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La Méditerranée est depuis des millénaires un goulet de passage et de distribution des

réseaux de routes maritimes entre l’Europe, l’Afrique et l’Asie. Si les acteurs du jeu

géopolitique ont changé au cours de l’histoire, si la technique et la démographie sont

venues parfois infléchir les tracés des grandes routes et, surtout, le volume des échanges,

la géographie continue cependant d’imposer ses invariants. Une grande partie de la flotte

internationale transite et escale aujourd’hui en Méditerranée, qui se trouve plus que

jamais au cœur des réseaux de la mondialisation.

La création des réseaux de communications maritimes repose sur une évi-
dence qui s’impose dès les débuts de l’humanité, lorsque l’homme est
parti à la conquête de sa planète : la mer et les cours d’eau ont toujours

constitué des voies privilégiées de déplacement et de transport. Cette réalité
fondamentale structure depuis toujours les relations et échanges entre les
peuples.

Mais se déplacer sur l’eau ne s’improvise pas pour autant. Construction
navale et science de la navigation ont toujours été à la pointe des techniques les
plus sophistiquées de leur époque. Pour les Romains, l’art de la construction
navale était déjà qualifié de semper summa tecnica (toujours la plus haute technique).

Historiquement, les relations maritimes entre le monde méditerranéen
ancien et les autres foyers de civilisation, notamment orientaux, ont été ini-
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tiées à la fois à partir du Proche-Orient vers l’Est et à partir de l’Asie du Sud-
Est vers l’Ouest. Ces deux courants sont venus en quelque sorte à la rencontre
l’un de l’autre en océan Indien.

De proche en proche, des tronçons de voies maritimes entrecoupés de
passages terrestres et fluviaux, puis de véritables lignes régulières de commu-
nications maritimes se sont mis en place. De là, sont nés progressivement des
réseaux maritimes permanents, avec leurs points de passages obligés, et leurs ports
plus ou moins bien desservis et reliés à leur hinterland (arrière-pays).

Le cabotage

Le niveau de l’état de l’art de la construction navale, tel qu’il peut s’appré-
cier sur la magnifique barque solaire de Chéops exposée près de sa pyra-
mide au Caire, laisse peu de doute sur l’aptitude des hommes à naviguer

en mer depuis des temps très reculés. Vieux de 4500 ans et bordé en pin d’Alep,
ce navire parfaitement conservé, d’environ quarante-trois mètres de long et de
quarante-cinq tonnes de déplacement, dénote une maîtrise remarquable de
l’architecture navale et des techniques de construction dès cette haute époque. Et,
comment imaginer qu’un tel degré de perfection ne soit pas l’aboutissement de
siècles d’expérimentations préalables ?

La navigation maritime est donc pratiquée depuis des temps immé-
moriaux, comme cela est attesté et connu depuis longtemps, mais, les plus
anciennes voies de communication sont des routes dites côtières, en ce sens
que les navigateurs suivaient alors les rivages sans trop s’en éloigner. Le plus
souvent, il s’agissait de petit cabotage et de traversées à vue de terre, dans les-
quelles les escales successives étaient proches l’une de l’autre. Ainsi, naviguaient
les Sémites Phéniciens du pays de Canaan, grands marins et redoutables
commerçants de l’antiquité méditerranéenne, lorsqu’ils appareillaient de Tyr
vers Sidon et Byblos, avec des étapes d’environ 50 à 100 kilomètres par jour.
Les ports et lieux de mouillages intermédiaires jalonnaient donc les côtes avec
cette régularité géographique, évoquant déjà ce que l’on a pu dénommer plus
récemment collier de perles.

Vers la navigation au long cours

Le bon sens, qui guide normalement le marin averti, nous porte à imagi-
ner avec quelque vraisemblance que les premières traversées au long cours
volontaires ont été conduites en supprimant progressivement une, deux
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puis plusieurs escales sur une route côtière connue. On a pu ainsi passer
directement de Tyr à Byblos sans escale intermédiaire à Sidon, puis de Byblos
à Cnossos, puis de Chypre en Égypte.

En Méditerranée, au temps de l’Empire romain, un navire restait
rarement plus de deux ou trois jours hors de vue de terre. Par ailleurs, cette
Mare Nostrum de bien modestes dimensions était littéralement sillonnée par
des flottes considérables, comme l’étaient aussi les ports de la route vers les
Indes et même la Chine, de sorte que les navigateurs se trouvaient relativement
peu isolés sur ces réseaux maritimes fort fréquentés.

Au tout début de notre ère, le seul trafic de plusieurs dizaines de mil-
liers de tonnes de céréales, en provenance des Provinces romaines d’Afrique,
justifiait des flottes de centaines de transports qui devaient se suivre en lignes
continues comme autant de caravanes, dès la fin des moissons (mai-juin).

Méditerranée-Extrême-Orient :
la plus ancienne des routes maritimes régulières

Considérons par exemple les épices, ces denrées rares et chères, produites
exclusivement dans les Indes orientales. Les grands marins austroné-
siens des îles Moluques (cousins des Polynésiens qui étaient déjà

partis à la conquête du Pacifique) en chargèrent leurs remarquables pirogues à
balancier, il y a au moins quatre millénaires, pour les porter sur les côtes
d’Afrique, d’Arabie et de Perse, d’où ils transitaient vers la Méditerranée. On
en a trouvé la trace en Égypte (pyramide de Chéops) et sur le site mésopotamien
de Terqa en Syrie, daté de 1 700 av. JC. Notons que le trajet des Îles Moluques
vers le Nord de Madagascar, puis la côte africaine, est de plus de 4 000 kilomètres
de pleine mer, exploit qui ne sera égalé par les Occidentaux qu’à la fin du
XVe siècle de notre ère, ce qui en dit long sur l’exceptionnelle maîtrise hautu-
rière des navigateurs austronésiens.

Bien avant le deuxième millénaire précédant notre ère, leurs cousins
malais et indiens de la côte de Malabar savaient le bénéfice que l’on peut tirer
sur le plan nautique du régime de moussons d’été et d’hiver, et les voyages ont
dès lors été rythmés par ces phénomènes météorologiques cycliques. Bien maî-
trisés, ils permettaient des étapes plus longues comme celles qui mènent di-
rectement des ports de la côte occidentale indienne vers la mer Rouge ou le
golfe Persique.

Du côté méditerranéen, descendant le fil du Tigre et de l’Euphrate, les
ancêtres des Mésopotamiens s’étaient peu à peu risqués dans ce golfe d’eau de
plus en plus saumâtre, qui prolonge vers le Sud-Est cette grande voie fluviale
jusqu’à l’océan, là où les deux rives se séparent définitivement. D’une certaine
façon, on peut d’ailleurs regarder le détroit d’Ormuz comme la véritable em-
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bouchure de ces fleuves renommés sur l’océan Indien. Leurs contemporains
Indiens faisaient de même sur l’Indus et le Gange, les Égyptiens sur le Nil puis
la Méditerranée et la mer Rouge, et les Chinois sur la rivière des Perles ou le
Yang-Tsé.

À peine 600 milles de navigation côtière séparent Ormuz des bouches
de l’Indus, d’où sortaient, dès le troisième millénaire, les produits de la civili-
sation préaryenne très évoluée dite de Sindhu (sites de Mohenjo-Daro et de
Harappa). Cette partie nord de l’Océan Indien était alors à juste titre nommée
Sindhu Segar et non pas Arabian Sea.

Les échanges commerciaux par voie fluviale et maritime se sont ainsi dé-
veloppés de proche en proche entre les grands centres des civilisations antiques,
notamment celles de Méditerranée et de l’Orient, entre l’Égypte, la Mésopotamie,
Sumer, l’Assyrie, la Perse, puis les empires parthe, grec, romain et byzantin, avec
l’Inde, l’Insulinde et la Chine.

Des routes maritimes très fréquentées, déjà actives il y a cinq mille ans,
reliaient donc ces pôles de civilisations différentes. Elles étaient jalonnées d’es-
cales, de ports, de points de passage obligé ; elles constituaient déjà des réseaux
préfigurant ceux de la mondialisation actuelle. Leur maîtrise était l’objet de
rivalités incessantes, voire de batailles navales comme celle qui opposa
quatre galères égyptiennes à cinq galères indiennes, sculptées sur un bas-relief
à Thèbes au XIVe siècle avant notre ère.

Grâce aux marins de l’océan Indien, d’un côté, et aux Phéniciens, de
l’autre, actifs à partir du début du deuxième millénaire, les pays méditerra-
néens et du Proche-Orient connaissaient et utilisaient le cuivre du Dhofar
(Oman), l’encens de l’Hadramaout (Yémen), l’or d’Ethiopie et d’Ophir, ainsi
que l’ivoire, le bois et les esclaves en provenance d’Afrique. L’oliban, cette sève
cristallisée de l’arbre à encens, se vendait plus cher que l’or. Les cités antiques
en faisaient une grande consommation : le seul temple de Baal à Babylone en
achetait deux tonnes et demie chaque année, et Néron fit brûler plus d’un an
de production d’oliban en Arabie pour les obsèques de sa femme Poppée. À
Mysus Hormus, sur la mer Rouge en l’an 25 avant Jésus-Christ, Strabon rapporte
qu’il avait vu « jusqu’à cent vingt navires indiens mettre la voile pour l’Inde ».

À l’époque de la splendeur de Rome, les richesses de l’Inde, l’Insulinde
et la Chine parvenaient donc depuis longtemps en Méditerranée, via le golfe
Persique ou la mer Rouge. Massalia et Phocée, Rome et Byzance, Damas et Bag-
dad, Jérusalem et Pétra, Tyr et Carthage, Suse et Ninive, Alexandrie et Thèbes,
Eilat et Aden, connaissaient le poivre et le cardamome de Malabar, la muscade et
le clou de girofle des Moluques, l’or de Surate, les jades et les soieries de la Chine,
les pierreries et les perles de Taprobane (Ceylan), la nacre et les mousselines du Ben-
gale que les élégantes de Rome dénommaient courants d’air tissés, les cotonnades
de Coromandel, le camphre de Bornéo, l’indigo et le santal de l’Inde ou de Java.
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Les annales chinoises rapportent que Marc Aurèle envoya une ambas-
sade en Chine en 166 pour inaugurer un trafic commercial direct concernant
essentiellement le commerce de la soie, alors que les Parthes en étaient jusque-
là les intermédiaires obligés, à partir du golfe Persique. On sait qu’un siècle au-
paravant, l’apôtre Thomas utilisa leurs réseaux, bien ancrés sur une succession
de comptoirs et de points d’appui, pour aller en Inde (Kérala) et même jusqu’en
Chine, accompagné d’un disciple parthe. Il suivait d’ailleurs les pas de plu-
sieurs vagues d’immigration juive, dont les missionnaires jésuites eurent, quinze
siècles plus tard, la surprise de découvrir les lointains descendants lors de leur
arrivée en Inde puis en Chine.

Les voies terrestres étaient également parcourues, notamment la
fameuse Route de la soie, avec ses différents itinéraires de la Perse à la Chine.
Le franchissement des hautes montagnes du Pamir, de l’Hindu Kush et du
Karakoram, des déserts glacés ou torrides du Taklamakan, mais aussi le pas-
sage toujours délicat et coûteux des multiples frontières et péages, constituaient
cependant de très sérieux handicaps pour les commerçants de tous bords.

Dromadaire d’Arabie ou chameau de Bactriane, ces bien modestes
vaisseaux du désert ne chargent chacun que quelques dizaines de kilos de mar-
chandises. Vingt à trente animaux sont nécessaires pour une seule tonne de charge
utile, de sorte que les plus grandes caravanes pouvaient comprendre plusieurs
centaines de bêtes, représentant au mieux la cargaison d’un seul navire de charge.
On retrouverait une image équivalente aujourd’hui en imaginant le convoi des
milliers de camions (ou de wagons de train) nécessaires au chargement d’un seul
grand porte-conteneurs.

Loin d’être exempte de toute difficulté, la voie maritime offrait donc
d’indéniables avantages, notamment celui du tonnage transporté en un seul
voyage. On peut d’ailleurs observer qu’elle ne fut jamais interrompue entre le
Moyen et l’Extrême-Orient, même pendant les années de protectionnisme exa-
cerbé des grands empires, ou lors des périodes troublées qui bouleversèrent la
totalité du paysage géopolitique mondial entre la fin de l’Empire romain et le
début du Moyen Âge.

Marchands et marins ont donc toujours navigué et commercé depuis
le monde méditerranéen puis, le long des côtes de l’océan Indien et jusqu’à la
Chine, en passant par de nombreuses escales plus ou moins bien pourvues et
défendues.

À partir du Ve siècle de notre ère, les grandes invasions désorganisent
les échanges et conduisent à un repli quantitatif et géographique du commerce
maritime. La conquête arabe joue un rôle important en Méditerranée, en blo-
quant les flux chrétiens vers l’Est, et en favorisant corrélativement un transfert
de l’activité économique vers le Nord de l’Europe et, notamment, les futurs
ports de la Hanse.



107

La
R

ev
ue

M
ar

it
im

e
52

8
�

M
ar

s
20

24

histoirehistoirePanorama historique des relations maritimes
de la Méditerranée avec l’Outre-mer

Au port de Sirâf (actuel Tâherî, 380 kilomètres à l’Ouest de Bandar
Abbas), pendant la période Parthe puis Sassanide, les Perses, Arabes, Juifs, In-
diens, Malais et Chinois traitent les affaires commerciales. C’est un port très actif,
qui marque la limite du périple des vaisseaux indiens qui apportent directe-
ment leurs marchandises à l’intérieur même du golfe Persique. De Sirâf, on
gagne Sur ou Sohar sur la côte omanaise, puis on franchit en juin l’océan d’un
seul trait jusqu’aux rives de Malabar.

Cette longue saga d’une voie maritime ininterrompue explique en
grande partie la rapidité avec laquelle les Portugais se sont implantés en océan
Indien puis en Extrême-Orient, au début du XVIe siècle, en prenant militaire-
ment le contrôle des routes tracées déjà depuis des temps immémoriaux.

Le passage vers l’Atlantique

L’ouverture initiale des voies maritimes via les colonnes d’Héraclès, ou
plus tard celles d’Hercule, est très probablement le fait des audacieux
marins phéniciens de Sidon, puis Tyr et enfin Carthage. À noter que du

temps de Sidon, ils colonisèrent d’abord le Sud-Est de l’Espagne puis étendi-
rent leurs réseaux le long des côtes vers le Sud et le Nord, mais aussi vers les îles
de l’Atlantique. Dès le XIIe siècle avant Jésus-Christ ils avaient fondé des comp-
toirs en Afrique. Certains pensent même que leurs navigations les portèrent
aussi loin qu’au Brésil, ce qui n’a rien d’invraisemblable compte tenu des régimes
des vents et de la qualité de leurs vaisseaux, qui n’étaient pas vraiment moins
performants que ceux des Portugais des Grandes découvertes.

Quoiqu’il en soit, les routes vers l’Afrique et vers l’Europe du nord fu-
rent pérennisées et développées par leurs successeurs, notamment grecs, parmi
lesquels le fameux Pythéas de Marseille figure en bonne place.

L’arrivée des Européens par le Sud de l’Afrique

Après soixante-treize ans d’efforts considérables pour contourner l’Afrique
sur une voie pratiquement inexplorée, les Portugais ne mirent que
quelques années à reprendre, en océan Indien, la maîtrise des routes

commerciales traditionnelles partant de la côte africaine, de la mer Rouge et du
golfe Persique, vers les Indes et au-delà. Ils étaient à Calicut en 1498, à Malacca
et aux Moluques en 1512, à Canton dès 1516.

Qu’il s’agisse des Portugais sur la route de l’Est via le sud de l’Afrique,
ou des Espagnols sur celle de l’Ouest via la mer du Sud ou Grand Océan, le but
premier de l’exploration de nouvelles routes maritimes vers les Indes orientales
était clairement la mainmise sur le commerce des épices, produites essentielle-
ment à l’époque en Inde (poivre) et dans l’archipel des Moluques situé plus à
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l’Est, sur l’équateur (muscade, girofle). Rares et surtout très chères, ces den-
rées destinées à relever le goût des aliments sur les tables des riches parvenaient,
en effet, jusque-là en Europe, via des chemins compliqués, à la fois maritimes
et terrestres, essentiellement par l’intermédiaire in fine des Vénitiens.

Il faut dire que le prix de vente d’un kilo de clous de girofle sur les
marchés européens pouvait alors parfois dépasser mille fois son prix d’achat
dans les îles. Dès 1503, après l’ouverture de la route orientale des Indes, le
poivre du Malabar se vend cinq fois moins cher à Lisbonne qu’à Venise, ce qui
explique le lent déclin de cette cité méditerranéenne jusque-là toute puissante.
Au marché de Sumatra, en 1610, un kilo de poivre s’achète cependant pour
un sol de France, c'est-à-dire presque rien.

Au XVIe siècle, la chronique rapporte que le port de Bantam (Banten,
à l’Ouest de Djakarta) tient tous les jours un grand marché, qui « est le rendez-
vous d’une infinité de marchands malais, portugais, chinois, pégouans, arabes,
turcs, bengalis, guzarates, malabares, abyssins, et de toutes les régions des Indes ».
On ne peut mieux affirmer le caractère cosmopolite de ces citoyens du monde
qui pratiquent de tout temps cette route maritime, bien avant que les Portugais
la découvrent à leur tour en 1513.

Incidemment, on comprend mieux aussi, ancrée dans cette histoire
très ancienne mais continue, l’étonnante harmonie des mélanges de popula-
tions des rives de la Méditerranée, de l’océan Indien et du golfe Persique,
habituées à commercer, naviguer et travailler ensemble sur mer comme dans les
ports, depuis au moins cinq mille ans.

Comme Tyr ou Alexandrie autrefois, Dubaï est aujourd’hui l’une des
places commerciales où se perçoit le mieux ce mariage étonnant de nationali-
tés, religions et cultures si différentes, qui conservent cependant leur identité
et leur richesse propres au sein de cette population commerçante naturelle-
ment cosmopolite et multireligieuse.

À partir du XIXe siècle
La révolution industrielle et l’essor économique considérable qu’elle

entraîne marquent un changement majeur dans le commerce maritime. Non pas
que les routes et les pratiques, établies depuis des millénaires, soient fondamen-
talement remises en cause, mais les navires et les volumes transportés explosent
littéralement sous la double pression de la technique et de la démographie.
L’ouverture du canal de Suez en 1869 est à cet égard d’une importance majeure,
puisqu’on évite les ruptures de charge et donc les coûts jusque-là imposés, pour
transiter entre océan Indien et Méditerranée. Les ports méditerranéens reprennent
vie et il apparaît très vite que la route historique majeure qui relie l’Europe à
l’Asie passe à nouveau principalement par la Méditerranée.
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C’est aussi l’époque des colonies et Marseille, par exemple, devient le
port principal et le cœur des réseaux destinés à la desserte des implantations
françaises en Afrique, dans l’océan Indien et en Asie. Mais la Méditerranée
capte aussi une part importante des hydrocarbures du Moyen-Orient qui
desservent toute l’Europe.

Aujourd’hui et demain

La Méditerranée a toujours été un goulet de passage et de distribution des
réseaux de routes maritimes entre Europe, Afrique et Asie. Si les acteurs
du jeu géopolitique ont changé au cours de l’histoire, la géographie

impose toujours ses invariants et une grande partie de la flotte internationale
transite et escale en Méditerranée, notamment via des points nodaux ou hubs
comme Malte, Port-Saïd, Algéciras ou Tanger-Med, alimentés aujourd’hui par
de grands porte-conteneurs dont les marchandises sont alors réparties dans une
flotte de feeders qui desservent les ports plus petits y compris hors de Méditer-
ranée.

Les relations très anciennes entre la Méditerranée et l’Extrême-Orient
ont été confortées lors de la visite du Premier ministre chinois en 2015 chez CMA
CGM à Marseille, invité par M. Jacques Saadé, pour évoquer la nouvelle route
de la soie et son collier de perles. On peut y voir un symbole fort de la pérennité
de cette route maritime multimillénaire, qui fut ouverte d’un côté par les
ancêtres Phéniciens de Rodolphe et Jacques Saadé (né à Lattaquié) et de l’autre,
par les grands marins issus de la très ancienne civilisation maritime austroné-
sienne des archipels de l’Insulinde.

Tout au cours de sa longue histoire, la Méditerranée a tissé des liens
étroits et constants avec les autres pôles de civilisation, notamment vers l’Orient.
Les voies maritimes ont été les premiers vecteurs de cette ouverture à l’autre, qu’il
s’agisse de transport de biens matériels ou de diffusion de données immaté-
rielles, notamment philosophiques et religieuses

La Méditerranée a toujours été au cœur de la maritimisation et de la
mondialisation, au cœur de la diversité et des partages de cultures. Rien ne
laisse penser que cela devrait changer.




