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Introduction
 
Regardez une carte du monde : 70 % de sa surface est bleue, bleue comme la mer. Malgré cette évidence, l’histoire des hommes, telle qu’on nous la raconte, se concentre sur les 30 % restants de la planète, les terres émergées, comme si la mer n’avait joué qu’un rôle secondaire dans cette longue aventure.
 
 

 
Longtemps, certes, la mer est restée inaccessible. Il a fallu des millénaires pour que l’homme ait l’idée et les moyens de construire des bateaux, pour qu’il comprenne comment les faire avancer, pour qu’il sache s’orienter sur cette immensité dépourvue de repères, pour qu’il surmonte ses peurs naturelles.
 
 

 
Au fur et à mesure qu’il accomplissait ces progrès, l’homme comprenait l’importance de la mer dans sa vie sociale. Grâce à elle, il pouvait atteindre des contrées lointaines, s’y procurer des denrées rares, exporter au loin ses productions, transmettre sa culture et se nourrir de celles des autres, transporter ses soldats vers des pays ennemis, exercer sa puissance économique ou militaire, se nourrir, s’enrichir, voyager. Quelques tourments lui parvenaient aussi par voie maritime : invasions, épidémies, idéologies indésirables, etc.
 
 

 
Plus il progressait dans la maîtrise de la mer, plus l’homme avait envie d’aller encore plus loin, et plus il améliorait ses navires, ses procédés de navigation, ses armes navales. Aujourd’hui encore, la compétition pour la maîtrise des espaces maritimes bat son plein entre les grandes puissances d’hier, d’aujourd’hui et de demain.
 
À propos de ce livre
 
Le présent ouvrage raconte cette belle aventure maritime, qui s’étend sur plusieurs millénaires, depuis la préhistoire jusqu’à nos jours. Époque après époque, il en décrit les multiples facettes et leurs interactions mutuelles. Par exemple : 


 
	[image: Illustration] l’histoire des navires eux-mêmes et de leurs équipements, ainsi que celle des techniques de construction navale ;
 
	[image: Illustration] l’histoire des nations maritimes, de leur structure politique et commerciale, de leurs lois ;
 
	[image: Illustration] l’histoire du métier de marin, de sa réglementation et de sa place dans la société ;
 
	[image: Illustration] l’histoire de la navigation, c’est-à-dire des techniques permettant aux marins de se diriger sur les mers et de connaître leur position ;
 
	[image: Illustration] l’histoire de la guerre sur mer, comprenant celle des navires de combat, des armes navales, de la tactique utilisée lors des batailles navales ;
 
	[image: Illustration] l’histoire des échanges maritimes, c’est-à-dire des routes commerciales empruntées par les navires marchands ;
 
	[image: Illustration] l’histoire de la pêche en haute mer, de la navigation de plaisance, de la piraterie, des sauvetages en mer, etc.



 
Les conventions utilisées dans ce livre
 
L’auteur s’est efforcé, au fil de ces pages, de faciliter la tâche du lecteur et de rendre la lecture aisée. Dans la mesure du possible, il a évité le jargon des historiens et celui des marins ; quand il a dû y recourir, il s’est attaché à expliquer les mots les plus complexes, la première fois où ils sont utilisés. Pour plus de commodité encore, un « glossaire des termes spécialisés » a été placé en fin d’ouvrage.
 
 

 
Les conventions graphiques utilisées dans ce livre sont celles communément admises par l’usage. Le nom des navires est systématiquement écrit en italique. Les siècles et les millénaires sont notés en chiffres romains et suivis (quand une ambiguïté existe) des abréviations « av. J.-C. » ou « apr. J.-C. » : avant ou après Jésus-Christ.
 
 

 
En résumé, l’ambition première de l’auteur est de proposer au lecteur une Histoire de la marine facile et agréable à lire, tout en restant rigoureuse. Ces deux objectifs n’ont rien d’antinomiques.

 
Comment ce livre est organisé
 
L’Histoire de la marine a été subdivisée en quatre grandes époques, qui correspondent chacune à une des quatre parties principales de l’ouvrage. Une cinquième partie (« La partie des Dix »), conforme aux habitudes de la collection, fait suite à ces quatre grandes subdivisions, ainsi que des annexes.
 
Première partie : La marine antique
 
L’histoire de la marine commence il y a bien longtemps, lorsque l’homme préhistorique fabrique son premier radeau pour traverser une rivière ou pour atteindre une île. Il perfectionne ensuite sa technique, au fil des millénaires, améliore ses embarcations, franchit des distances de plus en plus longues, échange des marchandises avec des pays distants. Si bien qu’à l’aube de l’histoire, il y a trois ou quatre mille ans, de nombreuses puissances maritimes peuvent s’épanouir et dominer bientôt les mers.

 
Deuxième partie : Le Moyen Âge et la mer
 
En 476, l’Empire romain d’Occident s’écroule, après cinq siècles d’existence. Les États qui le constituaient deviennent maîtres de leur destin. Chacun doit assurer par lui-même sa prospérité commerciale et faire face aux menaces venant de la mer. Pendant les mille années que va durer le Moyen Âge, on assiste à la naissance de nombreux États maritimes, à l’ouverture de routes commerciales de plus en plus lointaines, à l’amélioration des techniques de construction navale et de navigation, aux transformations de la guerre sur mer, à l’apparition d’une réglementation qui servira de base au droit maritime moderne.

 
Troisième partie : La grande époque de la marine à voiles
 
Au soir du Moyen Âge, caravelles et caraques sont des navires performants. La navigation, en outre, a fait beaucoup de progrès. Une grande aventure peut commencer : découverte de l’Amérique, nouvelle route des Indes, premiers voyages autour de la Terre. Le commerce maritime prend une dimension mondiale. La guerre sur mer, également, est en pleine mutation ; la poudre à canon est désormais maîtrisée ; les grands vaisseaux à trois ponts acquièrent une puissance de feu considérable ; les galères traditionnelles vivent leurs dernières aventures avant de disparaître.

 
Quatrième partie : La marine moderne
 
La grande époque de la voile est brillante mais courte. À l’aube du XIXe siècle, les révolutions technologiques se multiplient à une cadence de plus en plus rapide : à la voile succède la vapeur, aux coques en bois succèdent les coques en fer ; aux roues à aubes succède bientôt l’hélice. Des armes navales nouvelles voient le jour : mines, torpilles, etc. Des navires nouveaux aussi : sous-marins, torpilleurs, mouilleurs et dragueurs de mines, cuirassés, porte-avions. Les grands voiliers cap-horniers vivent leurs dernières aventures ; ils vont bientôt laisser la place à des cargos, à des pétroliers, à des porte-conteneurs. Des paquebots de plus en plus rapides et de plus en plus grands sillonnent les mers. En deux siècles, la marine change totalement de visage.

 
Cinquième partie : La partie des Dix
 
Comme il est d’usage dans cette collection, l’ouvrage se poursuit par quelques chapitres présentant chacun dix éléments de l’histoire maritime : dix grands marins de tous les temps, dix navires célèbres, dix naufrages historiques, dix batailles navales qui ont marqué l’histoire, dix œuvres littéraires et dix œuvres cinématographiques consacrées à la mer.

 
Sixième partie : Annexes
 
Cinq annexes sont destinées à compléter les informations contenues dans ce livre. La première recense les grandes dates de l’histoire maritime. La deuxième est un recueil de « silhouettes » destinées à identifier aisément les principaux types de navires d’hier et d’aujourd’hui. La troisième est un tableau récapitulatif des grandes guerres navales de l’histoire. La quatrième indique au lecteur des sources d’informations complémentaires lui permettant d’approfondir le sujet : bibliographie, revues spécialisées, etc. La cinquième, enfin, est un glossaire définissant et expliquant les termes maritimes les plus spécialisés.


 
Les icônes utilisées dans ce livre
 
Des icônes sont placées en marge tout au long de ce livre pour vous permettre de repérer d’un seul coup d’œil le type d’informations proposées dans chaque passage du texte. Elles orientent votre lecture au gré de vos envies ou vous aident à revenir sur tel ou tel point précis. En voici la liste :
 
[image: Illustration]Ce symbole attire votre attention sur une curiosité, l’origine d’un mot, la réponse à une question fréquente, le bref rappel d’un souvenir scolaire peut-être oublié, une définition utile, une précision.
 
[image: Illustration]L’histoire n’est pas constituée que d’événements sérieux ou tristes : elle fourmille d’anecdotes pittoresques, insolites ou inattendues. Certaines d’entre elles vous permettront de sourire, de vous détendre et de mieux mémoriser quelques faits historiques.
 
[image: Illustration]Dix portraits de grands marins sont brossés dans la « partie des Dix », mais l’histoire de la marine foisonne de personnages pittoresques, souvent hauts en couleur. Le portrait d’un homme, tracé en quelques lignes, suffit généralement pour comprendre une situation ou illustrer un événement, ou simplement se détendre un peu.
 
[image: Illustration]On ne peut retracer l’histoire de la marine sans accumuler les descriptions de bateaux, qu’il s’agisse de modestes embarcations ou de grands navires. Cette icône annonce la description d’un bateau ou d’une famille de bateaux.
 
[image: Illustration]L’histoire maritime est ponctuée d’événements importants qui en ont souvent modifié le cours : naufrages, batailles navales, inventions, découvertes, accords internationaux, etc. Une attention particulière doit être accordée à ces faits qui jalonnent la lente marche du temps.
 
[image: Illustration]L’histoire des navires est étroitement liée à celle des sciences et des techniques. Expliquer simplement des concepts parfois difficiles n’est pas toujours aisé. Cette icône attire l’attention du lecteur sur des considérations techniques que l’on s’est efforcés de rendre accessibles à tous.
 
[image: Illustration]L’histoire de la marine n’est pas une juxtaposition d’initiatives personnelles désordonnées. Guerroyer sur la mer, commercer sur la mer, s’y déplacer en sécurité nécessitent des organisations structurées, qui peuvent être privées, nationales ou même supranationales.


 



Première partie
 
La marine antique
 
[image: Illustration]

 
Dans cette partie…
 
 

 
 

 
Quatre chapitres évoquent les premiers temps de la navigation.
 
 

 
 

 
Le Chapitre 1 remonte à la préhistoire. Il couvre une longue période qui commence par les plus anciennes expériences maritimes de l’homo sapiens, quelque part dans le Sud-Est asiatique, et qui s’achève avec la naissance des premières grandes civilisations. Le Chapitre 2 concerne les grandes puissances navales de l’Antiquité. Le Chapitre 3 est consacré aux guerres navales de cette époque. Le Chapitre 4, enfin, donne une idée des conditions de la navigation en mer durant l’Antiquité.
 





Chapitre 1
 
Les premiers navigateurs
 
 

 
Dans ce chapitre : 


 
	[image: Illustration] Remontez jusqu’à l’origine de l’humanité, pour trouver la trace des premiers hommes s’étant aventurés sur la mer.
 
	[image: Illustration] Observez les progrès de ces lointains marins, lors de l’époque néolithique.
 
	[image: Illustration] Assistez à la véritable naissance de la navigation, à l’âge du bronze.


 
 

 
La vue de troncs d’arbres flottant sur une rivière devait intriguer l’homme préhistorique. Alors que les pierres coulaient, les troncs d’arbres flottaient ; mieux encore, ils continuaient à flotter si l’on s’y accrochait ou si l’on grimpait sur eux. L’homme préhistorique observait avec intérêt ce curieux phénomène, mais il réfléchissait lentement. Il lui fallut bien des millénaires avant d’avoir l’idée de tenter de le mettre en pratique et de construire des bateaux.
 
Les marins du paléolithique
 
De quand datent les premières navigations dignes de ce nom ? Il est d’usage de les faire remonter à environ 50 000 ans, lors du premier peuplement de l’Océanie par les homo sapiens. Certains chercheurs vont plus loin : ils affirment que les Néandertaliens ont pris la mer bien avant cela.
 
L’homme de Neandertal a-t-il été marin ?
 
La question s’est posée lorsqu’on a découvert sur certaines îles de la mer Ionienne et de la mer Égée des outils très anciens. Les chercheurs qui ont observé ces vestiges ont reconnu des techniques de fabrication particulières à l’homme de Neandertal ; ils les ont datés de plus de 100 000 ans. Certains en ont conclu que l’homme de Neandertal savait construire des bateaux et atteindre, dès cette époque, des îles parfois éloignées du continent. Cette conclusion ne fait pas l’unanimité dans le monde scientifique, et les contre-arguments ne manquent pas : le niveau de la mer était alors plus bas, et certaines îles actuelles étaient accessibles à pied sec ou à la nage ; l’âge des outils a été évalué par analogie avec d’autres, et non pas par des méthodes de datation scientifiques, ce qui laisse une incertitude sur leur ancienneté réelle. Dans le doute, passons directement à l’homo sapiens.
[image: Illustration] 
Homme de Neandertal et « homo sapiens »
 
Notre ancêtre direct est l’homo sapiens, qui a vu le jour il y a quelque 200 000 ans en Afrique. Physiquement, il nous ressemblait beaucoup ; intellectuellement, il disposait des mêmes facultés que nous… mais il partait de zéro et avait tout à découvrir et à apprendre.
 
 

 
Quand l’homo sapiens est apparu sur la Terre, d’autres humanoïdes peuplaient depuis longtemps la planète. C’était le cas, en particulier, des hommes de Neandertal, qui avaient des caractéristiques physiques spécifiques et disposaient de facultés intellectuelles plus réduites. Ils appartenaient à une espèce distincte de celle de l’homo sapiens, et il n’existait pas de liens de filiation entre l’une et l’autre. L’espèce de Neandertal s’est éteinte sans laisser de postérité, il y a 30 000 ou 40 000 ans.


 
Les grandes migrations de l’« homo sapiens »
 
Selon les données actuelles de la science, nos ancêtres, les premiers homo sapiens, auraient vu le jour en Afrique orientale, il y a 200 000 ans. Une centaine de millénaires plus tard, ils seraient sortis d’Afrique pour se répandre sur le continent eurasien. D’où leur venait cette envie de voyage ? Sans doute du besoin permanent d’agrandir leur territoire en raison d’une démographie croissante. Au cours de cette migration, en tout cas, ils eurent à franchir de grands fleuves, des détroits, voire des mers. C’est à ces occasions qu’ils construisirent les premiers bateaux.
 
 

 
Le premier peuplement de l’Océanie
 
[image: Illustration]Il y a environ 60 000 ans, les homo sapiens avaient atteint le sud-est de l’Asie et s’étaient installés dans une région que les géographes appellent le Sunda. C’était une vaste presqu’île s’avançant dans l’océan, à l’emplacement actuel de Java, de Sumatra et de Bornéo. Face à eux s’étendait la mer sur laquelle, au loin, ils apercevaient des îles.
 
Figure 1-1 : L’Asie du Sud-Est, il y a 50 000 ans et aujourd’hui

 
[image: Illustration]

 
Attirées par l’inconnu, les populations côtières du Sunda construisirent des bateaux et se lancèrent sur les flots. C’est ainsi qu’eut lieu, il y a 60 000 à 40 000 ans, le premier peuplement des îles océaniennes et du Sahul (un vaste territoire entouré d’eau, comprenant l’Australie, la Nouvelle-Guinée et la Tasmanie actuelles). C’était la première fois que les hommes affrontaient la haute mer. On ne sait rien, hélas, des bateaux qu’ils utilisèrent. Sans vouloir diminuer le mérite de ces premiers navigateurs, il faut préciser que la configuration des lieux leur était plus favorable qu’aujourd’hui. Le niveau de la mer était plus bas, et un chapelet d’îles jalonnait le passage entre le Sunda et le Sahul. Les distances entre ces îles atteignaient rarement la centaine de kilomètres, distance qui, sur la mer, nécessite déjà un savoir-faire.
 
 

 
Le peuplement de l’Amérique du Sud
 
[image: Illustration]On admet généralement que le premier peuplement de l’Amérique remonte à environ 15 000 ans, et qu’il s’est fait depuis l’Asie, à travers l’actuel détroit de Béring (franchissable à pied sec, à cette époque). Sans rejeter cette hypothèse, certains scientifiques affirment que le peuplement de l’Amérique du Sud était bien antérieur, et que l’on trouve, au Brésil et au Mexique, des traces de vie humaine vieilles de 40 000 ans. Ils expliquent ce peuplement par une migration maritime venue d’Australie. Si cette hypothèse était vérifiée, elle signifierait que les marins d’il y a 40 000 ans étaient capables d’une navigation au long cours de plusieurs milliers de kilomètres à travers l’océan Pacifique.
 
 

 
Méfions-nous de l’attrait du sensationnel. Retenons simplement qu’il y avait déjà des marins au paléolithique et qu’ils n’avaient pas peur de la haute mer.


 
Les marins du néolithique
 
[image: Illustration]Il y a un peu moins de 10 000 ans commença une ère nouvelle que les historiens appellent « néolithique ». Depuis plusieurs millénaires déjà, la planète s’était réchauffée, les glaces polaires avaient en partie fondu, élevant d’environ 120 m le niveau des mers. Le néolithique est marqué par de nombreux progrès de l’humanité : sédentarisation, apparition de l’élevage, de l’agriculture, du tissage, de la poterie, etc. C’est à cette époque, également, que les hommes perfectionnèrent la technique de construction des bateaux et l’art de les faire naviguer. Tout cela prit très longtemps, car la révolution néolithique fut, selon le mot de Fernand Braudel, une « révolution au ralenti ».
 
La navigation néolithique en Méditerranée
 
Il y a tout lieu de penser qu’une forme primitive de commerce et d’échanges maritimes existait à cette époque en mer Égée. On trouve, par exemple, de l’obsidienne dans divers sites néolithiques de la Grèce continentale, alors que cette pierre volcanique provenait de l’île de Milo (Mélos), dans les Cyclades. Les archéologues en ont conclu que les carrières de Milo avaient commencé à être exploitées il y a près de 10 000 ans, et que des marins du Péloponnèse venaient chercher sur cette île le précieux minéral.
[image: Illustration] 
L’obsidienne
 
L’obsidienne est une roche volcanique d’aspect vitreux, ressemblant à du verre foncé. C’est une roche d’une grande dureté, dont les éclats sont tranchants. Elle était très recherchée par l’homme préhistorique qui la préférait au silex, lorsque cela était possible. Elle lui servait à fabriquer des pointes de flèche, des lames, etc. L’une des propriétés de l’obsidienne est d’avoir des reflets particuliers selon son origine. Cela permet de déterminer assez aisément son lieu d’extraction. Grâce à cette particularité, les scientifiques ont pu identifier, sur l’île de Crète et sur le continent grec, des outils d’obsidienne de l’époque néolithique provenant de l’île de Milo. Ils en ont conclu que des commerçants spécialisés fréquentaient cette île 7 000 ans avant notre ère et transportaient l’obsidienne par voie maritime.

 
Ce qu’on ignore, en revanche, c’est le type de bateau qui servait à ces transports. Des représentations beaucoup plus récentes laissent supposer (mais supposer seulement) qu’il s’agissait de bateaux à rames. On ne connaît pas, non plus, la nature des produits importés dans les îles, en échange de l’obsidienne et autres minéraux. Force est d’avouer notre incertitude concernant les premières navigations néolithiques en Méditerranée. Elles ont dû apparaître très tôt, entre le Xe et le VIIe millénaire avant le temps présent, sous la forme d’un cabotage utilisant des esquifs primitifs.

 
Les marins des mers nordiques
 
À l’autre bout du monde, dans les îles Aléoutiennes, une marine primitive se développa également à l’époque néolithique. Les plus anciens vestiges archéologiques de cet archipel se trouvent sur le site d’Anangula, dans la petite île d’Umnak. Ce site était occupé, il y a 8 500 ans par une population qui vivait principalement des produits de la mer. L’île n’était sans doute accessible que par bateau, et des bateaux étaient nécessaires pour naviguer d’une île à l’autre, et pour chasser les mammifères marins.
 
[image: Illustration]En Scandinavie, il y a plus de 6 000 ans, les chasseurs de rennes utilisaient des bateaux pour poursuivre leurs proies lorsqu’elles traversaient les rivières à la nage. Une gravure rupestre de Kvalsund (au nord de la Norvège actuelle) montre deux chasseurs sur un bateau poursuivant un renne.
 
Figure 1-2 : Deux chasseurs de rennes sur un bateau (détail d’une fresque rupestre) Grotte de Kvalsund, 4 200 ans av. J.-C.

 
[image: Illustration]

 
La seconde vague de peuplement de l’Océanie
 
[image: Illustration]Un premier peuplement de l’Océanie avait eu lieu au cours du paléolithique, il y a environ 50 000 ans. Nous avons vu que la navigation avait alors été relativement aisée, compte tenu du bas niveau de la mer. La planète s’était ensuite réchauffée, et la Nouvelle-Guinée, l’Australie et la Tasmanie étaient devenues des îles largement isolées du continent asiatique. Comme dans le reste du monde, les populations de ces régions avaient découvert l’élevage et l’agriculture.
 
 

 
De vrais marins, il y a 6 000 ans
 
 

 
Une seconde vague de peuplement débuta il y a environ 6 000 ans. Partant du littoral chinois, elle se répandit sur Taïwan, puis sur les Philippines, l’archipel indonésien et les îles du Pacifique. Il ne s’agissait plus, cette fois, de « sauts de puce » entre des îles voisines, mais d’une véritable navigation hauturière. Les marins de l’époque n’allaient pas au hasard ; ils menaient de véritables opérations délibérées d’exploration et de colonisation. Ils s’appuyaient, pour cela, sur un art intuitif de la navigation, basé sur l’observation de la mer, des nuages, des vents, des astres, des oiseaux, des poissons, etc. Les marins du XVIIIe siècle, qui redécouvrirent ces peuples insulaires, furent émerveillés par leurs talents de navigateurs, hérités d’une tradition ancestrale.
[image: Illustration] 
L’expédition du « Kon-Tiki »
 
Au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, alors que la communauté scientifique semblait s’accorder sur l’hypothèse d’un peuplement de l’Océanie depuis l’Asie du Sud-Est, un anthropologue norvégien du nom de Thor Heyerdahl soutenait une théorie opposée : celle du peuplement fortuit des îles océaniennes depuis l’Amérique. Avec cinq compagnons, Thor Heyerdahl construisit un radeau, le Kon-Tiki, selon les techniques primitives des « Indiens » d’Amérique, et entreprit la traversée depuis le Pérou. L’expédition partit de Callao en avril 1947, et le radeau se laissa aller vers l’ouest. Ce n’est que le 7 août que la mer et le vent le poussèrent sur une terre déserte de l’archipel de Tuamotou, en Polynésie française. Le récit de l’aventure parut rapidement sous le titre L’Expédition du Kon-Tiki ; ce fut un succès de librairie dans le monde entier. Le Kon-Tiki se trouve aujourd’hui à Oslo, dans un musée qui lui est spécialement consacré. La traversée de Thor Heyerdahl montrait que sa thèse concernant le peuplement de la Polynésie n’était pas impossible ; elle ne prouvait pas qu’elle était réelle, et elle n’ébranla pas la conviction des scientifiques.

 
Premiers bateaux de haute mer
 
[image: Illustration]Les bateaux utilisés pour ces voyages ont évolué au fil des millénaires. Il semble bien que le radeau soit le plus ancien ; c’était, en tout cas, le plus facile à fabriquer en liant entre eux des troncs d’arbres ébranchés. Mais un radeau n’est pas un vrai bateau. S’il permet de descendre les fleuves en s’aidant du courant, il n’est pas adapté à la navigation en mer. La pirogue monoxyle (taillée dans une seule pièce de bois) est venue plus tard ; il faut, en effet, pour évider un tronc d’arbre, des outils performants. Il n’y a pas plus de 20 000 ans que de tels outils existent.
 
 

 
Il est probable qu’à l’époque néolithique la double pirogue existait déjà ; c’était une sorte de catamaran formé d’une plate-forme montée sur deux coques latérales, et muni de voiles. L’un de ces bateaux traditionnels a été reconstitué en 1975 ; il navigue depuis cette date dans le Pacifique et porte le nom d’Hokule’a.
[image: Illustration] 
La pirogue « Hokule’a »
 
L’Hokule’a est une pirogue double polynésienne, conçue et réalisée selon les principes traditionnels des îles du Pacifique, mais avec des matériaux modernes. L’objectif principal de ses concepteurs était de démontrer que le peuplement de l’Océanie avait une origine asiatique. L’Hokule’a effectua en 1976 un périple de plus de 5 000 km, sans instruments, entre Hawaï et Tahiti ; il se dirigeait parmi les îles en utilisant les méthodes de navigation traditionnelles héritées des ancêtres.
 
 

 
Le mot hokule’a (« étoile du bonheur ») est le nom hawaïen de l’étoile Arcturus, qui servait traditionnellement de point de repère aux marins locaux pour se diriger vers leur île. Le bateau mesure 18,50 m de long sur 4,70 m de large. Il possède une voilure de 50 m2 et déplace 7 t à vide et 11 t en charge.



 
Les marins de l’âge du bronze
 
La pratique de l’agriculture et les caprices du climat ont poussé les hommes du néolithique vers les berges alluviales des grands fleuves. Il y a 10 000 ans, par exemple, le Sahara était encore vert ; quand il s’est désertifié, au cours des millénaires suivants, les populations agricoles qui y vivaient se sont déplacées vers la vallée du Nil pour y trouver des terres fertiles. Le même phénomène s’est produit en plusieurs autres points du monde. Rien d’étonnant, donc, à ce que les premières civilisations aient vu le jour dans la vallée des grands cours d’eau : le Nil, le Tigre, l’Euphrate, l’Indus, le fleuve Jaune. C’est là, également, qu’est apparue une navigation fluviale primitive, dont les techniques allaient servir de base à la navigation maritime.
 
La navigation fluviale en Égypte prédynastique
 
[image: Illustration]On qualifie de « prédynastique » la période finale de la préhistoire égyptienne, qui fait la transition entre le néolithique et la formation d’un État égyptien unifié, réunissant la Basse-Égypte (au nord) et la Haute-Égypte (au sud). La période prédynastique s’est achevée vers 3150 av. J.-C., à l’apparition de la première dynastie de pharaons. Dès cette période, la batellerie était prospère sur le Nil, en particulier sur les mille derniers kilomètres de son cours, entre Assouan et la Méditerranée. À défaut de routes, dans ce pays étiré du nord au sud, le Nil était la principale voie de communication pour les hommes, pour les marchandises… et même pour les dieux, qui y étaient portés en processions.
 
 

 
La pirogue d’ambatch du Nil
 
[image: Illustration]Les bateaux les plus anciens étaient des radeaux ou de longues barques formées de bottes de végétaux souples (osier, roseau, tiges de papyrus, etc.), liées entre elles ; leurs extrémités étaient relevées, leur fond était plat ; elles ne possédaient pas de quille. Elles étaient souvent faites d’ambatch, un grand roseau abondant sur les rives du Haut-Nil, et dont le bois très léger était particulièrement bien adapté à cet usage.
 
Figure 1-3 : Pirogue d’ambatch

 
[image: Illustration]

 
Les premiers voiliers égyptiens
 
[image: Illustration]Ces barques primitives serviront plus tard de modèles pour la construction de grands navires en bois à bordés liés. La rareté du bois sur le sol égyptien obligera à importer de la Syrie voisine du cèdre, du sycomore, de l’acacia. Contrairement à la Mésopotamie, l’Égypte adopta très vite la voile. Cela s’explique par l’existence d’un vent dominant soufflant du nord dans la vallée du Nil, pendant presque toute l’année. Les bateaux utilisaient la force du courant pour descendre vers l’aval (sens sud-nord), et la force du vent pour remonter vers l’amont (sens nord-sud). De grandes barques étaient destinées au transport du bétail ou des blocs de pierre.
 
Figure 1-4 : Le plus vieux voilier d’Égypte

 
[image: Illustration]


 
La navigation fluviale en Mésopotamie
 
Le mot Mésopotamie signifie en grec « entre deux fleuves ». Il désigne la région fertile située entre le Tigre et l’Euphrate, où prit naissance la civilisation sumérienne, il y a 5 500 ans environ. Très tôt, une batellerie est apparue sur les deux fleuves. Leur basse vallée était urbaine ; elle avait besoin de matériaux de construction (bois, cuivre, bitume) et de certaines denrées alimentaires (bétail, vin, etc.) ; à l’inverse, la Haute-Mésopotamie avait besoin de blé, de dattes, de produits manufacturés.
 
[image: Illustration]Les bateaux utilisés pour ces échanges étaient de deux types principaux : les couffes et les keleks. Les couffes étaient des bateaux ronds, faits de joncs tressés, dont le fond était tapissé de toile ou de peau, et calfatés par du bitume. Ils étaient manœuvrés par un ou deux hommes qui les empêchaient de tourner sur eux-mêmes. Les keleks étaient les ancêtres des canots pneumatiques ; c’étaient de larges radeaux plats, reposant sur des outres gonflées d’air, qui pouvaient porter des charges considérables. Pour la descente des fleuves, ils se laissaient porter par le courant et étaient dirigés au moyen de perches. Ils ne pouvaient, bien sûr, revenir par eux-mêmes ; en conséquence, les radeaux étaient démontés, le bois vendu, les outres dégonflées et renvoyées à dos d’âne vers l’amont.
 
Figure 1-5 : Une couffe (quffa), d’après un bas-relief du palais Sennacherib à Ninive

 
[image: Illustration]

[image: Illustration] 
La batellerie dans le code d’Hammourabi
 
La navigation fluviale sur le Tigre et l’Euphrate était très réglementée. Le code d’Hammourabi définissait les relations entre propriétaires et bateliers :
 
 

 
« Pour calfatage d’une barque d’un gur [env. 250 kg] de capacité, le salaire est de deux sicles d’argent. Si le travail est mal fait et si le défaut se révèle dans l’année, le batelier fera la réparation et rendra la barque en bon état.
 
 

 
Si le batelier qui a pris une barque à louage la conduit mal, la coule et la perd, il en paiera la valeur au propriétaire. Il devra en outre la valeur de la cargaison perdue.
 
 

 
Si un batelier ayant coulé le bateau de quelqu’un renfloue ensuite ce bateau, il paiera en argent la moitié du prix.
 
 

 
Le salaire d’un batelier qui loue ses services à l’année est de six gur de blé par an.
 
 

 
En cas d’abordage, le propriétaire du bateau coulé calculera devant Dieu [sous la foi du serment] la valeur du chargement qui a péri, et le propriétaire de l’autre navire l’indemnisera tant pour le bateau que pour le chargement. » (art. 234 à 240)


 
Le commerce maritime à l’est d’Ormuz
 
Les échanges commerciaux des Mésopotamiens ne se limitaient pas à la navigation fluviale, ils comprenaient de nombreuses liaisons maritimes sur le golfe Persique et la mer d’Oman. Le roi Sargon d’Akkad, qui régnait sur la Mésopotamie vers 2300 av. J.-C., inaugura une période de liaisons lointaines avec l’outre-mer. Un texte cunéiforme datant de son règne parle de liaisons avec Dilmun (Barhein) et Magan (Oman). Ce même document évoque des échanges avec Mellula, qui désigne la côte nord du sous-continent indien (aujourd’hui Pakistan), là où le fleuve Indus se jette dans la mer d’Oman par un vaste delta. Sur les rives de ce fleuve, à l’époque de Sargon, une brillante civilisation s’était développée. Malgré la distance séparant le golfe Persique de l’embouchure de l’Indus (près de 2 000 km), les villes mésopotamiennes communiquaient par voie maritime avec les centres commerciaux de la civilisation de l’Indus. Des vestiges d’installations portuaires ont été retrouvés le long de la côte aride qui relie les deux contrées.
 
Figure 1-6 : L’océan Indien et les mers voisines

 
[image: Illustration]

 
On sait également que des chantiers de construction navale existaient à Magan (Oman), et que les charpentiers de ces ateliers utilisaient pour fabriquer les navires du bois venu d’Inde. Des fragments de bitume destiné au calfatage des bateaux de roseaux ont été retrouvés. Un texte cunéiforme datant de 2100 av. J.-C. donne d’intéressantes précisions sur les méthodes et les matériaux de construction navale utilisés. Grâce à ces documents, aux images figurant sur des sceaux antiques, et à quelques vestiges retrouvés, les archéologues du XXIe siècle ont pu reconstituer des répliques de bateaux de roseaux antiques.
 
 

 
La Mésopotamie importait du cuivre d’Oman par voie maritime ; elle fournissait, en échange, des poteries, des textiles, de l’orge, de l’huile de sésame.

 
La navigation en Méditerranée et en mer Rouge à l’époque des premiers pharaons
 
L’Égypte était un pays riche, sa terre était fertile, son fleuve permettait les échanges de denrées entre le Nord et le Sud. Il en résultait que le pays vivait à peu près replié sur lui-même et que les Égyptiens étaient peu enclins à prendre la mer pour aller chercher du superflu ailleurs. Cette variété de richesses présentait néanmoins quelques lacunes qu’il fallait combler.
 
 

 
Les Égyptiens se lancent sur la mer
 
 

 
L’Égypte, par exemple, manquait de bois. Très tôt, les Égyptiens comprirent qu’ils n’avaient pas besoin d’aller très loin pour en trouver, la Syrie voisine en était riche. Un arbre caractéristique poussait alors en abondance sur le sol syrien, un cèdre qu’on appelle aujourd’hui « cèdre du Liban ». Certes, il fallait se lancer sur la Méditerranée pour aller le chercher, mais la distance était courte : quelques jours de mer au maximum. Dès les premières dynasties pharaoniques, un trafic maritime régulier s’établit entre la côte égyptienne et le port levantin de Byblos, où le cèdre était abondant. Le bois de ce conifère était utilisé par les Égyptiens pour la construction navale, et sa résine servait aux embaumements.
 
 

 
Les navires de Sahuré
 
[image: Illustration]Lors de la Cinquième Dynastie (vers 2700 av. J.-C.), le pharaon Sahuré envoya une flotte importante vers les côtes syriennes. Les navires de cette expédition sont représentés sur la tombe de ce roi, à Abousir.
 
 

 
On remarque sur ce navire le double mât en forme de A majuscule, que l’on pouvait abaisser à volonté. Si l’on en croit la décoration de nombreuses tombes, des navires équipés de tels mâts furent utilisés de la Troisième à la Sixième Dynastie ; on en trouve encore occasionnellement durant la Onzième, puis ils tombent en désuétude. Les navires de mer de cette époque étaient faits de courtes planches soigneusement assemblées. Ils ne possédaient ni étrave, ni étambot, ni quille.
 
 

 
L’attrait du mystérieux pays de Pount
 
[image: Illustration]Quel était ce mystérieux pays de Pount, dont il est question très tôt dans l’histoire égyptienne ? C’était, paraît-il, un pays de grande richesse, que l’on surnommait « terre des dieux ». Où se trouvait-il exactement ? On l’ignore ; on sait seulement : qu’il était au sud de l’Égypte, qu’il était au bord de la mer Rouge et qu’il se trouvait sur le continent africain. Cette triple indication ne conduit pas à une localisation précise : la plupart des spécialistes penchent néanmoins pour les côtes de l’actuel Soudan, voire la Somalie. L’opulence du pays de Pount entraîna très tôt des expéditions sur la mer Rouge. L’une d’entre elles est bien connue, celle de la reine Hatchepsout. Durant la Dix-huitième Dynastie (vers 1500 av. J.-C.), cette « pharaonne » régnait sur l’Égypte. Sa vie nous est connue grâce à une série de dessins et d’inscriptions gravées sur les murs de son temple à Deir el-Bahari. L’un de ces bas-reliefs représente l’arrivée dans un port du pays de Pount de cinq navires égyptiens, venus y chercher des merveilles : de l’or, de l’ivoire, du bois d’ébène, des peaux de panthère, des animaux sauvages vivants, des parfums, des huiles de sycomore et, surtout, de l’encens destiné aux cérémonies religieuses.
 
 

 
La flotte d’Hatchepsout
 
[image: Illustration]Les cinq navires de l’expédition sont à peu près identiques, mais ils sont représentés dans des situations différentes : les uns sont sous voile, les autres ont leur voile carguée et sont mus par des rameurs, ou bien sont en cours de chargement. Ces navires ne sont guère différents de ceux de Sahuré, mille ans plus tôt. La forme de la coque est la même, seul le gréement est légèrement différent : le double mât en A majuscule a été remplacé par un mât simple, soutenu par des haubans et des étais ; les avirons de gouverne ont fait place à un vrai gouvernail latéral. Sans doute, aussi, les navires sont-ils plus longs, mais le dessin ne permet guère de le vérifier. On pense que les navires de Sahuré devaient mesurer une vingtaine de mètres de long ; ceux de la reine Hatchepsout peut-être 25 m.

 
Les premiers peuples marins de la Méditerranée orientale
 
[image: Illustration]Il y a environ 5 000 ans, à l’époque où de brillantes civilisations prenaient naissance en Mésopotamie et en Égypte, des peuples migrants s’installaient sur les bords de la Méditerranée orientale et se tournaient spontanément vers la mer. Nous reparlerons d’eux au chapitre suivant, durant la période historique ; évoquons ici leurs premiers contacts avec la mer.
 
 

 
Les Phéniciens
 
 

 
Dès le début du IIIe millénaire av. J.-C., des peuples d’origine mal connue s’installèrent en pays de Canaan, c’est-à-dire sur une bande côtière de la Méditerranée orientale, à l’emplacement actuel du Liban et du nord d’Israël.
 
 

 
Ils s’intégrèrent aux populations autochtones. On les connaît aujourd’hui sous le nom de Phéniciens, appellation que leur ont donnée les Grecs ; leur pays était la Phénicie. Les ressources étaient maigres sur cette étroite bande de terre, aussi les Phéniciens se tournèrent-ils naturellement vers la mer. Ils se lancèrent dans le cabotage et fondèrent de nombreux ports : Arwad (Arados), Tripoli, Byblos, Beryte (Beyrouth), Sidon, Tyr, Akko (Acre), etc. Ils commerçaient principalement avec l’Égypte, vers laquelle ils exportaient du bois et des aromates, et finirent par tomber sous sa domination. Ils ne s’échappèrent de la tutelle égyptienne que vers 1200 av. J.-C. et devinrent alors une puissance navale entièrement autonome.
 
 

 
Les Égéens
 
 

 
La civilisation égéenne se développa dans l’île de Crète vers 2000 av. J.-C. et rayonna dans toute la Méditerranée orientale, notamment chez les Achéens du Péloponnèse.
 
 

 
Les Égéens étaient des marins hardis qui, dès le IIIe millénaire av. J.-C., se livraient au cabotage en mer Égée et à des traversées plus longues. Avec eux naquit une civilisation que l’on a qualifiée de « préhellénique », dont la Grèce classique fut l’héritière.
 
 

 
Les Achéens
 
 

 
Venus du Nord, vers 2000 av. J.-C., les Achéens s’installèrent dans le Péloponnèse et devinrent marins. Ils commercèrent avec Rhodes, Chypre, la Sicile, et ouvrirent de nombreux comptoirs en Méditerranée. Cette activité les mit naturellement en contact avec les Égéens. De cette rencontre naquit une brillante civilisation dite « mycénienne » (de la ville de Mycènes, dans le Péloponnèse).
 
Figure 1-9 : Les premiers peuples marins de la Méditerranée orientale

 
[image: Illustration]


 
Navires mythiques des temps anciens
 
Tous les bateaux de l’âge du bronze n’avaient pas une vocation commerciale. Certains d’entre eux sont restés dans les mémoires pour des raisons symboliques ou sacrées.
 
 

 
L’arche de Noé
 
 

 
Un cataclysme s’est-il produit au Moyen-Orient, au cours du IVe millénaire av. J.-C., au cours duquel des inondations violentes auraient détruit la plupart des êtres vivants ? L’évocation d’un tel « déluge » apparaît dans la Bible, mais aussi dans des écrits babyloniens (mythe de Gilgamesh). Dans les deux traditions, la puissance divine aurait décidé d’anéantir l’humanité sous les eaux et aurait demandé à un sage de construire un navire pour sauver les espèces animales de l’inondation. L’épisode est décrit en détail dans la Bible, livre de la Genèse.
[image: Illustration] 
Les spécifications divines de l’arche de Noé
 
Dieu poussa le sens du détail jusqu’à imposer les caractéristiques précises du miraculeux navire :
 
 

 
« Dieu dit à Noé : fais-toi une arche en bois résineux, tu la feras en roseaux et tu l’enduiras de bitume en dedans et en dehors. Voici comment tu la feras : 300 coudées pour la longueur de l’arche, 50 coudées pour sa largeur, 30 coudées pour sa hauteur. Tu feras à l’arche un toit et, par-dessus, tu placeras l’entrée de l’arche sur le côté et tu feras un premier, un deuxième et un troisième étages. » (Genèse, 6 : 13-16)
 
 

 
N.B. – La coudée valant environ 50 cm, les dimensions indiquées sont complètement irréalistes pour un bateau de l’époque : 150 m de long, 25 m de large et 15 m de haut.

 
Les barques solaires égyptiennes
 
 

 
Dans la mythologie égyptienne (comme dans de nombreuses autres traditions populaires), le voyage dans l’au-delà était étroitement associé à l’image d’un bateau. Les Égyptiens donnaient le nom de « barque solaire » à une embarcation symbolique, dont le déplacement était lié au cycle quotidien du jour et de la nuit, et dont la navigation perpétuelle symbolisait l’immortalité de l’âme. La barque funéraire était d’un usage plus concret : elle servait à transporter sur le Nil la dépouille embaumée du défunt, jusqu’à sa dernière demeure. À laquelle de ces deux catégories appartenait la superbe barque de Khéops ? Personne ne peut le dire avec certitude. Il était d’usage de placer dans la tombe d’un défunt tous les objets nécessaires à sa vie éternelle. Vu l’importance du pharaon Khéops, il n’est pas impossible qu’on ait placé près de sa tombe une barque grandeur nature pour symboliser son accès à l’immortalité. La coque de cette barque présente néanmoins des signes d’utilisation dans l’eau, ce qui tendrait à montrer qu’elle a pu servir comme barque funéraire. Les deux explications ne sont d’ailleurs pas incompatibles.
[image: Illustration] 
La barque solaire de Khéops
 
Enfouie depuis environ 4 500 ans, la barque solaire de Khéops a été découverte en 1954 près de la pyramide de ce pharaon, à Giseh. Plusieurs décennies ont été nécessaires pour l’extraire de sa fosse, pour la démonter, et pour reconstituer le puzzle de plus de 1 200 pièces qui la composaient. Elle est désormais exposée au public dans un bâtiment spécial, sur le site de Giseh. Ce magnifique bateau en bois de cèdre mesure 43,5 m de long sur 6 m de large ; sa proue s’élève à 5 m et sa poupe à 7 m. C’est l’un des bateaux les plus vieux, les plus grands et les mieux conservés de l’Antiquité. Bien que son usage ait été très particulier, il illustre le savoir-faire des charpentiers de marine de son époque, et leurs méthodes de construction navale.




 



Chapitre 2

Les grandes puissances maritimes de l’Antiquité

 


Dans ce chapitre :



	[image: Illustration] Découvrez les marins crétois des temps préhelléniques.

	[image: Illustration] Observez les grandes cités maritimes du monde grec : en particulier Athènes et Corinthe.

	[image: Illustration] Admirez les talents nautiques des Phéniciens et de leurs colons, les Carthaginois.

	[image: Illustration] Comprenez comment les Étrusques maîtrisaient la mer Tyrrhénienne.

	[image: Illustration] Suivez les Romains sur la « mer romaine »… et ailleurs.



 


Il existe plusieurs niveaux dans la maîtrise de la mer. Le premier est de vaincre sa peur et d’oser affronter cet univers liquide, aux caprices imprévisibles et violents. Il existe des peuples qui n’atteignent jamais ce premier stade, et qui préfèrent s’épanouir sur la terre ferme. Ceux qui se tournent vers la mer n’ont pas tous la même hardiesse ; certains s’y aventurent timidement ; d’autres le font avec une audace non dénuée d’arrogance. Pour ces derniers, maîtriser la mer, c’est y circuler librement, en éliminant, au besoin, ceux qui les gênent. La civilisation occidentale s’est développée autour de la Méditerranée et, parmi les peuples riverains de cette mer fermée, certains ont ostensiblement choisi de tirer leur puissance économique et politique d’une domination de l’espace maritime. Quelques-uns ont construit de vrais empires maritimes que l’on désigne parfois sous le nom de thalassocraties (du grec thalassa, « la mer », et kratos, « la force », « le pouvoir », « la puissance »).

Les Crétois de l’époque préhellénique

On désigne par « préhellénique » la période ayant précédé l’arrivée des Grecs autour de la mer Égée, c’est-à-dire antérieure à 1 500 ans av. J.-C.

La puissance navale minoenne

Il y a 4 000 ans sur l’île de Crète…

[image: Illustration]Nous avons vu, au chapitre précédent, que les Égéens s’étaient installés sur l’île de Crète dès le IIIe millénaire av. J.-C. et qu’ils y avaient développé une civilisation brillante. Cette civilisation a été appelée « minoenne », du nom de Minos, un héros mythologique, fils de Zeus et d’Europe, qui aurait régné sur l’île et l’aurait couverte de palais. C’est vers l’an 2000 av. J.-C. qu’ont été érigés les grands palais crétois, mais des tremblements de terre les détruisirent trois siècles plus tard. Cette catastrophe ne mit pas fin à la civilisation minoenne ; au contraire, elle lui donna un sursaut salutaire : les palais furent reconstruits et la Crète connut, entre le XVIIe et le XVe siècle, un regain de civilisation.

 


… un peuple de marins

[image: Illustration]Durant la période « néopalatale » (c’est-à-dire celle des « nouveaux palais »), les marins crétois se livrèrent à un commerce maritime intense en Méditerranée. L’île exportait des produits agricoles et artisanaux : huile, vin, ouvrages manufacturés (vases peints, étoffes teintes, armes et ustensiles de bronze, bijoux et coupes précieuses). En échange, elle importait des condiments, de l’ivoire et, surtout, des matières premières pour ses métallurgistes et ses orfèvres. Les Égéens étaient un peuple de marins ; très tôt, ils surent se construire des bateaux. On en voit la représentation sur les sceaux et sur les vases. Il s’agissait de fines embarcations à la proue fortement relevée et surmontée d’ornements symboliques (souvent des poissons ou des oiseaux). Les bords étaient bas sur l’eau et garnis d’avirons. L’arrière surélevé permettait au pilote de diriger le bateau au moyen d’un aviron de gouverne. Une voile était tendue entre deux mâts ou entre deux vergues d’un même mât ; elle devait être efficace au vent arrière. Ces embarcations, capables d’affronter la haute mer, permettaient aux marins de la civilisation minoenne de commercer avec les îles de la mer Égée, en particulier avec les Cyclades voisines, et d’avoir des relations suivies avec l’Égypte, avec Chypre et même avec l’Asie, via les côtes du Levant et les caravanes terrestres.
[image: Illustration]
La thalassocratie minoenne selon Thucydide

« Minos est le premier qui, à notre connaissance, ait possédé une flotte. Il étendit sa domination sur la majeure partie de la mer qu’on appelle aujourd’hui « hellénique » et régna sur les Cyclades. C’est lui qui, dans la plupart d’entre elles, établit les premières colonies organisées, après en avoir chassé les Cariens. Il en confia le gouvernement à ses fils. Et pour mieux assurer la rentrée de ses revenus, il fit naturellement tout ce qu’il put pour débarrasser la mer des pirates. » (Thucydide : La Guerre du Péloponnèse, I, 4)

 


C’est sur ces quelques phrases que s’est bâtie la réputation des Crétois.



La puissance navale mycénienne

Les Mycéniens remplacent les Minoens

[image: Illustration]Au cours du XVe siècle av. J.-C., une série de catastrophes violentes ébranlèrent la civilisation minoenne. Les palais crétois furent détruits, sauf celui de Cnossos, qui survécut un peu. L’île fut conquise à cette époque par des populations venues de la Grèce continentale, les Achéens. La civilisation de ces derniers (civilisation dite « mycénienne », du nom de la ville de Mycènes, en Péloponnèse) allait rapidement se substituer à la civilisation minoenne. Elle était également tournée vers la mer, mais la puissance navale mycénienne dura moins de trois siècles, de 1450 à 1200 av. J.-C., environ.

 


La marine de l’époque mycénienne

[image: Illustration]Les Achéens de l’époque mycénienne perfectionnèrent leur art nautique au contact des Crétois et se lancèrent, eux aussi, dans le commerce maritime avec les pays de la mer Égée et de la Méditerranée. On a trouvé des céramiques mycéniennes aussi bien en Méditerranée occidentale (en Sardaigne, dans la vallée du Pô, dans la péninsule Ibérique) qu’en Méditerranée orientale (à Chypre, en Égypte et dans les pays du Levant). Les marins mycéniens échangeaient la céramique contre du cuivre et de l’étain, métaux indispensables à l’armement de ce peuple guerrier.
[image: Illustration]
Deux épaves mycéniennes

Deux épaves, l’une du XIVe et l’autre du XIIIe siècle av. J.-C., nous permettent de mieux connaître la marine mycénienne.

 


La première a été découverte en 1980 par un pêcheur d’éponges, près de la ville turque de Kas. Elle a été datée d’environ 1300 av. J.-C. Quelques fragments de la coque ont pu être observés, pas suffisamment toutefois pour déterminer les dimensions du bateau. La cargaison comprenait environ 10 t de cuivre de Chypre en lingots, ainsi que des matériaux pour l’artisanat (blocs de verre, cornes d’hippopotame, ivoire d’éléphant, œufs d’autruche, ambre, encens) et des produits finis (une tablette en ivoire, un calice en or, une coupe et de nombreux bijoux). Le bateau venait sans doute du Levant et se dirigeait vers l’île de Crète ou la Grèce continentale.

 


La seconde épave est celle du cap Gelidon, découverte durant les années 1950. Elle est plus récente que la précédente d’environ cent ans. Elle provient d’un bateau transportant du cuivre et de l’étain ainsi que des objets manufacturés (outils de ferme, armes, instruments domestiques). Il s’agissait d’un bateau de dimensions modestes (8 à 10 m), qui faisait route de Chypre vers la mer Égée, en longeant la côte d’Anatolie.



Les « Peuples de la mer » et la fin de la civilisation mycénienne

La puissance navale mycénienne disparut vers 1200 av. J.-C., au début de cette période troublée de l’histoire grecque que l’on appelle les « siècles obscurs ». Plusieurs hypothèses ont été avancées pour expliquer cette chute : lent étouffement des sources d’approvisionnement mycéniennes en Méditerranée orientale, entraînant la stagnation du commerce et la récession, invasions doriennes, invasions des Peuples de la mer.

[image: Illustration]Vers la fin du XIIIe siècle, des peuplades inconnues semaient en effet la terreur en Méditerranée orientale. Sous leurs coups, l’empire Hittite s’effondra, des villes prestigieuses comme Ugarit ou Karkemish furent rayées de la carte ; Chypre, la Crète, le pays d’Amourrou (Liban actuel) ne purent résister. Faute de les identifier avec précision, on donna à ces envahisseurs le nom de Peuples de la mer. C’étaient des populations errantes, venues des confins de la mer Égée – voire de plus loin – et qui fuyaient leur pays d’origine pour des raisons indéterminées. Leur errance les amena une première fois aux portes de l’Égypte, vers 1230. Le pharaon Mineptah leur livra bataille près de Memphis et parvint à les vaincre, repoussant les uns hors des frontières et en emmenant des milliers d’autres comme esclaves. Quelques décennies plus tard, au début du règne de Ramsès III, l’Égypte dut faire face à de nouvelles menaces. Il est très possible que la civilisation mycénienne soit tombée de leur fait, directement ou indirectement.
[image: Illustration]
La plus vieille bataille navale de l’histoire

Vers 1180 av. J.-C., au cours d’une bataille navale décisive, les navires de Ramsès III repoussèrent la flotte d’invasion des Peuples de la mer. Personne n’est très sûr du lieu où le combat se déroula. Certains égyptologues le situent hors des frontières actuelles de l’Égypte, dans la région de Gaza. D’autres – les plus nombreux – le localisent dans la branche la plus orientale du delta du Nil : le bras « pélusiaque », actuellement comblé. La victoire égyptienne fut indiscutable ; après elle, l’Égypte ne fut plus menacée par les Peuples de la mer. De ce combat naval très ancien, il reste une fresque magnifique, sur les murs du temple funéraire de Ramsès III à Médinet Habu.




Les grandes puissances navales grecques

La Grèce maritime et coloniale

L’histoire de la Grèce – comme sa géographie – est imprégnée par la mer. La mer Égée, d’abord, véritable lac grec, a permis à ses riverains de se familiariser très tôt avec la navigation. Quittant cette mer fermée et les terres souvent ingrates qui la bordent, les anciens Grecs ont franchi des espaces maritimes de plus en plus vastes, vers l’ouest à travers la mer Ionienne, vers le sud et vers l’est par la Méditerranée centrale et orientale.

 


Le processus de colonisation

[image: Illustration]Il n’y a jamais eu d’État grec, durant l’Antiquité, mais un « monde grec », parlant une même langue, composé de cités autonomes autour de la mer Égée, et de colonies au-delà des mers environnantes. Le phénomène de la colonisation a été particulièrement intense du VIIIe au VIe siècle av. J.-C. sur une grande partie du pourtour de la Méditerranée et de la mer Noire. Rarement organisé, il correspondait, la plupart du temps, à une migration spontanée des populations vers des contrées plus accueillantes ou plus riches. Les colonies ainsi constituées devenaient à peu près indépendantes de la métropole. Parfois, elles colonisaient à leur tour d’autres régions encore plus lointaines. Ce fut le cas, par exemple, de la ville de Phocée.

 


Un exemple de colonisation : les Phocéens fondent Marseille

[image: Illustration]Phocée était une cité d’Asie Mineure, située à l’est de la mer Égée, dans le golfe de Smyrne. Elle avait été fondée par des Athéniens et faisait partie de la « Confédération ionienne », qui comprenait 12 villes grecques de la région. À partir du milieu du VIIe siècle, Phocée lança ses navires vers la Méditerranée occidentale. Ce n’était pas pour eux une simple démarche commerciale visant à acheter des matières premières et à vendre des excédents de production. Il s’agissait de fonder des comptoirs, de coloniser des régions entières, de les helléniser et d’y créer des besoins. Ils remontèrent l’Adriatique jusqu’au delta du Pô, exploitèrent le littoral ligure puis, vers 600 av. J.-C., fondèrent Massalia (Marseille).

 


Le comptoir marseillais essaima à son tour le long de la côte et créa de nouvelles colonies : Monoikos (Monaco), Nikaia (Nice), Antipolis (Antibes), Kitharista (La Ciotat), Arélaté (Arles), Agathé (Agde). Poursuivant leur politique colonisatrice, les Phocéens fondèrent Rosas et Emporia sur la côte ibérique, et Alalia en Corse. Ils s’implantaient, en particulier, dans les lieux où ils espéraient trouver des métaux.
[image: Illustration]
Fondation de Marseille : la belle histoire de Gyptis et de Protis

C’est Aristote, le premier, qui a raconté la belle histoire d’amour qui fut à l’origine de la fondation de Marseille. La voici, en quelques mots.

 


Le bateau du Phocéen Protis avait jeté l’ancre sur la côte sud de la Gaule, le jour où le roi de la région mariait sa fille Gyptis. Ce roi entretenait de bonnes relations avec les Phocéens ; il invita donc Protis au banquet de noces. En ce temps-là, les choses se passaient curieusement : le père de la future mariée réunissait tous les prétendants dans une salle, et la jeune fille offrait une coupe de vin à celui qu’elle préférait. Les choses se passèrent ainsi, sauf que la belle Gyptis, négligeant tous ceux qu’on avait sélectionnés pour elle, tendit la coupe à Protis. Le roi, un peu surpris, vit là une volonté divine ; il autorisa le mariage et fit cadeau au jeune couple d’un territoire sur lequel fut bâtie Marseille.


Toujours plus loin, à la recherche de l’étain

 


L’étain était le métal le plus recherché des Phocéens. Ils s’en procuraient en Espagne, mais ils rêvaient aux mystérieuses « îles de l’Étain », qui se trouvaient quelque part dans l’Atlantique, et où le précieux métal était abondant. Franchir les Colonnes d’Hercule (Gibraltar) devint pour eux un objectif prioritaire, car une telle aventure leur permettrait, entre autres, de déposséder Carthage de son monopole dans l’océan. Ils durent attendre le IVe siècle av. J.-C. pour que la chose fût possible. Deux expéditions franchirent alors le détroit. L’une, commandée par Euthyménès, devait aller dans la direction du sud et explorer la côte africaine ; ce fut un échec. La seconde expédition, celle du Massaliote Pythéas, se dirigea vers le nord, à la recherche de l’étain et de l’ambre. Après avoir contourné la Grande-Bretagne, Pythéas se serait dirigé vers l’île légendaire de Thulé (l’Islande ?). Certains affirment qu’il aurait aussi longé la côte norvégienne jusqu’au cercle polaire ; d’autres qu’il aurait pénétré en mer Baltique avant de regagner Marseille. (Voir Chapitre 22.)

 


Les navires phocéens : pentécontores et dières

[image: Illustration]Le navire emblématique des Phocéens était le pentécontore. Il s’agissait d’une fine galère à 50 rameurs (25 de chaque bord, dont un barreur), qui mesurait 30 à 35 m de long. Très rapide et maniable, il pouvait se déplacer à la vitesse de 10 nœuds et permettait des voyages côtiers de longue durée, à condition d’être tiré à terre chaque soir. Initialement, les rameurs des pentécontores se trouvaient tous sur le même niveau ; on les répartit ensuite sur deux niveaux différents, ce qui donna naissance à la dière à 50 rameurs. Ce progrès annonçait la future trière grecque, mais on ne sait pas exactement qui en fut l’inventeur.

Figure 2-1 : Une dière phocéenne


[image: Illustration]



Les Corinthiens et la mer

« Opulente Corinthe »

 


De nombreux auteurs anciens, depuis Homère, ont utilisé l’adjectif « opulente » pour qualifier Corinthe. Grâce à sa situation géographique exceptionnelle, cette riche cité a joué un rôle important dans l’histoire grecque, dès l’époque mycénienne.

[image: Illustration]Corinthe était remarquablement située dans l’isthme de Corinthe, étroite bande de terre qui relie le Péloponnèse au continent. Cet emplacement prédisposait la ville à un grand avenir commercial et maritime. Elle se trouvait, en effet, entre deux mers : son port de Léchalon ouvrait sur le golfe de Corinthe, donc sur la mer Ionienne ; son second port de Cenchrées était situé sur la mer Égée. Entre les deux mers, les Corinthiens avaient construit une piste de roulage (ou diolchos) qui permettait de faire glisser les bateaux par terre, d’une rive à l’autre de l’isthme. Dès le VIIe et le VIe siècle av. J.-C., Corinthe connaissait une grande prospérité commerciale. Elle possédait deux colonies principales, qui jouèrent un grand rôle dans son histoire : 



	[image: Illustration] Corcyre (aujourd’hui Corfou) était une île de la mer Ionienne, colonisée par Corinthe depuis la fin du VIIIe siècle. Corcyre avait elle-même une activité très prospère, ce qui ne manquait pas d’entraîner de fortes rivalités entre les deux cités. Les Corcyréens cherchèrent très tôt à s’affranchir du joug qui pesait sur eux, ce qui provoqua plusieurs conflits.

	[image: Illustration] Syracuse, en Sicile, était une ville commerciale prospère, qui servait d’escale aux Corinthiens sur la route de la mer Tyrrhénienne.



Ces deux colonies avaient elles-mêmes créé des « sous-colonies », par exemple Epidamne (aujourd’hui Durazzo) pour Corcyre, ou quelques villes du sud de la Sicile pour Syracuse.

 


La marine de commerce corinthienne

[image: Illustration]Les ports de Léchalon et de Cenchrées étaient très vastes (la superficie du premier atteignait 15 ha) ; ils étaient partiellement occupés par des navires de guerre, mais la plus grande partie de l’espace était réservée aux navires marchands. Ceux-ci transportaient vers tous les coins de la Méditerranée les produits issus de l’industrie et de l’artisanat corinthiens. Le sol de Corinthe, en revanche, était pauvre en matières premières. Seule la « terre à potiers », utilisée pour la fabrication de la céramique, se trouvait sur place. Les Corinthiens devaient importer le minerai nécessaire à la métallurgie ; l’étain provenait soit de l’Europe centrale, via les ports du fond de l’Adriatique, soit de la péninsule Ibérique ; le cuivre venait surtout de Chypre sous forme de lingots taillés en forme de peau d’animaux (lingots « peau de bœuf »), parfois d’Espagne.

 


Une marine de guerre puissante, « bien avant Athènes »

[image: Illustration]« Bien avant Athènes, écrit Hérodote, Corinthe a eu une marine de guerre puissante. » Cette marine existait déjà en 664 av. J.-C., puisqu’elle fut envoyée à Corcyre pour réprimer une révolte des colons, et y fut d’ailleurs battue. Ce combat de 664 est souvent considéré comme la plus ancienne bataille navale de l’histoire grecque. Toujours selon Hérodote, pour faire face à la menace perse, au début du Ve siècle, Athènes dut emprunter 20 trières à Corinthe. La marine de guerre corinthienne participa à la bataille de Salamine mais n’y joua qu’un rôle modeste. Elle intervint à nouveau contre son ancienne colonie de Corcyre durant la guerre qui opposa les deux cités de 435 à 433 av. J.-C. Durant la longue guerre du Péloponnèse (431-404 av. J.-C.), Corinthe fut la principale force navale de son camp, la puissance de Sparte étant essentiellement terrestre. À la veille de ce conflit, elle pouvait aligner 100 trières contre son ennemi athénien.

 


Thucydide et quelques autres auteurs attribuent aux Corinthiens l’invention de la trière, le navire de guerre emblématique du monde grec.

 


La tradition désigne même son inventeur, un architecte naval du nom d’Améinoclès, qui en aurait fabriqué quatre vers 704 av. J.-C. Cela n’est sans doute qu’une légende.


Les Athéniens et la mer

Pendant des siècles, Athènes ne fut pas une puissance maritime. Ses habitants étaient plus attirés par la terre que par la mer, et ils n’avaient guère participé au mouvement de colonisation du pourtour méditerranéen. Au début du Ve siècle, toutefois, une lourde menace s’abattit sur la cité : les Perses du roi Darius débarquèrent à Marathon en 492 av. J.-C. Ils furent repoussés lors d’une bataille terrestre, mais l’alerte avait été chaude !

 


La fortune sourit aux audacieux

 


Il fallait une stratégie plus hardie pour protéger la cité. Un certain Thémistocle en fut le concepteur et l’artisan. Thémistocle ne manquait pas de poids dans la société athénienne. Il occupait les fonctions d’archonte, c’est-à-dire de haut magistrat, et de stratège, c’est-à-dire de chef militaire. Il avait dirigé les travaux d’aménagement du port du Pirée, afin d’en faire le nouveau port d’Athènes. Il était convaincu que la sécurité et l’avenir de sa cité se trouvaient sur la mer. Construire une flotte puissante coûte toutefois beaucoup d’argent, et cela freinait les projets de Thémistocle. Les dieux devaient être avec lui car, en 485 av. J.-C., une circonstance inattendue vint lui apporter le financement nécessaire.

 


Cette année-là, les Athéniens découvrirent des mines d’argent sur leur territoire, ce qui leur apportait une richesse inattendue. Ils s’interrogèrent sur l’utilisation qu’ils allaient faire d’une telle fortune. Certains proposèrent de la répartir entre les citoyens. Thémistocle eut une autre idée, et c’est la sienne qui fut adoptée.

 


L’idée géniale de Thémistocle

 


Thémistocle proposa que les richesses produites par la mine d’argent soient utilisées pour doubler la flotte athénienne ; celle-ci passerait ainsi de 100 à 200 trières. Le moment était bien choisi, car la menace d’une nouvelle invasion perse pesait sur la cité grecque. Thémistocle n’eut guère de mal à convaincre les Athéniens, qui ne savaient pas comment se protéger et qui interrogeaient les oracles sans obtenir de résultats clairs. Il eut l’habileté d’interpréter les réponses imprécises des dieux dans le sens de sa politique.
[image: Illustration]
Thémistocle et l’oracle de Delphes

« Comment se protéger des Perses ? » demandaient les Athéniens à l’oracle de Delphes, réputé pour apporter des réponses divines aux questions des hommes. Les dieux, cette fois-ci, n’étaient pas très clairs ; personne ne comprenait rien à leurs recommandations. Par exemple, que voulait dire la phrase : « Zeus à la voix immense accorde une muraille de bois pour te protéger toi et tes enfants » ?

 


Alors que les Athéniens se grattaient la tête sans comprendre, Thémistocle leur expliqua à sa manière le message divin : « La muraille de bois dont parlent les dieux, leur dit-il, c’est le flanc des trières. Les dieux veulent que nous construisions des navires pour nous défendre des Perses. » Et la loi navale de Thémistocle passa sans difficulté !


Salamine

[image: Illustration]Thémistocle avait vu juste ! En juin 480 av. J.-C., l’armée et la marine perses, commandées par le roi Xerxès en personne, déferlèrent sur la Grèce. Il fut d’abord difficile de les arrêter, puis, fin septembre, la politique navale du stratège porta ses fruits : la marine perse fut mise en déroute à Salamine. Xerxès rentra chez lui vaincu. Sur les 400 navires grecs qui lui avaient barré la route, la moitié étaient athéniens ; Athènes avait mis en œuvre autant de navires que tous ses alliés réunis. Salamine donna à Athènes l’impulsion nécessaire à sa puissance navale. Désormais, la cité devint une thalassocratie à part entière.
[image: Illustration]
Xerxès fait fouetter la mer

Pour que l’armée perse puisse envahir la Grèce, elle devait traverser l’Hellespont, c’est-à-dire le détroit des Dardanelles. Dans ce but, Xerxès y fit amarrer entre eux près de 700 navires, afin de constituer un pont. Ce gigantesque ouvrage fut endommagé par une tempête, ce qui provoqua la colère du roi. Hérodote raconte :

 


« Xerxès, indigné, ordonna d’infliger à l’Hellespont 300 coups de fouet et de jeter dans ses eaux une paire d’entraves. J’ai entendu dire aussi qu’il avait envoyé d’autres gens pour marquer l’Hellespont au fer rouge. En tout cas, il enjoignit à ses gens de dire, en frappant de verges l’Hellespont, ces mots pleins de l’orgueil insensé d’un barbare : “Onde amère, notre maître te châtie parce que tu l’as offensé quand il ne t’a jamais fait de tort. Le roi Xerxès te franchira que tu le veuilles ou non.” » Ajoutons que, pour faire bonne mesure, il ordonna également de couper la tête des ingénieurs ayant conçu le pont.


La puissance navale d’Athènes après Salamine

 


Après Thémistocle, Cimon prit le commandement de la marine athénienne et confirma la mainmise de la cité sur la mer Égée. Périclès continua leur œuvre. Athènes symbolisait la puissance navale, Sparte la puissance terrestre. C’est durant cette période que les Athéniens renforcèrent leurs fortifications et édifièrent les « Grands Murs » qui reliaient la cité à son port du Pirée. En cas de guerre future, Athènes et Le Pirée formaient une seule et même forteresse qu’aucun siège ne pouvait affamer, car elle était ravitaillée par la mer. Pour assurer la maîtrise de celle-ci, 300 à 400 trières (selon les époques) patrouillaient sur les flots.

 


Organisation de la marine de guerre athénienne

[image: Illustration]Le commandement des forces militaires athéniennes était confié à dix stratèges élus annuellement par le peuple. Chaque division de trières était commandée par un stratège, placé lui-même sous l’autorité d’un stratège en chef. La responsabilité et les coûts de fonctionnement de chacune des trières reposaient sur le système de la triérarchie. Tous les ans, les stratèges désignaient des citoyens aisés, chargés chacun d’un bateau. Ils en étaient à la fois le commandant et le financier. N’étant pas forcément marins, les triérarques étaient assistés par des spécialistes dans leurs fonctions de commandement. La marine athénienne du Ve siècle représentait des besoins énormes de main-d’œuvre. Une flotte de 200 trières employait 40 000 hommes dont 34 000 rameurs. Or, à cette époque, Athènes ne comptait guère plus de 40 000 citoyens ! Il fallait donc faire appel aux métèques (étrangers domiciliés dans la cité), aux esclaves et, parfois, à des mercenaires étrangers. La fonction de rameur n’avait d’ailleurs rien de déshonorant.

 


Le navire emblématique d’Athènes : la trière

[image: Illustration]La victoire de Salamine doit beaucoup à ce remarquable navire de combat qu’était la trière athénienne. C’était une galère de 35 m de long sur 6 m de large, propulsée par 170 rameurs disposés sur 3 niveaux. Son arme principale était l’éperon, dont l’efficacité reposait en grande partie sur la vitesse du bateau.

Figure 2-2 : Une trière


[image: Illustration]


La marine de commerce athénienne

 


Le Pirée était à la fois le port de guerre et le port marchand d’Athènes. Le commerce qui s’y pratiquait était à peu près libre (sauf celui du blé, qui était réglementé) ; il était prospère et ouvert sur tout le bassin méditerranéen. Les principales denrées importées étaient le blé, qui provenait pour moitié du Pont-Euxin (mer Noire) et pour moitié de Sicile, d’Égypte, de Libye ou de Chypre ; le bois nécessaire à la construction navale, qui provenait généralement d’Asie Mineure ; les métaux (cuivre, étain, fer, bronze, plomb), que les marins allaient chercher dans toutes les régions minières du bassin méditerranéen ; les denrées alimentaires (poisson séché, viande salée) ; les produits de luxe (étoffes, parfums, épices, vins de Chio et de Samos). Athènes exportait du vin, de l’huile, des produits manufacturés (armes, livres), des produits de luxe et des poteries. Elle avait l’avantage de posséder une monnaie forte, ayant cours dans tout le monde grec.

 


Le déclin

 


La longue guerre qui opposa Athènes à la « ligue du Péloponnèse », de 431 à 404 av. J.-C., porta un coup sévère à la puissance navale athénienne. Après la victoire de Sparte à la bataille d’Aigos-Potamos (404 av. J.-C.), Le Pirée fut bloqué, et la population d’Athènes assiégée. La thalassocratie athénienne ne s’en remit jamais.


Les Macédoniens et la mer

Le royaume de Macédoine existait depuis le VIIe siècle av. J.-C. Il était situé au nord de la Grèce, dans des régions agricoles relativement fertiles. Pendant des siècles, donc, sa population fut essentiellement paysanne ; les Grecs la considéraient comme « barbare ». À partir du IVe siècle, cependant, les rois de Macédoine commencèrent à regarder la Grèce avec intérêt. L’un d’eux, Philippe II (356-336 av. J.-C.), voulut réunir Sparte, Athènes et Thèbes sous sa domination. Son fils, Alexandre le Grand (336-323 av. J.-C.), eut des ambitions encore plus vastes : il rêvait de se constituer un immense empire englobant les Balkans, la Grèce et la Perse, jusqu’aux rives de l’Indus.

 


Alexandre le Grand et sa flotte

[image: Illustration]Lorsqu’elle quitta la Macédoine pour envahir la Perse, au printemps 334, l’armée d’Alexandre le Grand était accompagnée d’une force navale. Celle-ci avait été rassemblée dans le port d’Amphipolis, à l’embouchure du fleuve Strymon. La flotte longeait les côtes sans trop s’en éloigner, et suivait la progression de l’armée terrestre. C’est grâce à elle que les soldats franchirent l’Hellespont (Dardanelles) et pénétrèrent en Asie. Après sa victoire terrestre de Granique, en juin, Alexandre suivit le littoral et libéra toutes les villes grecques soumises au joug des Perses. Ces derniers envoyèrent une flotte de 400 navires devant Milet ; les navires grecs, en infériorité numérique, surent éviter un affrontement qui leur eut sans doute été fatal. Comprenant l’inutilité de sa flotte face à la puissance navale perse, Alexandre décida de réaliser une économie substantielle : il la renvoya dans ses ports, ne conservant que quelques vaisseaux indispensables à la logistique de son armée terrestre.

 


De Tyr à Alexandrie

[image: Illustration]La flotte grecque refit parler d’elle en 332 av. J.-C., lors du long siège de Tyr, qui dura sept mois. Tyr était située sur une île proche de la côte ; elle fut assiégée par terre et par mer, mais, pour que l’armée puisse y pénétrer, les ingénieurs grecs durent bâtir une digue de 600 m la reliant au continent. Cette construction se fit sous la protection d’une force navale dont le but était double : assurer la sécurité des ouvriers et le blocus de la ville. En 332, Alexandre le Grand pénétra en Égypte, retombée sous la domination perse. Il y fut accueilli en libérateur. Il décida de fonder une colonie grecque dans le delta du Nil et d’y créer un grand port qu’il nomma modestement Alexandrie. Puis il repartit vers l’Empire perse, dont il acheva rapidement la conquête.

 


Pas d’autres limites que celles de la terre !

 


Une nouvelle phase de l’aventure commença : Alexandre franchit le Tigre et l’Euphrate, conquit les pays voisins, atteignit les rives de l’Indus et descendit le fleuve jusqu’à son embouchure. Arrivé là, il découvrit, non sans une certaine surprise, le phénomène des marées. Le spectacle de la mer immense lui donna de nouvelles idées : conquérir l’Arabie, explorer l’océan Indien, étendre son empire jusqu’aux limites du monde connu. Selon ses propres termes (rapportés par Adrien) : « Depuis les Colonnes d’Hercule (Gibraltar), tout l’intérieur de la Libye (Afrique du Nord) deviendra nôtre, aussi complètement que l’Asie même, en sorte que les bornes de cet empire seront les limites assignées par la divinité à la Terre. » Pour préparer ces nouvelles conquêtes, il envoya son ami d’enfance, le marin Néarque, explorer les côtes voisines.
[image: Illustration]
Le périple de Néarque (325 av. J.-C.)

En 325 av. J.-C., Néarque et son second Onésicrite furent chargés par Alexandre d’explorer une nouvelle route maritime entre l’Indus et le golfe Persique, via la mer Érythrée (mer d’Oman). Le marin a laissé une relation détaillée de ce périple.

 


L’expédition partit du delta de l’Indus, à destination des bouches de l’Euphrate. Elle fit une longue escale dans le « Port-Alexandre » (Karachi) pour attendre des vents favorables, puis longea la côte aride qui borde la mer d’Oman au nord. Ce littoral, peuplé de primitifs ichtyophages (« mangeurs de poissons »), n’offrait aucune ressource aux explorateurs, et ceux-ci étaient confrontés à la soif, à la faim et au danger des tempêtes. La mer était, en outre, peuplée de monstres inconnus, les baleines. Finalement, après avoir perdu quatre navires, l’expédition atteignit Ormuz. Elle avait parcouru 1 300 km en quatre-vingts jours.


La mort prématurée d’Alexandre

 


Alexandre, pendant ce temps, avait amorcé son retour vers la Macédoine. Néarque vint à sa rencontre, et les deux hommes se retrouvèrent avec plaisir. Les observations du marin confortèrent Alexandre dans son envie de nouvelles conquêtes et de nouveaux réseaux économiques. Au début du mois de juin 323 av. J.-C., une deuxième expédition était prête à partir, mais Alexandre le Grand mourut prématurément le 13 juin, au terme d’une brève maladie. Il avait 33 ans.

 


Les successeurs d’Alexandre le Grand et la mer

 


Après la mort d’Alexandre le Grand, son empire fut réparti entre ses généraux, les diadoques. Ce partage ne se fit pas dans la sérénité, et il entraîna de longues guerres ! Deux des successeurs d’Alexandre furent à l’origine de dynasties durables : 



	[image: Illustration] Ptolémée, fils de Lagos, s’appropria l’Égypte, en devint roi et fut à l’origine de la dynastie pharaonique des Lagides, qui régna trois siècles sur le pays.

	[image: Illustration] Séleucos reçut Babylone puis la Syrie, et fonda la dynastie des Séleucides.



Avant de mourir, Alexandre avait préparé une exploration de la mer Caspienne, mais il n’avait pas eu le temps de la mener à bien. Son objectif était de savoir s’il s’agissait d’une mer fermée comme un lac ou si elle communiquait avec l’océan. Ce projet d’exploration fut repris par Séleucos, qui le confia à l’un de ses stratèges nommé Patrocle. Celui-ci s’acquitta fort mal de sa mission et rapporta des informations erronées qui faussèrent longtemps la géographie. Séleucos eut également le mérite d’avoir établi des relations avec l’Inde, en envoyant sur les bords du Gange un ambassadeur nommé Mégasthène.
[image: Illustration]
Une curiosité géographique : la mer Caspienne

La mer Caspienne est une mer fermée, un immense lac salé mesurant 1 000 km du nord au sud et 400 d’est en ouest. Elle est deux fois plus grande que la mer Égée et presque aussi étendue que la mer Noire. Quatre grands fleuves se jettent dans la Caspienne : la Volga, l’Oural, la Koura et l’Emba ; la Volga représente à elle seule 80 % de son alimentation en eau douce. La mer Caspienne ignore les marées ; en revanche, elle possède des courants très rapides et des vagues parfois redoutables. Trois fois moins salée que la plupart des mers et océans, elle est très poissonneuse, particulièrement en esturgeons, fournisseurs de caviar, et en saumons. Dernière curiosité : elle est située 27 m au-dessous du niveau des océans.


L’ambition thalassocratique des Ptolémée

 


En Égypte, les premiers Ptolémée eurent des ambitions thalassocratiques : ils entendaient dominer la Méditerranée orientale afin de protéger leur commerce et d’assurer la sécurité de leur côte. Ptolémée Ier entreprit la création d’une marine de guerre puissante. On donne à ce roi le surnom de Sôter (« sauveur ») parce que sa flotte porta secours aux Rhodiens, assiégés en 305 av. J.-C. par les navires macédoniens de Démétrios. Ses successeurs poursuivirent cette action, et l’Égypte posséda bientôt plusieurs milliers de navires de combat, dont certains de très grande taille. Ptolémée Ier Sôter aménagea le port d’Alexandrie, où il fit faire d’importants travaux. C’est lui qui lança la construction du célèbre phare de cette ville, mais c’est son fils, Ptolémée II Philadelphe, qui en vit l’achèvement. Ptolémée Ier avait accompagné Alexandre aux Indes et avait compris l’importance du commerce indien avec l’Égypte. Dès qu’il fut sur le trône, en 323, il envoya un de ses amiraux, Philon, explorer la mer Rouge. À cette époque, toutefois, rares étaient les marins qui s’aventuraient au sud du détroit de Bab el-Mandeb. Il fallut donc attendre le milieu du IIe siècle av. J.-C. pour que le marin Eudoxe de Cyzique ouvrît la route des Indes depuis l’Égypte et accomplisse deux allers-retours pleins de promesses. Après cela, la « paix romaine » entraîna de tels besoins en produits exotiques que la navigation s’intensifia sur cette route.



La puissance navale des Phéniciens et des Carthaginois

Les Phéniciens et la mer

Origine de la puissance navale phénicienne

 


Dès le IIIe millénaire, nous l’avons vu, un peuple de marins occupait la bande côtière correspondant au Liban actuel. Les ports de cette région commerçaient principalement avec l’Égypte et avaient fini par tomber sous la domination des pharaons. Ce n’est que vers 1200 av. J.-C. qu’ils s’en libérèrent, à la suite des bouleversements dus aux Peuples de la mer et aux difficultés internes de l’Égypte. Cet affranchissement ne se traduisit pas par la formation d’un État uni et puissant. Les Phéniciens (comme les appelaient les Grecs) étaient organisés en cités autonomes, souvent en opposition entre elles. Ces cités étaient généralement gouvernées par des rois. Deux d’entre elles exercèrent rapidement leur suprématie : Tyr et Sidon. À l’étroit dans leurs cités portuaires, les Phéniciens se tournèrent vers la mer. Ils étaient réputés pour leurs talents de marins et pour leurs navires. Ils exportaient leurs deux richesses naturelles : le bois (cèdres et sapins) et la teinture obtenue à partir d’un coquillage, le murex. Les Phéniciens avaient d’autres atouts : ils étaient expérimentés dans le commerce de l’ivoire, dans la fabrication du verre, apprise en Égypte, dans l’orfèvrerie… mais aussi dans le trafic des esclaves.

 


Les navires marchands phéniciens

[image: Illustration]Les navires marchands phéniciens étaient des navires ventrus, dont la largeur atteignait le quart ou le tiers de la longueur, et qui se terminaient par un avant et un arrière élevés. Certains bateaux se reconnaissaient à leur proue terminée par une tête de cheval. Leur longueur allait de 10 m à environ 30 m, selon les applications. La rondeur de leur coque offrait une grande capacité de charge. Ils portaient un mât relativement court, placé au centre du navire, et supportant une voile carrée ; pour les manœuvres portuaires et pour les calmes plats, ils disposaient également d’avirons. La gouverne du navire était assurée par deux avirons latéraux placés de chaque côté sur l’arrière, et orientés par un barreur unique qui se plaçait entre les deux.

 


Les navires de guerre phéniciens

[image: Illustration]Les besoins militaires donnèrent naissance à des navires plus longs, propulsés à l’aviron ; ils portaient une voile mais ne l’utilisaient que pour les déplacements, jamais lors des combats. Certains spécialistes attribuent aux Phéniciens l’invention de l’éperon ; ils l’adoptèrent en tout cas très rapidement. Il est possible également qu’ils aient contribué à développer le navire à deux niveaux de rameurs (dière).

 


L’expansion phénicienne en Méditerranée et au-delà

 


Dans la Bible, Tyr était comparée à un vaisseau, et son roi à un capitaine. L’image était pertinente, car Tyr fut à l’origine de l’expansion phénicienne dans le bassin méditerranéen. À la recherche de matières premières, et en particulier de métaux, les Phéniciens jalonnèrent leur route de comptoirs commerciaux : 



	[image: Illustration] À Chypre. Sur l’île de Chypre, les Phéniciens se sont d’abord installés à Kition (aujourd’hui Larnaca), à partir du IXe siècle av. J.-C. Ils venaient sans aucun doute y chercher du cuivre. Plus tard, au Ve siècle, la pénétration se poursuivit sur l’ensemble de l’île.

	[image: Illustration] À Rhodes. Les Phéniciens colonisèrent Rhodes, qui fut surnommée « la Phénicienne ».

	[image: Illustration] En mer Égée. La littérature grecque ancienne mentionne la présence de Phéniciens en mer Égée. Elle les décrit comme des commerçants de passage, mais aussi comme des colons s’installant dans les îles pour y exploiter les mines. Au VIIe siècle, les Phéniciens apportèrent aux Grecs l’écriture alphabétique.

	[image: Illustration] En Étrurie. À la fin du VIIIe siècle, les Phéniciens établirent des relations avec les Étrusques ; ils s’installèrent bientôt en Sicile et en Sardaigne.

	[image: Illustration] En péninsule Ibérique. Les Phéniciens furent à l’origine de la splendeur du royaume de Tartessos (actuelle région andalouse), où ils venaient chercher de l’étain. La présence phénicienne en Espagne commença à décliner au VIe siècle av. J.-C., en raison de la concurrence phocéenne.

	[image: Illustration] Au Maroc. Les Phéniciens franchirent les Colonnes d’Hercule (Gibraltar) et établirent des colonies sur la côte atlantique du Maroc.

	[image: Illustration] En Algérie, en Tunisie et en Libye. Présents en Afrique du Nord dès l’aube de l’histoire, les Phéniciens s’y installèrent de manière permanente au IXe siècle et au début du VIIIe siècle. Cela nous amène à la fondation de Carthage, en 814 av. J.-C.




Les Carthaginois et la mer

Carthage, « ville nouvelle »

 


Selon une tradition, la fondation de Carthage, sur le site de l’actuelle Tunis, par les habitants de Tyr, remonterait à 814 av. J.-C. Très rapidement, Carthage (« ville nouvelle » dans la langue de ses fondateurs) prit sous sa coupe les Phéniciens d’Afrique, de Sicile, de Sardaigne, des Baléares et d’Espagne, et constitua l’Empire punique. C’est au Ve siècle av. J.-C. qu’elle connut son apogée, et aussi ses premiers problèmes avec les Grecs et les cités siciliennes. Bénéficiant de tout le savoir-faire maritime phénicien, Carthage, dès sa création, maîtrisait parfaitement les techniques de la construction navale et celles de la navigation. Sa marine de guerre était au service du commerce pour écarter les concurrents grecs (en particulier Phocéens) et pour sécuriser les routes commerciales.
[image: Illustration]
Élyssa, fondatrice de Carthage

Selon la tradition, Carthage aurait été fondée par la belle Élyssa, fille du roi de Tyr. Elle s’était enfuie de Phénicie à la suite de l’assassinat de son mari, avait fait escale à Chypre et s’était installée sur la côte d’Afrique du Nord avec quelques compatriotes. Le roitelet local n’était guère enclin à les laisser s’implanter dans son pays ; il leur promit seulement« un territoire pas plus grand qu’une peau de bœuf ». Élyssa était rusée. Elle prit une peau de bœuf, la découpa en fines lanières qu’elle assembla bout à bout et, au moyen de ce long ruban, elle délimita une zone suffisamment grande pour y construire une citadelle.
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