes que Christophe
Colomb rêvait en 1484. En tout cas, après
que les Portugais eurent découvert la route
de l'océan Indien par le cap de Bonne Espé¬
rance, les épices qui arrivaient en Europe
provenaient effectivement en grande partie
des forêts de la côte de Malabar. Mais le

commerce empruntait encore plusieurs iti¬
néraires vers le Moyen-Orient, par la mer
Rouge ou le Golfe. Les parcours étaient
nombreux aussi dans l'archipel malayo-
indonésien, et les navires des nations les

plus diverses s'y dispersaient, avant de se
rencontrer obligatoirement dans le détroit
de Malacca. Nul n'aurait échappé à ce che¬
nal sans danger : avant la marine à vapeur,
tous les produits de l'archipel passaient par
ce détroit, car les voiliers étaient forcés de
l'emprunter à cause du renversement sai¬
sonnier des vents dominants. C'est ainsi

qu'au milieu du 14e siècle, Malacca était
déjà un centre de regroupement pour les
épices des îles Banda et des Moluques
qu'exportaient les Javanais, et un centre de
distribution pour les textiles indiens. Un siè¬
cle plus tard, Malacca devint un véritable
entrepôt international.

C'est au début du 16e siècle que les Iles
aux Epices furent révélées à l'Europe.
Après la découverte de la nouvelle voie
maritime vers le sous-continent indien où

allaient s'installer plusieurs « Compagnies
des Indes orientales », les Portugais firent
une entrée spectaculaire dans la région
malaise-indonésienne. Ils s'emparèrent de
Malacca en 1511, pénétrèrent immédiate¬
ment dans l'archipel et mirent fin à la domi¬
nation commerciale de Java. Ils prirent

' même une part active au commerce des pays
d'Asie, de sorte qu'ils éclipsèrent les mar¬
chands arabes et indiens et s'attribuèrent le

monopole du trafic des épices. Dès 1513
Lisbonne recevait une cargaison de mus¬
cade qui avait transité par le port de
Malacca. Mais le monopole portugais ayant

Détail d'un atlas établi en 1556

. par le navigateur et cartogra¬
phe français Guillaume Le
Testu où l'on voit des mar¬

chands européens, à Java, qui
retournent chargés d'épices à
leurs navires.

pour effet d'interdire la côte de Malabar
aux autres compagnies européennes des
Indes, les commerçants d'Europe comme
ceux d'Asie convergèrent sur l'archipel sud-
asiatique. Les Espagnols, déjà établis aux
Philippines, prétendirent s'emparer des Iles
aux Epices en 1522, après le voyage effectué
pour leur compte par Magellan, mais
durent y renoncer sept ans plus tard. Au 17e
siècle le monopole passa aux mains des Hol¬
landais qui, à l'apogée du commerce des
épices, se mirent à cultiver ces denrées dans
les plantations qu'ils exploitaient aux îles
Banda et aux Moluques. Toutes les puissan¬
ces européennes reconnaissaient la position
clef de Malacca qui, à la jonction de l'océan
Indien, de la mer de Chine et de la mer de

Java, dominait le marché des épices dans cet
archipel que l'on assimilait à la Chersonese
d'Or des Grecs.

Au 18e siècle, un administrateur lyonnais
du nom (qu'on peut juger approprié) de
Pierre Poivre, ramena des plants de giro¬
fliers et de muscadiers à l'intention des jar¬
dins botaniques de France et, de là, en
« introduisit » la culture dans plusieurs
colonies de l'océan Indien, l'île Maurice par
exemple. Quand on songe aux liaisons par
mer qui unissaient l'archipel malayo-
indonésien à l'Afrique orientale il y a deux

mille ans, on se demande si cette dernière a
vraiment attendu le 18e siècle pour connaî¬
tre ces végétaux. Quoi qu'il en soit, les
Moluques ne sont plus les seules productri¬
ces d'épices. Aujourd'hui, Zanzibar et
Madagascar fournissent à l'Europe et à
l'Amérique le girofle employé en pharmacie
plus encore qu'en cuisine.

Girofle, muscade, poivre, cannelle...
Rien de plus, à l'origine, que d'utiles et
agréables condiments. L'esprit de lucre en
fit des biens de spéculation et la source
d'immenses fortunes. Leur histoire se con¬

fondit avec celle des luttes acharnées pour la
suprématie dans les îles, leur commerce sou¬
leva les convoitises, attisa les haines, provo¬
qua des expéditions de conquête. Mais les
marchands aventuriers partis de rivages
lointains, lancés sur des mers inconnues en
quête des précieux épices, en vinrent à
découvrir des terres nouvelles. Et la destinée

de plus d'un pays en fut affectée : la politi¬
que, la diplomatie, la guerre eurent des
relents de poivre et de girofle. Des empires
s'édifièrent et tombèrent en ruine, et rien
n'arrêta jamais le flux continu et croissant
du commerce des épices, qui aura constitué
un des liens les plus solides entre les siècles
comme entre l'Orient et l'Occident.

Khoo Joo Ee
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DE CATHAY A ANTIOCHE

LA ROUTE DE LA SOIE

par Ma Yong

D'APRES les données archéolo¬

giques, les plus anciennes étoffes
connues jusqu'ici dans le monde

ont été découvertes dans la région du lac
Tai, célèbre depuis longtemps pour son
industrie de la soie. C'est en 1958, au cours
des fouilles conduites sur le site néolithique
de Qian Shan Yang, district de Wuxing
dans le Zhejiang, que les chercheurs ont
exhumé un ballot de soieries : fils de soie,
ceintures de soie, pièces de soie. Les exa¬
mens préliminaires ont montré que le maté¬
riau de ces étoffes provenait de vers à soie
d'élevage. Les fils avaient été passés au
dévidoir avant le tissage. Il s'agit d'un tis¬
sage uni, la chaîne et la trame ayant des
épaisseurs quasi identiques. La densité est
en moyenne de 47 fils au centimètre. Les
mesures chronologiques permettent de
dater ces pièces de 2750 ± 100 ans. Etant
donné le niveau des techniques utilisées,
l'industrie textile n'était évidemment pas
alors à un stade primitif, de sorte que l'on
peut dire que la soierie chinoise a une his¬
toire longue de plus de cinq mille ans.

Il faut que cette industrie ait connu une
extraordinaire prospérité pour que ses pré¬
cieux produits aient été peu à peu révélés à
l'Occident, à une époque que l'on situe
approximativement aux 6e-5e siècles avant

MA YONG, de Chine, est directeur de la sec¬

tion des Anciennes relations sino-étrangères
de l'Institut d'histoire de l'Académie chinoise

des sciences sociales. Vice-président de la
Société chinoise d'études de l'Asie centrale, il

est un spécialiste de l'histoire de la région chi¬
noise du Xinjiang et l'auteur de Les vestiges
historiques de la région du Xinjiang (1978}
ainsi que d'un grand nombre d'études sur
l'histoire et l'archéologie du Xinjiang. Il est
membre du Comité de rédaction international

d'Une histoire de la civilisation de l'Asie cen¬

trale, parrainée par ¡'Unesco, et l'un des rédac¬
teurs du troisième volume de cet ouvrage.

J.-C. Mais on sait bien peu de choses sur la
manière dont ils étaient acheminés.

Au début de la période dite « Printemps
et Automne » (770-476 avant J.-C.) les
royaumes de Jin et Qin, qui occupaient le
sud et le centre du Shanxi et le sud-est du

Gansu, avaient l'un et l'autre étendu leur

influence jusque chez les nomades du nord-
ouest. Ils avaient donc établi des relations

avec les populations de la grande boucle du
Huanghe (le fleuve Jaune) et de la rive occi¬
dentale de ce fleuve. C'est là probablement
que commencèrent les premières exporta¬
tions de soie vers l'Occident. Sans doute n'y
avait-il pas à cette époque de véritable com¬
merce direct entre la Chine intérieure et

l'Asie centrale, mais la soie a pu gagner
l'Eurasie dans les bagages de tribus noma¬
des comme les Xianyun ou les Yüe-chi, et de
là l'Europe par l'intermédiaire des Scythes.

On a exhumé en Union soviétique, dans
l'Altaï, un lot de pièces de soie qui avaient
été déposées au 5e siècle avant J.-C. dans un
énorme tumulus à coupole de pierre, sépul¬
ture d'un chef. Parmi ces tissus» qui accom¬
pagnaient un miroir de bronze de facture
chinoise également, figurait un magnifique
tapis de selle orné d'un phénix brodé. On a
trouvé aussi des étoffes de soie ainsi que des
fils de soie cousus en guise de franges à des
tissus de laine en Grèce, en Allemagne, au
Luxembourg dans des tombeaux des 6e et 5e
siècles avant J.-C. D'après ces indices, il
semble que la première route de la soie par¬
tait de la Grande Boucle du Huanghe pour
aller jusqu'au nord des Alpes, en passant
par l'est et le nord de l'Altaï, puis par les
steppes du Kazakhstan, la Russie méridio¬
nale et la côte nord de la mer Noire, attei-

En 1971, des archéologues chinois qui tra¬
vaillaient sur le site de Mawangdui, près de
Changsha, dans la province de Hunan, ont
découvert trois tombes dont l'une était

encore intacte et contenait un très grand
nombre d'objetsprécieux ayant tous plus de
deux mille ans d'âge. Ils trouvèrent notam¬
ment des vêtements et du linge de soie ainsi
que beaucoup de documents rédigés sur du
bambou et de la soie. Ces tombes sont sans

doute celles d'un noble de haut rang, le mar¬
quis Da, de son épouse et de son fils, les¬
quels vivaient au début de la dynastie Han
de l'Ouest (v. 202 av. J.-C. à 9 ap. J.-C). A
droite, fragment d'une version, transcrite
sur soie, du Tao-tö-king ou Daodejing (Le
Livre de la voie et de son pouvoir), l'un des
livres sacrés du taoïsme. Ci-dessus, robe de

gaze de soie, longue de 1,28 m.

gnant enfin les territoires dominés par les
Grecs et les Etrusques.

Mais si l'on constate qu'une certaine
quantité de soie voyageait de Chine en
Europe à travers ces régions, on ne saurait
dire pour autant qu'il existait à cette époque
une véritable route commerciale. Les Grecs

par exemple, dont la curiosité était piquée
par cet étrange produit de haut luxe, imagi¬
naient mal le lointain pays d'Orient où on le
produisait : ils l'appelaient simplement
« Pays de la Soie », et ce nom resta en usage
jusqu'à l'époque romaine.

Il se peut que la soie ait été introduite
aussi en Inde au cours de la même période.
Nous lisons que le mot cinapatta , ou « soie
chinoise », se trouve dans YArthasastra
(Livre du roi) composé par Kautiliya au 4e
siècle avant notre ère. Au reste, le vocabu¬
laire du sanscrit indique que l'on savait déjà
dans l'Inde ancienne que la soie provenait
de la sécrétion d'un certain espèce d'insecte.

Cependant c'est à l'empereur Wu de la
dynastie des Han et à son général Zhang
Qian qu'il faut attribuer l'ouverture de la
véritable Route de la Soie au milieu du 2e
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siècle avant J.-C. Désireux d'attirer le peu¬
ple des Grands Yüe-chi en Asie centrale
dans une alliance contre les Xiongnu (les
Huns), l'empereur Wu envoya Zhang Qian
en ambassade dans les pays de l'ouest.
C'était en 139 avant J.-C. Quelque dix ans
plus tard, Zhang Qiang, parvenu dans le
nord de l'actuel Afghanistan, ouvrait pour
la première fois de l'histoire une ligne de
communication directe entre la Chine inté¬

rieure et l'Asie centrale.

Plus tard, la dynastie des Han entreprit
de mettre en valeur les régions de l'ouest, en
y employant d'énormes quantités de main-
d' et de ressources matérielles. La

création d'une grande route ponctuée de
relais de poste sur les lisières nord et sud du
désert de Taklamakan eût été impossible
sans la puissance militaire et l'efficacité
administrative de la dynastie des Han, qui
prolongèrent cette route au-delà du Pamir
pour la relier aux voies qui existaient déjà en
Asie centrale, occidentale et méridionale.
Dès lors, les expéditions de soie devinrent
constantes, tandis que les produits de l'Asie
occidentale commencèrent à pénétrer par
gros arrivages dans les villes chinoises.

Au début sans doute ce commerce était,
au moins partiellement, le fait des missions
diplomatiques qu'échangeaient la Chine et
les pays d'Asie centrale. Mais il allait bien¬
tôt passer aux mains des marchands de Sog¬
diane, du Kushan et des royaumes parthes :
les « marchands hu », c'est-à-dire « étran¬
gers » ou « non-han », des annales chinoi¬
ses. Les peintures du temps accusent leurs
traits caractéristiques yeux enfoncés,
grand nez, barbe fournie et on sait qu'ils
parlaient divers dialectes iraniens. Ces
négociants organisaient donc de grandes
caravanes de chameaux chargés de par¬
fums, de joyaux, de verrerie, qui gravis¬
saient les pentes neigeuses du Pamir, traver¬
saient les oasis du Tarim, franchissaient les

passes de la rive occidentale du fleuve Jaune

puis les cols du Mont Long pour arriver
enfin à Chang'an ou à Luoyang.

Là, ils assemblaient les chargements de
soieries qu'ils comptaient vendre en Occi¬
dent au terme d'un voyage qui, aller et
retour, prenait toute une année, quelque¬
fois deux. En chemin, ils affrontaient bien
des dangers et risquaient souvent leur vie,
mais les profits en valaient la peine : l'ex¬
portation de la soie dans les villes romaines
puis dans l'empire byzantin rapportait des
sommes prodigieuses. Ces fortunes com¬
merciales constituèrent à l'époque la base
économique de la prospérité et des embellis¬
sements de plus d'une cité fameuse dans
l'ouest comme dans le centre de l'Asie.

La Route de la Soie assurait le transport
des produits, mais servit aussi à véhiculer
les techniques de la fabrication de la soie.
La propagation de ces techniques donna
lieu autrefois à plusieurs légendes. On
racontait par exemple qu'en partant pour le
pays de son époux, une princesse chinoise
mariée au roi de Khotan dissimula des vers

à soie dans sa coiffure. Après avoir ainsi
passé sans encombre la frontière, elle réus¬
sit dans son entreprise et enseigna l'indus¬
trie de la soie à ses nouveaux sujets. Une
autre légende parle de deux moines byzan¬
tins qui cachèrent dans des cannes de bam¬
bou des sufs du fameux papillon, les
apportèrent à Constantinople et révélèrent
enfin à l'Occident les secrets de la fabrica¬

tion de la soie.

En réalité, l'introduction de la séricicul¬

ture s'est faite très tôt dans les régions de
l'ouest. En explorant des tombes datant des
dynasties Wei et Jin, découvertes à l'ouest

de Juiquan, dans le Gansu, on a mis au jour
des fresques qui représentent la famille du
défunt dans son verger, occupée à la récolte
des feuilles de mûrier. C'est apparemment
une preuve qu'au 3e siècle après J.-C. I'éle- |
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Des archéologues examinent
une couverture de soie vieille

de 2 300 ans qui a été récem¬
ment découverte dans une

tombe datant de l'époque des
Royaumes combattants (480 à
221 av. J.-C.) et située dans la
province de Hubei, dans la
Chine centrale.

vage des vers à soie était déjà bien établi à
l'ouest des passes occidentales du Huanghe.
D'autres documents exhumés à Turfan,

dans la Région autonome ouïgoure du Xin¬
jiang, montrent qu'au 5e siècle des villes de
ce territoire, situées dans les préfectures
actuelles de Turfan et de Kucha, possé¬
daient une industrie de la soie : on y fabri¬
quait même des brocards. Au 6e siècle, le
tissage de la soie était connu en Asie cen¬
trale et en Perse, où les Sassanides tentèrent
de s'en assurer le monopole et d'en interdire
la propagation en Occident. L'histoire des
moines byzantins est peut-être un écho des
aventures provoquées par cet embargo voué
à l'échec.

Mais l'introduction de l'industrie de la

soie en Occident n'affecta en rien les échan¬

ges économiques et culturels que permettait
la Route de la Soie. Ces échanges ne furent
jamais si nombreux et si riches qu'aux 7e et
8e siècles, en raison principalement de la
prospérité, de la puissance et du haut degré
de civilisation des empires Sui et Tang.
Après le 9e siècle, sans avoir autant d'éclat,
le commerce demeura encore fort actif sur

la Route de la Soie, les Ouïgours et les Mon¬
gols y jouant d'ailleurs un rôle de premier
plan. Ce n'est qu'au milieu du 15e siècle, la
situation mondiale subissant alors de pro¬
fonds changements, que prit fin la mission
historique de l'illustre Route.

De cet arrêt brusque il semble qu'on
puisse, en dernière analyse, ramener les
causes à trois principales. D'abord, les rela¬
tions entre la Chine et l'Europe n'avaient

Turfan, en Chine, dans la Région autonome
ouïgoure du Xinjiang, se trouve dans une
oasis fertile et a toujours été un important
centre commercial. Situé sur la frontière tra¬

ditionnelle qui sépare les peuples nomades
du Nord des populations sédentaires des
oasis du Xinjiang, Turfan était une étape clé
de la branche septentrionale de la Route de
la Soie. Ci-dessous, la mosquée Imin à Tur¬
fan, bâtie en 1779.

plus besoin de ce pénible voyage à travers
un immense continent, en raison de la
découverte de nouvelles voies maritimes et

des progrès de la navigation. Ensuite, après
la mort de Tamerlan en 1405, l'intermina¬

ble instabilité politique, les désastres écono¬
miques et la lente décadence culturelle de
l'Asie centrale firent que cette région fut
incapable de jouer son rôle d'intermédiaire
entre l'Orient et l'Occident.

Enfin selon une décision politique prise
en 1424 par le gouvernement des Ming sous
le règne de l'empereur Yongle, la Chine
ferma ses frontières du nord-ouest. Les

relations économiques et culturelles n'en
continuèrent pas moins avec certains pays
d'Asie centrale à l'ouest du Pamir ; après
l'avènement de la dynastie des Qing, elles
devinrent même plus étroites que jamais, et
plus intenses qu'elles n'avaient été sous les
Han et les Tang. Mais il s'agissait de rela¬
tions purement régionales, qui ne comp¬
taient plus guère au-delà. Grande voie de
communication entre l'est et l'ouest du

vieux monde, la Route de la Soie, au terme
d'une glorieuse carrière qui avait duré plus
de quinze cents ans, s'effaçait de la scène de
l'Histoire.

Mais voilà que récemment de nouvelles
transformations ont eu lieu en Asie centrale

et 'au Moyen-Orient. De nombreux mouve¬
ments de renaissance nationale s'y manifes¬
tent. D'autre part la situation planétaire a
beaucoup changé depuis la fin de la
Seconde Guerre mondiale. Problèmes éner¬

gétiques suscités par l'industrie moderne,
position stratégique du Golfe, développe¬
ment de l'aviation : tels sont quelques-uns
des facteurs qui rendent leur importance
aux régions que traversait autrefois la
Route de la Soie. Il est fort possible que
cette grande voie de communication inter¬
nationale, désertée depuis cinq cents ans, se
ranime, recouvre sa prospérité et assume les
responsabilités d'une nouvelle mission
historique.

Ma Yong
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La Route de la Soie par la mer
par Rinnie Tang et Pierre Colombel

NOMBREUX sont les récits sur la « Route

de la Soie » relatant les échanges
entre la Chine ancienne et les autres

pays, à travers les déserts d'Asie centrale ;
mais peu connus sont les exploits maritimes
qui, au service de l'activité commerciale ou de
la vérité spirituelle, permirent ces mêmes
échanges depuis plus de 2 000 ans.

A l'époque des Zhou de l'Est (770-256 av. J.-
C), le Royaume Qi possédait déjà, selon les
annales, de nombreux navires circulant dans
la mer Jaune.

C'est durant la dynastie des Han de l'Ouest
(306 av. - 23 ap. J.-C.) que l'Etat officialise le
commerce maritime. A la même époque, Can¬
ton devient un grand port d'où les navires chi¬
nois partent régulièrement pour commercer
avec le pays correspondant à l'actuel Vietnam,
avec la Malaisie, Sumatra, l'Inde et le Moyen-
Orient. Le trajet aller-retour durait alors quatre
années.

Sous la dynastie des Tang (618-907), la
construction navale et le commerce maritime

connaissent en Chine une très forte expansion.
Deux lignes essentielles partent par les mers,
l'une à l'est, l'autre vers l'ouest :

de Dengzhou, port de la Péninsule de Shan¬
dong, les navires se rendent en Corée en
empruntant la mer Jaune, puis atteignent le
Japon.

de Canton, la traversée de la mer de Chine
méridionale permet d'atteindre les îles de
Malaisie puis Sumatra, escale importante pour

le commerce chinois. Poursuivant leur route

par le golfe du Bengale, les navires chinois
atteignent l'Inde puis le Golfe. Là, les Chinois
commercent avec les Arabes et, sur le chemin
du retour, leurs navires embarquent des pas¬
sagers aux différentes escales et chargent des
marchandises.

Du fait des conflits militaires qui éclatent aux
frontières nord, l'empire des Tang contrôle
avec rigueur les produits exportés, en particu¬
lier les objets de fer, par crainte que les guer¬
riers nomades ne les transforment en armes,
ainsi que les soieries qu'ils utilisent comme
monnaie d'échange pour obtenir des chevaux
auprès des gens des steppes. En revanche, le
gouvernement est favorable aux commerçants
étrangers venant du sud par la mer, qui sont
protégés et favorisés, bénéficiant même de
certaines exemptions de taxes dans leurs opé¬
rations commerciales.

Sur le plan spirituel, il existe des récits con¬
cernant des moines bouddhistes indiens, per¬
sans ou originaires d'autres régions d'Asie
centrale, qui entreprennent le périlleux voyage
à travers les déserts afin de répandre leur foi
en Chine ; ainsi que des moines chinois se ren¬
dant en Inde par la même voie pour y acquérir
des Sutras (préceptes sanskrits). Mais on
néglige généralement de signaler que la route
maritime a, dans le sud et dans l'est, établi
également très tôt des échanges entre la Chine
et les autres pays d'Orient.

Ainsi les gravures rupestres du mont Kong-

wang, récemment identifiées, situées à proxi¬
mité du port de Lianyungan, dans la province
du Jiangsu, proche de la mer Jaune : ces
tuvres remarquables, datant de la dynastie
des Han de l'Est (25 - 220 de notre ère), témoi¬
gnent de la pénétration en Chine du boud¬
dhisme, dès cette époque, par la voie
maritime.

En 399, le célèbre moine Faxian, accompa¬
gné de trois autres moines bouddhistes chi¬
nois, quitte Changan pour l'Inde, avec pour
mission de rapporter des Sutras. Leur voyage
durera onze années. Ayant emprunté la Route
de la Sole, ils parcourent une trentaine de
pays, reviennent en Chine par la mer du Sud et
débarquent à Canton. Faxian s'installe ensuite
à Nan-Kin pour traduire les Sutras rapportes et
rédiger un ouvrage relatant son voyage dans
les pays de Bouddha. L'un de ses compagnons
de voyage, le moine Zhi-Yan, entreprend, à un
âge avancé, un nouveau voyage maritime vers
l'Inde et meurt sur le chemin du retour.

Au 6e siècle, Bodhidharma, moine indien qui
fondera le bouddhisme « Chen » en Chine,
emprunte la même vole et débarque, lui aussi,
à Canton. Le « Chen », devenu l'école bouddhi¬
que la plus considérée par les chinois cultivés,
atteindra par la mer, au douzième siècle, le
Japon où il se répand. Il prendra le nom, plus
connu en Occident, de bouddhisme « Zen ».

Pour éterniser de manière symbolique ce
grand maître spirituel, venu de la mer, les pein¬
tres chinois le représentent traversant les
vagues, debout sur une tige de roseau.

RINNIE TANG, de France, est ethnologue au
musée de l'Homme, à Paris. En 1983, elle a

été le commissaire de l'exposition « Chine,
fresques du désert de Gobi », qui a eu lieu à
Paris, et a publié cette année Les mots qui
apaisent, un livre sur la boxe chinoise.

PIERRE COLOMBEL, de France, spécialiste de
l'art rupestre au C.N.R.S. (Centre national de
la recherche scientifique), est attaché au
musée de l'Homme, à Paris.

Quand Bodhidharma, le moine indien du 6'

siècle qui fonda le Chen (Zen en japonais),
une branche du bouddhisme, arriva en
Chine, il se rendit au monastère de Shaolin

près de Luoyang. Là, il serait resté neuf ans
en contemplation, assis face à la paroi d'une
grotte avant de formuler les nouveaux pré¬
ceptes du bouddhisme. Tous les êtres,
affirma-t-il, ont la nature du Bouddha et
l'éveil véritable réside dans cette con¬

science qu'obscurcissent des distractions
physiques et mentales. Les murs du monas¬
tère de Shaolin sont couverts de peintures
murales datant de la dynastie des Qing
(1644-1911). L'une d'elles, Les 500 Arhats
traversant la mer, couvre une surface de 300
mètres carrés. Un détail (en haut à droite)
montre un groupe de Arhats (saints) tenant
des éventails et des Sutras (textes bouddhi¬
ques sacrés) dont les pouvoirs magiques
leur permirent de traverser la mer de façon
miraculeuse. Au monastère de Shaolin

naquit également une forme de combat, le
Kung-fu, donf Bodhidharma est considéré
comme le père. Sur cette peinture murale (à
droite) un moine chinois et un moine indien
pratiquent cet art martial dans la cour du
monastère.
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Caravane transportant du sel à
travers le désert Danakil en
Ethiopie. ..



DE KILWA A ZIMBABWE

Les routes caravanières d'Afrique orientale

par Joseph Frederick Mbwiliza

EN Afrique orientale deux facteurs
ont une influence directe sur l'his¬

toire du commerce de long par¬
cours. C'est d'abord, du cap Guardafui au
nord jusqu'à Sofala au sud, l'existence
d'une côte ininterrompue riche en zones
poissonneuses, en lagunes de palétuviers, en
sel et en bien d'autres produits. Là réside le
motif essentiel de la croissance des relations

commerciales entre l'Afrique orientale
d'une part, l'Asie et le monde méditerra¬
néen d'autre part. Et ce sont aussi, à l'inté¬
rieur des terres, les lacs salés, les sources,
ainsi que les gisements de fer, d'or et de cui¬
vre qui, jouant un rôle analogue, ont attiré
et rassemblé, dans des contacts commer¬
ciaux réguliers, les populations de diverses
parties du continent.

Un manque de documentation a laissé
croire qu'il n'y avait eu aucun contact entre
l'intérieur et les ports échelonnés sur la côte
durant les siècles qui ont précédé l'arrivée
des Portugais dans l'océan Indien à la fin du
15e siècle. Mais des découvertes récentes

JOSEPH FREDERICK MBWILIZA. de la

République-Unie de Tanzanie, est maître de
conférences d'histoire à l'Université de Dar-

es-Salaam. Il est membre du Conseil du con¬

grès des sciences sociales des universités du
sud de l'A frique et l'auteur d'un grand nombre
d'articles et d'études sur l'histoire de l'Afrique
orientale et méridionale.

montrent que le commerce de long parcours
n'a pas pu être brusquement imposé aux
sociétés de l'intérieur et qu'il s'est plutôt
greffé sur des réseaux d'échanges, locaux et
régionaux, de produits alimentaires, de
bétail et surtout de sel et d'outils en fer.

S'il est probable que les débuts ont été
modestes, il semble bien que les populations
de l'intérieur sont peu à peu entrées en con¬
tact avec le littoral et donc avec le commerce

international. Toutefois, il paraît probable
que la reprise du commerce entre l'intérieur
et la côte s'est effectuée à la fin du 18e siècle

et que les parcours caravaniers du littoral
aux grands lacs ne se sont bien établis qu'au
19e afin de répondre à la demande crois¬
sante d'ivoire et d'esclaves destinés aux

plantations de Zanzibar, des Mascareignes
et des Antilles. Au milieu du siècle, il exis¬
tait trois grandes routes de caravanes vers
lesquelles convergeait dans l'intérieur un
réseau de voies secondaires.

Le parcours de Kilwa au Lac Nyasa serait
la plus ancienne : il date de la première
décennie du 17e siècle. Auparavant Kilwa,
comme toutes les villes côtières à l'époque,
s'était beaucoup plus intéressée au com¬
merce maritime qu'à des liens avec le conti¬
nent. Fondée par des marins venus du
Moyen-Orient, c'était depuis des siècles un
comptoir musulman dont la population,
peu à peu africanisée grâce à la pratique des

mariages mixtes et du concubinage, avait
élaboré une culture swahili orientée vers le

grand large. Le seul point de contact avec
les populations de l'intérieur était le port de
Sofala, qu'une voie commerciale terrestre
reliait aux mines d'or du Zimbabwe. En

fait, la prospérité de Kilwa datait du
moment où elle avait pu dominer ce com¬
merce de l'or grâce à la maîtrise qu'elle
exerçait sur la route maritime de Sofala ;
elle dépendait fort peu d'éventuels échanges
avec son vaste arrière-pays.

La plus ancienne mention de rapports
commerciaux entre Kilwa et son arrière-

pays est due à un jésuite portugais, le Père
Monclaro, qui en fait état en 1569 : il s'agit
alors d'ivoire. Selon d'autres documents

portugais, on peut penser que dans le der¬
nier quart du 16e siècle, Kilwa avait déjà
réorienté ses activités commerciales,

jusque-là uniquement maritimes, pour don¬
ner la priorité à des relations avec l'arrière-
pays, seul moyen d'échapper à la ruine
depuis que les Portugais lui avaient coupé la
route de l'or du Zimbabwe. Elle se tournait

donc vers le commerce de l'ivoire.

L'impulsion venait bien du littoral, mais
il faut attribuer une grande importance
aussi à l'évolution de l'économie politique
des sociétés installées dans l'immense

arrière-pays de Kilwa. La prééminence que
s'attribuèrent les marchands yao sur la ^

Vue d'un fort portu¬
gais (16' siècle) à
Kilwa, en Répu¬
blique-Unie de Tan¬
zanie. Kilwa, qui fut
un centre commer¬

cial dès le 10' siè¬

cle, était l'extrémité
maritime de la route

commerciale inté¬

rieure sans doute

la plus ancienne
d'Afrique orientale.
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Une vue de la ville de Mombasa (Kenya), I un
des principaux centres commerciaux de la
côte d'Afrique orientale. Dès le 16' siècle, il
établit des contacts avec l'arrière-pays qui
lui fournissait notamment du miel, de la cire
et de l'ivoire.

~*sb

y- route de Kilwa était due à divers facteurs
économiques. L'avant-garde de leurs expé¬
ditions vers la côte était formée par des
Chisi, forgerons qui, en tant que tels, occu¬
paient une position déterminante chez les
Yao et jouaient un grand rôle dans le com¬
merce local et régional. Certains estiment
que l'intervention de ce peuple marchand se
produisit entre 1590 et 1616. Ce qui est sûr,
c'est que le négoce de long parcours entre
Kilwa et le pays yao a été l'aboutissement
d'un processus qui a permis de passer du
commerce local des peaux, du fer ouvragé
et de produits agricoles d'un intérêt secon¬
daire pour les marchands de la côte, à un
commerce international de l'ivoire parfaite¬
ment organisé.

La seconde route caravanière d'impor¬
tance était celle de la vallée du Pangani vers
le nord, où les relations commerciales entre
les villes marchandes de la côte et les peu¬

ples de l'intérieur se sont développées plus
tôt que sur la côte de Kilwa. La densité de
la population dans la zone intermédiaire et
les aléas des relations avec les Portugais ont
apparemment contribué à obliger le port de
Mombasa a établir dès le 16e siècle des con¬

tacts commerciaux avec les populations de
l'intérieur. Les marchands de Mombasa

étaient d'importants personnages dans les
milieux d'affaires d'Angoche, mais il est
vraisemblable que si leur cité a pu devenir
un des principaux centres commerciaux de
la côte, c'est en grande partie à cause du
succès de leurs relations avec l'arrière-pays.
Dans la seconde décennie du 16e siècle, ils

passaient pour être tantôt en guerre, tantôt
en paix avec les gens de la terre ferme qui
leur fournissaient du miel, de la cire et de

l'ivoire. C'est parce qu'elle s'était rendue
ainsi relativement indépendante du com¬
merce méridional dominé par les Portugais
que Mombasa a pu soutenir les assauts de
ces derniers entre 1505 et 1589.

Cependant, ce commerce continental ne
paraît pas avoir résisté aux bouleversements
politiques et économiques que Mombasa
allait subir au cours du 17e siècle. Entre les

peuples de l'intérieur et les marchands des
cités qui parsemaient la côte de Mrima, de
Malindi à Pangani, les relations devaient
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reprendre pendant la première moitié du 18e
siècle. Apparemment il s'agit là, comme
dans le cas de Kilwa et des Yao, d'une

extension progressive d'anciens réseaux de
commerce, bien que là aussi l'impul¬
sion soit probablement venue de la côte. A
cet égard les premiers récits de voyage euro¬
péens indiquent tous que vers 1850 le grand
commerce caravanier de la vallée du Pan¬

gani était aux mains des gens de la côte.

Malgré cela, d'importants réseaux régio¬
naux s'étendaient d'Usambara au pays
masaï, incluant le commerce sur les peaux
mpaa, matériau nécessaire aux rites de la
naissance chez les Shambaa, et qu'il fallait
faire venir du -sud du pays paré, où abon¬
daient les troupeaux d'impalas. Plus tard,
ces échanges concernèrent aussi les peaux
de chèvres, et des animaux sur pied, caprins
et bovins. Pareillement, à la même époque
peut-être, certains marchands shambaa se
mirent à expédier vers la côte du bétail, du
beurre fondu, du tabac, qu'ils troquaient
contre les coquillages dont ils avaient égale¬
ment besoin dans certaines cérémonies.

Dans le nord du Paré, il existait à la fin

du 18e siècle d'importantes relations entre
les Gweno et la chefferie chagga de Mamba.
Les forgerons de Mamba se rendaient à
Ugweno pour y échanger du bétail contre le
fer dont ils façonnaient des armes destinées
aux marchés de Chagga et d'Arusha à l'est
des montagnes. Plus à l'est, les Kibosho
prolongeaient ce réseau commercial jusqu'à
Taveta et Taita au Kenya et, en direction de
l'ouest, vers les peuples des plaines de Kahé
et d'Arusha Chini. Outre le fer, un tel

réseau véhiculait bien d'autres objets
d'échange : denrées agricoles, sel, tabac,
bétail, femmes, etc. Cependant, il ne devait
pas dépasser l'horizon local ou régional
avant la seconde moitié du 1 9e siècle, et c'est

ce qui permit aux Swahili de la côte de
s'aventurer dans les grandes plaines et d'y
établir des marchés bien avant que la
demande d'ivoire eût fait réagir les peuples
de l'intérieur.

Le parcours qui reliait la côte de Tanza¬
nie aux rives du lac Tanganyika en dépas¬
sant même ces régions est sans doute, non la
plus ancienne, mais la mieux connue des

trois routes de caravanes. A partir d'un
réseau commercial propre aux populations
de l'ouest et du centre de la Tanzanie, ce

parcours s'était prolongé jusqu'à la côte
vers 1800. Comme en pays yao, les houes en
fer furent les principaux éléments du com¬
merce durant toute cette période, ce qui
manifeste bien l'intégration à laquelle
étaient parvenus au 18e siècle l'agriculture
et l'artisanat. Il existait quelques gisements
de fer dispersés dans la région, et les techni¬
ques de la forge, soumises à des rites et à des
tabous très stricts, restèrent monopolisées
par un petit nombre de familles sur le pla¬
teau d'Ufipa et dans le nord-ouest de la
Tanzanie.

Denrée tout aussi importante, le sel
n'était pas non plus disponible dans toute la
région. Dès le 19e siècle on en faisait com¬
merce du sud du Lac Victoria áu nord de la
Zambie et du Zaïre oriental à la vallée du

Ruaha.

Le troisième article du commerce régio¬
nal, article également très recherché, était le
cuivre. Extrait et fondu en lingots au
Katanga, le cuivre était transporté vers le
nord par des marchands sumbwa et gala-
gansa jusque dans l'ouest de la Tanzanie.
C'est là que des dinandiers en tiraient les fils
pour la fabrication des ornements, bijoux et
insignes dont se paraient les familles de
chefs. A la même époque, il servait de ma¬
tière première à la manufacture des javelots
et bracelets royaux dans les Etats méridio¬
naux du Buha et du Burundi, entre les lacs.

Comme dans les deux autres cas, le déve¬

loppement de ce grand commerce régional a
précédé la pénétration des caravanes arabes
et swahili en provenance du littoral. Les
Arabes en particulier qui s'intéressaient
essentiellement à l'ivoire et aux esclaves, et

non au fer, au sel ou au cuivre, n'atteigni¬
rent le centre de la Tanzanie que durant les
années 1820.

Quand l'ivoire vint s'ajouter aux pro¬
duits du commerce indigène de la Tanzanie
centrale et occidentale, un vaste réseau

d'échanges s'organisa afin de relier la côte
aux terres lointaines de l'intérieur, et les

grandes opérations du commerce interna¬
tional purent ainsi s'appuyer sur le système



des échanges régionaux. De nouveau
Unyamwezi fut une place centrale pour les
marchands de fer, de sel, de cuivre et
d'ivoire.

Dès lors, il devient impossible de s'en
tenir à une distinction bien tranchée entre

commerce de long parcours et commerce
local ou régional. De par sa nature, le pre¬
mier a toujours dépendu de la production
de l'intérieur et s'est donc dès le début

imbriqué dans le commerce local. Les cara¬
vanes faites pour le trafic de l'ivoire et des
esclaves achetaient sur place les produits
alimentaires dus dans la plupart des cas au
travail des femmes si des serfs et des escla¬

ves n'y étaient employés, et se procuraient
de même le sel et le fer provenant du voisi¬
nage. Quant à l'ivoire et aux esclaves, il
existait des marchés locaux alimentés par
des roitelets ou des bandes de chasseurs,
mais les gros arrivages en provenance des
terres lointaines atteignaient Tabora, où
l'ivoire dont on n'avait guère besoin sur
place était expédié vers la côte. Cependant
une bonne part des esclaves amenés à
Tabora ou à Ujiji y demeuraient pour être
employés aux travaux domestiques, à l'agri¬
culture, à la chasse aux éléphants, au por¬
tage. Ainsi au 19e siècle, une caravane allant
de Tabora à la côte pour y vendre de
l'ivoire, des esclaves et peut-être un peu de
cuivre, transportait aussi des marchandises
à échanger en route ou à donner aux péages.
Les barres de sel et les houes en fer devaient

lui être utiles à Ugogo et Usagara. A son
retour, la caravane était chargée d'étoffes et
de verroterie destinées aux marchés de
l'intérieur.

Les liaisons commerciales entre la côte et

l'intérieur se sont greffées sur une infras¬
tructure locale ancienne qui dans certains
cas leur a même donné naissance, mais elles

l'ont profondément affectée. Elles n'ont
pas seulement provoqué ou intensifié l'ex¬
ploitation des ressources naturelles et
humaines de l'Afrique orientale, elles ont
déclenché toute une transformation sociale

et politique. Vu dans une perspective plané¬
taire, le commerce caravanier a facilité l'in¬
tégration de l'Afrique orientale dans l'éco¬
nomie mondiale sur la base de l'inégalité

des termes de l'échange, puisqu'il consistait
essentiellement à exporter d'Afrique des
matières premières pour y importer des pro¬
duits finis, ce qui devait aboutir à l'effon¬
drement des structures existantes de pro¬
duction, d'échange et de consommation.
Dans cette économie mondiale, les chas¬
seurs d'ivoire, les rabatteurs d'esclaves, les
porteurs et indirectement les agriculteurs
étaient, au milieu du ,19e siècle, les précur¬
seurs des travailleurs migrants de la main-
d'ouvre coloniale.

Les institutions traditionnelles ne furent

pas davantage épargnées. Avec les mar¬
chandises et les nouvelles plantes à cultiver,
les idées circulaient aussi sur les grandes
routes de caravanes et laissaient leur

empreinte sur les sociétés africaines. Une

des plus importantes pour l'Afrique orien¬
tale d'aujourd'hui aura été l'essor du swa¬
hili qui, à partir du littoral, a forgé l'unité
culturelle de toute une région qui inclut la
Zambie, le Malawi, l'est du Zaïre et le nord
du Mozambique. C'est aussi l'expansion du
commerce international qui, dans cette par¬
tie du continent, a assuré la pénétration de
l'islam sans qu'il fût besoin de guerre
sainte. Enfin, chez les peuples matrilinéai¬
res du sud-est, le grand commerce a facilité
la libération des hommes en leur offrant des

possibilités de ressources en dehors des

structures traditionnelles du matriarcat, ce
qui préparait l'avènement de la famille
patriarcale et polygame.

Joseph Frederick Mbwiliza

Au 18" siècle, les houes de fer
furent l'une des principales
marchandises du réseau com¬

mercial qui unissait les popu¬
lations tanzaniennes de

l'ouest et du centre. Les tech¬

niques de forge étaient le
monopole de quelques famil¬
les, notamment à l'ouest du

pays, sur le plateau d'Ufipa.
Ci-contre, vue et coupe d'un
fourneau traditionnel de cette

région, haut d'environ 3 m. La
construction de ces fourneaux

pour la fonte du fer obéissait à
un rituel rigoureux.

Mine de cuivre dans

la région du Shaba
(ancien Katanga) au
Zaïre, sixième pro¬
ducteur mondial de

ce métal. Le cuivre

était un des princi¬
paux produits de la
grande route cara-
vanière qui reliait
la côte tanzanienne

aux rives du lac Tan¬

ganyika. Il entrait
dans la fabrication

de bijoux et d'armes.
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Le tam-tam avertit

de l'arrivée

des trafiquants
d'esclaves.
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(1600).

Les victimes
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La traite des Noirs

LES découvertes portugaises et l'impul¬
sion que l'infant Henri le Navigateur
(1394-1460) donna aux expéditions

négrières furent à l'origine de l'introduction,
dès le début du 15e siècle, tant au Portugal
qu'en Espagne, de nombreux esclaves noirs
originaires des côtes occidentales de l'Afrique.
Mais c'est la découverte du Nouveau Monde

qui stimula puissamment la traite des noirs. A
partir de Saint-Domingue (Hispaniola), la con¬
quête espagnole gagna Porto Rico, la Jamaï¬
que et Cuba. Les premiers esclaves débarqués
dans les îles des Caraïbes venaient d'Espagne
ou du Portugal. Cependant, les esclaves furent
bientôt expédiés directement des côtes de Gui¬
née. Ils étaient destinés aux plantations et aux
mines de cuivre.

Le roi d'Espagne octroya, le 12 février 1528,
la première licence (asiento) pour le commerce
régulier d'esclaves à deux ressortissants alle¬
mands, Henri Ehinger et Jérôme Sayler,
agents des Weiser, banquiers qui, avec les
Fugger, dominaient les finances espagnoles.
Par la suite, d'autres asientos autorisèrent des
trafiquants portugais ou espagnols à transpor¬
ter des esclaves vers les Caraïbes à partir des
points suivants : Seville, Lisbonne, les îles
Canaries, les îles du Cap Vert, Sao Tomé, l'An¬
gola, Sao Jorge de Mina.

Ce trafic « légal » n'empêcha pas les Anglais
et les Hollandais de livrer clandestinement des

esclaves noirs aux colons espagnols de Saint-
Domingue et d'ailleurs, contre de l'or, du sucre
et des cuirs. Le monopole espagnol fut carré¬
ment battu en brèche après la déroute de l'In¬
vincible Armada, en 1588, et l'occupation par
les Anglais de la Jamaïque. Sir Francis Drake
et Hawkins, principaux artisans du désastre
maritime espagnol, devinrent aussi les piliers
de la Company of Royal Adventures, fondée
avec l'autorisation et la participation financière
de la reine Elisabeth (1533-1603), et qui prati¬
quera la traite des noirs sur la côte africaine, du
Sénégal jusqu'au fleuve Gambie. Plus corsai¬
res et pirates que trafiquants, ces aventuriers
de haute lignée firent de l'île de la Tortue, dans
les Caraïbes, leur refuge favori.

ANDRE KEDROS, écrivain grec de langue fran¬
çaise, a publié une douzaine de romans, tra¬
duits dans autant de langues. Il est aussi l'au¬
teur d'une Histoire de la Résistance grecque
1940-1944 (Ed. Robert Laffont). Sous le

pseudonyme d'André Massepain, il a écrit
également des ouvrages pour la jeunesse, tra¬
duits dans de nombreux pays, et pour lesquels
il a obtenu plusieurs prix.
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par André Kédros

Les Hollandais qui, à partir de la fin du 16°
siècle, avaient reconquis leur indépendance et
arraché aux Portugais certains de leurs points
d'appui sur la côte africaine, se lancèrent dans
le commerce d'esclaves à grande échelle.

Enfin, sous la férule de Richelieu, mais sur¬
tout de Colbert, après qu'ils eurent occupé les
îles de la Tortue et de Saint-Domingue, les
Français se taillèrent leur part dans ce com¬
merce international très particulier. Après les
armateurs du Havre, ceux de Dieppe, de
Rouen, de Saint-Malo et, plus tard, de Bor¬
deaux, achetèrent des esclaves au Sénégal,
au Cap-Vert et dans d'autres lieux pour les
revendre, tout comme leurs concurrents
anglais, hollandais et portugais, dans les ports
des Antilles, de la Guyane, de l'Amérique du
Nord, du Venezuela, du Brésil, etc. En effet,
après avoir quasiment exterminé les Indiens
aborigènes, et compte tenu aussi du taux de
mortalité élevé régnant chez les esclaves noirs
importés, les colonies des îles et du continent
américain se trouvaient en permanence à court
de main-d' De 1666 à 1800, ont été diri¬

gés sur les colonies du Nouveau Monde plus
de 10 millions d'esclaves noirs.

La route triangulaire des négriers était donc
la suivante : ils partaient des ports européens
avec des navires chargés de marchandises de
pacotille, acquéraient sur les marchés d'escla¬
ves des côtes africaines (le plus souvent au
moyen du troc) des esclaves noirs qu'ils trans¬
portaient et revendaient au Nouveau Monde
avec un profit considérable ; ils regagnaient
ensuite leurs ports d'attache avec leurs navires
chargés de précieuses denrées coloniales : or,
sucre, tabac, coton, cuirs, etc. De nombreux
auteurs ont pu ainsi affirmer que l'essor non
seulement du commerce international, mais

aussi de l'industrialisation des pays de l'Eu¬
rope occidentale (où l'on fabriquait, par exem¬
ple des barres de fer et des pièces de coton
destinées au troc négrier) a été dû, pour une
grande part, à la traite des noirs.

En Europe, en Asie, on avait pris l'habitude,
depuis l'antiquité, de ne plus exterminer les pri¬
sonniers, mais d'en faire souvent des esclaves.
Cela valait aussi, à une échelle relativement
réduite, pour l'Afrique. Ainsi, lors des guerres
entre tribus, les prisonniers, astreints à une
condition servile, étaient plus ou moins inté¬
grés à la communauté qui les accueillait. Mais
la traite atlantique renversa les données du
problème. Stimulés par l'appât du gain, les
nombreux chefs de tribu ou de village qui
s'étaient partagés les dépouilles du grand
empire africain songhaï(du début du 15e siècle

à la fin du 16e siècle) se livrèrent les uns aux
autres des guerres incessantes à seule fin de
se procurer des captifs qu'ils vendaient ensuite
sur les grands marchés d'esclaves de Ségou,
du Bambaréna, du Khasso et du Bambouk. De
là, des marchands indigènes, que les Euro¬
péens appelaient des « courtiers » (surtout des
Sarakolé, des Manding et des Haoussa) les
conduisaient vers les comptoirs européens de
la côte, non sans leur infliger, en cours de
route, des privations et des traitements cruels
destinés à tuer en eux toute velléité de révolte.

Par crainte des fauves, les caravanes devant

joindre les Français ne prenaient le chemin du
Galam qu'à l'approche des pluies ; celles se
dirigeant vers les Anglais ne se mettaient en
branle pour la Gamble que lorsque les rivières
étaient guéables et les herbes détruites par le
feu. L'île de Gorée a été longtemps l'un des
plus importants « camps de triage » des escla¬
ves acheminés par ces caravanes.

Intense jusqu'à l'effondrement (en 1592) de
l'empire songhaï, le trafic pratiqué par les Ara¬
bes, et plus généralement par les musulmans,
devint plus faible au début du 17e siècle, pour
reprendre vigoureusement par la suite. Les
caravanes prenaient en charge les esclaves
dans la région s'étendant du pays de Haoussa
au lac Tchad, puis remontaient vers le nord par
Zinder et Agadès. A partir du Fezzan, les Toua¬
reg les conduisaient vers la Tripolitaine et vers
Ghadamès. De là, les caravanes se séparaient
pour se diriger vers le Maroc et la Tunisie. Les
esclaves noirs traversaient, à pied, 3 000 km de
désert. De Tunis, de même que de Tripoli, ils
étalent envoyés au Levant et vendus pour la
quatrième ou cinquième fois.

Vers l'est, les principaux centres de traite
étaient Mombasa, Zanzibar, Kilwa et Baga-
moyo. A partir de ces centres, les marchands
arabes s'enfonçaient à travers le continent afri¬
cain jusqu'au Congo et même jusqu'en'
Angola. Alors que, sous l'effet des révoltes
d'esclaves (comme à Saint-Domingue) et des
lois visant à l'abolition de l'esclavage, la traite
pratiquée par les Européens tendait, au cours
du 1 9e siècle, à s'affaiblir ou à devenir clandes¬

tine, elle gagnait en importance dans les
régions de l'est africain.

On considère aujourd'hui que l'esclavage,
au sens propre du mot, est universellement .
aboli. En tout cas, il est universellement con¬
damné. La plupart des nations africaines ont
accédé à l'indépendance. Mais l'on conçoit
qu'elles gardent des terribles épreuves qui leur
ont été infligées des blessures dont la guérison
ne peut être que longue et difficile.



LA ROUTE DE L'ENERGIE

Dans le sillage des pétroliers
par Vincent Labouret

LA majeure partie du pétrole décou¬
vert depuis le début du siècle l'a été
dans les pays qui ne l'utilisaient

qu'en faible quantité alors que plusieurs
grands pays consommateurs n'en avaient
pas très peu à l'intérieur de leur pro¬
pre territoire. Dès lors, il n'a cessé d'être le
produit le plus important du commerce
international en volume et en valeur. Ainsi

en 1982, le commerce de l'énergie a repré¬
senté le quart et le pétrole, à lui seul, le cin¬
quième des échanges de produits qui ont
atteint en valeur 1 850 milliard de dollars.

Cependant, la place du pétrole est encore
plus frappante si l'on considère le transport
des produits par mer. En 1980, sur les 3 732
millions de tonnes chargées de par le monde
sur des navires, la moitié était constituée
par du pétrole ou des produits pétroliers.
En effet, la croissance des tonnages
d'hydrocarbures transportés par voie mari¬
time a été extrêmement rapide : près de
10 % par an, de 1950 à 1973, date à laquelle
le pétrole atteignait un sommet avec 57 Wo
du total des quantités ainsi transportées.

L'importance de ce commerce est encore
accrue par les très grandes distances que
doivent parcourir les navires pétroliers. La
distance des Etats-Unis au Golfe est de

13 500 km. L'Europe du Sud est à
7 800 km du Golfe par le canal de Suez et
Rotterdam à près de 20 000 km en passant
par le cap de Bonne Espérance. Les navires
venant du Venezuela et déchargeant à Rot¬
terdam doivent parcourir 7 500 km. Enfin,

VINCENT LABOURET, de France, ministre plé¬
nipotentiaire, est Secrétaire général de la com¬
pagnie française des pétroles Total.

le Japon est à 12 500 km de l'Arabie
Saoudite.

L'histoire des « routes pétrolières » est
donc liée aux moyens techniques mis en
euvre dès l'origine pour transporter
sur ces longues distances et de manière de
plus en plus économique,- les précieuses car¬
gaisons de pétrole brut, c'est-à-dire à l'évo¬
lution de la flotte pétrolière.

Déjà en 1870, une dizaine d'années seule¬
ment après la découverte du pétrole à
Titusville, en Pennsylvanie, 64 % de la pro¬
duction américaine d'hydrocarbures était
exportée.

Les Etats-Unis et la Russie, qui à eux
seuls fournissaient plus des 9/ 10e des barils
extraits dans le dernier quart du 19e siècle,
en exportaient plus de la moitié. Ces pays
entretenaient sur le marché européen une
concurrence féroce depuis 1883, date de
l'inauguration de la ligne de chemin de fer
reliant les zones de production russes au
port de Batoumi, sur la mer Noire.

Les premières exportations en vrac de
pétrole des Etats-Unis vers l'Europe se fai¬
saient par voiliers, sur lesquels on avait ins¬
tallé des réservoirs ; le premier semble avoir
été le Charles, construit en 1 869 et équipé de
59 bacs d'une capacité de 714 tonneaux.
Cependant, le transport de pétrole en vrac
demeura faible jusqu'en 1875 en raison de
problèmes techniques de ballastage.

C'est l'approvisionnement de l'industrie
française du raffinage qui provoqua, à par¬
tir de 1874, la première grosse exportation
en volume de pétrole brut : 300 000 barils
en 1874, 450 000 barils en 1879. Les raffi-
neurs français avaient construit des installa

tions de réception et de stockage, importan¬
tes pour l'époque, entre Le Havre et Rouen
Profitant de cette possibilité, en 1879, des
armateurs norvégiens mirent en service qua¬
tre bateaux sur la route Philadelphie-Le
Havre. Trois de ces navires étaient des voi¬

liers mais le quatrième le Stat était un
bateau à vapeur. Le Stat partageait avec le
Vaderland, un bâtiment belge de 2 748 ton¬
neaux construit en 1872, le mérite d'avoir
été le premier navire à vapeur à transporter
du pétrole en vrac. En 1885, plus de mille
navires, presque tous des voiliers, faisaient
route entre les Etats-Unis et l'Europe. En
même temps, le Gluckauf, premier navire-
citerne de conception moderne, sortait des
chantiers navals anglais : le pétrole brut
liquide était transporté dans la coque même
du navire.

L'utilisation du bateau à vapeur eut un
grand impact économique. Alors qu'un voi¬
lier effectuait dans l'année trois aller-retour

sur l'Atlantique, les nouveaux navires-
citernes en faisaient sept. Au milieu des
années 1890, la quasi totalité des exporta¬
tions américaines était transportée par des
navires à vapeur. L'ère du voilier était
révolue.

La flotte mondiale de navires pétroliers à
moteur continua à croître au début de ce siè¬

cle, en liaison avec la production mondiale
de pétrole brut et l'expansion des nouveaux
besoins de consommation. L'automobile fit

son apparition vers 1910, détrônant la
lampe à huile, jusqu'alors principal marché
des produits pétroliers. Cette croissance fut
rapide : l'industrie pétrolière, qui avait mis
36 ans, jusqu'en 1895, pour produire le pre¬
mier milliard de barils, n'en mettra que 8
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y pour produire le deuxième milliard et vers
1920, elle produira un demi-milliard de plus
par an.

Lorsque la Première Guerre mondiale
éclata, le monde industriel dépendait si
étroitement du pétrole, comme source
d'énergie, que l'accès aux zones d'approvi¬
sionnement fut un objectif primordial dans
la stratégie militaire des belligérants. La
guerre provoqua en Europe de tels besoins
en pétrole que bientôt les navires-citernes
manquèrent. On transporta alors ce pré¬
cieux combustible dans des cargos classi¬
ques, souvent dans des citernes à ballast ou
entre la cale et la coque du navire. La flotte
mondiale put ainsi s'accroître pour satis¬
faire la demande qui quadrupla entre 1918
et 1939. Cette période vit la régression des
Etats-Unis comme exportateur de pétrole et
la mise en exploitation de nouvelles régions
productrices : le Moyen-Orient, l'Améri¬
que latine, l'Asie. L'industrie du pétrole
devint véritablement internationale, même

si les Etats-Unis continuèrent de produire
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plus de 60 % du pétrole brut mondial
jusqu'en 1947 et de contrôler 60 % de la
flotte mondiale de navires-citernes.

A partir des années 1950, le rythme de
croissance de la flotte devint trépidant :
doublement entre 1947 et 1957, re¬

doublement jusqu'en 1966 et no'uveau dou¬
blement en 1973. Par ailleurs, les deux

décennies qui ont suivi 1950 ont connu un
développement sans égal dans l'histoire
économique du monde, avec des taux de
croissance des PIB de l'ordre de 5 °7o par an
dans les pays occidentaux. La consomma¬
tion mondiale de pétrole a augmenté de
7,6 % par an pendant cette période, plus
rapidement encore que la consommation
d'énergie globale qui est restée voisine de
celle des PIB.

A mesure que la consommation de
pétrole augmentait, la place des Etats-Unis
diminuait dans la production mondiale.
Celle-ci chutait de 61 % en 1942 à 16 <% en

1973. Ce pays devenait d'ailleurs importa

teur net dès 1947 pour satisfaire une
demande toujours croissante.

Dès lors se dessine la structure moderne

de l'industrie du pétrole : des zones produc¬
trices éloignées géographiquement des cen¬
tres de production, des raffineries situées
près des marchés de produits finis et une
flotte de navires pétroliers assurant les liai¬
sons entre les deux.

La génération des , « supertankers »,.
navires-citernes géants, ne tarda pas à appa¬
raître. Les premiers, jaugeant environ
32 000 tpl*, furent limités à la capacité du
canal de Suez, mais lorsque celui-ci fut
fermé pendant 5 mois en 1957, une véritable
course au gigantisme s'engagea entre les
armateurs. Vers 1960, la classe de navires
« Suezmax » de 70 000 tpl sortait des chan-

* Tonnage de port en lourd (tpl) : ensemble de la cargai¬
son que le navire peut transporter, augmentée du ton¬
nage nécessaire à ses besoins propres (soutes, besoins de
l'équipage, etc.). Le tonnage réellement transportable
est donc légèrement inférieur (93 à 97 %) au tpl.
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tiers, suivie par celle des 100 000 tpl. Cepen¬
dant, le manque d'installations portuaires
et la capacité limitée de stockage aux ports
de réception freinèrent ce mouvement.

Les années 1960 furent marquées par une
baisse des prix réels du pétrole et une con¬
currence acharnée entre les sociétés pétro¬
lières internationales. La part du transport
dans le coût du pétrole livré aux pays impor¬
tateurs était importante et les opérateurs
comprirent rapidement l'intérêt d'optimi¬
ser ce maillon de la chaîne pétrolière pour
obtenir un avantage économique sur leurs
concurrents. Lorsque le canal de Suez, pas¬
sage stratégique entre le Golfe et l'Europe,
fut de nouveau fermé le 7 juin 1967, les
armateurs, pour la plupart les sociétés
pétrolières elles-mêmes, se lancèrent dans la
construction de navires de la classe « Very
Large Crude Carriers » (VLCC), supérieurs
à 1 60 000 tpl. Au début, les constructeurs se
limitèrent à 250 000 tpl, compte tenu des
projets d'expansion du Suez Canal Autho¬
rity, mais lorsqu'il devint évident que le

canal resterait fermé plus longtemps, ils
entreprirent la construction des « Ultra

Large Crude Carrier » (ULCC) d'une capa¬
cité allant jusqu'à 550 000 tpl. C'est ainsi
qu'à la veille du premier choc pétrolier en
1973, le monde comptait 3 458 navires
d'une taille supérieure à 10 000 tpl, d'une
capacité moyenne par navire de 62 000 tpl,
soit 5 fois plus qu'en 1947.

La hausse brutale du prix du pétrole en
1973 provoqua un événement sans précé¬
dent depuis 1949 : la baisse de la consom¬

mation mondiale de pétrole, si bien que la
consommation effective de pétrole en 1979
se trouva au niveau des estimations des opé¬
rateurs pour 1976 ! Malgré cette chute, la
flotte continua à s'accroître, à mesure que
les chantiers navals livraient les navires
commandés avant la crise. En 1979, un tiers
de la flotte mondiale pouvait être considé¬
rée comme excédentaire. Simultanément, la
taille moyenne des navires augmentait
encore 000 tpl environ bien que la

motivation économique pour les grands
navires se fût bien tempérée.

Le deuxième choc pétrolier de 1979-1980
a de nouveau porté un coup très dur à l'in¬
dustrie pétrolière maritime. En 4 ans
(1979-1983), la consommation de pétrole a '
chuté de 12 % . De surcroît, les flux du com¬
merce pétrolier se sont modifiés. Les impor¬
tations européennes et américaines de brut
« longue distance » en provenance du
Moyen-Orient ont été remplacées par des
importations de brut « courte distance »
d'Afrique du Nord et de la mer du Nord, ce
qui a sensiblement réduit les besoins en
transport.

La flotte commerciale de navires pétro¬
liers comptait, au 30 juin 1983, 3 048 bâti¬
ments, d'une capacité totale de 278,5 mil¬
lions de tpl, auxquels il convient d'ajouter
79 navires (1,8 million de tpl) appartenant
aux gouvernement et 58 autres reconvertis

dans le stockage flottant, ou d'autres utili¬
sations. Cent dix bateaux ont disparu en un
an, la plupart ayant été mis au rebut. I
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Aujourd'hui, deux navires sur cinq
appartiennent aux compagnies pétrolières,
le reste à des armateurs indépendants, ce
qui atteste le rôle important joué par les
sociétés internationales intégrées. Plus du
quart de la flotte pétrolière bat pavillon
libérien, loin devant le pavillon japonais qui
occupe le second rang. La primauté du
pavillon libérien et d'un certain nombre
d'autres pavillons résulte d'un allégement
de certaines charges de fonctionnement
pour les navires enregistrés dans ces pays.

En caricaturant à peine, l'on pourrait
définir ainsi le « navire-citerne 1984 » : il

est trop grand, jeune (la plupart d'entre eux
ont été livrés au cours de la dernière décen¬

nie), sous-utilisé, mal propulsé, car en cette
époque de soutes maritimes chères où il
serait plus économique d'équiper un navire
de moteur diesel, la moitié est équipée de
turbines à vapeur. A noter également que
son capital initial n'a jamais été amorti.

Même si actuellement, l'expression
« Small is beautiful » (le petit est beau)
n'est pas forcément applicable au transport
maritime, prétendre que « Big is econo¬
mic » (le grand est économique) serait cer¬
tainement faux. La taille moyenne des navi¬
res en commande a baissé et se situe dans la

classe des 50 000 tpl. Les nouveaux navires
sont souvent destinés au transport des pro¬
duits finis car l'installation d'importantes
capacités de raffinage dans les pays produc¬
teurs de pétrole entraînera plus de com¬
merce de produits à l'avenir.

Peut-on raisonnablement, malgré tous
les aléas d'ordre économique liés à ce pro¬
duit stratégique qu'est le pétrole, prédire
quelles seront les futures routes maritimes
pétrolières ? Les statistiques des réserves
prouvées indiquent que le Proche-Orient
possède 55 °ïo de ces réserves, suivi par
l'Amérique latine (1 1 ,7 %), l'URSS, l'Afri¬
que. Les ports de départ des navires-

L'Onyx, un pétrolier français
en route vers la France avec

une cargaison de pétrole brut
du Moyen-Orient.

citernes et leurs trajets seront donc vraisem¬
blablement les mêmes pour quelques décen¬
nies encore. En revanche, les Etats-Unis,

l'Europe, le Japon et d'autres importateurs
pourraient être rejoints par des pays en voie
d'industrialisation, ce qui ramifierait
davantage la carte des flux, sans vraiment la
transformer.

Par ailleurs, l'on ne saurait passer sous
silence les routes concurrentes, celles des

pipelines. La mise en service de nouvelles
conduites risque de ralentir encore le trans¬
port maritime pétrolier. Les navires-
citernes auront fort à faire pour préserver
leur sillage.

Vincent Labouret
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Cette jetée longue de
10 km, à Ju' Aymah
(Arabie Saoudite), est
équipée de pipe-lines
de gaz de pétrole
liquéfiés pour le
chargement des gros
navires transporteurs.
Les gaz liquéfiés
constituent une

branche particulière de
l'industrie pétrolière
(voir article page 31).
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