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PREMIER CHAPITRE

LES TRANSPORTS TERRESTRES

1. LBS BTAgEB TKANSITOIBBE ET LES

Chaque étape de l'histoire de l'humanité a des caractéristiques
bien déterminées, Entre deux étapes, il y a une période de transition
dans laquelle les caractéristiques de l'étape précédente cDnmencent a.
disparaître et les caractéristiques de l'Étape guivante apparaissentÉ
Dana cette Étape intermédiaire, le développement des transporta Joue
an râle Important dans l'Évolution des caractéristiques da l'étape
suivante de l'histoire d'une société.

Jj. société arabe noua fournit un exemple frappant de Butte que,
l'évolution des transporta terrestres chez las arabes s'est manifestas

par la liaison existant entre cette évolution et la transition de
la vie économique et aoclale de la Péninsule Arabe.

1J A 1'intËrienr de la Péninaule. Arabe l'évolution des transporta

tarreetras fut liée, tout d'abord, 4 la transition de la vie de chasse
à la vie de pâturage. La nécessité de se déplacer pour pratiquer la
chasae provoijua la création d'un moue embryonnaire de transport, un
petit réseau de transport, utilisant le mode le plus élémentaire qui
eat le transport à doa d'homme ou partage.

Durant l'étape où les arabes pratiquèrent cette activité et uti-
lisèrent cea petits réseaux embryonnaires de transport. Ils découvri-
rent la poBBlbllitâ de domestiquer les animaux.

2} La. domestication des onljnaux fut également un motif pour
développer-le -réseau embryonnaire deo transporta par le besoin de
rechercher de nouveaux pâturages.



3) Pendant leurs déplacements, à la recherche de pâturages, ils
découvriront des terres fertiles sur lesquelles, afin d'assurer la <
nourriture uns animaux, lia pratiquèrent l'agriculture.

La vie agricole Ijrpligua la recherche de -terres fertiles. L'attrait
de ces terres fertiles tirait une ou deux familles hors du groupa. Les

rclations humaines existant entre ces familles et le reste du groupe
nécessita l'existence de moyens de communication. Ici se trouve l'ori-
gine des réseaux les plus Évolués existant & l'intérieur da la Péninsule

Arabe.

Cette relation peut s'exprimer de LA façon suivante t

stade de développement des transportâ ŷtranBltlon̂ âutre stade
plue développé des transports.

C'est pourquoi l'évolution des transports S l'Intérieur de la
Péninsule Arabe âtalt a la fols le résultat de la transition de la
vie économico-sociale dee AraLes at un faot«ur qui favorisa cette
transition.

2. lAjttBiATiOE BNTSE LES VOIES DE TRairepoRT TBRHKSTREa BT LES
EMISRftTIONS

II est aseea diECicila de déterminer, depuis l'origine, de fa-
çon précise, l'eatistence dee voies de transport terrestres. L'Évo-
lution daa transporta fut étroitement liée à 1 ' émigration dea Arabes
vers lee régions entourant la Péninsule Krabe. Ces voies d'Ômigration
devinrent plus tard les pistas de caravanes.

Cependant noua ne pouvons pas donner d'explication A l'intensité
de 1 ' Émigration si noua ignorons le rOle du développement des trans-
porta et la relation d ' interdËpendance gui existe entre les deux :

Smigration % transport.
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Cette relation joue un rOle très Important dans l'explication
non seulement du dËveloppeinant de a transports niais aussi pour com-
prendre l'évolution écononlquai sociale, politique et culturelle des

arabes. Ella est également utile pour résoudre les "problèmes" des
quelquee anthropologues et historiens gui pour dâteminer l'origine et
la signification des arabes et le râle qu'ils jouèrent dons les civil1-
fiatione anciennes n'ont pas pris en considération les valea d'énlgratlon
qu'ils utilisèrent pour se déplacer vers les autres réglons.

A) Les directions des épigrationa

Une partie des divergences qui existent entre les anthropologues
provient de l'ignorance des systèmes d'émlgratlon Élémentaires utilisée
par les arabes. Le but de ces «migrations n'était pas la stablllsaticn
sur un territoire mais bien davantage la recherche da pâturages plus
fartliée* Bien qu'elles se faisaient dans toutes les directionsP elles
o'orienteiept le plus pouvant vers le nord de la PÊninsule Arabe. En

observant la Péninsule Arabe, on peut facilement voir que la partie la
plus fertile se trouve le long des rives gui bordent les mers et au nord
dans la région ûe Naûjed alorn que le coeur de la Péninsule est totale-
ment désertique.

La surpopulation par rapport aux feaBOurcee naturelles engendrait
1* émlgratlon vers le nord où U. v Avait la possibilité de trouver dea
pflturages aux alentours comme c'était le cas dons la région de Had]eâ.
Haie cette région est également devenue surpeuplée, ce qui provoqua
l'énlgratlcn vers l'Irak, la Syrie, la Palestine et l'Egypte. Lit pro-
gression successive des populations caractérise 1'émlgratlon.

ba progression de 1*émlgratlon n'a pas pris un seul chemin, ni
une seule orientation. Noua voyons que cette émlgratlon se Faisait
de toutes les régions peuplées da la Péninsule vers toutes les régions

qui étaient moins peuplées, de sorte qu'il est tout-Si-fait possible
que les mouvements û'émlgratlon se soient orientée dans toutes les di-
rections flans "la région située entre le plateau -d'Iran à l'est, la
juontagne du Taurus au nord, la fin de l'Atlas Saharien ainsi gué le
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Cette relation joue un rOle très important dans l'explication
non seulement du développement de a transports mais aussi pour com-
prendre l'Avolutlon économique, sociale, politique et culturelle des
arabes. Ella est également utile pour résoudre les "problèmes' des
quelques anthropologues et historiens gai pour déterminer l'origine et
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Une partie des divergences, qui existent entre les anthropologues
provient, de l'ignorance des systèmes d'émlgratlon élémentaires utilisas
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d« toutes las régions peuplées da la Péninsule vers toutes las ragions
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Atlas £ l'ouest, le Plateau dV&byssliile et la Plateau des Aadejer

en Afrique r au eudr ainsi qiie la sud de La péninsule Arabe en Asie.

Les (migrants s'arrêtaient seulement lorsqu'une barrière naturelle
«péchait leur progression.

lies grandes ̂ migrations gui prirent naissance au sud de la Pénin-
sule Arabe, de a 4DOQ ana av. J.C. (1) , empruntèrent doux itinéraires
distincts. L'un emmenait une partie defl fimigranta vers la Syrie, le
Liban et la Palestine par un chemin allant vers la Péninsule du Binai,
en continuant vera l'Egypte et l'Afrique du Nord : c'était le chemin
de l'ouest, par laquai, des cette époque les cananfians gagnèrent la

région de la Syrie ainsi que la tribu qui a'eat melfie aux populations
d'Afrique et qui donna naissance/ selon plusieurs chercheurs, aux
Égyptiens da l'hiatoire

la roÊme époque, le deuxième Itinéraire était utiliflÔ par les
d'ânigration gui se dirigeaient vers le nord est. On. suppose

que cette vole frta.it parallèle a la côte est de la Péninsule Arabe
et qu'elle aboutissait a la Vallée de la MeAûpotanle,

Les «migrants qui empruntèrent cette voie H'arr&tÈrent BUT la
cota de l'Buphrate, entre lea villes actuellea de Hit et 'Anah, où 11
y avait des pâturages. La stabilisation da ces ̂ migrants provogua une
transition vers l'activité agricole par l'irrigation des terres. Cette
transition vers l'agriculture irriguÊe nécessita plus tard leur pro-
gression vers le sud de la Mésopotamie , là où l'irrigation était plus
facile* Cette progression se réalisa en poussant les sumériens at an
occupant leurs terrée* Ces vagues d ' âmlgratlon qui sa nSlangerent aux

(1) Boulos Jowac! - Les peuples et les civilisations du Proche-Orient -

Mouton l Co - Gravenhage - Paria - 1961 - p. 145
(2) Philip K- Hitti - HiBtory of Arabs - London 1956 - p. lu, voir aimai

par le mène auteur - Hletory of Syria - London 1951 - p. 120, Boules
Jawad - Les peuples et les civilisations - idem - p. 145, A. Horet -
L'hiatoire de l'Orient - Paris 19*1 - vol. 1, p. Sfi.



constituèrent, «jntre 2371 et 2316 av. J.C,, l'empire acadien
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Ainsi de cette caractéristique résulta la divergence antre les
anthropologues et les historiens (2),

B) Lea facteurs dfitaoainant la direction des ̂ migrations

1, Facteurs oljjnatiques et topographlgues. LCB mouvements les
plUfl importants étalent conditionnés par la topographie de la Péninsule.
Etant donn£ que le coeur de la Péninsule était désertique, 11 était trfls
difficile de le parcourir, par contre les conditions d'établissement ou
da passage, dans les vallées situées entre les chaînes de montagneB a
l'est, au sud, pu parallèles a. la rive du Golfe'Arabe 3 l'est, étalent

i
plua faciles. CBS conditlona tope-graphiques orientaient généralement lea
grandes vagues d'ânigration vers la nord. Ainsi, 11 noue est possible
de déterminer les ragions qui subirent las plus importants mouvements
de population. Selon ced facteurs (voir carte no 1), noua voyons moment
les volas terrestres se déterminaient, tant gué ces voies étalent lea
chemins d'émigration. Ces voies ae localisaient dans la aone indiquée
eur la carte nu 1,

2. Las moyens techniques. Il s'agit des moyens de transport et de
LUS mouvements d * ̂migration étalent conaitionnÉs par le

(1) Philip K, Hittl - Hlstory of Arabs - Idem - p. 10, voir auaal
G. Léonard tfoolley - Tha Sucwrlena - OK£ord 1929 - p, 5 » 6, Abmed
Cousset - Les arabes et les juifs dans l'histoire - Bagdad - 1972 -
p. 67-70, Boulos Jwad - idem - p. 98, L. Delaporte - Le Proche-Orient
asiatique - p. €7.

(2) Von Krener pense que l'origine de tous les sémites y compris, lea
arabes est Babylone, voir son livre - Semltlsche culturen enthlehnun-
gen aus pflantzen - und thierreiche - in das aualand - Ed. XV,

notas 1 et 2, Leipzig, ainsi que Guldi dana son livre Délia aède
piimltiva del popoli semltlcl - roma 1&79 - Htanmel - Die naman dex
sauegethiere bel dan Buefisemithiflchen volkern - Leipzig 1879, tandia
que A. Sprenger trouve que l'origine des arabes fita.it Nadjed, voir
son livre Dae leben un die lehre des ttohammad - Berlin 1861 ainsi

qne Sayce dans son livre - Aaayrlan cramraer - London - 1&72, etc
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stade d« développement de la Soiustlcatlon des animaux. Avant la do-
nestication des chameaux, les animaux utilisés comme moyen de dépla-
cement étaient Incapables de parcourir des distances dans dea régions
dÉo*rtloTies, oe qui obligea les emigrants & suivra des volée parallèles
aux rives des fleuves, on a choisir daa volée an fonction de l'existence
des oasis. La vellfie montagneuse & l'ouest a connu, pour cette raison,
la chemin le plus fréquenta. Quant à l'est, les volas âtaient parallèles
a la riva occidentale da l'Euphrate.

C> Les caraete'rlflbiqueB daa voiaa d ' Ëmjgrntion

II est necaasaira d'expliquer certaine» caractéristiques relatives
fl ces voies terreatreB avant de parler de leur évolution, A savoir que i

1> Lee voiaa tarrastres da la cOta orientale da la Pânineule

étalent peut-âtre plus anciennes que les voles de la cûte située à
l'ouest, du fait qu'elles suivaient la rive orientale qui est relati-
vement plate et du fait qua la aâcherosae la touchait avant qu'elle

n'atteigne la cOte BBt, Ainsi les fiidgt&tionB ee faisaient depuis
cette cûte vers l'ouest et le nord avant qu'elles se fassent depuis la
cota ouest (1)-

2} Cependant les voies terrestres de la cOte située A l'est étalent
maina Importantes que les voles de la côte occidentale, car l'accès aux
rivée du Golfe Arabe fita.it plus facile pour la navigation sur tonte sa

longueur à l'inverse de. la rive de la Mer Rouge. Far ailleurs las points
d'eau dans les terreB étalant plus rares. Par contre, sur la cote eitufie
A l'ouest, les conditions clljiLatiqueBf darïB les vallées, facilitaient
les voyages du sud vers le nord ou du nord vers le sud.

(1} Hu&il - Nortnern Hegas - tfew-York - 1923 - p. 308, voir aussi
Montgbmery - ftrabia and thc"B:ltle - Phllaflelphia - 1934 - p. 9



Ùnd fSûac&J
un mt

t VaLUe. Ai
a a>a«Aon 4000

dt



3} Les voies de la eûta oriental* allaient seulement jusqu'en
Mésopotamie (Irak actuel) , Plus haut, la chaîne montagneuse ceprÔEen-
tait un obstacle naturel. Ainsi ces voies s'orientaient vers l'ouest,
au nord de la. Mésopotamie, tandis gué les volée a l'ouaat s'étendaient
jusqu'en Egypte et an Afrique du Bord où quelques vagues d'̂ migration
étalent arrivées avant la venue des Phéniciens, car de ça cflté 11 n'y
g, pa& d'obstacle géographique (1) ,

II est difficile de considérer les voies des ÊjnigratiQriH du sud
de la Pfinlnaula Araba de cette fipoqua comraa voies de transport, car
11 ne n'agissait pas de convola suivant un* route bien déterminée, il
s'agissait de la progression de groupée de nomades cherchant des pâtu-
rages en suivant plutôt nn reseau constitua de petites voies secondai-
res, en Eonna de zig-aag, altuaaa sur rnia aurfaca bien délimitée par les
conditions climatiques et topographiquea.

CHS énlgrants sa stabilisèrent peu à peu au nord da la Péninsule
en modifiant leurs activité* ficonomlquas, an passant de la vie de
pâturage & la vie agricole. Ces sociétés, agricoles représentent
l'embryon ûe la civilisation préhistorique et antique du Procha-ûrient.
Ellee sont à l'origine das premiÊrea volas embryonnaires de transport
terrestres par lasquellae ellae rËallaârant des échangée commerciaux
aveo les centres civilisés se trouvant dans ces régions.

3. tiBS EFFBTË DE IA
SUR TSG PREMIERES CrVZUBATTQHfl HISTORIQUES

Les années situées entre 5000 e£ 3BOO av. J.C, sont

dans l'histoire de l'Orient, oonnoe la dernière étape prehlstorlqua, car
vers 3300 av. J.C. s'ouvra, avec l'iiiveûtion de l'Écriture, la période
historique de cette région (2).

(1) p. X. Hitti - L'histoire du Liban - op. cit. p. 140
£2Ï Voir Bouloa - op, cit. p. 145
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Au couru de cette étape, c'est-à-dire dès 3300 av. J,C., l'évo-
lution dans les centres civilisés ne s'est pan seulement réalisée au
niveau de l'Invention de l'écriture. Il est plue logique de dira gué
l'invention de l'Écriture était le résultat d'une évolution qui concer-

nait tout le domaine de la vie et surtout la vie économique gui pro-
voqua, pour sa part, une évolution politique caractérisée par l'unifi-
cation politique. Dana les régions où il y eut la première civilisation,

^migrations jouèrent un rûla important dang cette évolution.

en considération la relation à ' interdépendance éclatant
entre les émigratlone et lea transports en traçant, dans l'ensemble de
cette relation, les effets de l'une ou de l'autre. Dana l'Étape tran-
aititwmalla , entra la période préhistorique at hiatûr-iqna, nous remar-

quons tout d'abord gué les timigratlonB provoquaient les effets sui-
vants :

1} Le renouvellement de la population et 1 ' aocfile1 ration de la.
civilisation : les émlgratlons des populations de la Péninsule Arabe -
VHTB le nord jouèrent un rOle important en amenant la région de l'Orient
de l'étape préhistorique a l'Étape historique car "La. c£u££^4d££oA pno-

iLif. AttéAt, Lt faÀJL diA popuia^iotiA dïà Ve&faA du ti*J. if. dt £'Ea-
*e.nouvÉ-£fip-ù pan dtA inuaiioni ou lnigfia^tLon& ft^futn^È-tti . Vont

riM.oti.qu.f.t ta ptfUcdç. pfLOÎch^f-ofiiquf. nQvmpotid, en f.$$t£f

à Lo. pÉnL&ifi&laH, fan* il P&Lta d'&f.twe,nto &tm££lquzA r zf au gJiou.ptnt.ttt
in diu.x tiatfaujii&A ££n&ift2ÎA&A , l'an dan* -le nOJid U- t'ait&te. dam tt
de.6 divtLJLAtA p>uinc-tpau^&J lozAltû, Vnnï, la. zon&itt dt& diux.
dAbuf dt ta c.ïui-lif>&tiQA pnoti>ki&tQ*-i<iU.É efct ciïruEcu^Xj aux
En tit&opotan£tr de* A&Aai£tqu&& Siur£^eru t£ dti SÊKiiei jug
au A.£pcujn^£(trent du pa^j ctpftE* £a ca£d^^0pAe du d^tc^A" (M.

(1) Soulos - op. oit. - p. 145, voir aussi A. Horat - Histoire de
l'orient - tome 1 - p. 66
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Cette émigratlon constitue donc la ïiese matérielle de la civilisa-
tion hiBtoriqae de la région "cUn4i US.JLA JJ00 &v. J.C. l'Egypte, et £n

ne. a*jUv£n£ iîflu£-tdnÈtieni au ieâ Z dfi t'hi&tûix.& x.f.zoAAut" (il.

et durant les diverses périodes historiques ultérieures,
les émigratlons représentèrent la source de la majeure partie de la
population des centras civilisée* Cee âmlgratlonH provoquèrent, chaque
fois, un développement économique et social en raison de leur existence
même et au fait de la liaison existant entra les ̂ migrations et le dé-
veloppement des volée de transport. Ce qui explique qu'à partir de
2900 av. J.C., les événements provoquèrent une évolution considérable

des volais de transport maritimes et terrestres dans la région, Lee an-
nées 2900 av. J.C. connurent une nouvelle grande vague û ' émigration , de
la Péninsule Arabe vers le crois G an t fertile, ce gui provoqua -tout
d'abord Un renouvellement des populations de la région à l'origine de
toute la civilisation de cette époque (2) .

2} r.a crfiafcion d'autres centres de civilisation ; les effets des

émlgratlons cur la population ne ae limitaient pas au niveau du renou-
vellement de la population dea centrée de l'ancienne civilisation. Ces
fimigrationa fitalant également créatrices d'autres centres, d'autres
populations et sociétés «t enfin d'autres civilisations qui n'étalent
peut-être pas moins importants* que la civilisation de la vallée du Nil
ou de la Vallée de la Mésopotamie car, les émigrntlons qui eurent lieu
dans le Péninsule Arabe ne s'orientaient pas. seulement vers les deux
vallées. Elles s'orientaient également vers le nota de la Péninsule où
des foyers de civilisation et des sociétés ae constituaient. Il est vrai
que dans la zone située entre les deux vallées, les conditions étalent
moins favorables & l'agriculture, jaaie, pour ces émlgrants, 11 y û-tait
plus facile d'y vivre que sur leur terre d'origine.

(1) Boulon - ièem - p. 14G
(2) M. Dunand - Byblla gramnats - Beyrouth - 1945



Lee sociétés qui se développèrent dans le nord de la Péninsule

jouèrent un râle très important, comme noua l'expliqua Monsieur
C. Banotaux: : "Au éGJitifi de* luuiu rfu CAftafeut, une. pai-tie.
A 4 av 0*1*. çtU. aAAiue/La £e p*enie-t if. qui doJr.via tt plii&

du. NÂA. ou 40<t£ £c «40p0-C«jit-{.£« du TïgJit tt dt t'Eu.phtta£e.. . .

Il &&U£ îitit que ni £ 'UK& ± R-i £'aufte dt eu
£,£ de^H^eA sot, £a pAû^it/e-ncc tuw-RÏ in lÉAt^ivt an

pp.tvtç.naJ.iff.t dtàtinl & di&tttnfLtfi ttA deux auitti, tt c'Èinii /.& p/ui pau-
p/ai nu, £e piu* ini^abit, 40n -èuceBi

de ift rtiidtiÉ, de ton j.n&£&bLLL£f. t JJ. i'ag^X ,,. du
de

preni«£A tampe da leur arrivËa BUT la qflte ouest. Ile ont
pouHHË leur expansion intensive vers le nord du Hegel). Cette expansion
a 'orient ait vers la Palestine et le Liban en créant dea villes coomer-
çantee telles que Gasâf Aacalûn, Ashdod, Magaddo et un siècle plus tard,

soit vers 2BOO av. J.C. des villes telles que Sidon et Tyr (2), qui
devinrent les grandes concurrentes de Gebel (Dybloa) .

Ces deux effeta attaignirùnt, au niveau real, une cactaine homo-

gûnSité sociale, an donnant un typa de via caractéristique de cette
région par l'interaction existant entre les sédentaires et la position
géographique, stratégique du S rocha-ûrisnt , qui produisit des effets

économiques, politiques, sociaux et culturels.

Au niveau économio^ie ces effets s ' intégraient au développemant du
de aorte qu'il fut l'activité principale de la région.

Au niveau politique, aaa effets s 1 intégraient au développement de
la tendance unitaire qui se manifestait soit par l'expansion militaire

(1] G. Eûïdtaûx - Histoire da la nation égyptienne - Introduction géné-
rale - Parla 1931 - ton» 1 - p. 111.

(2) Abdel Atize - Une étude de l'histoire de Saïdû - Beyrouth - 1970 -

p. 29.
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et la création des empires, soit par l'expression idéologique et
religieuse.

Au niveau social, noua remarquons, dana les sociétés du Proche-
Orient, la domination de La classe composée da commerçants et de
marchanda f1},

Bien que cas troia caracteristlquea s'imbriquant dans l'histoire
les unes aux autres de sorte que l'une ne se manifeste, jamais aans
que lea autres se manifestent également, 11 est difficile de distin-
guer, à l'aide de nos ressousces historiques (bien que cea raasources
soient très nombreuses), chaque effet de façon très spécifique par
rapport aux autres. Nous, allons cependant essayer de les étudier de

(1) Dana les aources da notre recherche, 11 est difficile de trouvée
une explication approfondie des caractéristiques au commerce loin-
tain. Cependant tou* les historiens Indiquant indirectement see
aapacte ce qui expliqua la difficulté da choisir les références

exactes. HOUE allons donc choisir quelques ouvrages parmi les
plias importants tels que les ouvrages de Boulas, trois ternes *-

Les peuples et las civilisations du Pcocha-Ofient - La Haye et Paria
1961, J.P. Iiftvy - Vâcononle antique - Parie - 1969 - Jwaû Ali -
L'histoire des arabes - idem - W.F. Albright - The rôle cf thé
cannaaiates in thé history of civilisation, Studlea in thé hlstory
of culture - Manasha. - 1942, Duâsaud Rebti - Ta pénétration des

arabes en Syrie avant l'islam - Paris - 1955, Philip K. Hltti -
Hlstory of thé arabs from thé earLlest tijnes to thé prasent -
London - 1956, Kammarer Albert - Pfitra et la. Nabatâne - Paris -

1920 - 1930, H.F. Tieamans - Trada in thé Qlâ Bobyloniui perlod -
Leiden - i960, Mohanmed Tawfik - Les monuments de Ha'ln - Caire -
1951, Albert G. Keuer - Hooteric society - Hew-York - 1302,
Daniel D. Luchenhill - Ancient records of RaByxia and Babylonla -

Chicago-- 1926, G,&, Cooke - A text - Book of aeeiltie Inscriptions -
Oxford - 1903 - Geûrge A. Barton - The royal irmeriptiops of Gumer
and Akkad - New Eaven - 1324, G. Conteneau - La civilisation

phénicienne - Paris - 1949, Georges Rou* - Anclent Iraq - London -
1964, aajfiir Amln - Le développement inégal - l*s éditions de
minuit - Parie - 1973.
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façon individuelle car chacun des trois eut des conséquences qui se
reflétèrent sut: 1 ' intportance du développement des transports et les
troie ensemble avalent, dans le développement dea transports, ima
relation d ' interflépandance.

3) LOB afEets économiques de a enigrationa

Bien entendu, noue ne négligerons pas le râle detf données naturelles
dans l'Évolution de la civilisation de chaque région du. Proche-Orient,
mais est-il po*aibla que ces richasBes matécialles aient joua un rQle

Important dans la création de la civilisation s'il n'y avait aucun motif
de les exploiter ? Est-il possible gué l'exploitation de ces richcaaaa ae

lit pour lul-madie ? L'Afrique poaHÉdait à cette époque des rlchaABee
plus ImportvnteB qua le Pcûche-Ûclent, aaL* elle n'est paa parvenue à
ce stade de civilisation durant la même période. Au Proche-Orient c'est
la possibilité de réaliser des Échangea qui donna l'idâe d'exploiter
cas richesses- TAS échanges raprfie entaient la principale activité de
la civilisation.

Dana le» oentreù civilisée noua ûonatatocg que divers facteurs

d'importance permirent la développement de cette activité. CAS facteurs
aont les suivants i

1) L'existence de moyens de communication intamsa i BUT- le
dans la Vallée du Nil, le Tigre et l'Euphrate dana la Vallée de
tamie, le fleuve ûe l'tndua dana la vallée d« l'indus, par les courants
de ces fleuves et sur leurs rives, les communications étaient possibles
antre la a populations, ce qui facilitait lad échanges Surtout que le a
ûnlgratlons provoqueront, dana cert«lnaa régions ̂ un accroissement de
la population et que 1* déplacement devint, après ces longs chemins,
un daa facteurs caractéristiques des éléments susmentionnés.

2) L'existence des moyens de conmunioation orientés vare l'exté-
rieur : le a premières civilisations B' enivraient -pas seulement dans les
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rfigiong cultivées mais également "da.n& da* nlgJ.cm uo/U^flÉi de ta. me*.
cie* flJtandej U04W de c-OBîjnuriXcd-ttOrt nroA^t^Rru ocl JE £on£ dauEÉflppSt*
paeju-ifctea £Àui£^4aiconi huïrainti fi-U^o^quÉi tonnu&fi" { M - il s'agis-
sait de a aumÉrisna dans la Golfe Arabe, des égyptiens dans la delta
égyptien et âes phéniciens eur la cote libanaise,

3) La position stratégique : en ce qui concerne la position des
centrée civilisés 11 convient de remarquer que la aontrfie de l'Euphrate,
qui se situe au coeiar de l'Asie occidentale , cûnaen trait leg produits
de l'Asie par laa voiae terraflfcras da Suza et pat Les voies maritimes

/
du ŒQlfuArabB. Quant a la VallÊe du Nil, qui se prolonge vers le sud,
elle concentrait lea produite de !1Afriqua Equatoriale et de l'Afrique
Orientale 12). Lea communlcatlona intfirieurea, grâce aux volée fluviales
et terrestres., concentraient lec produits internas dans chaque région
civilisée et Le position stratégique donnait une certaine ampleur &
l'activité commerciale qui caractérisait l'économie de ces réglong,
Ainsi, Mans leur Lévy remarque que par exemple : "panda ni p-lÈi de dtux

Par ailleurs, à cette époque, nous constatons également la créa-
tion de sociétés qui se distinguaient par la rOla d'intermédiaire
qu'elles jouaient sur las voles terrestres, rOla qui Était important
pour les centres de civilisation existant dens le région. Ainsi, comme
Monsieur Boulos le remarque, nous pouvons dire gué "J-i ta

dt4 uaLtt<if> du. Hit tt de. t'Eu.phfi.e.îi i&t dm ft la
dt ttufL &ot t£ 1 t' iKdu.A&L'Le. de, £ati-ti kab££a.nt&f

du. LJ.ba.ti pjf. de. TAan4/ûidûni&, au. IV fa?. aLt£tna.
à ta. tiftta.titni. de. £eu* patft &t 1 £tui «.Ole

, rftie de trait d'union. Dans CBB ragions, à cette époque,

CL) floulos - op, cit. p. 181, voir auaal BUT ce point les conclusions
de il» Plrenne - La civilisation sumérienne - p. 9 a 10 - Alexandria

C2) P.s. Hitti - History o£ thé Arabs - op. cit. p. 33, voir auaai
Boulos Jawad - idem - p. 147

f3ï J.F. Lévy ™ L'ôconomle antique - op. cit. p. 17
(4) Boulos - idem - tome 1 - p. 148 et 14?. Il y avait également Le

Hegeb au sud dea régions mentionnées ci-dessus ainsi Qu'Haran et

Fûlnyre qui avaient le marne rOle, voir aussi A. Hocet - Histoire de
l'Orient - volume 1 - Paris 1941.
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une liaison commerciale se développa entre .les trois centrée de
civilisation suivants : celui de Bangab, celui de la Mésopotamie et
celui Su Nil, par des villes et des citas intermédiaires. Dans ces trois
centres de civil isa-tion, et principalement dans les Vallées du Nil et
du Tigre-Euphrata , la majeure partie au surplus provenait de l'activité

au commerce Lointain. L'existence des villes et des sociétés intermédiai-
res était assurée par le surplus au commerce et du transit,

Ainsi nous remarquons que i

1) La capital principal était 2e capital commercial qui était le
moteur de toutas les autras activités économique e. lies capitaux utili-
sés dans les autres activités âdpandaiant dona d« ce capital principal,

2) Dans les centres de civilisation de la Vallée du Nil et de la
Mésopotamie, la surplus du aommarca lointain était aussi important gua

le surplus des autres activités économiques*

3) La plupart des autres activités économiques étalant orientfiesj
vers la production pour 1 ' BUpar ta-tlon at las Échanges ccmoerclaux avec
les autres ragions.

4) La création d'organismes de finances publiques, tels qiia le
templa, ou privés tels que les faoïilles rlô as, dea-tintiâ a favoriser
la développement du commerce lointain. Ces organismes avaient à la
fois un rôle direct (le partage du profit entre las financière et les
commerçants} et Indirect {le financement d'autres activités économiques
A condition que le producteur ne. vende le produit qu'à celui qui finan-
çait cette activité) . De plus, ces organismes pratiquaient eux-mémea
le monopole du commerce lointain.

5) Le développement da la division du travail dépendait: du déva-
loppaaent da la classe commerçante,
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43 Laa effets politiques et sociau* .

Ces effets font partie de, et se manifestent

1] L'unification de choqua centra d'une part et l'unification
de tout le Froaaa-Qrl«nt d'autre paît* N'oublions pas que oee effets
sont liés dialectiquement avec lea effets économiques et surtout avec
le développement du commerça.

Le premier effet de *»H émigrûtions fut la domination politique
daa sémitas dans la région, le deuxième, l'unification da la
qui était morcelée par le système "état-cité" et l'unité de l'Egypte
et le troisième âtalt la construction d'un empire qui comportait les
principales xonee de l'activité commerciale,

2} LrlnClltratlon d ' émlgrants venant de la Péninsule Arabe (lea
sémites) qui a caractérisé aefcte région de aorte que, "au

tt* payé QH.ie.nta.iuL, a. t.' e.iç.tptlûn dt t^Qtfptt,
En dàptt. de- £oa& £e« m&f.a.nQt& piïiiltitLiAJ , e-t

tt SGnfXte conitiueAû ta, px.&demfj.
H.

Lea principales Id̂ ee et dieux religieux montrent de façon trÈs
l'effet de la BamJ.tlsatI.on. Dans ce domaine nous -trouvons l'ef-

fet de la BËJDitiaation dans toutes lea régions aana exception, L'Egypte

a déjà adopté la Dieu OSiriBi gui est un dieu atimlte, ainsi que la
Mésopotamie, le Liban et la Syrie (2) en créant le noyau d'une unité
spirituelle.

En Mésopotamie, ootffflB dans la Vallfie du K±lr l'fimigra-tion

indireotement ou directement un facteur unitaire. En oe qui concerne

(11 M. Dunand - Bvblia Graramata - Bayrouth 1945 - pp. 1-7, voir aussi
A. Horet - op. cit. pp. 320-331

(2) Boulas - idem - p. 185-200, voir aussi G. Contenau - La civilisa-

tion phénicienne - Fatis 1949 - p. 42, 43, 97, 111 et A, Moret -

L'histoire de l'Orient.
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la Vallée de la Mésopotamie, du fait des érnigrations de là population
da La Péninsule Arabe (.les aemitaa) , allé âe considérait connue le
théâtre d'événements historiques d'une Importance considérable.

premier Impact de cette emlgratlon fut l'unification indirect*
as la région da and. L ' firaigration de la Pânlnaule occupait la oOte oc-
cidentale de l'Euphrate en menaçant les diverses citas sumériennes au
sud ainsi que l'existence des voies terrestres et fluviales entre ces
petites cités- Ceci produisit uns unité antra les Humériens sa trouvent

au sud de la Mésopotamie. Ainsi, dans ça» contrées/ les emlgranta 8e
réunirent aous le non de Rccad.

la deuxième phase, cette émlgratlon davint ion facteur unitaire
direct. A. savoir que i

A l'ouest de la Vallée de la Mésopotamie * en Agad* (villa gui Était
déjà dominée par les sémites venus par une vague précédent*) , les fimi-
grants s'efforçaient, a ca-tte époque, de dominer la rËgion environnante.
Alnal, en 2725 av. J.C., ils fondèrent l'empice acadien dont l'origine
est la villa d'AgadS, cet empire représentait le premier empira aûmlte

existant dans cette région.

Ainsi vers l'an 2725 av. J.C., Sacgon I cacanença la fondation du

premier anplre sémite de la région, caractérisa par l'opposition
des "vanchand^ coni-ie f.t puJ.A&a.fi£ JLOÂ. ionltitu Lou.gâ zfl.̂ a/i/C" fM.
Sargon I et son successeur Nacom-sin [2645-2E07) fondèrent l'aupira
acadien qui s'étendait de la Mer Inférieure (Golfe Arabe) jugqu'à la
Mer Supfirleura (Mer Méditerranée) . Au sud, ils occupèrent Delnmn,
l1 entrepût 1s plus in̂ ortent qui reliait la civilisation ofiaûpotaniique
à la civilisation du fleuve de l'Indue par les voies moritinea ainsi
que la ville de Suze dont le rOle était identique à celui de Delmun
en oe qui concerne les voles terrestres. Au nord, Naram-Sin ne fut

El) Bouloa - op. cit. p. 255, voir aussi George Roux - Anclent Iraq -
London 1364, Cnnteneau - L'Asie occidentale ancienne - p* 197-
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que par la rive orientale de la Méditerranée. Il contrôla
les voies terrestres existant entre la Mésopotamie et la civilisation
du Nil. Cette expansion était "d'oidJif. &ttLÎc.te.n&nt lc.oAomiqu.t" |Mt
dans toufi Las sens et surtout en ce qui concerna la domination des
rente H et la monopole du commerça.

fin Egypte, noua aonatatone une certaine similitude dans le
lenant des faits avec ceux qui eurent lieu en Mésopotamie , an prenant
an considération que cette unitâ se pratiquait, avant oatte époque, au
niveau économique par d«8 échangea et grfloe a l'existence des voies
terrestres et fluviales entre lea deux parties de l'Egypte.

L'expansion vars l'Egypte provogua Le déplacement de la capitale
égyptienne du sud (Thinlt) au nord EKenphis) , reportant vers l'eut l'at
tention que les égyptien* avaient pour protéger leur amplra et pour
contrôler las. routes da leur approvislonnenunt en bois art en métaux.
Dans aea r&giona, les finigrants portaient le non de nouvelle terre
(Cannane) qui désigne la Palestine, le Liban et la c6te ouest de la
Syrie.

En Egypte, cette vague d'ânigrants pénétra dans le Delta
avoir rëallHË la domination des terres boiaêea Ĉ iban) . Le bois était
considéré canna marchandise vitale pour la vie économique et religieuse

égyptienne. La menace que cette vague d'âmlgratioa constituait pour las
terras contenant des métaux. Importants pour l'Egypte fut une raison
assez aonvalnquaiLta pour persuader la Pharaon de dûplacar Ha capitale

vers le nord afin de contrôler lea voies du commerce maritime et terres-
tre et de protéger le Delta contre les menaces presgues permanentes .

Cet objectif de déplacement convenait A la composition et au rôle de

l'état dans la vie économique et commerciale cai, en Egypte* c'était
l'état qui avait le monopole du commerce. Ainsi "L'IXabtiéAttotnt d&A

donc., conat e.onAiqu.f.Actt un d£vt£opp£mtnt de.

(1) âoulos - idem - p. 256
(2} Ahmad Sousset - idem - p. 11B, voir aussi J. Boulos - idem - p. 236
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Blan antendu, cas événements na concernaient pas seulement les
centres des vallées, mais aussi toutes les régions et ce de façon très
importante, aux niveaux politique, social et culturel.

Au niveau social, nous remarquons qu'une classa dominait -toutes
IBB réglons, en dominant chaque centre i il s'agit de la classe com-
oarçante- Quant au niveau culturel et Idéologique, noua remarquons la
domination de la tendance unitaire. Ces deux phénomènea sont llCs
étroitement, aussi est-il difficile de les étudier l'un flans l'autre.

Le surplus provenant du conmerce lointain favorisait la position
sociale de la classe commerçante. Ce surplus panait à une classe cons-
tituée de commsrgantB et de marchands de devenir la classe donlnante*
soit directement convia "tt* w&crko,nd& babtftonîeju qui {oxjnoJ.e,tLt une
tiLcLiie. piLJ.AAa.tttt vt p-4iui£i£KËF." (1]f soit indirectamant, cachée

derrière l'état conuie an Egypte ou derrière le temple comme en Méso-
potamie. Durant le troisième mlllanalrei cette classe posséda une
conscience très forte de la nËceasltâ de développée dafl routes et
des volas de transport dans ces centres. La constitution du premier
empire, en Mésopotamie par &argon I et Naram-sin fut le résultat de
la lutte de cette claaee. Ainsi noua comprenons pourquoi l'Egypte at-
tachait tant d ' Importance aux régions situées au nord «t au nord-est
de eon empire.

Les zones de transit telles que le Hegeb, le Liban, la TransJor-
danie développèrent leur économie grfloe au rûle d(intenaûdiaire qu'el-
les jouaient entre les centres civilisés et en pratiquant le commerce
entre ellea. Cette expansion avait pour but d'occuper les ports ajfia-
tants et de fonder d'autres porta dastlnfia ft accroître 1'laportanûa
de ce râle d'intermédiaire. Dans chaque port l'embryon d'une: nouvelle
clasfle sociale a'eat développé jusqu'à ce qu'il atteigne le sommet de
la pyramide des structures sociales.

(1) J.H, BreaHtâd - La conquête de La civilisation - Bd. E.W

Paris 19̂ S - p. 140, 141.
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Ainsi 'l'état-citÔ" Palestine-Libanais Etait dominé par une
aristocratie compcefia de personne* IntaresHâas ft créer un

économique orienta vers Le commerce lointain.

En PJiÔnicie *Lt tft£e&. nu 404 pfc?fl£c£en u£ a&AÎAtf. d'un
4 ii* u/Y une a du ConJttZ dc.£ ArtCLtirti qiLt RR£ouJtaÂ£ ie-4 cfcef*
iê»uJ:0-c*irtiirtlertn.*J, c.0npo&Ë de flïftchartdA, de ̂ iRûnc^tM tt dt
Ce* n»tuex£4 Jon* dea n£«e»££ee4 de Rota.btu fl-i d£ ̂ .afeej
II en était ainsi pour lea CananÔena qui dominaient dee villes telles
que Pfrtra en TransJordanie. C'est la raison pour laquelle, vers le
3àme mlllânalra, caa Énlgranta cananSang nonopoUaarant également lea
commerces roarJ/tlmaa et tarEestcea de la cflte aueet de l'Orient, la

Her Rouge et la MâditepranÔB ainsi que les commerces avec le suû de la.
Péninsule Arabe, l'Egypte, la Palestine, le Liban, la Syrie ainal que
laa volAB qui reliaient la Mésopotamie à l'Egypte et aux territoires
Palestine-Libanais.

Il nous est possible d'Indiquer les caractéristiques générales
des effets aociame at culturels par Isa pointa suivants i

1) Le développement du surplus interne dépendait du développement
du surplus provenant du commerce lointain.

2} Au sommet de la pyramide sociale, il existait une alliance entre
les financiers et les commerçants qui constituaient la classe dominant.*
et une dépendance des masses laborieuses pratiquant d'autres activités
éaononiiquaa, tulles que l'agriculture on l'industrie, vls-â-vla de cette
classe dominante, par le syetone de financement qui garait les autres
activités pour destiner leur produit au marche*

3) Les principaux intérêts de la classe dominante nâeeaaltaiant
le développement de la tendance unitaire pour élargir son commerce.

(1) Boulos - idem - p. 222, voir aussi P.K. Hitti - L'histoire du

Liban - idem - p. 114.



29.

4} Là développement du commerce pratiqua par ces sociétés rendit

indispensable l'filimination de toutes les barrières qui constituaient
un obstacle A la circulation entre ces sociétés.

5) Au niveau idéologique et culturel des idéeB impliquant: l'unité*
de la région surgissaient de derrière un voile religieux. Bu Egypte,

différants dieux se Dont réunis dans la personnalité de Pharaon.
Nil représentait le moyen de comaunication et la Pharaon représen-

tait le dieux gui uni fait l'Egypte. En KfiBûpotamie , les deux fleuves
et l'empereur dont le pouvoir était le su de Dieu sont a l'origine de
la constitution du pouvoir politique

tard cette idéologie se développa peur étendre Bon influence
sur toute la région en supprjjnant 1» rivalité existant entre le Pharaon
et l'ûupereur - entre lee représentants politiques qui se prétendaient
le Divin - pour construire une unité plus large en ne gardant qu'un
seul dieu i c'était le Dieu Ille û'Abraham, au 19ema siècle av. J.C.,
Jfihavah de Holee {1304 - 1237 av. J.C.) , Allah de Moharmed, De 1&
Hésopotamle, Abraham apporte aon idée veca le paya de Canaan, en. Syrie,

en Palestine, DU Liban et vera l'Egypte. D'Egypte/ Moïse apporta, son
idée vers l'est, enfin du sud de la région, Mohammed apporta son idée
vere le nord

6) Cette unité s'appliquait non sealenent au niveau idéologique
et au niveau des normes culturelles de la société du Proahe-Qrlantj
mais également an niveau politique dans quelques aociâtfis corme noua

le voyons avec les MâdlenlteB venue dans le Sinal et les Cananlstes (3
II en était ainsi en Egypte durant la râgna du Pharaon Akhenaton qui
avait adopté l'Idée d'un dieu unique puissant (Atone) et qui s'effor-
çait de répandre son idée non seulement en Egypte, mais également dans

(1> Voir Boulos - Idem - Toi. 1
(2) Boulos, Soufcaet - LHB Arabefl et les Juifs dans l'histoire - Idem -
13) S. MoEcati - Anclant ocmitla aivilisatlon - Ël̂ V. baok - London 1957
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toute la région (1) -

7) une autre forme de l'idée spirituelle fle reflétait par l'as-
sociation de diffÉrenta dieux âans une ville Importante sur le plan
CDumerclal telle que I* Mecque avant l'Iolam qui rassemblait toua lee
dieux de toutes" les tribus vivant BUE les platea de cecavanea dans la
Péninsule Arabe. Le dieu le plus important Était le dieu des caravanes
un du comnarce en gênerai i le dieu Butai (2) .

La liaison d r interdépendance entra les ëmlgrations et lea trans-
porta provient de touB ces facteurs agissant en même temps. Ce qui
expliqua da façon très claire lu développement d'un râseau de trans-
port remarquât la dana la râgion. qui influençait pour sa part les

effets dea ânlgratloilB . A savoir que :

1) Le dâVBloppejuut daa tcanapocts provoqua la

des centres et de» BOOifitÛB qui se trouvaient sur le passage des plates
de caravanes entre lea centres traditionnels de civilisation. Le reve-
nu de CBB centres atait praQqua fonction du rûla qu'Ile avalent dans
le sacteuf commercial, te ce fait lia dépendaient presque totalement
du développement des transporta et deB pistes.

2) Dane CAB nouvelles soclâtes où le développement ficonomique
dépendait du produit du trafic et dea platea, la classe dirigeante
6ta.it pnaqu* ualquenient ooapûBÊù û* commerçants ou de gens apparte-
nant au secteur

3] Las Intérêts de cette classe nécessitai eut donc toujours le
developpenwnt dea transporta et du trafic dans la région.

4} Chaque fols que de nouvelles pistée s'orientaient loin d'une
de ces sociétas, il en résultait nécessairement la dâcadence de cette

(1J J.H. Breaated - Hiatory of Egypt - New-ïorX - 1905 - p. 137
(2) Jawad Ail - L'histoire des Arabes - op. cit. - terne 1 - p. 372
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Boci£té. L'histoire de chacun da cea centrée implantés dans le désert,
sur le chenln des piïtae da caravanes, fut liée à 1 ' importance des
transporta et des plates qui les traversaient.

5) Caa sociétés Be développèrent selon leurs moyane matériels an

créant des stations s'occupant BBsentlallamant archanges commerciaux
entre les deux vallées, de sorte qae cee sociétés devinrent, par la
flultef uniquamant des Étapes BUT les pietés des caravanes. Biles fa-
vorisèrent la développement du trafio *t celui défi transporta terrea-
tres dans cette r£glon et c'est grftca à cette activité de transport
quelles B« développèrent, Ainai *£t -fut^C Étfift lit dtu.x ZOAI& d£~
utloppz-î-U. dan* ltt> «Eg^OAA ^ottAnltLitUJLtA on voiAiniA d
eertifte-4 dt. cai^toAt ou. dt aojnnCAcE r Liban, EtaMf T&ctn*J9*id{iti<i&

. ( Ï ) .

Donc, l'évolution de ces effets éconcalçiiea , politiques, sociaux
et culturels: étaient tout-S-Cait liÉe a l'évolution des transporta.

(1) Boulas - idem - p. 147.



S

Pt

i*

u

H
P

om
Li

I
3
O

— -H « D 4

8 -S C .a -ri V 4 da W 4 » Pi tî^J fl -H
4J & S g (P-H W 4 C4 O 0 i-l 0 D

p P. û, z H ÏH r

u

I rI
i



33,

CHAPITRE DEUX

L'EVOLUTION DBS TRANSPORTE

1. L'gTO_LDTIOP_pflS TRANSPORTS TERRESTRES

Las échangea commerciaux cul s'effectuaient entra las différentes
régions grâce a cette mobilité de la population constituaient. les prin-
cipaux échanges existant entre les centres civilisés et entre ces cen-
trée et le reste de la population vivant fi l'intérieur.

Il est possible que "An ïfine oii££{Snaita, dau* Jujuiti de
en cjrtiaai ii utÉfftfc du. Nt£ e£ e.E££e du T/gAe-Euptadlt' (ï}.

deux routée traversaient les r figions da transit se trouvant antre
les deux vallées en partant du Tigra et du Bae-Kuphrate , ûe Our at de
Ûurouk. L'una s'orientait vers le nord, parallèle A La oSte da

l'Euphrate jusqu'à Marie, Haran, pour déboucher sur la oûte libanaise
& Bybloa at ensuite descendre vers le sud et se diriger vers l'ouest
Jusqu'en Egypte. La seconde s'orientait peut-être vers la Mer Rouge

en passant par le désert ayro-arabiqua ou en contournant le dâeert de
Palmyre, Damas, Tr ans Jordanie, le Hegeb ou l'Arable fëtrâe. Selon
Monsieur BouloQ, la eeeonde était paut-fltre la plus fréquentée au
TVèïae millénaire,

II existait une troisième vole, à l'eat, entre la contrée de
HâHOpotamie et la plateau d'Elam. Elam représentait la région située,

4 cette époque, A l'est du Tigre et s'étendant jusqu'aux pieds dea
Monta Zagros .

(1} Boulon - idem - p. 148.
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Depuis le Negeb ou l'Arabie Fetrâe, plusieurs voies canner cl aie e
mettaient en *aon-£*ei £& &tffi£&f la Hl&apû*a.nlit t'Abatût, t'Egypte tt
£e payi dt Pô uni (Vtntn e-t SoitûLle.) " Ul et ce dos 3000 av. J-c,

II nous semble nécessaire de faire certaine* remarques concernant
IBS caractéristiques dû oea volée* A Bavoir que :

II est tout-fl-fait possible que de telles voies conoerclaleB
organisaient un certain trafic entre les centres civilisée, maie il
est difficile d'admettre que cee longs itinéraires eurent autant
d'importance que Monsieur Boules l'écrit den& son livre "Les peuples
et lea civilisations du Proche-Orient", car le surproduit da la civi-
lisation à cette Ôpoque n'était pas assos Important pour permettre
aux centres aivlllaâa d'exporter une grande partie de leur production,
En ce gui concerna le MÉaopotaniie, la catastrophe du Déluge, vers
3660 av. J.C., B aQceniHiit laiaefi dea a £ fat a sur l'ficonoaiie et la

production, de secte qu'elle "a 4rrf&*40Hpu £'£u0£Ei£Î4ri df. £'kana.iLÛtl

T-'fivûlutlon technique des transports n'avait pu atteint un
tel qu'elle puisse permettre un cmnaerce important : le chameau consl
â£râ ooaaos le navire du désert n'était pas encore domestiqué, ce qui
noua parroat de dira qua mfiua s'il y avait des volu de caravanes ou
s'il existait des trafics aur ces volée de caravanes, celles-ci
n'étaient ni as sec grandes, ni as sel! repldea.

Cependant, 11 est évident que les voles de transport de cette
époque constituent l'embryon de la grande pieté de caravanes qui
se réalisa ultérieurement, mais elles représentaient alors lea voles
lea plue fré'quen-bfieB par les mouvamauta de population ae déplaçant

dans les réglons susmentionnées.

(1) aoulos - IHani - p, 14Û.
(2J A. Moret - Histoire de l'Orient - toma 1 - p. 322



35.

En considérant ces donnée», 11 apparaît utile de tracer, sur la
carte no 2e le 9 rëaeaux des pistes de caravanes mentionnées ci-dessus .

Noua pouvons maintenant observer quelques caractéristiques con-
OQB pistes de caravanes i

1) Dana Isa centras de civilisât ion, Isa voies de transport ter-

restres suivaient les rives des fleuves, car les animaux utilisée
• dans les transports étaient incapables de parcourir, dans des pays
désertiques, de longs trajets, ce qui provaqua, pour certaine trajets,
la rivalité entre las transporta terrestres et lee transporta fluviaux.

2) Dana les ragions où 11 n'y avalt'pas de fleuve, lea voiea
p

terrestres suivaient les sources «t les Quais, ou bien les vallées

montagneuses, comme c'était le cas dane la. Pfiainaule Arabe et dans
la r&glon ai tuée à l'ouest de celle-ci.

3} Pendant tout la trolalâms millfinair.a, lefl fivânaments qui eurent
lieu dans la région se présentaient cornue une bataille ayant pour but
de récupérer les voles de transport, mais cette région manquait de sta-
billtË politique et la conscience da la tendance unitaire supprima
tout- &- fait laa barriùrea pouvant conatltuar un frein au développement
dee voiss de tvanspcrt terrestres*

Nous remarquons à La fin au 3fane millénaire, quelquas factaucs
qui favorisèrent 1 ' importance du 0omiurc0 et 1« développainent des
transports terrestres dans toutes les régions :

1) La domestication du chameau

A cette époque, la domestication du chameau était considérée
comme une révolution technique dans le monde des transports terres-
tres.

lias opliflona dea chercheurs divergent quant à la data amcte de

la domestication du chameau, mais la plupart d'entre eux pense qu'elle
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sa réalisa au cours du 2ema millénaire «vont J.C. (1) .

Cea divergencea concernent également la lieu d'origine de la.
domestication du chameau* cependant l'opinion la plus répandue est,
en ce qui concerne la région au Proche-Orient, que le chameau fut
domestiqué sur la cote est au sua d* la Péninsule Arabe (2).

Nous n'avons pas VIntention de noua intéresser & ce problème,
ni aux divergence* qui existent entre les historiens at las archéo-
logues. NOUS souhaitons plutôt Étudier le rûle qu'a joua le chameau
dans 1« monde des transports terrestres*

Le chameau a toutes les qualités requises pour être la navire
du deBart en rendant possible les trafics commerciaux autres des
stations plus éloignées dans le dfisert. Avant la domestication du
chameau, les chemine de caravanôs les plus Importants Étaient para*
lâlles aux rivas des flauvas tais que l'Euphratq ou le Nil ou bien

ils se trouvaient entre deux oasis* Les grondes distances existant
entre lea oasis entendraient des difficulté» de transpart Évitebles
dans la plupart des cas. Ainsi le comnerce et les transports les
plus ijuportants SB faisaient entre la Mésopotamie et la vallée du

Nil par des voies remontant parallèlement le cours de l'Euphrate
vers la nord jusqu'à Haran et redescendant par la. Syrie, la Liban
at la Palestine vers l'Egypte. L'Importance das transports terres-

tres de carav&nea vers le eud de la vallée de la Mésopotamie ou
dans les vallées de la chaîne montagneuse parallèle à la Mer Rouge
ne se remariiue guère-

II) V.F. Aitright - Fropi thé atone âge to christlanlty - Baltimore
1946 - p. 107 i 120, voir également JVftd AU - L'hlstoite des
arabes - vol. 1 - p. 197, W.F, beenums - Trada in tha old baby-

lonlan period - r*iden - Î960, P-K. Hitti - History oE Syria -
Lonâon - p. 52, R.J, Fortes - The comlng o£ thé oanial, studles
in anclent technologv - Ed. III - Leiden 1955 - p. 187-203

(2] H.F_ fllbrig-ht - idem - voir aussi Sousset - idem - p. 209
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La domesti cation du chameau n'a pas seulement pénis la création
da nouvelles pistes de caravanes dans une région défier tique , mata
alla a figalanant parmi Q de transportai: un important valime de diverses
productions. Ceci engendra le développement économique de raglans
qui n'avaient pas la possibilité1 d1 élargir Leur production destinée
à 1 f exportation soit parce qu'elles étaient isolées, telle la région
sud da la Péninsule Arabe, aoit parce gué le coût du transport jus-
qu'au lieu de vente de leur produit était très

DH plus, la domestication du chameau permit l'implantation et

le développement de sociétés dans des territoires désertiques* Ces
sociétés se développèrent par l'activité de transit dea caravanes
comme ce fut le oe-8 pour Ma'in-Maaari, Yathreb, LU Mecque* etc.

Ainsi nous remarquons qu'A, la fin du Berne millénaire et au
début du 2 ta» millénaire avant J.c. l'ambryon d'un râaeau de pistes

4

terrestres de caravanes connence ft surgir dans la région. GrSce au
chameau/ ni lea facteurs climatiques, ni les facteurs topograpîilqufts
paraissent capables d'empêcher la progression des transporta terres-
tre a puisqu'il peut résistai- au* conditions difficiles gué présentent
oea facteurs .

C'est pourquoi noua voyons que la Mésopotamie représentait
l'entrepôt d'une part pour les marchandises venant de l'est. Elan
1' Indus et quant à l'Egypte, elle fi tait d'autre part l'entrepôt pour

lea marchandises venant d'Afrique. Ce trafic eoimnercial a apporté
un revenu considérable & ces deux centres .

2) La_constitutian des stations

Dès le 3âma millénaire, la tendance expanaloniete des centres
civilisés s'est manifestée par la création de l'Bnpire Acadien de
Eargon I et da Haram-Sin en Mésopotamie et par l'infiltration de
l'autorité. de l'Empire égyptien dans le pays de Canaan, autorité
qui a rendu nécessaire la constitution de stations sur les routes
commerciales r Cette tendance était la conséquence de l'importance
de ces routes dont le développement fut favorisa par la cens ti tu-



tlon de stations» Le centrale de ces routes nécessita L'existence*
en permanence, d'une troupe année dont la présence fitait devenue
indispensable en raison de le rivalité qui existait entre ces deux
centres.

La tendance Bipensioniete des centres civilisés conserva
marnes caractéristiques pendant toute l'histoire de la région et ceci
presque -toujours pour les menés raisons, A la fin du 3ême millénaire
et au début du 2âma millénaire* nous remarquons que cee caractéris-
tiques provoquèrent une révolution dans la construction des villes et
des stations favorisées par les -transports terrestres

relative facilité de contacts antre les différentes petits»

sociétés et les grandes villes permit le développement da ces sociétés
qui devinrent, plus tard, les stations d'une piste s'étendant plus
loin. Ainsi, pendant là 2âne millÉnaLre, nous nous trouvons devant

un« population se partageant presque tous les points de la région
sans empêchement cllnatlgue ni topographique.

3) La diminution flefl coûta annejes deH transporta terreatrea

La tendance à la centra 11 Bat ion de l'autorité ou au pouvoir qui
était accentuée entre autre par l'Importance des transports terrestres
a. entraîné an même tempe, £ cette époque r une diminution du coût annexe

des transporta terresttefi. Nous insistons sur les coûts annexes prove-
nant de l'existence entre les villes de frontières se trouvant généra-
lement BUT la piste des caravanes. Far ailleurs la. montée au pouvoir
de la clause composée de marchande et de coranarçantA et la tendance à

fl) Des petites sociétés étaient Implantées et se sont étendues dans
la région Intérieure. Certaines d'entre elles devinrent des villes
et daa stations très importantes telles gué Ourfa, Edesae dans le
pays-de flaran, Tadner {Palnyre) darte le dfidert de Syrie, Berse
près de BabylQfie a l'Est, Hatouchache d'AnaâOUl en Turquie,
Qatna en Syrie, Arb&le en Mésopotamie, EarkéneiHh en haut de
l'Eaphrate, Aruad au Liban, Bir Lehi-Ra'i en Sinal, Ekhet-Aton
et Jassan en Egypte, «te.
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l'expansion de chaque centre ont provoqua nan seulement l'Élimination
des coûte douanière nai« également la diminution du coût annexe d'as-
surance par la création d'un système bancaire qui supprima la nécessite
de transporter l'argent entre Babylone et le reata de la région par
exemple ou entre Ûur et la aud du Golfa Arabe.

Ceo facteurs favorisèrent la prépondérance et de plus la posi-
tion de la classe commerçante et le système Économique qui était
basa sur le cornmarnB lointain et la dynamisme de l'évolution du
rÉseau de transport terrestre reliant et intégrant toute la raglan
aqx niveau* social, culturel et économique et ce de façon remarquable.
Dd& catta fipoqua, ùt par la sulta, caa facteurs furent a l'origine
da la orâation at dn développement da plusieurs centrée civilisée
tels que Fâtra, Tadmar (Paître), «te»

Noua constatons que les quatre cotas de la région devinrent,
a partir du Zerae millénaire, lea centres mondiaux du commerça.

Les plates de caravanes qui relaient la région avec le resta du
monda aboutissaient à ces quatre coins. D'autres pistes partaient de
chaque eût* pour distribuer «titra aee pointe et dana toute la région,
les diverses marchandises en ra&ne tenps qu'un mouvement de transit
tourna tantfit vers l'Intérieur en passant par les différentes villas
et centres, désertiques, tantôt vers l'extérieur en passant par ces
quatre

En Mésopotamie, c'était Babylone au milieu, Assour, Nlnlva,
Arbè'le au nord at Our, Lagaoh, Ourouk au sud. Le paye da Babylone
constituait l'entrepôt des marchandises venant de l'Orient ; le
centre de la civilisation de l1 Indus et de Mongolie. Du centre de
l1 Indus une piste passait par Persépolis, Paeargaâes, Suse, Lagaoh.
Da Lagach une piste se dirigeait vers Ourouk et Our alors qu'une autre
montait vers Babylone.

Du centre de Mongolie et peut-Stre' de la Chine une plate a 'orien-
tait vers Eohbatne, depuia laquelle deux pistes allaient vers l'ouest
l'une de ces deux plates allait vera Suse, Lagach et l'autre vers
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Nlulva. De cette dernière, une plate principale allait vers Babylone

en pa-BBSant par Assour, une autre mina Importante a'oriantait Vera
le nord-ouest pour rejoindre la piste principale vera le nord et le
nord-ouest en Qurfa. "P&& Lu. WSiopoiftnie pŒjJtn£ qriitqaa-J-unti de*

amfeJ 4jELt£4 coBinfe-tûiaÉÈi anJiqae-i. . Le aonotcAce ï ittitt urtt
p£oc&" UM nais c'aat la enveloppement de ces pistes qui a

approfondi le* caractfirlatiqijea économiques , sociales et politiques
en Babylone, comme d'ailleurs dans toute la région.

La route principal & qui va de Babylone vers la cOte de la
commençait eti réalité au sud de 1* Mésopotamie, ft

des anciennes villea maritlonee de Dur et Ourouk qui constituaient l'en-
trepfit defl ntaxchandlaes1 de la civilisation de l'Indus et de DalmuQ,
Cen muchandlaea voyageaient par voies maritimes et étalent transportées
ft Babylone ooit par voie fluviale, soit grAce & la plate de caravanes.
Cette route montait vers le nord en passant par Agade, Marie et Ouï fa
qui étalent lea trois principales villas situées sur cette toute.

Toutefois, plusieurs autres villes: situées entre ces trois dernlùree

Curent oréeea, telle que KarJteniiBh. Cette route principale e1 orientait
vere le eud-ouect par deux pistas t l'une allant vers la aOta méditerra-
néenne en longeant oelle-cl parallèlement depuis Dug-arit et en passant
par toutes lea villes situées anc cette c&te jusqu'à Gaie où elle

s'orientait vers l'ouaet, en. direction de la vallée du Nil. La seconde
descendait de Karkâmlsh vers le sua, dans la vallée entre la montagne,
vera Jérusalem en continuant jusqu'à Pâtra gui constituait, le point de
liaison entre toutes les pistes venant âee eruatre coins. ?6tra Était
la ville la plus importante en ce gui concerne l'activité commet claie
qui *Hiatflit fi cette Époque avae le sud de la Péninsule Arabe et le
reste de le rÉgion,

Dans la Péninsule Arabe un réseau de plates coumencalt ft se
développer1. II réunissait de petites sociétés avec les principales
villes commère laies et le centre de civilisation du aud de la Péninsule.

(1) Jean-Philippe Lévy - Ii1 économie antique - ideni - p. 17-
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Ainsi durant le 2frae millénaire, le coomerae lointain a joué
un rûle très important sur toute la région âe sorte gué, la caracté-
ristique de la société du Erocha-Ociant Était, bien développée, consé-
quence d'un tel système économique.

LES AHAEEË SI L'EVOLUTION DBS PISTES DE CAHAVAtfES

lies ̂ migrations des amerrîtes et des aresiéene dominèrent la
régiûn durant la 2ftDia millénaire. Les. arabes sont IBBUB da cas deux

émigratlona (1). Ces deux éraigratlono auaoeaBivae comportaient des
nomades qui dominèrent les villes et les sociétés stabilisées en
constituant des empires dans toute la région (Z).

Une partie de ces émigrants s'établit dans le désert de la rfigion
en conservant quelques caractéristiques de la vie nomade et de ce fait
fut fl cette époque ni nomade, ni sédentaire. L'Importance de ces groupai
est apparue plus tard lorsqu'ils dominetant la région et qu'il jouërent
un râle dans les âvevements historiquea de cette epogua. II eat néces-
ueica d'apporter quelques précisions permettaiit de clarifier la confu-

f

elon gui a. été faite en ce qui concerne le non que portaient ces

BmlgrantH.

L'Interprétation de la Bible a joua un r6La important en provo-
quant une confusion entre Lee mots Hébreux, Ubru, Hapiru, Xhabico

dans le sens utilisé & cette époque pour designer ce groupa d'éntigrants
et la gens gui désigne les religiem: juifa QQ les juifs et en impli-
quant que les juifs ont exista depuis cette époque dans la région vt
Également en donnant un sens racial aux gêna ayant adopta le judaïsme.

(1) A, Grohnann - The Arabs - The encyclçpedJ-a of Islam - New. Ed. I960,
vol- lr p. 524, voir ausai Boulos - idem A partir de p, 367,
Diringer - The alphabet, a Jtey of thé hlstory of manlcind - Hew-¥orS~
1943 - p. 255
A.T. clay - Auoru thé homa of thé northern Seul tes - Fhllâdelphla -»
1909, par le mSifle auteur - The empire of thé Auorrltea -
PhlJjidelpla 1919.
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Bien que les recherches archéologiques noua montrent crue cette
Interprétation aat inexacts, ii est nécessaire, en ça qui noiaa

de clarifier certains pointa relatifs à ce problème, dans les limites ,
int*reaBant le sujet de notre rachatche,

A savoir crue :

1} Le sens de 'The wandering of thé patriachafl" implique le sys-
tème de là via nomade et de voyageur, caractéristique de la. via

d'Ataroham, de Jacob (Israël) «t de sea fila, cea gêna ont adopta la
vie de nomade. Ils se sont ainsi nommes car Ile ont prie le sens du
-"mot hébreux comme adjectif désignant'leur Aude de vie et non pas la
religion qu'ils avalent adoptée.

2) L'étape historique, idéologique et la mentalité d'Rbraham,
d'Israël et de ses fila, n'étaient pas basées sur le Judaïsme de Moïse*
car, ni 1* dieu {pour Abraham c'était le dieu Afl. Abraham àtait sur-
ncmmé Al-Kalîle qui désigne l'ami de l'Ail et Jacob était surnomme1 -
Israël qui signifie le servant de AIL. Le nom et le surnom proviennent
de la langue'cananéenne qui est A l'origine des dialectes utilisés dans
la région plue tard. A cette occasion, 11 est Important de rappeler
que la langue d'Hâpiru était la langue dialectique des Hfipirus. Selon
la Bible ce dialecte n'Était pae la langue de Molee et de son groupa,

pour Woïse c'était le dieu Jehovah), ni le milieu social {pour Moïse
c'était le milieur royal de l'Egypte, tandis que pour Abraham c'était
le milieu du sud de l'Irak) , ni l'époque historique (car la différence
entre les deux était environ de 7 alèelea} aont semblables, La groupa

da Kolse a pris l'adjectif Hépiru, durant la marche qu'il effectua dans
le désert, avec le sens utilisa à cette époque.

3) Les références sumériennes an Mésopotamie at pharaoniennea

en Egypte désignent p*r ces mots tous les habitants du désert» Noua
n'avons pas de preuves historiques ou archéologiques qui montrent
que toua La«-habitantB da .ces déserts ont tous,adopté, s.pit fl l'Ëpoqua_

d1Abraham ou d'Israël, coït & l'Époque de Moïse, la religion d'Abraham
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ou da Moïse bien qu'ils fussent appelas hfipiru, hébreux, ubru, etc (1) .

Sous déduisons de cette Information qua z

I) II est tris difficile d'affirmer que 1« mot hûpiru avait un
sens religieux [la Judaïsme) ou racial £le peuple Jiiif ou la race
sémite) r car 11 dé oignait plutôt le a habitante au désert dans cette
rÉglon, lesquels appartenaient a plusieurs tribus et pratiquaient
différentes religions.

21 Los Bïbla, urblB, arlbla , evt aruha qui désignent les arabes
selon les textes assyrlena et acudiens étalent un dérivé de hebre,

hëplru ou ubru utilisés plus tard dans le mené sens qu'héplru. L1 ori-
gine et la signification du mot "arabe" sont -très éloignés du aeng
religieux ou

3) Ces âmlgrants représentaient une partie de I1emlgration aramita
qui e'eet installée à cette époque dans le déaert. Le nom culturel
désignant ces fimigranta eit demeuré celui d'ajamltes môme lors qu'ap-

parut le mot "arobee* dan* la région. Nous remarquons d'ailleurs que
le rûl aa syrien Anserdahon £668-625 av. J.G.) noua Infonne que

(1) Voir les référencée suivantes qui traitent de ces problèmes :
J. Bûttaro - Le problene dea habitua - Paria. 1954, H. Greenberg -
The Habirua - Bev Havena 1955, H.G. KlIn - The Habitue, Xin or

foe of Israël - weatmlnater theologlcal jora. KIXr 1956, p. 1-24,
170-194, XX, 1357, p. 46-̂ 70, J.B. Kupper - Les nomades an Mésopo-
tamie au temps des rois de Karl - Parla 1957, H.F. Albright -
Archeology and tha religion of Israël - Baltlmora 1942, E. Anatl -
Palestine before thé Hebnus - HeW-VOrk 1963, S.A. Cook - The lava
of Moaes and thé god of Hammurabi » London 1903, F. Xenyon - The
Bible and archeology - Naw-ïork 1940, S.T. Q'CalLahan -

Hahralm - Rone 194S, Sycfc Mans -"Léo religions arabefl
Louvaln 195li L.H. Holley - Abrahaffl, récent diecoverles and Hebre»
origins - London 1963.
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Eisa 'Ile (nom emocrite) , la roi dae aribla, lui- était tributaire (1) .

TOUS les historiens arabes célèbres tels que Al-Isfhani, Al-Haaa ' oudl ,
et Inen Rhaldoa désignant les "restes des anciens arabes* (Al 'Arabe,
Al-'Arlba.) par le nom araman qui désigne, dans la langue actuelle, las

aramltes.

Depuis la domination Économique et politique des araisitea, prin-

cipalement à la fin du lama raillfinaira, la ccunfflerca lointain dominait
les activités économiques de la région de façon considérable,

Cette domination a 'est reflâtâa dans la domaine culturel et

également BUE la langue après la décident» des Bramltes (2) .

Les arabes furent les hfiritiars de cea ânigranta. Au niveau
eaononlguer. social et cul-tureli ils prirent en considération l'évo-
lution ûe la vie sociale et culturelle qui eta.lt le fruit de
l'évolution de ce système âconomlque. ~

Un autre facteur trâs important dans la vie des arabes fut la
domestication du chameau gui joua un rOle considérable dana la déve-
loppement des transports et dan a le dÉvelopparaûnt dea relations

ooDmeralales dans tout le Proche-Orient. Le chameau pour le nomade
et la bédouin représentait presque tout, ce gui noua explique la
peina que le ncmade s'est donna pour réaliser HB domaatlcatlon.

Cl) R.H. fiogers - Cuneifono parallèle to thé old testament - New-York -
1912 - P- 353-359

(2) Pour saisir l'Importunée des oramltas en ce qui concerne la âomi-
du commerce lointain, voir L. Delaporte - Epigraphes
- Paria 1912, D. Dlring/ar - "Ohé alphabet, a fcey of thé

history o£ manklnd - New-York 1946, P.K. Hitti - History of Syrie -
**, Er€tĤ - Krae lii>7 - \r ajn -and- j ar ael . ̂Hetf̂ yojk. 1 9 1 B , __

A.D. Sommer. - Les axmeens - Paris 1949, H. Oppenheim - Tell -
Halaf , a ne» cultuïa in thé oJLdeat Mésopotamie - tronslated by

G. Wheeler - London 1933.



Depuis sa domestlclatlon, la chameau fut utilisa comme moyen
de communication entra la Péninsule Arabe et la croissant fertile.
Son râle n'était pas seulement de faciliter 1'Émigtation. Il avait
également pour rOla de maintenir la relation entre les nouveaux
habitante et la tarra natale da ces Ûmigrants. Ces relation» provo-
quèrent une augmentation des connalasancao concernant lea pistes de
caravanee dans le désert. Ces connaissances pamirant aux arabes
d'avoir le monopole de eau pietea at da dominer les voles de communi-
cation existant abtEe les villes. Pat la suite. Ils dominèrent la vie
commerciale non seuleftent dans le sud et le nord de la Péninsule, mais
également entre la Mésopotamie et In Vallée du Nil an créant, avec la
domestication du chameau, une révolution technique dans les -transports
de cette Époque.

Leur pénétration ainsi que le ûomeatlcvtion du chameau accrurent
l'importance du rûle qu'ils jouèrent dans le développement et l'évolu-
tion des transporta at ûa façon râolpcoque, le développement des
transports provaqua le developpenent de la terre natale dea arabes
(la Péninsule Arabe) et le développement des nouvelles terras où
Ile pénâtrdrent.

Il ne faut pas oublier que depuis cette fipogue des groupes
d^ëmlgranta Indo-européens, venus par le nord vers le sud, dominèrent
pendant quelques -temps le pouvoir politique, mala la différence re-
marquable entre ces Éiaigra-Cians et 1 ' émigtatian des arabes est que
la première conquit la région grâce à des organisations militaires.
Bans aucune connaissance économique, en utilisant uniquement la force.
Il en résultait les deux conséiquencesi suivantes : soit l'éclatement
de guerres et la fuite de leur aristocratie militaire, aoit l'adapta-
tion de ces groupas au milieu du Prooha-Orlant. En. plus des autres

Eaataurs, il semble que la position stratégique de la région ne permet-
tait que la JflontÊe et la. domination d'une seule aristocratie : l'aris-
tocratie comnerçanta.

Le principal revenu sur lequel pouvait "cbaiptsÉ, so'it les arabes
cités dans les textes de Haram-31n ou les assyriens, soit IBS arabes

habitant dans les villes était le revenu provenant du c cramer ce par les
caravanes et par les pistes de caravanes*
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Depuis les terips les plus reculas les arabes (au Bene des habi-
tants du désert) 'furent connus par leurs, pillages 'des* caravanes entra
la Mésopotamie et la vallée du Nil avant qu'ils se stabilisent BUT

les pistes et par 1'établlEBement de leur système de tribut.

Les commerçants qui avaient le pouvoir et qui étalent représentas
par les marchanda aristocratê  payaient aux arabes des tributs pour

échapper aux pillages de ces derniers.

Cas -tributs laur donnaient la possibilité de ES stabiliser et de
participer à l'activité économique at surtout à l'activité commerciale.

C'est l'tivolution de ces arabes, stabilisas aur las pistes, gui
a engendré 1'existence das sociétés oommerçantee et intermédiaires
dans la région telles que Tadmsr (Palmyre), Pétra, Alep, Damas, etc,
au nord. Au sud, des la deuxième moitié du 2Ëme millëneire da telias
sociétés furent créées par les araben telles Carna, Wa'reb, Nageran,

San'a, etc, et au centre Ma'in- Mosra, Al'ola, MéÛlneî, La Mecque,
et d'autres encore. , -

Le tule des arabes dans le développement des transports terres-

tres se refl&ta .tout d'abord sur les transports dans la Péninsule
Arabe paE la création de réseaux rendant nécessaire les liaisons antra
les différentes HOciâtÛH de la Péninsule ainsi que par la création

de structures sociales dans ces sociétés pour lesquelles la dévelop-
pement de ce réseau devint indispensable. Ce rôle ee refléta ensuite
sur lea transporta entre la Péninsule Arabe et le reBte du monda.

Cette interaction antre le développement des transports, la
développement des sociétés arabes approfondit la domination du com-
merce lointain 1 travers toute l'histoire da cette région.

Au sud1, durant la seconde moitié du 3ene millénaire, l'empire de -
Saha, le royaume de Ha'ine at le royaume de BUmyar surgirent dans la

Péninsule Arabe en présentant un stade de maturité et da développement
du aonmerae lointain qui se caractérisait alora. par lee différenta
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facteurs suivant» i

1) L'agriculture et les autres activités économiques étalent
destinée* au commeroe. Les principales cultures Étalent l'encens et
les autres parfum* utilisés principalement dune les templsa égyptiens,-
mésopotamiens et dans les tempLaa du pays de Canaan et plus tard dans
les temples occidentaux.

2} La classe dominante se composait ainsi ;

a) Le cal qui représentait La chef d'un conseil composa des
ahers (Al-Kablre) des villes. La richesse personnelle de ces rois et
de cea nhefa provenait généralement de leurs activités aonnercialea .
Le roi et Les chef a Étalent en principe commerçants . Cependant Ils
Etaient également propriétaires des terrains, mais lia na pratiquaient
paa l'agriculture. Ils donnaient le droit aux autres, par une conven-
tion, dr utiliser Leurs terres, A La condition, qu'une partie du revenu
de oea terres leur reviennent et qu'il» achètent l'autre partie pour

pratiquer Leur principale activité : le commerce.

h) Le temple. Le pouvoir du temple est un pouvoir religieux
et un pouvoir économique. Le temple possédait des tartea et pratiquait
Le commerce. Ainai L'activité commerciale âtalt une activité importante,

3) La doctrine Idéologique et religieuse représentait
des marchanda i parmi Lea trois plus grands dieux de Ma'ine {Oued)
ae trouvait Le dieu dea

4) Id volonté de réaliser l'expansion pacifique et la pénétration
dans d'autres sociétés ae manifestait par La construction de villes
aituâes en dehors du territoire da Ha'inE, telles que Ka'in Haaaran
au nord de La Péninsule, et par l'existence da communautés provenant
de ce groupe arabe Jusqu'en Grèce, dans l'Ile de Delos <Delua) .

Ces caractéristiques étaient lés marnée flans to'ua LeÀ toyauioea
situés au sud de la Péninsule Arabe. Elles ae aon-b approfonoJ.es et



09 août développés» de façon considérable au oours de l'histoire de
région {!) .

Il eat également possible de remarquer las mgmeB caractéristiques
eu ce qui concerne les royaumes arabes situâa au nord et au centre,
tels que Nflbatfine (Eetra) et le royaume de Tadmer {PaljnyreJ et les
vlllea ai tuées sur les piatea de caravanes (2).

La pénétration militaire dans La région ne provoqua pas toujours
utiB décadence pour le royaume, nais chaque fols que flatta pénétration
se coalisa. avùc la participation d'éléments étrange» aux activités

Cl) Lee références présentent ces caractéristiques d'une telle maniera
que noua aonaeB obligés de citer les plus Importantes de ces rê-
faranoes sans en indiquer les pages. Voir donc : Ptiilypy - The
backgxound of Islam - Alexandrla 1947, H. Scott - In tha high
Yenen - Lûfldon 1947, LÉO Hirah - Reisen In suad - Arabien, Mahra "
und Hadranuit - Leiden 1G97* Hohamned Tawfilt - Les nonumenta de
Ma'ina - La Caire 1951, W.F. Aliright - The chronology of ajicient
soutn Arabla In thé llgbt o£ flrat campalqn of «coav3-ticm In
Qataban - Baltinore 1950, Caraten Nlebuhr - Beisebeschrelbun? nach
Arabien und Anderen unllegenden landen - Kopennagen 1771-1B37,
Biaâe, Hontgomery - Arabla and thé Bible - Philadelphie 1934,
If.F. LeeioanH - Trade in thé old Babylonlan perlod - Leiden I960,
tf.F. Prideuaux - The lay cf thé Lilmyarl-tes - Sehora 1B79, Eerodotus

Hintory - translated by Gearge Raubinaon - Lûndon 1920.
Kanmarer - PÛtra et la Nabaténe - Paris 1920-1930, G.A. Cooke -
idem, Uail - Àrabia dascrta - Hew-TorJt 1927r Sir Alezander
fl>W> Kennedy - Petra, its histoty and monnayants - London 1935,
E, Littnann - Babataean inscriptions from Egypt - Article in

bulletin of thé school of oriental and african *- Univeraity of
London 1953. TSn ce qui concarne ïadaer, les références suivantes
sont lee .plus importintas. i Conteneou.- Inventaire ides inscriptions
âe Palisyre - Beyrouth. 1930, Cooke - Textbook of north aeraittc
Inscriptions, syria - oxford 1933, tome XIV, Conteneau - Inscrip-
tion» palnyriennes - Daman 1930, Musil - PaTjnyrena - New-ïorh 1928,
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commerciales elles entraîna, une décadence du royaume concerna, cepen-
dant l'objectif principal de la pénétration militaire était de contrôler
les pistes de caravanes* Lorsque l'activité commèreiala était pratiquée
par les ccomerçants autochtones, le pouvoir militaire n'avait guère de
conséquences importantes. Parfois c'était le contraire i l'intervention
militaire provoquait l'unltâ et l'extension du territoire, Ce qui en-
gendrait l'élargi a gênent de l'activité cojnnerciala comme ce fut le cas
avec l'expansion qui eut lieu Jusqu'à la dernidre période de l'inter-

vention perse dans la région/ par rapport au commerce terrestre pratiqué
par les phéniciens et aux autres sociétés commerçantes.

Par contra 1'intervention militaire qui visait A faire pénétrer
les commerçants étrangère telle que la oonquate grecque ou romaine
de l1ouest et la conquête perse pendant la seconde période, provoqua
le déclin de ces sociétés an raison de la diminution du surplue

provenant du commerce•

A. partir de la seconde moitié du 2ètaie millénaire et grâce a
1 'dj-ticu.la.tion des sociétés arabes dans le commerce lointain, un. ré-
seau de transport* terrestres réunit non seulement la région, nais
également l'orient avec l'Occident en créant un point de. Jonction entre
les trois continents, Dana cette région les arabes pratiquaient leurs
activités en suivant toutes les pistas indiquéea sur la carte no 3.

Cependant A partir dn dernier siècle, grâce & l'intervention
grecque et romains, lea marchanda qui recherchaient l'origine des par-
fums destinés aux temples, des épicéa Ht de la Bûie et & cause de la

oiierre qui existait en permanence entre les perses et les romains at
du fait du déchirement ùee régions entre ces deux puissances et da la
niBoace permanente da la conquête romains ou parse du reste de la région,
le rôle des arabes a dlJnlnu£. Cet âvôpement qui B'est déroula dane la
région a nécessité un mouvement de libération et l'unité de lu région
pour sauver et -reconquérir l'élément principal de l'activité économi-
que ; le comraBcce. Ainsi ces facteurs négatifs pour le commerce étaient
la base du 'système économique et ce jusqu'à la veilla du mouvement
islamique.
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CHAPITRE TROIS

LES TRANSPORTS MARITIMES

Du fait gué le lieu, d'origine des arabes eat une presqu'île,
l'utilisation des mars, entourant la Péninsule Arabe, dans le domaine
des transports a pris une Importance toute particulière. Bien avant
l1histoire chrétienne des relation* a'fitaierit établies entre IBH

populations vivant sur les rivée de la Péninsule et les populations
habitant le long des autres rivea. Ainsi ûes centrée commerciaux
ont fitÉ fandËa aur IBS trois cfi-kâa de la PËninaula. Ces centres
établirent da* voiaa maritimes avec d'autres citée ES trouvant au .
nord, au sud, A l'ouest et A l'est.

A l'est noua trouvons Delnun qui était le point da liaison entre
la civilisation da l'Influa et la olvlHaatlon da KfiRopotamle. Au aud,

il y avait le. port â'Aden auquel arrivaient et partaient les bateaux
vers l'Afrique et vers le aud de l'Inde, A l'ouest, et sur la Her
Roug/A, aa trouvaient Leuxe Rome et Tambo' ainsi que la port du Y&nen

au sud de la Mer Rouge.

Ces voles maritimes ne faisaient guère concurrence aux platea
de caravanes* An conte aire, ellea fitâleJit plutôt complémentairee,

de sorts <iue l'importance des pistes de caravanes s'accrut par la
nâceaaitâ de transporter les marchandises gui venaient dea indag
et de l'Jkfrlque vera les terres altnËea au nord da la Péninsule.

Cette conplÔDentaritfi entra les voles maritime a et terrestres
leur a donna, depuis les temps les plus reculés, une importance

toute particulière dans la vie économique et sociale des arabes.
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I LESL TRAHSEÛHTS DANS LE GOLFE ARABE (1)

La Golfe Arabe, situé antre le plateau perse at le plateau de
la P&iiasule Arabe relie l'Qcâan Indien à la Mésopotamie- sa longueur
est de 3ÛÛ kilomètres et sa largeur varie entre 4G at 283 Jcllonêtres.
II est caractÉriaÊ par sa profondeur peu importante f de .40 à 100 mè-
tres. Plusieurs Tles, disparates la long de la rive occidentale du

Golfe,' créent une protection qui favorise les transporte dans l'An-
tiquitÉ.

a) Au cours de la première étape des transporta maritimes, 11

âtalt difficile de voyager dans l'Océan Indien en haute mer. Les
navires voguaient entre MelnKha (Indes) et Magan ((knan) .à l'entrée
du golfe. Ses rivages Étalent connus at faciles d'accès contrairement

aux oûtes montagneuses des rivea occidentales de la. Mer Rouge (2)-

b) Les courante des venta sont relativement plus variables sur
le Golfe Arabe gué sur la Mer Rouge. Il n'y a qu'un changement de
courant durant l'année aur la tter Rouge, alors que dans le Golfe
Arabe les courant» des vents varient sans cessa, ce qui facilita

la circulation des navires

(1) Ce sont les historiens et les gËogrnphes grecs gui donnèrent & ce
golfe le nom de Golfe farslqua qui est le nom le plus répandu sur
les cartes occidentales. Il tnrapparaît plus logique de prendre le
nom d'arabe car jusqu'à ce jour même les habitants de la cote
iranienne sont arabea, la tégion s'appelait Arablstan. C'est seu-.
lement du tanps da l'Empire de Perthé que les perses occupaient
la partie nord de ce golfe, tandis gué depuis les tempe les plus
recules ce golfe était un lac monopolisé par les commerçants

arabes.
12} Shérif Ibrahlm - La position géographique de l'Irak - Bagdad 1963
(3) Al. Khelifa Abdallah ban Khaled - BahEain a travers l'histoire -

Société arabe d'édition - Bahrain 1972.
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c) L'existence dee pistée earavaplëtee cQjrafiençant A Si Gerrha,
entra la a rives du Golfe Arabe et celles de la Mer Méditerranée, a

diminua l'Importance du rôle joua par la Mer Rouge at l'Océan Indien
au sud de La Péninsule (1) . -

Ceci nous explique pourquoi lee transports maritimes les plus
ancien B dans la région se sont effectués entre le nord du Golfe et

l'est.

tfous constatons que dès 2500 avant J-C. IL y avait d ' importante
Échangée commerciaux, principalement des transports de dattes entra
Delciun (Bahraln actuel) et le pays de Snner en Mésopotamie (2). On no
ne peut affirmer -ici gué les dattes étalent produltea à Pelroun mène/
mais il est certain qu'allés provenaient de as région et étaient en-

suite transportées, via DeMun, avec diverses autres marohandl&efl
telles que du cuivre, âe l'encens, de l'ivoire et des pierres pré-
cieuses (3) .

fi une étude faite par plusieurs oheroheura suc les impor
tations en Mésopotamie, noua eûnnaiaflûnB la route la plus ancienne
empruntée dans la Golfe Acahe et l'ÛcÉan Indien. Pour établir la

carte no 4, noua noue appuyerons sur IBB données suivantes : -

1J Le a produits d'exportation en Mésopotamie depuis Delraun
comprennent âeH marchandieùQ rëaïporteaa par Delmun et venant an

realité d'Ûphir ou âe la région de l'Indus 14).

(1) Al Haahimi Rida- De l'histoire du Golfe Arabe ancien - The
historical Journal, vol. 4, Bagdad 1975.

(2) P.B. Cornval - ïwo lettera from Dilmun, p. 137, ûitË dans The
historical journal par irakian hiatorical aociety p. 39, vol. 4,

• Bagdad 1975.
(3Ï ̂ oritB - Arabien, studlen zur physyfcalisohen und hiatorischen

goegraphie des landes - hanoyer 15Ï3- p. 7, voir aussi C. Forster-
The historical geography of Arabia - vol. lr p. 161 - London

• MDCCCXT.IV,
(4) C. FotHtec - The hiatoriûal geography ûf Arabia - idem - vol. 2 -

p. 237
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Hq 4

Les transporta maritimes laB plus anciens da la raglan

H Transporta historiquement prouvés
i Transporta possibles mais pas prouvés
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2) Les navires de cette époque n'étalent ni as nez grands, ni ao-
aea solide a pour affronter les dangers de l'Océan Inden. "Aucun Kaui*

de cfctëe Époque. n'&ttbut capable de da^ic* £ei va§ue« ei -ia* o&aget
de £û M«AH (T). C'est la raison pour laquelle la navigation s'effec-
tuait le long ûa*

3) lia plupart dec chercheurs, en se basant sur la composition de
l'ensenble des produits d'exportation vers lea antres paya et surtout
V«rg la Mésopotamie , sont d'accords pour dire que Ophir désignait
l'Inde elle-joema (2).

A mon avis, si Ophir était situas du cota de l'Orient, elle
devait probablement se trouver soit à 1' outrée du Golfe de Katch,
soit A l'IntfirlAur de oa âolfe, a cota de Karachi actuel.

4) Delmun ne possédait pas les matériaux nécessaires (bois}
à la cône truc tl on des grands navires de haute mer

5) Noua manquons totalement de preuves historiques «t de données
matériellea noua indiquant un oonrarce aveo le Bud de l'Inde ou au-
delà,

(1) Dr Jwfld Ail - L'hiatolra âaa arabes avant l'Islem, vol. 7,
ûar al ilma LHoeJ-alne - Belrut p. 258 alnei que Tureau

Dangln - Die Sumerlschen und die Akkadien Konlnglnachlften -
Leipzig 1907.

(2) Un autre groupe de cherchaura pense que Ophir Était aituâe
en Afrique - voir l'étude falta par Ta'Qoub Beker - Les arabes

et .la navigation dans l'Océan Indien, p. 116, Caire 1958.
(3) Jwad Ail - L'histoire des arabes - idem - p. 16
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Plus tard deux ports apparurent dans cette région : Magan at
Maluha.. Ils furent cites dana des textes aeadispg en plus da

(1) .

Ceci, noua permet de penser que ces deux ports se trouvaient
sur le Golfe Arabe et L'ÛcSan Indien. "StZon i-'au-Li rfe

In ptupa.it dt* ctizji.iLhe.uJn, it &*i pft.pba.btz. çne Uagan Éiaii QWO.A
flc-ttitt e-t Keiufctt Kmaian on UaJtAdn ou dan* £a Afghan de ftutacfut11 ( 2 K

Tl rABBort donc, alnfll qu'on la volt aur la carte no 4, gua 1s
routa maritime la plua ancienne sa Bituait entra la Mésopotamie et
les lieux de civilisation de l' Indus, en passant par Cnan et Bahrain.

II. LES TRANSPORTE DAMS IA MER ROUGE

II est un peu difficile de remonter jœqo'à 2000 av. J.c. pour
das donnôas historiques gui indiqueraient daa transporta

la Met Rûuga,

Par ailleurs, IL faut noter que la rive orientale n'est pas
propice & la construction de villes susceptibles d'être daa porte,
"ta fla-ttface dtt bande, de iefia &it6tE Iti cAfl-iJiÈi dp. eort^ngnei et £a
A-iuÊ de £a «e^ eiX •£*£* xei-C*e-iH-£e. &t£e e^£ dcuU-nËe put tt& non£a-
gna-1 ab-tupiftj qai dticendtRi à pxe. La pici* g-tBrtda paJt£*& da £a cote

d'aûtftj i£cfjxcX£e p0uA /e* nautAt*11 {S),

(1) Cambridge Anclent history, vol. 1* part. 2, 3anie édition.
(2) Sllzabeth C.L. - DDrlng caaparB nav archaologlcal évidence for

maritine trade in thé Perslan Gulf during thé last perlod in
aast and weat, nav Barlaa vol. 21, no 1 a 2, London - 1971 -

(3) Phllllp K- Hitti - Précis d'histoire des arabes - Fayot -
Paria - 1950 - p. 14
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La Mer Rouge possède deux golfes au nord : celui â'Agaba et
celui de Suea. Elle g1 et end vers le sud jusqu'à l'Ocfian Indien,

Nous Bavons que des ZOOO av. J.C. lea Égyptiens eurent USB ra-
lationo avec la région d'Auboun qui sa ai tue, salon plusieurs cher-
cheurs, autour du Détroit de Bab si Almandeb du aQtÊ de l'Arable
aussi bien que du cOtÔ de la cote africaine CD -

On remarque que pendant cinq siècles et jusqu'aux environs de
1560-1322 av. J.C. [da-ta A laquelle, en Egypte, la XVin&me dynastie
dominait) , l'Egypte n'accordait plus la mené importance aux relations
qu'elle entretenait avec cette région. Les navires egyptlana. sont pro-
bablement orcivëa jusqu'à l'Ile de Suçotera, et probablement, d'après
quelques charc-heura , jusqu'à Hadrhaniaout

Au nord on connaît deux ports très importants : Eilat BU fond
du Golfe do nflma non Ht Kraiony sur 1 * emplacement da l'actuelle
ville de Suez (3) . On peut nanm«r un autr« port sur la rive orientale
£e la mer : Leuke Ko» qui prit plus tard le nom de Al Hora, situé
à cflte de L'actuelle ville de

Cl) H. Scott - In thé hlgh Yenen - London 1947.
(2) James H, Bteastùd - Anoiant record of Egypt - Chiûûço - 19D6/1907,

vol. II, p. 246, voir aussi Glager - Die Abeaslner Arabien und
Afflca - Muenchen 1Û95.

(3) Ashbel - RainCall map : Palestine, Tranajordan, Southern syre,
Southern Iiebanûn - Beirufc 1916, voir aussi Peorge E. Poat - Flora

of Syrla, Palestine and Slnal - Belrut 1932, The botanical goa-
graphy of Syrla and Palestine - London -
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On peut supposée gué lee liée au sud de la Har Rouge repr S sen-
taient à l'Époque des porta importants j ne le noua n'avons pas de
renseignements suffisants pour y trouver une trace du passage dea
navlrea .

Cependant du cûté égyptien, on remarque dea points importants,
aurtout la où La surface de la bande de terre entre le Mil et la
Mer Ronge sa restreint, aa qui facilitait les llalaona entre cea
deux régions.

Dapuifl Abu Sha're AJJtabell et Al Rasoir, Les caravane g ae

dirlgaiant vers la Hil apportant dea narchanûisflH venues des paye
de Bob el Almandab at probablamant d'au

IL existe encore un port au sud de ces trois derniers, celui

de Maaso' (actuellement en Erythrâe) . Il est mentionna dans les
-taxtaa âgyptiana de l'Antiquité dans la rSgion de Afom Cl) .

Par contre on ne peut définir Auboun coflune étant un port.

EU se basant aur oes données., 11 est posallile de tracer lea
grandes routes maritimes de la H&r Rouge sur la carte no 4 , en
conclusion de la base historique des transports maritimes les plus
vraisemblables de la légion.

fl> Nioola £lada - I. ' 6volutim-du Goaraorg* marltLras aotre le Golfs —
Arabe, la Mer Rouge et l'Océan Indien - Journal o£ tïie Gulf and

Arabian penineulat Etudise, vol, 1, act. 1975.
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^'jBTOLOTIOit.DBg TRANSPORTS MftHTTIJ'ffiS_EMTRj! LEJSOUE ARABE
TA MER ROUGE ET L'OCEAH IHDIEN

Laa transporta maritime a connurent tout au long des siècles
une prospérité remarquable dan a cette région. Cette prospérité
était favoris fie par l'Évolution da la vie économique at politique
des trois centres ûe civilisation qui était provoquée par l'augmen-
tation des exportations depuis la région de l'indus, depuia l'Afrique
vers le reste du monde civilisé Cancana peur las temples, Éléphants

pour la guerre et marchandises de luxe demandées tout au long de
l'Évolution de a régimes politiques) . (1)

4

Cette prospérité par ailleurs était due 1 la création da nouveaux
. États qui appuyaient leur économie en priorité sur les transports
oiarltlJiiea , cOTnnie c'était le oas pour les phénlniena,

débuta la décadence de l'empire égyptien, les phéniciens
prirent leur place flâna le aonnnerae et ae dés l'an 100 avi 3,C,,
bien qu'ils dépendaient des ronalna.

Trois facteurs Importants ont fait des phéniciens de grande
et explorateurs des mars :

1] L1 origine dee phénicians, aelon plue leur a historiens, serait

Delmun (2} , centre maritime important dapuis les temps les plus recu-
lés. L'activité maritime des phéniciens était donc un processus his-
torique., économique et culturel venu de leura ancêtres. Il n'est donc
paa étoop&nt qu'ils dominaient les transport a dans leur région.

{II Jean-Philippe Lôvy •* L'éaonomie antique - Que SûlB-Je ? - Presses
univers it aires de France - Paris 1969.

(2) H. i*hilby - The background of Islam - Alexandrie, p. 9 ainsi que
JawadAll- L'histoire des arabes - Bagdad 193B, p. 213, Ahmed
Sottaset - Lee arabes et. las juifs dan a l 'histoire -r Bagdad 1972,
p, 21, Hontgomery - Arabia and thé Bible - Phlladalphla 1934,
p. 126, George A. Smith - Historlcal geoçraphy of thé holy lands -
New-York - 1904 - p. 4, S et 236, Bant - The Bahrain ialand -

Royal géographie society - London 1890, G. Conteneau - Id. civili-
sation phénicienne - Paris 1949-
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2) La fnénlcle leur - fournissait le bols en quantité, matériel
nécessaire à la oonstruation ÛHB navires.

3) Ils occupaient une position stratégique et essentielle pouc
la domination des transports des deux cotés de la Héâltexranâs, en
possédant plusieurs villes sur ses rives et la Mer Rouge par le
Golfe d'Aqaba,

Une récents recherche nous Indique que depuis le lO&ne aîâcle
av. J.C., le rai de Sur possédait une flotte oommarclale dans la
Mer Rouge. Ses bateaux Étalent construite à Eilat, A cote d'Aqaba.'

Au sud de la feninsule Arabe, les arabes de la afité occidentale
dominèrent lee conmercea et les transporta avec l'Afrique en créant
l'fitût de Hakssom et en même tempe ils dominèrent l'Ile de socotors
et la pointe de Garflaful {Ras Xzir) (1J.

A L'oiiaBt de la Péninsule, nous remarquons que les transports
Évoluaient Lentement en direction de l'orient d'une pajrt et d'autre
part vers l'Occident grâce axa relations connuee en élargissant
'l'activité des transports'du ïémen & l'époque dea états de Kataban,
Ma'lue et fiaaba, ce qui Implique que les arabes dominaient de façon
presque absolue les transports maritimes au sud da la Péninsule où
ils ont tenu secret pendant des années les nonbreux passages antre
l'est et l'ouest.

Ils monopolisèrent le oommeroe entre leurs ports et la civili-
sation de l'Inde et dea autres sociétés se trouvant sur la rive
oaoldentala. de la Mer Rouge (Z) .

(1) Jawad AH - L'histoire des arabes - vol. 2 et 7 ainsi que
Montgcmëry - Arable andtBe BibTë~- opv~fllt:.'

(2) J, Olivier nicmpson - History of ancient geography -
1925
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2) La Phénicle (Liban actuel) leur fournissait le bols en quan-
tité, matâtiel nécessaire & la construction dag navires.

3) lia occupaient une position stratégique et essentielle pour
le domination des transports des deux c-Otéa de la HËditerranée, en
possédant pluaieura villas aur aea rivas at la Mer Rouge par le

Golfe d'Aqabai

Una récente recherche noua indique que depuis le IDème alâcle
av. J.CÉ, la roi de Sur possédait une flotte caranerclale ûana 1*
Mer Rouge. Ses bateaux Étaient oonatrulta a Ellut, B côtfi d'Aqaba.

Au. sud de la Péninsule Arabe, les arabes de la cCte occidentale
dominèrent las Qo&maraeB at la» transporta avec l'Afrique en crGant
l'état de Makaacn et en nSne terres Ha dominèrent l'Ile de Socotora
at la pointe de Cardaful {Sas Azir) (1).

A l'ouest de le Péninsule, noua remarquons que les transporte
Évoluaient lentement en direction de l'Orient d'une part et d'autre
part vera l'Occident grâce aux relations connues en Élargissent
l'activité des transporta du Yâmen & l'épogua des états de Kataban,
Ma'ine et Saaba, ce qui implique que lee arabes dominaient de façon
presque absolue les transports maritimes au sud de la Péninsule au
lia ont tenu secret pendant des années las nombreux passages entre
l'est at l'oueet.

Ils nonopolisârevit le commerce antre leura ports et la civili-
sation de l'Inde et des autres sociétés se trouvant DUT la rive
occidentale da la Mer Roug-e (2) .

(1) Jvad Ail - L'histoire des arabes - vol. 2 et 7 ainsi que
Montgomerv - Arabla and thé Bible - op. oit.

(2) J. Olivier OThooipaon - Hiatory of anclent geogrâphy - New-York
1925
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L'expansion que connut l'emplra perce n'a guace diminua la rOle que
jouèrent les arabes durant le premier millénaire avant J.C. L'empire
pères qui occupait le a territoires a 'Étendant de l'Afghanistan actuel
A la cOte d'Egypte, n'a pas influence l'Importance des porte d'Aden,

et de Xona au sud de la Péninsule Arabe, ni de l'Ile de Socotora comme
étant l'Ile principale pour les Échanges aomm&ralaux»

Durant cette par iode, "£&* ajia.b&& du &u.d ont jHOhOpc£iifi
de .tPLttw ao^e* : enû£.H4, pat^uai*, piew.ej p* EGA a ri* ai" [I

Cependant, vers 510 av. J.C. l'enplra paras B'aet efforça de
doniner les tranaportù macitimea entre l'Inde du nord 'et l'Egypte,

lore*TU* le roi Darius a armft une flotte pour une expédition deotinée
& trouver nne route entre la civilisation de 1' Indus et d'Egypte.
Cetta flotte parvint ft Orzlno, en Egypte, aproa un voyage de deux
ana «t demi

Durant la période de domination par l1 empire perse, on nota

des relations entre l'Inde et le Golfe Arabe d'une part et la
songe d'autre part. Toutefois "£fti o-ïabei cortitnuflitti de

au fit

La conquête d'Alexandre Le Grand a marqua une évolution considé-
rable dans les transports dons la région composâa par l'Irak, la
Syrie, le Liban, la Palestine et l'Egypte. Ce qui noua intéresse
c'ast avant tout l'effet de cette conqoflte sur le changement dyna-

mique de la vie économique. Ce changement s'est reflété dans la

(1) Corl Rathaud, Die Weibrauchatrasse in Arabien, p. 275-2S9 cite
par Nlcola zlada - idem - p. 61, ainsi que Adolf Grohman -
Arablen - Munich 1963, p. 132

(3) HerodDtuB IV 44 ainsi que Juad Ali - Idem - vol. 7 - p. 267

(3} AdolC Grohmon - idem - Munich 1903, p. 13B
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construction de nouvelles villes et 1 1 exploration de nouveaux lieux
qui en traînai est eux-meïiies la découverte de nouvelles routée mari-
times .

an exemple intéressant, celui de la r&exploratlon de la route' -
entre l'indue et 1' estuaire du Tigre et de l'Euphratft. La flotte
d'Alexandre Était dirigée par un des meilleurs conmandants i Hearchua.

Il SB trouvait sur l'Ifldns et l'armée d'Alexandre marchait parallèle-
ment an direction de la Perse. il reçut l'ordre de .r a joindre "Alexandre
à Bahylone et de reconnaître la roate, les endroits où les navires
pouvaient aborder, se ravitailler, où l'on pouvait faire du commerce,

C'est en 321 av. J-C. qua la flotta quitta le port d'Alexandrie (prèa
de Karachi) et vogua en passant par le Golfe d'Oman, Ras Huâandun,
Harmozl. lia arrivèrent à Charax dans la région arabe de la Perse

gui s'appelait Al Ahwa.se (Arsbiatan) . " le voifttgt de.
Î46 Jou.16 du. pott d 'A£exflmi*̂ E. jusqu'il Ckulux." |TJ-

Ce voyage se limitait en rôslité 9 explorer la rive orlen-tale
du Golfe Arabe et du Golfe d'Oman* Tl atteignit son objectif en
dfldouvrant les lieux favorables à la construction des porta qui
fuient réalisés non seulement sous Alexandre rtaia Également, plus
tard, par las fitats do&inant la rfiglon*

En ce qui concerne la rive occidentale du Golfe Arabe, ella
fut explorée par trois flottes de navires "phfnic-LiAA qttt ont.

du Liban en piftû*j dA£anh£e£ e£ nanti* ta J*.ak iuA i
£g pâté de. Tka.pa4c.in" {t} au nord de l'actuelle ville de Bagdad

et aohereinËs vere là Golfe sur dea petits bateaux.

(1) Nlcola Ziada - L'évolution daa transporta dans le Golfe Araba

et la Mer Rouge - Journal o£ thé Gulf~and Arabian Penlnflulat -
atudiea vol. 1 - no 4, 1975, p. 72

(2) tflcola Zlada - idan - p. 72.
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La première flotte "ceite ri'AAduaJ aJuUvù. à,
" (I)* La deuxième, celle d'Androsthènea aborda un port près*

d'Abu Dabi et enfin la trolslârae flatta, conmandfie par Hieron, devait

parvenir à Kéropolls (Suez). Mais, d'après l'historien A. Wilson,
allé n'aurait pas dépassé Maketa (Ras Ruaandam} et Anrlen ne précise
pas Jusqu'où il aérait arrivé.

En ce qui concerne la création des ports* Alexandre a donna son
nom à plusieurs vlllea de la rive orientale du GolEe. Lea historiens
ont des opinions divergentes quant a l'origine da cas villes et ainsi
noue ne sommas pas aura que la port d'Alaitandria, a cCtÔ de Karachi,

fut bien fonda par lui, de même que IBS villes de l'Ile d'Ikaroa,
Cependant nous sommes certains qu'il a construit Charax, ainsi que
que le port d'Apologus (ex Alexandrie) aituÉ a côté de l'actuelle
ville de Baara (2) .

Nous pouvons ainsi voir quatre effete importants dus à la
conquête d'Alexandre Le Grand.

1) L'exploration du Golfe Arabe et du Golfe d'Oman comme nous
le montre lu carte no 5.

2) LA construction de nouveaux ports sur lea rlvea du Golfe.

3} L'utilisation de nouveaux navires i plus solides et plus
grands dans le Golfe, autrement dit évolution des moyens de trans-
port maritimes.

4) Elorgissocient de l'utilisation d'un ayatâme monétaire pour

lae ÉchangeE commerciaux.

(1) JVad Ail - L'histoire des arabea - vol* 2, p. 9
(2) JWad Ail - idem - p. 14
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NOUS remarquons, en oe qui concerne la Mer Rouge, iju.*il y sut
la a*ioe. volonté de réaliser les mânaa choses puisque l'ordre avpit

donna ï une flatte d'explorer cette mer.

Hais, a. la mort d'Alexandre, en 323 av. J,C., les ohoaaa chan-
gèrent : l'uni ta politique qu'il avait réalisée BB trouva dissoute
et scindée en deux partie* : les Sel«uc±dee en Iran, Irak, Syrie,

Jordanie et Palestine au début et en Iran et Irait par la suite et
les Ptolémées qui occupèrent l'Egypte (1).

Nous na noua lnt£reas«rona pas a l'histoire de» guerres mala
aux événements qui ae rapportent directement à notre étude surtout
en ce qui concerne l'exploration des rives orientales. Il ma semble
qu'il aat naturel que las Ftolémées jouèrent un rola important dans
les transporte maritimes. Cela vient d'une pa^t de la position ûe
l'Egypte, point de liaison entre lu Méditerranée et la Mer Rouge, et
d'autre part du fait que la Mer Rouge n'avait pai encore fitfi explorée

le Golfe Peralque l'avait été par Alexandre.

Le trolBleme alâole connut trois PtoLâmâea qui a'intâreaaerent
aux transporta nerltime» ; PtolËaiËe I (323-285) , Ptolemée II (285-246)
Ptolémée TTT (Î46-221J,

LE premier était l'un deo comnandanta d'Alexandre pendent

la conquête da l'Orient. Il parvint avec lui jusqu'à 1 ' embouohuxe
de l'Indue. Il était au courant de l'aventure de Hearchua et pensait
qu'il était possible de trouver une route pour le.a transporte entre
1 • BUbouchure du fleuve du Gange et lea porta d'Egypte (2).

Il] Jwad Ail - L1histoire des arabes, ainsi q̂ ie Arrlan Anabaaigls,
op. cit. vol. 2

{2} Nicola Ziada - L'évolution des transporta maritimes, in Journal
of thé Gulf - p. 74.
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La réalisation de cette longue liaison fut l1 objectif de ces
trois PtolÉméea en ce qui concerne lea transporta narltlmea. Ce projet
nâcaaaita. tout d'abord la construction et l'élargissement des porte
existante : tel fut le BOB d'Arsino pour l'élargissement, et dag
porta de la Mer Rouge 4L) pour la construction, du sort de Malue

tabou sh'AtB) et de l'actuelle ville d'Adouly- Ainsi, il y eut

lit. poJitt e-t £n Mu Couge tt Lt if^tuya cfu

Quant a l'exploration, Lea voyagea d'Aria ton depuis Suez jusqu'à
l'Inde étaient connus da fait qu'ils avaient pour but de réaliser une
Liaison directe entre l'Egypte et l'Inde, Ptol&ràe II, lul-nCuua, a
encourage les grecs & constituer une anpâlone (colonie) pefle des cCtes

{3} .

Un projet très Important fut mis ea oeuvre sur l'ordre Oe
II : la liaison, par un canal, de la Méditerranée at de la

Mer Rouge. En 269 av. J_C. La canal fut achsvé reliant le Nil au
port d'Arnino (4] -

CL) William Vincent - The periplus of thé Brythtesn eea part thé
second - London - LflOS

(2) fiicola Elada - idem -
(3) JWad AÏi - idem - p. 33." . - - - - — - -.

(4} Montgomecy - idem - p. 72.
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Nous pouvons donc résumer ces événements da la façon suivante :

1J L'ejtplora-tloji des tlefr da La Her Rouge.

2] La sécurité des transporta dans la tfer Rouge surtout avec le
paya de Saata grâce 2. l'aEla tança de porta égyptiens BUT laa rivages

proches de o« pays*

3) La possibilité d'exploration au-delA de Bab el Mandab prin-
cipalement en direction de l 'Af ricjae et de la Somalie par la pointe
de Gardaful (Ras Aair) .

Ce sont la de a rÉBultats limités et 'J&iLtt* c£J

n'ont ptt& ptnnii o-tm. Ptol&m&£± d'tgtjptt d'avo&i du
nuée /'Inde* fft^ û-tdbei c.on£J.tuuLÀ.tfLt 0. dan^RfA iw tflj3.nj|ïo/i-ti
l'Indz" { ! } .

Durant le deuxième alëcle avant J.C, la situation politique
intârleure de l'Bgypte se dégrada, ne favorisant pas les Ptoléraées,
nais ce fut aana gtandaB râpertmaaiona AUT- lea transports . Un

facteur trftc important et favorable aux transports fut la fluctuation
de la demande des produits de l'Orient pour Rome et lea pays occlden-
taux. Les rapports directs aveu l'Inde étaient bloquée par lea Ëgyp-

tiana «t laa arabaa {2} .

(1) Arrien - Idem - ainsi que strabon, ûllvar Thompiaon - idem -
Cari RathyeuB - Die Weinrauchstrasse in Arabien-

{2} Oliver Thompson - EListory; of Ancierxt Geography - New-York 19fi9,
p. 176 ainal que Strabon, p. 9fl
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A l'aube du premier aiâcle avant J-C, et malgré la faiblesse
politique de l'Egypte, les marins grecs envoyés d'Egypte par
PtolËmée XI sont arrivas jusqu'à Socotora où lia ont fondé une
communauté grecque. Cl)

Cependant, & la fin de ce clac le, deux régions seulement n'avaiênl
pae encore été pénétrées par les Égyptiens i les rives de l'Afrique
BU sud de Gardaful et le Golfe Arabe. Le première à cause des petite
états éthiopiens et arabes et la seconde du fait de l'empire perse (2)

A la fin de cette période les routes des transporta maritimes
se sont prolongées dons les directions indiquÉea sur la carte no 3.

la deuxième moitié du premier siècle de l'are chrétienne
des événements historiques très importants influancârent les transport;
maritime 6 danfi cette région : la dticaden.ce 3e IH civilisation grecque
suivit de l'aeoftneion de l'anpire romain gui occupait directement
l'Egypte et la rive est de la Méditerranée [Liban) et indirectement
la région de Al Shane (Syrie, Liban intérieur, Palestine et Jordanie)
et une grande partie du nord de la cûtc orientale de la Mer Rouge.

Ceci provaqua d'une part une irmense centralisation du pouvoir
ayant les besoins et la capacité de développer laa moyens de transport
et de choisir les routes les plus courtes et d'autre part l'augmenta-
tion de la demande de produits de luxe pour Rome : encens, piarrea
précieuses, soieries, ivoire, etc... produits venus da l'orient.

Il) K. Zide El Sifarl - Les voyages dee arabes - Beyrouth - 1974 -
p. 75.

(2) Nlcola Ziada - idem - p. 76.
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Bn a* gui concerna l'Orient noua remarquons que la Chine a com-
mencé 3 Élargir son marché de la soie et des autres produits en
gênerai, en profitant les transporta par la mer aux transporte par

caravanes. Ceci car l'empire de £artber en occupant 3 l'époque la
surface entre l'Afghanistan actuel et l'Euphrate, constituait un -
obstacle pour les caravanes en provenance de la Chine, surtout lors-
qua cee deux empires étaient en guerre, ce qui arrivait fréquemment.
La Chine fut donc contrainte d'utiliser les transports maritimes
qui existaient d£jft entre la Chine et l'Inde .et entre l'Inde et le
Moyen-Orient et Rome. (1) •

Cependant a partir de cette époque la situation ûâB arabes BB
détériora. La guerre entra l'empire romain et Venplre de Perthe
avait souvent comme champ de bataille le nord de la Péninsule Arabe
ce gui perturbait la paix, laquelle favorisait les relations et
l'Élargissement des transports (2).

Chacun des empires s'efforçait d'occuper la plus grande surface
dea rives de la Péninsule. Le résultat concret et réel fut l'occupa-
tion de la partie nord du .Golfe Arabe par l'empire de Fertile et la
dama lit ion au port d'Aâen par Rome. Il ne restait plus gué l'État de

Saba (ïemen), l'état d'Hinyar Qt l'état d'Haârauout qui furent
incapables de dominer les transporte maritimes comme auparavant

De plus, les arabes perdirent un important secret pour la navi-
gation entre les rives de la Mer Rouge et les rives Indieimee : 11
s'agit de la façon d'utiliser lefl aousaons. car, les mer* de ces
régions "&ont itJiuwiJ ej Et £'ttcf-ioti dtà ff l0u44onA f/iu. AvufâtziLt &nt>ie.

t'Jnde. du nûJid-oiie.A£. Pe n^venb^e à nm-t* ta
du. no*.d-e&£ ai/ea ttn ma.zA*nut tn /a

ta. Jirt O.MJÛJ, au, dtbut oc.tobJitt c'c-i^ £a ppoJJcm du Au.d-ou.&6£

(1) Olmstaad - History of thé Peraian Qnplra - p. 508

(2) Noldeck - Der Araher und Perser - L8±den 1879
{3} J. Pirenne - Le royaume Sud Arabe 'de Qataban et sa. datation -

1941.
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(T) , HypalUB* un marin grec* découvrit ce secret vers les
années 70 du premier siècle aprSa J.C.

L'activité naritlme des arabes pendant toute la période où
lia ont domina le* transporta maritimes dans la région ne fut guAre
accompagnée d'une Evolution des moyens âe transport, surtout an ce
qnl concerne les navire* par rapport à ceux des grecs et des romains

C'est pourquoi nous voyons le rôle des arabes dans lea trans-
port» maritimes diminuer depuis la conquête d'Alexandre. Cette
régression se poursuivit jusqu'au début de l'Islam.

En ce qui concerne lea transports maritimes eux-menes nous

notons, depuis l'aventure d'Hypalus, un développement considérable
au niveau de la découverte des nouvelles voies et au niveau de la
construction des grands navires e± de plusieurs ports,

Tl était possible & an grand navire possédant une voile carrée
d'arriver jusqu'au Golfe de cambay et Jusqu'aux rives de Halabar
ou au sud. de l'Inde, la" où s'effectuaient les liaisons avec les
transports de la Chine.

A la fin da deuxième siècle après J.C., un livre Important,
ûcclt par un inconnu, 'Periplus of thé Ervtnrean" noua informe sur
les transports maritljneB et noua noua appuyecons sur son contenu
pour établir la carte no 6 représentant les transports maritimes (3)

Noua voyons que les transports maritimes a là fin du deuxième

siècle commencent a suivre A peu de chose prds les routes utilisa as
à 1 ' heure actuelle .

(1) R.H. Klernan - L'exploration de l'Arable - Editions Fayot, Paris -
1938 - p. 17 — - - - - - - —

{2) Juad Ail - L'histoire des arabes - idem -
{3} The periplus of tne Eyrthreon aea travel and trade In thé indien

Océan Ly a merchaut of thé flrst century, translated from thé Grée,

and anotated by Wilfred H. Schoff, New-York 1912,
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Lia fin de ce siècle voit Également la fin du rôle jouû par le a

arabes dans les transports par mer. Cette décadence aa poursuivra
jusqu'à l'flHcancioo de l'islam.

IV. LES TRANSPORTS DAKS LA MEDITERRANEE

L'homme a eaua douta existé1 dama la région méditerranéenne
depuia les temps préhistoriques. Les conditions climatiques, les
elcheaaeB naturelles que cette région possédait on faisait l'endroit
Idéal pour l'habitation d* l'home (1).

On trouve trace depuia 200 mille ans d'une population de groupe
antre la vallfia de la Jordanie au aud et Ras Chaînera, au nord du
Liban qui sont des territoire* parallùlaa aux rivée orientales de
la Méditerranée (2) . Cependant, noua ne pouvons pas noua intéresser
1 cette longue histoire de façon prfidae. dans notre étuda , eur-tout
& cette période, caï les noinbrauaeB recherches gui ont etfi faites
ne noua donnent pas d 1 Indications sur "l'utilisation" de la Méditer-

dana le domaine des transports.

Pour La première fols et d&s 3000 av. J.C. un groupa humain
Important a Émigré de. la Péninsule Arabe vers la nord et une partie
de ce peuple a habite où se -trouva l'actuel Liban : ce sont les
cananéens (3) .

Charles Ccnbier * Aperçu sur les climats de la Ëyrle et du
Liban - Belrut 1945

{2} G. Enmoffen - La PhÔnlcie avant les Phéniciens - Belrut 1900i voir
nasal Dorothy A,B, Gaïtod and D.N.A. Bâte - The atone âge of Mount

Carmel - vol. 1 - O*ford 1937, ï, Hitti - t'hlstolre du Liban -
Dar Al-ThaXafa - Beirut 1972, Rend Houterde - Le Nahr Al^Kalb -
Belrut 1932.

(3Ï George A- Smith - Historioal geography of thé holy landa -

Hav-ïork 1904 - p, 4, S et 296, voir auasi Claude R. Conder -
Syrian atone - Lore - London 1396 - p. 2 et 3r Montgoroery -
Acobia and thé Bible - Fhlladelphla 1934 , George E. Poat -
Flora of Syrla, Palestine and Sinaï - Beirut 1932.



74.

A partir de cette époque, la Méditerranée était utilisée autant
pour 1« transport qne pour la couse. C'eat grSoe A ce peupla et au
commerce qu'il développa avec l'Occident que l'évolution des trans-
porta maritimes dans la Méditerranée a joué un râla tiras important
dans l1 activité1 économique de l'Antiquité. Il noua suffit de savoir
que le nom par laquai fut connu ça peuple ohaa les grecs vient du
conmerce : "£ei QfittLà otvt &ppttl& ici noftetSiïAKté, c.ttnante.ii& qui

chez ŒUÏ pouA tfûi-te £E C.DnrflAJtc.fi, £ai pfcÊnitiÈrti, en itta-
avec. £e nrff-t pfeo-tRÏ**. Ce nom de phénicien eat ûavenu synonyme

de cananéen a partir de 1200 av. J.c. (1).

A cette, occasion, il est utile de rappeler qua l'historien
classique coceidûrH lea phéniciena conma des affligeante du Golfe

Arabe {le Golfe Feraique chea les historiens claaaiguea) (2} t

Strabon a. trouvé dans ea golfe deux Iles qui avalant pour nom Sur
et Iruad [3).

Plusieurs facteura furent déterminants dans l'orientation de
ça peuple VÙTB l'activl-hâ dea transports marltlmaa. Ces facteure
par ailleurs ont &ldé ça groupe a devenir maître de la Méditerranée
pendant la période ccmprlBe entre l'Antiquité et l'Islam :

1) L'origine da ce peuple était Delmun. Auaalj l'activité des
tranaporte maritimes constituait un pcoceeeua hiatorique,
social et culturel par rapport A leurs origines.

{!) F, Hlttl - Idem - p. 83
(2] HerodotuB - Hlstory BKVII, CH. 89 - In Arnold J. Toynbee -

hiatofical tnoughts - Iiondon 1924.
(3) Strabon - The geography CE Strabon *- Translated by Hamilton -

London 19U - BK.XVI, CH* III, aec. 4.
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2] La région possède Le meilleur bols destiné à la construction
dee navlraa.

3] Cette région possède également une position stratégique

favorable au commerce.

4) La pBahe Était une nativité dccnomlque tieB Importante
pour les peuples prÉhlBtariquaa de oatte raglan. Le processus de
l'interaction des cananéens, avec IBB peuples précédents a provoqua
l'augmentation de l'importance de cette activité pour laquelle le
développement dea navires était indispensable.

5} Les conflits entre les petits Êtata situés sur la riva (la
structure sociale dominante dans cette région Ôtait "l'état dans la
ville1) ont rendu nâaesaalre le développement permanent des flottes.

6} L'ensemble de la région eat relativement protégée-par la

chaîne de montagne orientale (Anti-Liban) en comparaison du dfiaert
syrien qui constituait la champ de bataille. Cette atabilité relative
a favorisé le développement des moyens de transport maritimes.

7) Le produit principal de cette région, le bols de cadre et
de sapin, Était un produit indispensable aux deux centres civilisés c
l'Egypte et la Mésopotamie. Ainsi depuia lefi temps les plus reculée,

cette région était mentionnée aoit directement, aoit indirectement
par les deux centrée de civilisation de l'époque El).

A cette époque l'Egypte a joua un rfile primordial dans les

transports maritimes avec la Phônicie surtout en ce <iui oonaerna
lea premières voles maritimes entre elle et le Liban. Ainsi noua

(1) Pour ce sujet voir - James U. Breaated - Anaient reaocâ of
Sgypt - vol. - Chicago 1906, sec, 146 alnai que Geotge A. Barton
The royal Inscription af s-amer and aJdted - Kev Haven 1929, p. 99.
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savons que la a premières volée maritimes qui éclatèrent dans la
partie orientale de la. Méditerranée peuvent être indiquées d'après
lea calatlons qui existaient entre la vallée du Nil et la rive de
la Phânidla.

IA PHBNICIE ET

La fondateur de La IXeme dynastie égyptienne mentionna dans
un texte un voyage maritime effectué au Liban vera 2S50 av. J.C..
Il nous Indique qu'il a porté avao lui 40 bateaux chargée de bols

de cÈdre et de sapin et qu'il a' construit lui-même dee bateaux an
bois de sapin (1> .

La relation entre ce que l'on appelle Baasa Egypte et la pre-
mière ville phénicienne, Byblos, remonte à la première dynastie,
avant l'union avec la Haute Egypte. Dans, les -textes Égyptiens le

nom qui désignait Byblos, ft cette époque, était Kupna, Les reoher- -
ohes archéologiques nous montrent que IBS importations faites par
l'Egypte depuis cette région ne concernaient pas seulement la bols de
sapin mais aussi des BiarchandioeB de luxe, du vin, de l'huila d'olives
de la colla, etc.. En revanche, Kupna Importait d'Egypte da l'or et
d'autres métaux, du papyrus pour l'éarlturer etc.. (2} .

Cea relations atteignirent un stade remarquable antre
années 2700 a 2200 av. J.C-, à tel point que les navires égyptiens

qui effectuaient les transports entra l'Egypte et Byblos prirent le

{1} James H. Braaated - idem - p. 146
(2) Pierre Montet - Byblos et l'Egypta - vol. 1 - Paria 192B.

p, 9, 70 et 226, voir aussi H.F. Albright - The rôle af thé
cananlstes In thé hlatcry of civilisation - uenasha 1942 -
p. 25, G. Steindorff and. c. Seele - Hhen Egypt ruled thé
Chicago 1942 - p. 21.
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nom de la villa (Annanite ; Bvbloa au Kupna (selon le texte égyptien) .

Par ailleurs cm trouva un temple égyptien à Bybloa, aa gui impliqua
qu'il y avait peut-être une communauté de marchanda Égyptiens a
Bybloa EU' De plua, on remarque certaines intfiractions culturelles
et sociales et une certaine influence de la civilisation ûgyptienne
de cette époque EUT la classe dirigeante de Bybloa (2) .

Le commerça pratiqua par Bybloa ne ae limitait pag aux relations
avec l'Bgypte. On panae qu'une voie maritime existait peut-être avao

avec Chypre et probablement avec la Crete.i Ainsi nouo conatatona
l'influence de l'Egypte sur le développement des voies maritimea
dons la Hédi ter rouée.

relation amicale antre le a prince a de Bybloa et les rois
égyptiens impliquait un état de paix qui favorisait le développement
économique en général et le développement du commerce en par tlaullar
Lea pïïfinioiens exploitaient l' autorité gué l'Egypte avait tfV,f cette
région pour favoriser l'expansion maritime.

Alnal, ï la fin de cette époque, noua voyons qoe deux vlllea
phënlolannea commencent ft avoir leur place dans l'histoire oommar-
claie de cette râglon. Il a 'agit de Tyr, au sud du Liban, et
d'Ougarlt située au nord du Liban* Tyr commença A praticjuer le
oomnaroa d'une part par vole maritime avec l'Egypte et Chypre et
d'autre part par voie texraatre avec l'Eygpte et les régions inté-
rieures A l'est (3) . Quant à Ougarlt, elle commença à pratiquer

(lï Montât - Byblos et l'Egypte - idem - p, 9
(2) S,P.K. Glanville - The legacy of Egypt - Oxford p. 6 cite

dana L'histoire du Liban - F. Hittl - selrut 1972, p4 65
(3) Pierre Serryn et René BlaseIle - Nouvel Atlas historique -

Editiona fiordaa 1972, p.7.



7H.

FIGURE

ou.

de AFnuf



79.

le commerce urée l'Egypte et Chypre (ij . Da plua n y avait quelques
petites villes situées sur la cive orientale de la Méditerranée qui
pratiquaient avec l'Egypte une activité commerciale, laaig de façon
noios importante.

Grâce i. cea données historiques, noua pouvons tracer IBS voies
les plus anciennes de la cote orientale de la Méditerranée

carte no 7).

Entre les années 1902 et 1628, l'époque du Moyen Empire, égyptien,
et essentiellement pendant le domination de la XTIôme dynastier noua

constatons un changement dans la nature de la relation entra l'Egypte
et Lee étata situas sur la rive libanaise. L'Egypte adopte a cette
époque la politique de l'expansion directe surtout avec les réglons
orientales de la Méditerranée en pratiquant une certaine domination
sur la région (2). Cependant cette domination n'était pas un obstacle
au développement des transports maritimes des phéniciens, elle provo-
qua plutôt l'effet contraire car lea phéniciens ont exploité l'au-
torité de l'Egypte pour réaliser une autre sorta d'expansion : l'ex-
pansion commerciale.

Cependant nous ne pouvons pas indiquer de façon précise l'In-
fluence qula eu cette expansion comnerciale sur le développement
des transports car cette influence n'a pas duré tria longtemps*
l'empire égyptien "JCL£ <L££e4rt£ nu d£buX du XV H fine Allait

(1) Jean-Philippe Lévy - L'Economie antique - Editions Que sais-Je ? -
Presses universitaires de France - Paris 1963 - p. 16

£2) James B. Frlchord - Anclent near eastern texta - Princeton 1950 -
p. 19, voir aussi George iïaddad - Belrut, Byblus and Mt Lebanon -
Beirut 1952 - p. 44 et James il. Beasteâ - Ancient records of
Egypt - Chicago 1906 -

(3) Pierre Serryn et RenS Blasselle - Nouvel Atlas - idem - p. 7.
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eat un nom qui, dans la langue égyptienne, signifie
"£e AeiflUtuA on. tt dciaj.tuLitt.nJi dtt> pa.04 ItM.riQZ'u" , il désigne éga-
lement *£e 4oi du bVLQULA* (I|. Lee Hykisos ont dominé la région
par la force militaire pendant un HlâcLe et demi. Ils ont: développé
la domestication au cheval dons la région et HB ont utilisa l'acier
et le fer dans l'industrie des amea. For ces deux "facteurs mili-
taires", les chevaux et les armes en fer, ils ont réalisé leurs
victoires sur las états précédants» De ce fait, il n'est pas diffi-
cile de s'imaginer cjue la classe dominante de l'empire hylsoa Était
une aristocratie militaire gui a remplacé l'aristocratie cananéenne,
laquelle était basée sur la commerce en constituant une économie
qui s'appuyait sur la acmuros lointain. Il su résulte quelque chose
gui touche direotanant notre sujet i lea

Il est possible que la domination des hyksos ait bloqué les
échanges et le aomnerce du fait qu« la classa dirigeante était mili-
taire et çue la victoire des hyksoa a diminua le r61e qu'avalant las
cananâana dans la vie économique. Ainsi, il est loglqua da dire
qu'una telle domination a provoqué une halte dans la développement
dee transporta maritimea, halte qui prit fin vers 1570 av. J.C.

& partir de 1570, la guerre de libération contres las hylcsos a

coamncé en Egypte grOce a un des prlnceo de Thébea, le fondateur
de la JCVIIIéme dynastie. L'Egypte ne c'est pas contentée cette foia
da la libération de la Vallée du Kilr elle a fait davantage en pra-
tiquant une nouvelle politique. Elle a occupé la région voisine
jusqu'au nord du Liban* Plus leur» ports eltufis sur la rive libanaiea
furent totalement démolis par les armées égyptiennes, surtout entre.
laa années 1490-1436. Le système tributaire que les Égyptiens avalent

établi sur les villes qui n'avaient pas été dânolles é-talt très dur.

U) P. K. Hitti - L'histoire du TJ.baa - idem - p, 90
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Il âtalt très difficile, dans une telle situation, que les
phéniciens réalisent des progrès considérables âana le domaine des
transporta »

Les conflits qui eurent lieu entre les différents groupes et
las différents états de cette région caractérisèrent la période sui-
vante* A peine la domination Ëgyptiennne fut-elle établie gué des
royaumes et des états surgirent S l'orient pour arrêter 1'expansion
Ggyptlannne vers ces ragions et pour reprendre la région de la Syrie,
de le Palestine et âa Liban. C'est durant cette période que le royau-
me de Hitanni, l'eampira hittite, les autorités at d'autres groupes

ont divisé la domination qui existait dans cette région en pratiquant
une guerre entre eux.

Ces conflits se reflétèrent BUT la situation économique de la
Fhânlcie en stoppant la progression des transports dans la Méditer-
ranée.

Jusqu'à la fin du Ilème millénaire et nu commencement du
1er nlllénaira av. J.C. une sorte d*indépendance rSgna sur
états situés en Fbenlcle El),

II) James B* Friahard - Ancient near eastern texts - Princeton 1950 -
p. 239, voir aussi Cyrua H. Cordon - introduction to old testament
tlme - Ventnor 1953, 1 partir de la page 70, René Dussaud -
Topographie historique de la. Syrie antique at aâdlévale -
Paria 1927, & partir de la page 102, A.T. Clay - Amurru, The
home of thé northem adiites - Fhilaâelphia 1909, James
H. Breasted - Ancien cacarda of Egypt - idem - vol. IL, aac, 436,

462, 492 - vol. III, sec. 91, 94, 114 - val. IV, sec. 569, 577

et 580»
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L'INDEPENDANCE DE LA PHÏNICIE ET L'EVOLUTION DES TRANSPORTS ÛAKS

LA MEDITERRANEE

La situation politique des régions qui sa trouvaient autour de
la PhÛnicie leur permit d'fltre Indépendantes durant prèa de 3 siècles,
entra 1200 et 900 av. J.C. Lan rapports de force n'Étaient pas favo-
rables à la domination d'un seul royaume ou d'un seul empire. L'empire
égyptien su eud-auest et l'empire hittite & l'est Étalent en décadence
alors que les aasyrleus n'avalent pas encore atteint leur pleine
expansion. Cette situation a donna aux phÉniolena l'occasion d'établir
et d'affermir leur indépendance.

Ainsi plusieurs états indépendants furent créas sur la rive
orientale de la Méditerranée. Chaque état se trouvait BOUS l'égide
d'un eadi ou d'un roi assiste d'un conseil. TA conseil représentait
la classe dominante. Jl était composé d'aristocrates, de aocmnerçanta,
de financiers, de grands capitaines et de marina (1).

Bien que 1'indépendance de chaque État atait influencée par sa

situation géographique (les montagnes et les vallÉes oanatituûient
une barrière naturelle contre la concentration da pouvoir) et sa
situation religieuse (chaque villa possédait son dieu), nous trou-
vons au niveau politique une sorte â'unltfi rassemblant les fitata
sous l'égide d'une ville telle que Qugarlt à la fin du xvieme siè-
cle av. J,C,, ByblOB au Xrvème siècle av. J.C.» Bidon ad Silène siè-

cle ou. Tyr BU Blâme siècle U) -

Deux facteurs subjectifs existant dans la composition de chacun

(lî Diodorus Siculua - Bistory - Bï yyn.f oh. 45, sec 1 - cite par
F. Hltti - L'histoire du Liban - idem - p. 114

(2> X. Hittl - idem -p, 115
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de ces états favorisèrent l'évolution des transports chea Les
phéniciens ;

1) La classe déminante dans chaque étot ce composait de grands
connnarçauts et financiers et des grands capitaines et marina. Lea
intérêts de cea deux groupas rfaidaient dans l'expansion des trans-
porta.

2) La rivalité entra lea villes pour être Blaadershlpn provo-
quait une rivalité dans 1« domaine des transporta : chaque ville
commençait a chernher de nouvelles voiea grSoe auxquelles elle
pratiquait d'une part le monopole au transport et d'autre: part le
monopole du commerce.

A cette époque Bidon et Tyr devinrent les porta les plus im-
portants. Toutefois Sldon a pratiqué avant Tyr l'activité du trans-
port sur une plus grande échelle (1).

Le port da Bidon se coJOpoHe de deux parties : le port intérieur
ou Sidon se présente BOUS la forma d'un triangle. Ban sommet étant

dirigé vers la mer et sa base vers l'intérieur. La deuxième partie
est formfie d'Iles gui protègent la rive contre lea vagues pendant
les tempête a ; c'est la port externe.- Il y avait depuis l'Antiquité

un pont artificiel qui reliait cea deux parties. L'on sait également
que las grands bateaux Étranger a débarquaient dane le port externe,
le port interne étant réservé aux botaflu* aidonlsns (2}.

La ville de Tyr prâsente presque les mêmes caractéristiques.
Ella a lu forme û'im triangle dont la base est tournée vers l'Inté-
rieur et protégée pair une lia longue de 1 mille et large de 3/4 de

mille. Cette ville possédait data porta indépendants l'un de

(1) Fcaâarlalt C» Eiflelen - Sldon i A Etudy of oriental hlstory -
New-ïorlc 1907 - p. Ifi

(2) Poidebard et Lauffray - Sldon : Aménagementa antiques du port
de Saiàa - Belrut 1951 - p. B4r voir aussi G. Franals Hlllr
Catalogue of thé Greek coins of Phoaniola - London 1910
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l'autre i le port de Salda (Sldonj au nord e± la port d'Egvpta au
sud (1) *

Bidon avait une position de leadership bien avant qu'allé soit
Indépendante. Sa place, par rapport aux antres villes, était remarqua-
ble aussi bien dans la domaine politique que dans le domaine du commer-
ce et des transporta. Elle fie considérait comme "la mare de Tvr". Elle
était également la fondatrice de deux colonies : citrure (Kltion) sur
l'Ile de Chypre et Hlppo en Afrique du Nord.

débuta cette période*, Bidon avait une position, de leader-
ship par rapport au* autres villes de Phénlcle y compris Byblos, l'ila
d'Arvad et Qugarit, De ce fait Sldon a "joui te. tiôte. £e plu* ^apoJutant
da.ru. £e eoBBi&AGt toînfjLJ.nt E££e a. moAtjpoLL&t a cei Ëgond te.
tioitmEAca du cuZf&e tt cfu acJji.ua" (l\, alors que le commarce pra-
tiqua par les phéniciens concernait quatre marchandises qui sont
parmi les plus Importantes i le bols, le bis, l'huile d'olives et le -
v in, ï Deux denrëag étaient produites par la Palestine : ce sont le olfi

et l'huile d'olives* Sidon recevait les marchandises de luxe telles
gué les parfums ou l'encens par la piste de caravanes qui la reliait
avec le sud de la Péninsule Arabe. Plus tard, Sldon Introduisit des
marchandises de sa fabrication : les outils, les métaux et les étoffes
Ainsi, Sldon a joué un certain rôle dans l'évolution du commerce
lointain entre l1 Occident et l'Orient (3).

Le fait gué Sldou sa considérait comma la fondatrice de deux
colonlee nons permet d'avoir une Idée sur le rOla qu'elle Joua dans
le développement des transports.

(lï A. Poidebaïd - Un grand port disparu i ryr - Beirut 1939 - p,fi
{!) Théodor Hommsen - The hlstory of Rome - translatée - William

R, Okkson - Naw-ïoxh 1895 - vol. II - p. 132

13) Theophrastus - Die hlstoria plantaruttt - BK I£I, ch- 12, sec. 3,
ES IX, ch, ït sec. 3.
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La colonisation d'un lieu nécessite une vole de transport bien
organisée et de pins la reconnaissauce de Bidon comme fondatrice
da oas deux colonies impliqua qu'Allés furent fondées sous aon auto—

r.ltfi» La création d'una villa naceBaita la transport de aurchuidiaea
Indispensables a 1* construction de eatte ville ce gui indique l'iin̂ .
portenoe que pouvaient avoir lee matériau* de transport utilisas pour
transporter ces marchandise:*.

Il est certain que "l'utilisation- qui était faite de ces colo-
nies, loin de la métropole, ne se limitait pas au niveau mémo de
celles-ci et il aet vraisemblable qu'elles servaient de base poux
développer l'expansion vers l'ouest. Ceci sous-entond un prolongement
des voies maritimea vexa l'ouest et Sepuia las colonies vers la aÊtro-
pole.

Cependant Bidon n'a pas conserva son rOle car, à partir de
1170 avant J.C., les palestiniens ont dênoli la ville et brûlé sa

flotte* C'est pourquoi on paut constater la progression du davalop-
peroent de Tyr/ laquelle Tyr devint la ville la plus importante par
rapport aux autres villes phéniciennes. Le roi Hiraifl compris très
bien deux choses i que l'expansion était indispensable nu dévelop-
pomant Sa aa villa et da son roYauma, y compris pour- la constitution
de nouvelles colonies, mais gu* ça n'était pas BUfftaaiit pour conear-
ver son royaume (l'exparienae de Bidon l'ayant frappé). Un deuxième
facteur était nficessaixe t la sécurit* de sa villa. Il a essentielle-
ment développa ce deuxième élément jusqu'à oa qua Tyr devienne Le
port le plus puissant et la plus aur [1).

{1} G. Conteneau - La civilisation phénicienne - Pai'is 1949 - p. 316.
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Plus tara, noua constatons l'application du premier principe
das phéniciens : l'expanalon et la constitution daa colonies. Ainsi,
Tyr a fonda "sa fille" la plus célèbre : carthage t̂ ui a continua de
pratiquer l'expansion VBCB l'ouest m&ne aprâa la diminution au rQle

de aa fondatrice, Tyx, et ce ft la fin du XITTëme aiôcla.

Par rapport a ces données historiques, noua pouvons tracer
l'évolution d«a transports A cette époque sur la carte no 8.

Ce que réalisèrent les phéniciens A cette époque semble incroya-
ble, Quagi nous paraît-Il nécessaire d'étudier la jofthdâe qu'ils
utilisèrent pour atteindre una -belle expansion. Trois éléments capi-
taux assurèrent leur euccflo dane ce domaine. Ce eont i

1) Lea progrès de la navigation

L'évolution du gonmarce maritime et l'expanaion des transports
maritiaes néceaBltërent Le progrès de la navigation en s'appuyant
sur des bases Bclentlfiquee solides. C'est ce gué firent les phânl-
clona avant de réaliser leur expansion maritime dans la domaine
commercial et dans le domaine des transports.

Tout d'abord, ils découvrirent l'étoile polaire. Ils connurent
1'Importance âe cette étoile dans la détermination des quatre pointa
cardinaux et grâce à cette découverte, lia ont déterminé les chemins
et lea voles maritimes gué prirent leurs bateaux (2).

(1) F. flitti - L'histoire du Liban - idara - p, 146
(2) F. Hlttl - idem - p. 136, voir aussi C. Juitran - Phéniciens -

Parie 1920, Albert Dietrich - Phoniïlache Ortnamenln
Leipzig
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Les phéniciens utilisèrent égalenant une technique particulière
dans la construction daa bateaux : pendant la période la plus évoluée,
la fume des bateaux était celle d'un croissant, large au milieu,
pointu en avant et an arriéra avec una seule voile carrée. Plue tard,
certaines anfilioratlona techniques furent introduites i l'avant dea -
bateaux devint plos haut avec un bec {rame} afin d'améliorer la
vitesse et la sécurité . Le milieu était toujours large pour augmenter
la résistance aux vagues. Au lieu d'un seul fitaga, les nouveaux
bateaux comportai eut deux etogaa. Las ramas augmentèrent d'environ
16 a 20% la vitesse (voir figurée 3 et 4} .

Ainsi, grâce a toua les progrès qu'ils apportèrent ï la naviga-

tion, les phânialena dominèrent le commerce dans la Méditerranée (1) .

Z) Le monopole dea voiaa da transport at du eommarce

phéniciens gardaient secrètes toutes les voles de transport
maritimes (aoit lea marins ou l'S-bat lui-même) . Dn conte da gtrabon
nous montre A quai point les phûniclena conserva lent le secret de

leurs voles maritimes. Ce conte peut ae rûaimar ainsi :
un bateau phfinlclen naviguait vers les liea de Scilly. Un bateau
romain le suivait afin de découvrir le chemin qu'il empruntait.
Lorsque le marin phfinicien aentlt qu'il fitalt suivi, il dirigea

son bateau vers le rivage où il fut démoli par les pierres du bord
de mer. Ainsi le marin phénicien préfera sacrifier son bateau plu-
tôt qua de rfivfllar la vola qu'il empruntait. StraLon indique que
le marin fut Indannîaâ par son gouvarnanant pour toutes les pertes

qu'il subies (2) .

(1J F. Hltti - idem - p. 13fi
(2] Strabon - The geography tjf StraLon - Translatai by Hamilton -

London 1912 - BK. III, ch. 5, eeot. n.
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Il en était ainsi pour le monopole du commerce de aorte que
les grecs ne connaissaient pas, jusqu'à la conquête d'Alexandre Le
Grand, l'origine de l'encens et des parfums (1). L'immenae profit qui
résulta de ça monopole dea transports et du commerce permit aux
phéniciens, â'ezi réinvestir une partie pour réaliser l'expansion des .
transports et du commerce et l'Importance de ça profit devint une
excuse pour prendre le risque de naviguer plus loin encore afin
d'augmenter ce profit,

3) La fondation des colonies

Les phéniciens fondèrent des colonies dans toutes lea ragions

de la Méditerranée en utilisant de façon constante une méthode tout-
â-fait particulière. Ils constituaient des corammautéE de commerçants
et non dea oommunautâs de militaires. De ce fait, ils pénétraient
dans le nouveau territoire sans provoquer de choc t?hea les peuples
de «MB colonisa. Ça n'Était pas une idéologie politique ou religieuse

qui s'associait, c'était des comnarçants (chaque ville d'origine
avait son dieu, mais ce gui réunissait tous ces peuples c'était le
oommerce). Ainsi, quelques groupes de commerçants phéniciens cons-
tituaient una communauté at qualquas communautés una colonie.

Les colonies ont Joué un râle considérable dans l'expansion daa
phÉnlcleno dans la Méditerranée. Il y avait d'une part une relation
tributaire entre les colonies et la ville d'orlgina (cette relation
tributaire permit l'évolution des techniques de navigation en aug-
mentant l'assurance et les dédommagements apportée aux marins en cas
ûa parta da leur bateau au cours de leurs voyages] et d'autre part,
ces colonise étaient utlllafias comme point de départ pour une nou-
velle expansion et pour constituer da nouvelles colonies» ainsi il
se trouva que quelques colonies devinrent pins importantes que leur

(1) F. Hitti - idem - p. 145
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ville d'origine. Tel fut la cas de carthaga. A partir du VIIÈme
Biâclfl Tyr perdit son importance ainsi que Bon indépendance, c'est
Carthage qui prit aa place et devint la capitale d'un empire s'éten-
dant de la Libye jusqu'au Maroc actuel et qui comprenait des colonisa
situéad dans la Méditerranée ainsi que des colonies en France, en
Espagne, ato . . . (1) .

La fondation des colonies atteignit son paroxysme entre le
et le VIIT&oe si&cle av. J,C, La zrâuaalte exceptionnelle de

la fondation des colonies n'a pu arriver A ce niveau que grâce
a 1 ' ânlgration ancienne des s&oltes qui débuta au IXÈme millénaire
HT, J*C*, vers le nord de l'Afrique (Z) .

(1) R.B. Smith - Carthage and thé carthaglnianâ - cita par
Ahmed Sounaat - Les arabes at les juifs dans l'histoire -
Ministère de l'information d'Irak - Bagdad 1972 - p. 21

(2) Tben Khaldon - Eltob Al Tbar WH dluoce al mebtada va al Haber
Cair 1284 - vol. 6, p. 93 at 94, voir aussi Procopuis of

Châaarea - History of tha vars - flK iv, oh. 10, aect. 13-20,
Al-TdrlBBl - Sifete al Maqrbe - Liden 1364 - p. 57
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LA , DBCfiDBHCE DE IA

A la fin du VIIIÈma siècle et au conmeQcament do VHême siècle

av. J.C., Tyr a ctannencé à vivre 1' époque de sa décadence. lia àfica-
denae de Tyr était un Indice de la décadence de la Ehénlcle, du fait
de l'absence de structure politique et du manque. d ' Indépendance des
états da la région. Il ̂ 'agissait davantage d'une décadence politique
gu'a canonique. Trois faotaorfl IraportantQ provoquèrent: cette dÔoadenoa,

Noue pouvons les rfi&umer olnsl i

1} De l'Orienti ICB an syriens s'efforçaient d1 occuper lag platée
de oeravànag entre l'Irak at la Méditerranée* Leur expansion viaait &
conquérir la riva orientale de la Méditerranée en occupant les États
phéniciens. Bien gué la première tentative qui eut lieu en 1094 av.
J*C< Échoua (1) , les asayrlens oontlnuer.ent à essayer S'occuper la
Phénîcle. Ainsi l'histoire ixoua montre d'autres tentatives entre
BS3-a59, 858-824, 727-722, jusqu'en 701 av. J.C., lorsque les amans
de Slrgaon II vainquirent lea armées égyptiennes qui soutenaient les
états d« la rive orientale de la Méditerranée. Dans cette bataille
Œyr et Bidon devinrent des colonies assyriennes et en 675 av. J.c.
les asayrlens démolirent totalement la ville de Tyr

2) De l'Occident, la Phénicia se trouvait devant une grande
rivale qui a. réussi & possédée non aeulenent des voies maritimes
âana la Méditerranée, en anéantissant le monopole phénicien des

transporta, nais aussi d« constituât des colonies gui s'étendaient

(1) Daniel I>. Luofcenblll - Anclent records of Assyria and Babylonla -
vol. 1 - Chicago 1926 - sect. 302

(2) Daniel D- LucXenblll - iden - vol. II, sect. 309, voir aussi
Prltchârd - idem - p. 276 - — -——' --
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jusqu'au nord da l'Afrique : ce sont les grecs (1J .

3) Le division intérieurs., nn des facteurs gai provoqua la
décadence de la Phânicie est la division polltico—économique entre
les fitats qui étaient arrivés non seulement jusqu'au manque d'entrai-
de contre l'ennemi, maie égaleront jusqu'au point de soutenir l'ennemi
pour occuper un autre état, Nous voyons ainsi que la division a amena
Sidon, Tyr terrestre et AJca A. prendre position contra fyr marltine en
aidant matériellement les assyriens contra cette dernière (2).

De cette époque, jusqu'à l'occupation romaine en passant par
l'occupation des perses at dea grecs, ces trois Eacteurs Jouèrent

le rÛle le plue important dans la décadence étatique de la Phénicia.

Cependant au niveau dea activités économiques et sociales, les

phéniciens continuaient d'étra daa gêna traa actife dans Le domaine du
aonmerce et des ttanaports dans la Méditerranée. Ils continuèrent de
découvrir de nouvelles voies, naritimes malgré la dâcadence politique
de leur fitat. & cette fipoqua, les phéniciens utilisùrant leois colonies
telle que Cartilage et aoopfircrent avec d'autres Ûtats, tels que celui
&'Egypte.

Cartilage considérait la Her Méditerranée comme tin lac carthaginois

de sorte que laa romains n'avaient mAme pas "te. rhoît d'y £au&t
maJ.nl to.nl ton. a.tLtOJ^UtuLLoti'1 \1\.

(1) E»H. Hall - The ancient history of thé naar aast - New-York 1935
p. 523, voir aussi Autran - Phéniciens - idem - p. 5, George
F. Hill - Catalogue of thé Greek coins of Phoenicia - London
1910, H* Rostavaeff - The social and econonic hiatory of thé

hellenlstiû vorlû - Oxford 1941.
{2} F. Hlttl - iden - p. 176.
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Lorsque carthage décida de découvrir de nouvelles volée maritimes
elle tint trfia vite le mante rûle que Sidon et Tyr avalent Joué jadis.
Le voyage de l'amiral carthaginois Hennon gui en 600 av. J.c. 33Baya
de faire le tour de l'Afrique par la côte ouest est un exemple frap-
pant de la continuité de l1 activité phénicienne ayant pour but la
découverte de nouvelleg voles jnoritlraBS (1)*

Haie l'anéantissement de Carthage fut plus tragique que celui
de Tyit sa fondatrice, LAB romains n'étaient paa pleinement satisfaits

par la conquête 3e Carthage/ en Idfi av. J.C-, aussi Ils firent brQlar
la ville, laquelle après 17 Jours d'Incendie, fut pour ainsi dire
réduite s. néant.

Les phéniciens utilisèrent une autre méthode pour développer
la coopération avec les autres State ou la réalisation de leur acti-
vité Économique sous l'égide des états non phéniciens. L'expansion
assyrienne nécessitait la connaissance géographique des ragions
conquises laquelle obligeait 1*0 assyrlena a rechercher l'aide des
phéniciens dans c* doaialn«.

Ainsi les pnflnlclens ont coopéré avec les assyriens an cfialisunt
une sorte û' indfipandanc* politique qui leur procure une certaine for-
me dfautonomie> T.'autorité, dans les villes phéniciennes, appartenait
à des phéniciens comme noua le prouve l'existence du roi phénicien de
Xyr aprâe la oonqufite du roi assyrien Asaerhadoun» Le roi de Tyr
reçut de ABsernadoun, en. remerciement de son aide, une grande partie
de la rive pfileatlenne {3),

£1) Ahmed Sousset - Les arabes at lea juifs dans l'histoire - idem -

p, Z5, voir aussi Jean Philippe LÔvy - L'ÔcûmaniH antique - idem -
p. 20 —— . . . . . . . . .

(2) Ahmed Sousset - idem - p. 25
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La même nâthode fut égaleront utilisa* plus tard par les phénicien*
durant l'occupation perse (1).

Fat ailleurs lia coopérèrent afin d'obtenir certains privilèges
économiques, surtout dans les domaines du commerce et daa transports,
de eorta que la plupart des affaires connue rai alaa r Salis fiée dans Les •
frontières de l'empire assyrien Etaient entre le a mains des phéniciens

One autre forme de coopération relative aux phenlolana BG trouvant
de Phfinlcie existait, telle celle des phéniciens d'Egypte, Un exem-

ple frappant de cette coopération nous est donna par la protection que
le Pharaon fléchao, en 600 av. J.C., apporta aux phéniciens qui dËsiral-

ent contourner l'Afrique en naviguant pas la Mer Rouge vers le sud et
arriver en Egypte par la Méditerranée (3J .

Cette palltîqoa refléta bien la coïncidence des intérêts de la

olaaae commerçante qui dirigeait la Phûfllcie et des classes canmarçan-
tea de a autres pays. C'est pourquoi nous pouvons dire que la Phénicie
a connu & cette èpoô iâ une. décadence politique en perdant flan indépen-
dance, mais au nivaau âcononilqua alla a continue aon activité.

La conquête d'Alexandre Le Qrand qui commenga an 334 av. J.C.
et qui se tatmina an. 323 av. J.C, , avac la mort fi 'Alexandre , créa
un Ijmœnse evpira qui englobait les tCQlB continents. Cette création
eut une influence sur les transports et le commerce comme noua l'avons

vu, mais fi cette époque la Fhénicie dut faire face a une décadence

(1) F. Hitti - iden - p. 185
12) Anmed Soueset - idem - p. 25
[3) Bfieodotus - ïhe nia tory of Herodotus - Translated by George

- Londcn 1920 - BR IV, ch. 42, voir aussi J.P. Lévy -

antlqua - idem - p. 20, AÛfiad Eousaat - idem - p. 34,
Hitti - idem - p. 13B
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plue ou moins Économique du Cait ûe la ooncurrenae des bateaux grec a
et plua tard romains. II ne faut pas oubliât qu'Alexandre a brûlfi et
démoli Tyr qui. était considérée, avant l'arrivée d • Alexandre , comme
"la raine de la merp.

Suite & la mort d'Alexandre et a la division pollhlquù de a on
empira alngl gu'fc la guerre qui eut lieu entre sao aucceBBBuraf la
PhÔnlcie, conne lee arabea de la. pânlnaule^ perdit la place dominante
qu'elle avait dana le doinaine dea transporta et du commerça.

Cependant noua n'ignorons paa lea progrëa qui furent
dans les domaines des transporta dana la Hfidlterranâa et dee trans-
porta terrestres jusqu'à cette ëpoijue et ensuite Jusqu'à l'Ialam,


