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INTRODUCTION GENERALE

« L’histoire n’est pas une péche au filet, 'historien ne lance pas son chalut au
hasard, pour voir s'il prendra des poissons et lesquels. On ne trouvera jamais la
réponse a des questions qu’on ne s’est pas posées » écrivait Antoine Prost dans
son remarquable ouvrage Douze Lecons sur ['Histoire'. La est précisément tout
I’esprit, tout 'objet d’Océanides.

L’ambition de ce programme international de recherches qui n’a pas de
précédent par son ampleur, en Sciences humaines, depuis I'Encyclopédie n’est
pas d’écrire une histoire maritime mondiale, que différents travaux menés par
diverses équipes ont déja édifiée. 1l s’agit, fort du développement qu’ont connu
les recherches en histoire maritime, notamment depuis une quinzaine d’années,
de répondre a la question suivante : est-ce le fait maritime qui fait la différence dans
I'évolution générale des peuples ? Quelles sont les évolutions imputables a la mer dans
I'histoire générale comme dans I'histoire particuliere des entités, notamment
politiques ? Comment la mer a-t-elle changé la trajectoire des ensembles
considérés ? Comment le fait de se tourner vers la mer permet-il d’exploiter
au mieux le potentiel démographique, la situation géographique, politique,
financiére, les connaissances scientifiques... pour constituer un puissant moteur
de développement et de puissance ? La mer est-elle un facteur de réussite, de
développement, de rayonnement ? En parlant de mer, nous désignons non
seulement les flots et 'estran mais aussi tout ce qui vit d’elle sur le rivage, le long
des fleuves et jusque loin dans 'intérieur des terres.

Ce programme de recherche se décline en questions simples, valables en tous
lieux et toute époque :

¢ Est-ce que la mer est le facteur discriminant dans I'histoire du monde,
inséparable de toutes les réussites les plus accomplies ?

+  Qu'est-ce que la mer a apporté en plus aux groupes humains (quelle que soit
leur nature : groupes sociaux, tribus, peuples, ensembles culturels, régions,
villes, Etats...) qui se sont tournés vers elle si nous les comparons avec
d’autres qui, eux, se sont désintéressés des flots ? Economie, culture, formes
d’organisation politique, progres techniques... en quoi fut-elle hier, et est-elle
aujourd’hui encore, cause de développement et de rayonnement (quelles que
soient les formes prises par ceux-ci) ?

' PROST A., Douze Lecons sur ['Histoire, Paris: Editions du Seuil (1996).
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CHRISTIAN BUCHET

+ De quelles ressources (naturelles, humaines, financiéres...) ces groupes
disposaient-ils avant de se lancer sur la mer 7 Quels étaient leurs besoins ?

« Comment ces groupes étaient-ils structurés ou dirigés au moment ot ils se
sont tournés vers la mer ? Certaines formes d’organisation politique ou sociale
sont-elles plus propices que d’autres a un intérét marqué pour la mer ?

¢ Quels usages de la mer ? Se nourrir et plus largement s’approvisionner,
commercer ou razzier, explorer, imposer sa domination (soit en contrdlant
les circulations maritimes, soit en franchissant la mer en force) ...

¢+ Quelles sont les logiques respectives de développement des marines de péche,
de commerce, de guerre, voire scientifique, et les interactions qui peuvent
exister entre elles ?

La richesse du questionnement permet de mesurer I'ampleur du champ
d’investigation.

+ Les acteurs qui sont trés variés et ne reléevent pas nécessairement du niveau
politique (lorsque celui-ci n’existe pas encore, se trouve dépassé ou contesté,
ou bien n’est tout simplement pas concerné), leurs formes d’organisation ;

+ Lesressources:de quelles ressources financieres ounaturelles est-il nécessaire
de disposer pour qu'un groupe humain se tourne vers la mer ? Quels besoins
cherche-t-on a satisfaire ?

« Les contextes, eux aussi trés divers, qui éclairent les motivations portant a
choisir la mer, de la subsistance a I’aspiration a la domination universelle ;

¢+ Les instruments indispensables aux usages de la mer : quels navires et
pour quelles utilisations ? Quels rapports entre le nombre et la qualité ?
Quelle adéquation entre le matériel et les objectifs recherchés ? Quelles
infrastructures ? Quelles activités liées a celles-ci ?

+ Les trajectoires de développement liées aux usages de la mer et aux variations
de ceux-ci, les domaines de développement concernés par eux.

Evaluer le poids de la mer dans I'Histoire mondiale n’est rien moins que de
revisiter I'Histoire Universelle sous ce prisme particulier. Ce questionnement
analytique ne pouvait faire I'objet de la seule appréhension par les historiens
spécialisés du monde occidental. Il nous fallait faire travailler ensemble des
historiens de toutes les régions du monde, et ce n’est pas 'un des moindres
mérites de ce Programme de recherches que d’avoir contribué a décloisonner
des communautés universitaires par trop centrées sur leurs zones de recherches
respectives et sans liens les unes avec les autres.

Par petites touches successives, par les contacts des uns et des autres, en
nous appuyant sur un conseil scientifique international et dépassant le seul
cadre occidental, nous sommes progressivement parvenus a appareiller avec un
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INTRODUCTION GENERALE

équipage de 260 chercheurs issus de 40 pays? en veillant a ce que toutes les grandes
zones géographiques soient véritablement et non marginalement représentées.

Nous avons pu mesurer combien les découpes de 'Histoire Universelle varient
d’un espace géographique a l'autre, toujours sous I'emprise du tropisme terrien.
Les temps de I'histoire de I'Occident qui constituent la structuration la plus
communément utilisée avec ses quatre Temps (Antiquité, Moyen Age, Moderne
et Contemporaine) n’est assurément pas opérante dans bien des espaces, a
commencer par 'Asie, I'Océanie ...

Tres tot, nous avons senti que la mer, vecteur de communication entre les
peuplespouvaitétrelebalancierdelatemporalité historique et permettre d’aboutir
a une structuration universelle. Mais il nous fallait peser préalablement la part
du maritime dans chaque espace et a chaque période, opérer des rapprochements
pour pouvoir laisser scientifiquement émerger, vérifier, valider une nouvelle
segmentation des Temps de I'Histoire mondiale. C’est ainsi que dans un souci de
rigueur absolue, nous avons ceuvré dans le cadre des quatre temps de I'histoire
que sont les périodes antique, médiévale, moderne et contemporaine, et consacré
un volume a chacun d’eux, avant de présenter en conclusion ce que I'Histoire du
monde sous le prisme du maritime peut apporter a 'Histoire Universelle et a la
réflexion des hommes d’aujourd’hui, qu’elle soit d’ordre politique, économique
ou géopolitique.

En effet, en montrant que la mer a présidé aux grands équilibres, Océanides
permet de passer d’une intuition, qu'Alfred Mahan a été I'un des tout premiers a
porter®,a un constat. Bien plus, a une vision de I'Histoire qui lui donne sens et qui
ne manquera pas d’étre éclairante pour tout décideur, et qui peut montrer a tout
un chacun que la mer est la clef de I'Histoire et, partant de ce constat, a I'évidence
le catalyseur de notre avenir.

CHRISTIAN BUCHET

de I’Académie de Marine,

Professeur d’Histoire maritime, Institut catholique de Paris,
Directeur scientifique d’Océanides

2 Allemagne, Australie, Belgique, Brésil, Canada, Chine, Chypre, Cote d'Ivoire, Croatie,
Danemark, Egypte, Espagne, Estonie, Etats-Unis, Finlande, France, Gréce, Inde, Irlande, Israél,
Italie, Japon, Mexique, Norvege, Pays-Bas, Pérou, Philippines, Portugal, Royaume-Uni, Russie,
Sénégal, Singapour, Suéde, Suisse, Taiwan, Tanzanie, Togo, Tunisie, Turquie, Ukraine.

® MAHAN A.T., L'Influence de la puissance maritime sur I'Histoire, 1660-1783, Paris et Londres: s.n.
(1890).
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GENERAL INTRODUCTION

‘History is not a fishing expedition, historians do not cast their net at random to
see what (if any) fish they may catch. We will never find answers to questions that
have not been asked’, wrote Antoine Prost in his remarkable book Douze Lecons sur
['Histoire.! This is the very spirit, the sum and substance of Océanides.

This international research programme, unprecedented in the breadth of its
approach since the publication of the first Encyclopaedia, does not aim to write a
maritime history of the world; indeed, diverse teams have already done so within
various academic initiatives. Rather, building on the proliferation of research
into maritime history, particularly over the past 15 years, the goal is to answer
the following question: is the sea the differentiating factor in the overall development
of populations? What developments can be attributed to the sea, both in general
history and in the history of specific entities, particularly political entities?
How did the sea modify the course of history for the populations in question?
In what ways do maritime activities make it possible to consolidate strength and
development by enabling actors to take full advantage of demographic potential
and scientific knowledge, as well as geographic, political and financial situations?
Is the sea a factor in success, development and/or influence? For the purposes of
this study, the ‘sea’ is more than the water and the beach. It also encompasses all
activities linked with maritime pursuits, be they on the shore, on riverbanks or
even far inland.

This research programme is organized around simple questions that apply
everywhere and throughout history:

¢ Is the sea the differentiating factor in world history, part and parcel of the
most distinguished accomplishments?

«  What additional advantages did the sea provide to the groups that engaged in
maritime activities (regardless of the nature of the populations in question:
social groups, tribes, peoples, cultural entities, regions, cities, states, etc.)
compared to other groups that remained firmly on dry land? How did the
sea influence development and leadership, however these phenomena may
be manifested in relation to economy, culture, forms of political organization,
technical progress, etc., and how have these contributions continued to the
present day?

I PROST A., Douze Lecons sur I'Histoire, Paris : Editions du Seuil (1996).
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+  What resources (natural, human, financial, etc.) did these groups have at their
disposal before taking to the sea? What were their needs?

+ What was the structure and hierarchy of these groups when they turned
toward the sea? Are some systems of political or social organization more
likely than others to engender a pronounced interest in the sea?

+  What benefits did the sea provide to these groups? Did it feed and supply them
generally? Did it furnish the means to trade, pillage, explore, and to dominate
by controlling maritime traffic or deploying overwhelming force by sea?

«  What are the respective developmental paths for fishing fleets, trade fleets,
war fleets and even scientific fleets, and how might they intersect with each
other?

The number and diversity of questions to be addressed demonstrates the scope
of the investigation.

+ The identities and organizational structures of the different players are highly
diverse in nature and are not necessarily linked to the political arena (when
an overarching political entity has yet to emerge, is challenged, or supplanted,
or simply not involved);

¢ Resources: what financial or natural resources are required for a population to
turn toward the sea? What needs is the group in question looking to meet?

+ Contexts, also highly diverse, that serve to shed light on motivations for
taking to the sea, ranging from subsistence to world domination;

+ Indispensable tools to navigate at sea: which ships are suited to which
activities? What is the relationship between quantity and quality? How can
equipment be adapted to meet the desired objectives? What infrastructure is
necessary? What activities are related to this infrastructure?

¢ Trajectories of development associated with maritime activities and with
variations of such activities, the areas of development to which they
contribute.

Assessing the importance of the sea in World History requires nothing less than a
re-examination of Universal History through that particular lens. This analytical
inquiry could not be conducted solely by historians specialized in the Western
world. We had to bring together historians from every region of the globe. One
of the principal achievements of this Research Programme is its contribution to
the breaking down of barriers between academic communities which, with their
excessive focus on their respective areas of research, find themselves isolated
from one another.

With one small stroke after another, through encounters between different
communities, and with the support of an international scientific council that
explored beyond the Western world, we gradually succeeded in weighing anchor
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with a crew of 260 researchers from 40 countries,? ensuring that all major
geographic areas were truly represented.

We were able to consider the extent to which visions of Universal History vary
from one region to another, always strongly influenced by a terrestrial focus.
The phases of Western history that underpin the most widely used chronological
structure, with its four periods (Antiquity, Medieval, Early Modern and Modern),
are undoubtedly ill-suited to many parts of the world, such as Asia, Oceania, etc.

We realized very early on that the sea, as a vector of communication between
peoples, could serve to balance historical temporality and enable us to attain a
universal structuration. Nonetheless, we first had to assess the significance of
maritime activities in each area and for each period, and to make connections
in order to allow a new division of World History into periods to emerge, to
be verified and to be validated scientifically. Thus, out of a desire for absolute
rigour, we have worked within the framework of four historical periods, ancient,
medieval, early modern and modern, and devoted a volume to each one. As a
conclusion, we presented the benefits that viewing World History through a
maritime lens can provide for Universal History and for people today, whether
they are from the worlds of politics, economics or geopolitics.

Indeed, by demonstrating that the sea has governed a grand equilibrium,
Océanides makes it possible to move forward from intuition, which Alfred Mahan
was among the first to exhibit,’® to a verified assessment, indeed, more even
than that, to a vision of History laden with meaning, sure to provide insights for
any decision-maker and to demonstrate to any and all that the sea is the key to
History. Based on this assessment, the sea is evidently the catalyst of our future.

CHRISTIAN BUCHET

from the Académie de Marine,

Professor of Maritime History, Catholic University of Paris,
Océanides Scientific Director

2 Australia, Belgium, Brazil, Canada, China, Ivory Coast, Croatia, Cyprus, Denmark, Egypt,
Estonia, Finland, France, Germany, Greece, India, Ireland, Israel, Italy, Japan, Mexico, The
Netherlands, Norway, Peru, Philippines, Portugal, Russia, Senegal, Singapore, Spain, Sweden,
Switzerland, Taiwan, Tanzania, Togo, Tunisia, Turkey, Ukraine, United Kingdom, United States.

> MAHAN A.T., The Influence of Sea Power Upon History, 1660-1783, Paris and London: s.n. (1890).
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INTRODUCTION

En offrant la possibilité d'un volume entier consacré au rdle de la mer dans
les mondes anciens, sans distinction de culture et de lieu, Océanides offre a la
communauté scientifique et au public une synthése entiérement inédite en
matiére d’études maritimes. Ce volume est aussi beaucoup plus que cela. Il définit
un objet d’études en lui-méme assez inédit. Personne ne sera assurément surpris
de voir apparaitre la Gréce ou les Phéniciens dans la construction d'une histoire
maritime au sein de laquelle ces deux univers politiques et culturels ont depuis
longtemps acquis leur lettres de noblesse. Appeler a leurs c6tés non seulement
Rome, I'Inde et la Chine, mais aussi les Barbares et des mondes appelés a s’ignorer
encore pendant de nombreux siécles constitue assurément une démarche plus
innovante. L'auteur et le lecteur se voient ainsi conviés a sortir du champ des
idées recues et a porter un regard renouvelé sur le réle de la mer et de ses
prolongements fluviaux et lagunaires dans le développement des peuples, des
cultures, de '’économie et des relations entre les peuples. La perspective envisagée
rejoint en un certain sens la perspective d’'un Grec stoicien établi a Rome au
début de 'empire, Strabon, qui voyait dans 1'’échange maritime la clé du progres
au moment ou 'asymétrie du développement mettait le monde gréco-romain en
contact avec un univers barbare percu comme sous-développé et renvoyé a la
périphérie du monde jugé habitable.

L’Antiquité est la plus longue des périodes de Ihistoire : dans le cas de
I'Egypte, méme en s’abstenant de remonter jusqu'a I’époque pré-dynastique
et en faisant débuter « I'histoire » a la premiére dynastie, vers 3150 av. J.-C, et
en étendant I’Antiquité jusqu'a l'invasion arabe, ce sont pres de 4000 ans que
couvre la période antique. Cette période est ainsi celle qui offre les évolutions
les plus spectaculaires, depuis les confins de la préhistoire jusqu’a des modes de
développements moins éloignés de ceux de la période moderne que de ceux de la
préhistoire d’ou elle émerge ... Elle constitue de ce fait un laboratoire privilégié
pour I'étude du rdle de la mer dans le développement des sociétés.

Cet exercice nous offre 'opportunité d’illustrer la réévaluation en cours du
role de la mer dans les sociétés anciennes. Longtemps rejeté dans les brumes
imprécises et commodes, mais trés réductrices du primitivisme, le réle de la mer
dans les sociétés anciennes est I'objet depuis deux décennies d’une vaste remise
en perspective de la part des chercheurs. Cette réévaluation n’est pas seulement
d’ordre technologique. Elle s’attache désormais aussi a des sociétés, a des Etats
et a des espaces tels que les Océans qui avaient été jusque-la tenus a I'écart de
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I'histoire de ces sociétés. S'il est vrai que I'on n’écrit que I'histoire de son temps,
cet intérét récent révele le regain du monde strictement contemporain pour les
enjeux maritimes. La prétention a une dimension et a une souveraineté maritimes
modernes ne sont sans doute pas étrangéres a I'intérét que manifestent la Chine,
I'Inde, le sultanat d’'Oman ou encore le Qatar pour leur passé maritime, et a la
découverte en cours de ce passé. Les fouilles en cours a Muziris sur la cote de
Malabar, en Inde, les débuts de I'archéologie subaquatique en Inde, au Sri Lanka
et en Chine illustrent les changements en cours dans la collecte de I'information
en matiere d’histoire maritime dans ces aires.

Le résultat de ce processus constitue a la fois un progres du savoir en matiere
d’histoire maritime des mondes anciens, un élargissement du champs des
connaissances qui lui sont rattachées et une meilleure perception des interrelations
maritimes au sein du Vieux monde. Le changement de polarisation des espaces
considérés a aussi contribué a rééquilibrer le réle des acteurs de la vie maritime
et a faire sortir I'historiographie de systémes interprétatifs fortement inspirés du
modele colonial moderne. Beaucoup reste a faire, assurément, mais les pages qui
suivent permettront au lecteur de se faire une idée de la réalité du chemin parcouru
et de 'ampleur de celui qui reste a parcourir.

Traiter des mondes anciens présente certes I'intérét de nous montrer sur
une trés longue durée les interactions entre mer et développement a 'aube des
civilisations. On sait néanmoins a quel point il est difficile d’introduire dans le
continuum historique des ruptures pertinentes, flt-ce a ’échelle d’une histoire
nationale ou d’histoires nationales liées. Introduire ces ruptures de facon un
tant soit peu pertinente a une échelle globale est un exercice a haut risque
qui pose des probléemes majeurs en matiére de méthode. La caractérisation de
I'’Antiquité sur des bases strictement chronologiques est en effet clairement
inopérante. Les grands champs périodiques ont été définis par référence a des
ruptures historiques réelles ou supposées. Dans un monde interconnecté, ces
ruptures peuvent avoir un impact partagé et définir des ensembles périodiques
pertinents pour plusieurs ensembles politiques et culturels. Lorsque ces mondes
vivent sans méme se connaitre, comme le Vieux monde et les nouveaux mondes,
les caractérisations fondées sur I’évolution d’une des composantes n’ont pas la
moindre pertinence si elles sont exportées hors de I'univers chrono-culturel qui
a justifié leur définition. La notion d’Antiquité n’a donc de pertinence réelle que
dans les limites du Vieux monde. Une notion dont la borne la plus récente est
définie par référence a 'empire romain (auquel on a pu placer comme limite
I'avenement de Constantin, comme cela fut longtemps la régle chez les anglo-
saxons, la chute de 'empire romain d’Occident ou encore l'invasion arabe et
I'émergence de Byzance comme puissance régionale) peut jusqu'a un certain
point, et jusqu’a un certain point seulement, conserver une part de pertinence
appliquée aux partenaires commerciaux directs de I'empire romain, comme
I'Inde. Elle perd en revanche toute espéce de pertinence appliquée a la Chine.

Pour se tirer de cette aporie, I'historiographie moderne a du faire preuve
d’imagination. Elle adonc imaginé lanotion de protohistoire qui permet d’associer
les cultures de I'écrit et les cultures moins développées et sans écrits avec lesquelles
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elles étaient en contact. On a ensuite, en fonction du développement des cultures,
distingué entre protohistoire ancienne et protohistoire récente pour distinguer
d’un c6té des cultures proches de la préhistoire - en régle générale le néolithique
céramique - et des cultures aux portes du niveau de développement des cultures
« historiques ». Mais ces catégorisations ethno-culturelles n’obéissent a aucune
logique chronologique commune. A l'autre extrémité, les notions d’Antiquité
tardive et de haut Moyen Age, I'une et l'autre pertinentes a la seule échelle
d’un large bassin Méditerranéen, se fondent dans un processus long aux bornes
imprécises.

L’Antiquité est donc un objet mal défini, et un concept dont la pertinence
est plus naturellement Méditerranéenne qu’universelle. Pour autant, ces
difficultés ne devaient pas condamner I'entreprise. En 'absence de formule
idéale, les pages qui suivent se fixent néanmoins comme objectif d’offrir au
lecteur le panorama le plus complet possible des interactions entre ’lhomme et
la mer, sans distinction de lieu ou de culture. Cet exercice a le mérite d’ouvrir
la perspective a des mondes généralement maintenus a ’écart de I’analyse. 1
le fait dans la mesure du possible. Il subsiste dans cette perspective de fortes
asymétries qui continuent de donner la part belle aux Méditerranéens. Ce
n’est pas le fait d'un choix, mais le fruit d'une contrainte. De nouveaux mondes
s’ouvrent progressivement a la connaissance : 1'Océan Atlantique, I'Océan
Indien, la mer de Chine sont autant d’espaces qui se révélent chaque année un
peu plus au chercheur. 1l faudra néanmoins des décennies pour combler - au
moins partiellement - le déséquilibre documentaire qui sépare un siécle et
demi d’archéologie maritime Méditerranéenne d’une archéologie qui débute
dans les univers périphériques. Quant au déséquilibre des ressources de I'écrit,
il reste considérable et a peu de chances d’étre comblé de fagon déterminante
avant longtemps. L’écrit est en effet moins un reflet direct de l'intensité
des pratiques maritimes que de la place de la mer dans la culture et de la
place d’un écrit enregistré sur des matériaux non périssables ou conservés
dans la pratique de I'activité maritime. Avec la meilleure volonté du monde,
il subsiste aujourd’hui un plafond de verre au rééquilibrage de la place des
civilisations de I’Antiquité. 1l est de nature avant tout documentaire, et 'on ne
peut évidemment s’appuyer que sur la documentation existante pour écrire
I'histoire.

Quelles que soient les lacunes et les asymétries, les pages proposées
au lecteur n’en constituent pas moins une tentative nouvelle d’approche
globale qui permet de réévaluer de fagon tres sensible les cultures maritimes
non-Méditerranéennes de I’ Antiquité. En cela, 'entreprise a laquelle chercheurs
et lecteurs ont été ici invités est par nature innovante. On lui pardonnera de ne
pouvoir se faire I’écho que de I'état actuel de savoirs en expansion rapide.

Si le lecteur garde a l'esprit les limites et difficultés de I'exercice auquel les
concepteurs de I'ouvrage ont été confrontés, il aura I'indulgence de comprendre
le caractere contraignant de I'état de I'art et la complexité d’une période aux
contours chrono-culturels mal définis, et le plaisir d’étre le témoin complice
d’une entreprise entiérement novatrice par ses ambitions globales. Il aura alors la
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surprise de mesurer 'ampleur insoupconnée du réle de la mer dans I’émergence
et le développement des premieéres sociétés historiques, et le niveau surprenant
d’élaboration des pratiques et outils de la vie maritime, civile et militaire.

PASCAL ARNAUD
Institut Universitaire de France and Université Lyon 2
ERC-funded Advanced Grant PortusLimen



INTRODUCTION

By offering the possibility of an entire volume dedicated to the role of the sea in
Antiquity - encompassing all geographical regions and cultures - Océanides is
giving the scientific community and the public at large heretofore unavailable
access to maritime studies. But this volume is also more than that. It defines
a subject of study which is in itself quite remarkable. Certainly no one will be
surprised to see the Greeks and Phoenicians appear in a maritime history in which
these two political and cultural worlds have long been seen as central actors. On
the other hand, putting them side by side not only with Rome, India and China,
but also with barbarians and worlds that would not come into contact with each
other for many centuries is clearly an innovation. Authors and readers alike are
invited to challenge the received wisdom and to take a new look at the role of the
seas and their inland extensions, through rivers and lakes, in the development
of peoples, their cultures and economies and the relationships linking different
populations. This perspective resembles that of the Greek Stoic Strabo who,
writing in Rome at the beginning of the Empire, saw maritime exchange as the
key to progress at a time when the uneven pace of development brought the
Graeco-Roman world into contact with a barbarian world seen as underdeveloped
and outside the inhabitable world.

Antiquity is the longest period of history: by beginning ‘history’ with first-
dynasty Egypt, c. 3150 BC, setting aside the pre-dynastic period, and with
Antiquity lasting until the Arab invasion, the period covers more than 4,000
years. This period also witnessed the most spectacular evolutions, from the
dawn of pre-history to more recent developmental modes, closer to those of the
modern period than to those of the pre-history from which Antiquity emerged. It
is thus an ideal context in which to study the role of the sea in the development
of societies.

This exercise gives us the opportunity to illustrate the current re-evaluation
of the role of the sea in ancient societies. For so long hidden within the vague
and convenient, but highly reductive, mist of primitivism, the role of the sea in
ancient societies has been subjected to a grand revision by researchers over the
past two decades. This re-evaluation goes beyond technological developments. It
now concerns societies, states and spaces, such as oceans, that had been viewed as
external to these societies. If it is true that ‘we only write the history of our own
age’, this recent scholarship shows the renewed interest in the stakes involved
in the seas for the contemporary world. The aspiration for a modern maritime
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dimension and sovereignty over the seas surely contributes to the interest
shown by China, India, the Sultanates of Oman and Qatar in their maritime past,
and the ongoing discovery of this history. Excavations under way at Muziris on
the Malabar Coast in India, as well as the dawn of underwater archaeology in
India, Sri Lanka and China, all illustrate the current changes in the gathering of
information on the maritime history of these areas.

The result of this process is both a greater understanding of the maritime
history of ancient worlds, and a broader view of maritime interrelations at the
heart of the Old World. The change in the polarization of the spaces under study
has also helped to re-balance the roles of the actors in maritime life and to force
historians to re-examine the systems of interpretation that were largely inspired
by the modern colonial model. Naturally, there is still a lot of work to be done,
but the following pages will give the reader an idea of the reality of what has been
achieved and the distance yet to be travelled.

Studying ancient worlds is of interest because it shows the interplay over a
very long period between the seas and developments at the dawn of civilizations.
However, we know how difficult it is to introduce relevant upheavals into the
continuum of history, whether individual or interlinked national histories.
To introduce these ruptures in even a moderately relevant manner on a global
scale is a highly risky exercise and poses serious methodological questions.
Portraying Antiquity on a purely chronological basis is clearly ineffective. The
great chronological periods have been defined by reference to real or supposed
historical disruptions. In an interconnected world, these disruptions can have a
mutual impact, and demarcate the chronological units corresponding tonumerous
political and cultural ensembles. When these worlds exist without knowledge
of each other, like the Old World and the new worlds, characterizations
based on the evolution of any given component become irrelevant outside of
the chrono-cultural world which gave rise to their definition. The notion of
Antiquity therefore is not really appropriate except within the limits of the Old
World. But a notion whose most recent marker is defined by reference to the
Roman Empire (delimited by the advent of Constantine, as had long been the
convention among English-speaking researchers, and the fall of the Roman
Empire in the west or the Arab invasion and the emergence of Byzantium as
a regional power) may, but only up to a point, maintain some of its relevance
when applied to the direct commercial partners of the Roman Empire, such as
India. However, it loses all relevance when applied to China.

To avoid this aporia, modern historians have had to use their imaginations.
They thus invented the notion of proto-history, which makes it possible to
associate literate cultures and the less developed non-literate ones with which
they were in contact. Consequently, depending on the different cultures’ levels of
development, the distinction is made between distant and recent proto-history in
order to identify cultures closer to pre-history - usually ceramic Neolithic - and
those approaching the levels of development seen in ‘historic’ cultures. However,
this ethno-cultural categorization obeys no common chronological logic. At the
other end of the spectrum, the notions of Late Antiquity and the High Middle
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Ages, both relevant solely to the greater Mediterranean region, are based upon a
protracted process with poorly defined boundaries.

Antiquity is thus a poorly defined subject, and a concept the relevance of which
is more naturally Mediterranean than universal. Nonetheless, these difficulties
should not stop us. For lack of an ideal formula, the following pages are intended
to offer the reader the most complete panorama possible of the interactions
between man and the sea, without distinguishing region or culture. This exercise
has the merit of broadening the scope to include, as far as possible, oft-neglected
worlds. Nonetheless, there remain major asymmetries in this perspective, with
the greatest focus still placed on Mediterranean cultures. This is not a matter of
choice, but the result of constraint. New worlds are slowly yielding knowledge:
each year the Atlantic Ocean, the Indian Ocean and the China Sea offer researchers
a few more clues. But it will take decades to compensate - at least partially - for
the documentary imbalance that separates 150 years of Mediterranean maritime
archaeology from studies that are just beginning in other areas. The imbalance
in written sources remains considerable and there is little chance that it can be
corrected in the near future. The relative availability of written sources is less a
direct reflection of the intensity of maritime practices than of the role of the sea
within a given culture and the practice of writing on non-perishable materials, or
the extent to which contemporary maritime cultures preserve historic traditions.
With the best will in the world, even today a glass ceiling persists when attempting
to redress the balance in terms of the place of particular civilizations in Antiquity.
This obstacle is essentially documentary in nature, and we can obviously only use
existing documentation.

Whatever their lacunae and asymmetries, the pages offered to the reader
constitute nothing less than a new attempt at a global approach, making it
possible to re-evaluate substantially the non-Mediterranean maritime cultures
of Antiquity. Thus, the enterprise to which researchers and readers are invited is
intrinsically innovative. We must accept that it can only reflect the present state
of our expanding knowledge.

Bearing in mind the limits and difficulties of the undertaking with which
the designers of this work were confronted, readers should be indulgent in
understanding the constraints of the state of the art and the complexity of a
period with ill-defined chrono-cultural limits, and take pleasure in being part
of this undertaking which is wholly innovative in its global ambitions. They
will then be surprised to see the unexpected magnitude of the role played by
the sea in the emergence and development of the earliest societies in history,
and the astounding complexity of maritime, civil and military technologies and
practices.

PASCAL ARNAUD
Institut Universitaire de France and Université Lyon 2,
ERC-funded Advanced Grant PortusLimen






LA MER EST LE PROPRE D'HOMO SAPIENS

PASCAL PicQ is Professor of Anthropology at the College de France in Paris, France

RESUME. La mer n'a pas fini de nous surprendre. Pascal Picq, paléontologue au Collége de France,
montre combien l'un des éléments différenciant 'Homo erectus des Grands Singes est précisément
sa capacité a prendre la mer. Et la capacité a naviguer et a se projeter au-dela des seules terres
visibles apparait bien étre le propre de 'Homo Sapiens supplantant 'Homo erectus. Clest dire
combien la mer, la maritimité est profondément inscrite au cceur de notre humanité.

Clest toute lhistoire de la préhistoire qui est entrain de vaciller sous les coups de boutoir des
découvertes récentes de la paléoanthropologie, de l'archéologie et de la génétique. En 2003, une
découverte retentissante vint bousculer la conviction que c’est a pied, que nos lointains ancétres
se sont principalement disséminés sur terre. Vers 800 000 ans des Homo erectus provenant
certainement de la partie orientale de Java, arrivent sur la petite ile de Florés via les iles de Bali,
Lombock, Sumatra et de Komodo. Or, quel que soit le niveau des mers, il est impossible de traverser
la ligne de Wallace a pied sec le détroit d’Alés entre Bali et Lombok. Cette traversée oblige les
paléoanthropologues a changer leur vision sur la complexité des sociétés de nos ancétres.

Et Homo sapiens de se faire plus marin et plus homme pour naviguer hors de portée de vue. La
plus ancienne trace paléoanthropologique de la présence d’Homo sapiens se trouve a Cavallo dans
le sud de I'ltalie alors qu’ils semblent freinés dans leur progression terrestre du c6té de I'Europe de
IEst et du corridor de la mer Noire, c’est manifestement qu'ils sont passés par voie de mer... Et plus
a l'Ouest encore, les iles Canaries ont été occupées des milliers d’années avant notre ére, et d’aucuns
commencent d considérer que 'Amérique du Sud aurait pu avoir été peuplée par Homo sapiens
avant 'Amérique du Nord, hypothése classique d’une migration en Amérique par le détroit de
Béring durant les périodes glaciaires étant de plus en plus remise en cause. La préhistoire d’Homo
sapiens nous apprend que la vraie naissance de 'humanité moderne commence au bord de la mer et
par les traversées des mers, quelque part au sud de U'Equateur et il y a plus de 100 000 ans.

ABSTRACT. The sea still has surprises in store. Pascal Picq, palaeontologist at the Collége de France,
shows that one of the factors that sets Homo Erectus apart from the great apes is precisely the
former’s ability to take to the sea. Moreover, the aptitude for navigation and the willingness to
travel beyond the known world appears specific to Homo Sapiens, which replaced Homo Erectus.
This simple fact demonstrates the extent to which the sea and a maritime dimension are central to
our human identity.

The very study of prehistory is currently being shaken by sensational recent discoveries in the
fields of palaeoanthropology, archaeology and genetics. In 2003, a resounding discovery shed doubt
on the belief that our distant ancestors journeyed across the world mainly on foot. Some 800,000
years ago, a Homo Erectus community undoubtedly originating from eastern Java travelled across
the islands of Bali, Lombok, Sumatra and Komodo, ultimately arriving on the small island of Flores.
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Even with sea levels much lower than today, the Lombok Strait between Bali and Lombok formed a
water barrier. This crossing leads palaeoanthropologists to reassess the complexity of our ancestors’
societies.

Thus, Homo Sapiens must be seen as more man and more mariner, daring to lose sight of the
shore. The earliest palaeoanthropologic trace of Homo Sapiens is in Cavallo, in southern Italy.
Terrestrial migration having apparently been curbed in Eastern Europe and the Black Sea Corridor,
they must have crossed by sea... Even further west, the Canary Islands were inhabited thousands
of years before the common era. Moreover, some researchers now believe that Homo Sapiens may
have populated South America before North America; as such, the classic hypothesis of early man
crossing the Bering Strait during the Ice Age is increasingly challenged. The prehistory of Homo
Sapiens teaches us that the true birth of modern man occurred on the coast and through sea
crossings, more than 100,000 years ago, somewhere south of the Equator.

En hommage a Thor Heyerdahl (1914-2014)

Iy a des choses, voyez-vous, qu'on ne trouve pas dans les livres
Joseph Conrad, Typhon

Joseph Conrad est un des plus grands écrivains sur les hommes et la
mer. Dans ses mémoires, il livre cette réflexion : « Heureux qui comme
Ulysse a fait un aventureux voyage - et pour d’aventureux voyages, il
n'y a pas de mer qui vaille la Méditerranée, la mer intérieure que les
Anciens trouvaient si vaste et si remplie de merveilles. Et elle était, en
vérité, terrible et merveilleuse : car c’est nous qui, conduits par 'audace
de nos esprits et de I'agitation de nos coeurs, sommes les uniques
artisans de tout le merveilleux et le romanesque du Monde ». Quand
on m’a demandé d’écrire un article sur les premiers voyages maritimes
de '’humanité, je ne m’attendais pas a découvrir les audaces et le génie
des hommes aussi loin dans le temps et des rives de la Méditerranée. En
m’embarquant dans cette aventure littéraire et scientifique, j’ai réalisé
combien toutes nos connaissances sur les hommes et leurs origines
ont été bouleversées en quelques décennies. Dans les années 1970, on
comprend que les origines de la lignée humaine sont africaines ; dans
les années 1980 que 'Homme de Néandertal est le vrai européen ;
dans les années 1990 que méme notre espece Homo sapiens vient
d’Afrique ; dans les années 2000 que les plus anciennes expressions
artistiques apparaissent en Afrique 50 000 ans avant les merveilles de
la Grotte Chauvet ; dans les années 2010 qu’il y a eu plusieurs espéces
d’hommes contemporaines vers la fin des ages glaciaires. Beaucoup
de changements avec de grands mouvements de populations, étant
entendu que tout ¢a se concevait a pied, poussé par les contraintes
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des changements climatiques avec ses cortéges de dérives génétiques
et culturelles. On admet, forcément, que tout commence en Afrique,
que s’ensuivent de grandes migrations pédestres du sud vers le nord
via le Proche-Orient, puis le corridor de la Mer Noir avant d’aller vers
I'Europe a I'ouest et I’Asie a I'est.

La premiére vague humaine sort d’Afrique vers 2 millions d’années.
La deuxiéme vague, la ndtre, se lance vers 100.000 ans. Mais elle ne
part pas d’Afrique vers I'Eurasie apres le passage de la Mer Rouge. Tel
un tsunami, elle traverse la péninsule arabique et, tres vite, se lance
vers le soleil levant et atteint I’Australie et I’Amérique alors que les
représentants de notre espece piétinent aux portes de I’Europe. En
quelques dizaines de millénaires, des populations d’Homo sapiens
s’engagent vers des terres hors de portées de vue par navigations
hauturiéres. Les découvertes récentes de la paléoanthropologie, de la
préhistoire et de la génétique renversent toutes nos conceptions de
I'aventure humaine, les terres australes ayant été conquises par voies
maritimes avant les terres septentrionales par voies terrestres. Un
renversement complet de perspective, a I'image de ces mappemondes
renversées si prisées des habitants de ’hémisphére sud pour provoquer
I'arrogance des peuples de 'hémisphere nord.

Iy a2.500 ans, I’Archonte ou Amiral Carthaginois Hannon guide une
grande flotte par-dela les Colonnes d’Hercule (Gibraltar). Sa mission vise
a renforcer les comptoirs installés précédemment par les phéniciens
sur les cotes orientales de I'Afrique jusqu’au Sénégal actuel, puis de
pousser les explorations plus au sud. Avant de faire demi-tour dans le
Golfe de Guinée, il décrit la rencontre avec des femmes et des hommes
velus que les interpretes appellent « Gorillai ». Les Gorillai s’effrayent,
se défendent en jetant des pierres et se débattent a coups de dents.
Les miles s’enfuient. Les hommes d’Hannon tuent trois femelles et en
rapportent seulement les peaux. Celles-ci seront offertes au temple de
Baal de Carthage avant de disparaitre dans le saccage des Romains.

S’agit-il du gorille ? Ce magnifique grand singe sera redécouvert
- par les occidentaux - au milieu de XIX® siecle et nommé Gorilli en
hommage au voyage d’Hannon. Selon I'expression du grand Thomas
Huxley, ami de Charles Darwin, c’est ainsi que le premier grand singe
croisé par des peuples occidentaux a été le dernier identifié.

Plus qu’'une parabole, le périple d’Hannon illustre combien la
découverte des origines et de I'évolution de 'homme s’édifie par des
voyages au travers des mers, loin des rives de nos cultures et a la
rencontre des diversités humaines et naturelles. Diversités elles-mémes
filles de toutes les dérives génétiques, continentales et marines dont
seule notre espéce Homo sapiens en est devenue I'acteur volontaire, a
la fois pour son évolution, pour découvrir son évolution et, plus que
jamais, pour son avenir sur une Terre qui dépend tant de ses mers
nourricieres.

11



PASCAL P1CQ_

Et il y a tant de choses a découvrir sur les hommes et leurs
pérégrinations, dormant sous les eaux et au-dela toutes les écritures ...
embarquement pour I'évolution.

INTRODUCTION

Homo sapiens est la seule espéce qui a été capable de s’adapter a tous les
écosystemes de la Terre, du niveau des mers aux plus hautes altitudes, sous toutes
les longitudes et presque toutes les latitudes « habitables ». Pour en arriver 13, ses
populations ont franchi des mers et des océans. Seul I’Antarctique et quelques
iles perdues ont échappé a une expansion biogéographique jamais réalisée par
une autre espéce, méme humaine'. Quelles sont les sirénes de '’évolution qui ont
attiré les hommes par-dela les horizons ?

Le genre humain ou Homo se caractérise par une adaptabilité associant une
grande taille corporelle, une physiologie endurante, un cerveau développé
et des inventions technologiques associant des outils, le feu et la construction
d’habitats qui, depuis deux millions d’années, lui permettent de s’affranchir du
monde des arbres et de se disperser a pied a partir de I'Afrique en Europe et en
Asie. Les plus ancienne traces d’arrivée des hommes en Eurasie se trouvent a
Dmanisi, en Géorgie, dans le corridor séparant la Mer Noire de la Mer Caspienne.
Pour comprendre cette particularité adaptative, il faut revenir sur les grandes
étapes de I’évolution des singes et des grands singes. Dans cette premiére partie,
on voit comment les différentes lignées se sont séparées, ont prospéré et parfois
disparu au gré des dérives des continents avec la formation et les fragmentations
des océans et des mers au cours de |’ére tertiaire. La tectonique des plaques se
joue des terres émergées qui emportent les especes dans des dérives génétiques
et phylogénétiques. Les singes n’ont guere le pied marin. Ils dépendent des foréts
dont les phases d’expansion et de régression au cours des ages géologiques et des
périodes glaciaires conditionnent leurs habitats géographiques. A cet égard, leur
sort n’est pas tres différent de celui des autres lignées de mammiferes terrestres,
les océans et les mers restant infranchissables. Et pourtant, des singes d’origine
africaine arrivent a s'implanter en Amérique du Sud alors isolée de tous les autres
continents. Il y a plus de trente millions d’années, un super radeau transportant
des singes et, comme pour toute embarcation de fortune les inévitables rongeurs
et leurs parasites, accoste en Amérique latine. Pendant ce temps, une autre
histoire se joue avec les 1émuriens de Madagascar protégés de I'expansionnisme
des singes grice au canal du Mozambique. Car des qu'ils le peuvent, et tant qu’il y
ades arbres, les singes s'imposent comme les seigneurs des canopées. Alors quand
la mer Téthys se retire du Proche-Orient pour ne laisser que la Méditerranée, ils
franchissent la Mer Rouge et occupent les zones forestieres du sud de I'Eurasie.

! PicQ P., De Darwin & Lévi-Strauss : 'Homme et la Diversité en Danger, Paris: Odile Jacob (2013).
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C’est dans ce contexte qu’apparait la lignée humaine en Afrique alors que sa
famille des grands singes est en plein naufrage.

Dans une deuxieme partie, on suit I'expansion du genre Homo sur 1’Ancien
Monde. Cette expression n’arien a voir avec les mondes perdus de la paléontologie
de Conan Doyle a Jurassic Park. Elle se référe au monde connu de 'occident avant
la découverte des Amériques par Christophe Colomb, donc I'Afrique, I'Europe
et 'Asie. Cet Ancien Monde est aussi celui des hommes préhistoriques pendant
deux millions d’années, avant que notre espéce Homo sapiens n’aille par-dela
les horizons et atteignent la pluralité des Nouveaux Mondes. Plusieurs espéces
humaines cohabitent et se succedent au cours de cette longue période. Mais
aucune ne franchit des bras de mer vers des terres hors de portée de vue. Les
plus anciennes preuves de traversée remontent a environ 800.000 ans quand
une poignée d’Homo erectus accoste sur I'ile de Flores ot ils sont rejoints par des
stégodons, des éléphants aujourd’hui disparus. Hommes et stégodons suivent une
évolution vers le nanisme insulaire. Et surtout, ils sont les premiers mammiferes
depuis des dizaines de millions d’année a franchir la Ligne de Wallace séparant
les aires biogéographiques des mammiféres placentaires a I'est de celle de
mammiferes marsupiaux a I'ouest.

Puis une nouvelle ére anthropologique commence avec notre espece Homo
sapiens. Entre 100.000 ans et 40.000 ans, des populations parties d’Afrique migrent
apiedvers le nord ot elles rencontrent les Néandertaliens. Cependant, les grandes
iles de la Méditerranée connaissent plusieurs incursions et, par-dela Gibraltar, ce
sont les Canaries et, peut-étre, les Acores. Mais un plus grand mouvement se fait
vers l'est et le long des cotes méridionales des océans Indiens et du Pacifique.
En fait, des populations d’Homo sapiens parties d’Afrique arrivent en bateau en
Australie, et peut-étre en Amérique, avant de s’implanter fermement a pied en
Europe. Homo sapiens vit le long des cotes, navigue et se lance plus loin que la
ou porte son regard et de sa propre volonté. Pourquoi ? La paléoanthropologie,
comme toute science, ne peut pas répondre a cette question. Mais elle commence
a découvrir comment en levant le voile sur un aspect longtemps ignoré et unique
de notre espéce qui, en quelques dizaines de millénaires, conquiert les terres
et les mers jusqu'a fagonner sa propre ére géologique : embarquement pour
I’Anthropocéne.

PREMIERE PARTIE : DES SINGES,
DES CONTINENTS ET DES RADEAUX

Des primates et des eaux

Au début de I'ére tertiaire, les primates accentuent leur ascension évolutive
dans le monde des arbres. Ils sautent de branches en canopées dans les foréts
d’Afrique, d’Asie, d’Europe et d’Amérique du Nord. Parmi eux, la grande lignée
des singes (simiens) dont un des plus lointains représentant connu serait Ida
ou Darwinius masillae du site de Messel en Allemagne, décrit en 2009. Vers 45 Ma
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(millions d’années), les lignées de simiens se diversifient en Afrique, en Asie et
une partie de I'Europe. Désormais, l'ouverture de I’Atlantique nord interdit tout
passage par voie terrestre. Les primates d’Amérique du Nord poursuivent leur
évolution avant de s’éteindre sans descendance a la fin de 'Eocéne.

La rivalité s’intensifie dans les foréts d’Afrique et d’Asie. Les autres primates
ne trouvent leur salut que dans le monde de la nuit et en évitant la concurrence
avec les singes. Les ancétres des [émuriens actuels de Madagascar franchissent le
canal du Mozambique vers 50 Ma en passant d’ile en ile avant de s’installer et de
prospérer sur la grande ile rouge. Bien qu'ils I'ignorent, leur chance a été que les
singes ne prennent pas le méme chemin. Leur malheur ne viendra pas de I'ouest,
mais de l'arrivée par l'est, tels des navigateurs de I’Apocalypse, des premieres
populations humaines originaires de 'Océan Indien il y a a peine 2.000 ans. Aussi
surprenant que cela puisse paraitre, I'lle de Madagascar - appelée parfois le
huitiéme continent ; la plus grande ile aprés Bornéo et le Groenland - a été la
derniére grande région du monde occupée par notre espece.

La Terre subit un refroidissent majeur a la limite Eocéne/Oligocéne (33 Ma). On
évoque plusieurs facteurs comme l'impact de plusieurs météorites (sujet a la mode),
un volcanisme important (banalement terrestre et si catastrophique) et la premiere
grande glaciation de I'ére tertiaire associée a la formation de la calotte polaire
antarctique. Le niveau des océansbaisse considérablement avec de grandes extinctions
parmi les espéces marines. Les paléontologues appellent cet épisode la Grande Coupure
avec pour conséquence une chute de plus de dix degrés de la température moyenne
de la Terre. Les immenses foréts de 'Eocéne se rétractent sur la bande des tropiques.
Cela conduit a l'extinction des primates d’Amérique du Nord tandis que ceux
d’Eurasie régressent dans ses franges les plus méridionales. La suite de notre histoire
se poursuit en Afrique, avec deux groupes de singes dits anatomiquement modernes
car a l'origine et proches des singes actuels, les catarhiniens ou singes a « narines
rapprochées » vivant actuellement dans I’Ancien Monde (Afrique, Europe, Asie) dont
nous faisons partie et ceux d’Amérique du Sud et centrale appelés platyrhiniens
ou « a narines écartées ». Car les ancétres des singes du Nouveau Monde viennent
d’Afrique ! Comment sont-ils passés ? Précisons que les dénominations Ancien Monde
et Nouveau Monde se réferent au voyage de Christophe Colomb avec ses lourdes
caravelles. Il ignorait que des singes avaient traversé I’Atlantique sud sur des radeaux
35 millions d’années avant lui.

Le plus ancien fossile de singe platyrhinien se nomme Branisella boliviana, daté
de 33 Ma. Il a été trouvé en Bolivie, trés loin des cotes, ce qui veut dire qu’il n’est
pas le plus ancien singe de cette région ; a moins d’imaginer une improbable
Arche de Noé s’étant échouée sur les monts des Andes. Au cours de I'ere tertiaire,
I’Amérique du Sud s’est détachée de I’Antarctique et dérive vers '’Amérique du
Nord qu’elle rejoint vers 5 millions d’années. On ne connait pas de fossile de singe
parmi les primates d’Amérique du Nord et, par ailleurs, la traversée semble peu
envisageable entre les deux sous-continents américains séparés par un puissant
courant entre les océans Atlantique et Pacifique. Une autre possibilité serait
un passage d’ile en ile du sud de I’Afrique australe via I'’Antarctique et la partie
méridionale de ’Amérique du Sud. Seulement, on ne connait pas de singe fossile
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évoquant Branisella dans cette partie de I’Afrique, aucun en Antarctique pour des
raisons évidentes et pas plus du c6té de la Terre de Feu ou de la Patagonie. En
plus, étant tres inféodés au monde des arbres, les singes vivent principalement
dans des régions forestieres chaudes, ce qui ne les incite pas a aller rechercher
un passage du sud-ouest. Un autre chemin, celui emprunté bien plus tard par
Christophe Colomb, part des cotes occidentales de I’Afrique via les Agores et les
Caraibes. De telles migrations dites des « sauts de puces », selon la stratégie du
Général MacArthur pendant la guerre du Pacifique, est envisageable en raison
d’un abaissement considérable du niveau des mers, comme pendant toute période
glaciaire. Cependant, on n’a pas de fossile témoignant de cette route. Alors, il ne
reste que le radeau !

Cette hypothese s’appuie sur le concept de vicariance. Si deux espéces ou
deux lignées se distinguent comme les plus proches en termes de parenté, cela
signifie qu’elles partagent un dernier ancétre commun exclusif qui, forcément,
vivait dans une région géographique précise. C’est comme cela, par exemple, que
Charles Darwin fit I'hypotheése que nos origines devaient étre africaines en raison
de notre étroite parenté évolutive avec les chimpanzés ; et notre lignée apparait
bien en Afrique. Revenons a nos singes américains. Les fossiles les plus proches
des Platyrrhiniens, a la fois par les caractéres et dans le temps, se trouvent en
Afrique orientale, comme dans le grand gisement paléontologique du Fayoum,
au pied des pyramides de Gizeh. La géologie, hélas, n’offre pas de site pres des
cotes occidentales de I’Afrique. Cependant, comme de nos jours, des populations
de singes devaient s’égayer dans les foréts africaines de 'Oligocéne de part et
d’autre de I'équateur. A partir de la, et comme on a pul'observer de nos jours, des
individus ont été embarqués malgré eux sur des grand radeaux faits d’entrelacs de
tronc d’arbres et de branches. Les embouchures des grands fleuves sont bordées
de fausses berges végétales tres épaisses fréquentées par les animaux et il n’est
pas rare qu’a la suite d'une tempéte de grands morceaux partent a la dérive.

Un tel scénario n’a rien d’abracadabrant. Car les singes ne sont pas les seuls
a avoir fait partie du voyage. Les espéces actuelles les plus proches des rongeurs
sud-américains, comme les cochons d’Inde et le gros capybaras, se trouvent aussi
en Afrique. Et il en va de méme pour leurs parasites qui, quant a eux, avaient leurs
hétes comme radeaux ... Enfin, a cette époque la distance entre les cotes africaines
et sud-américaines étaient beaucoup moins importantes qu’aujourd’hui et, selon
les reconstitutions des géologues, avec de puissants courants favorables a cette
migration par voie maritime. Ainsi voguent les ancétres des singes d’Amérique du
Sud qui se lancent a la conquéte de I'immense océan végétal vert de I’Amazonie.

Téthys et la planéte des singes

Retour en Afrique. Pendant que les singes sud-américains se diversifient, il en
va de méme pour les singes africains (catarhiniens) a I’Oligocéne (34 a 23 Ma)
et au cours de la période suivante, le Miocéne (23 a 5,3 Ma). C’est I’4ge d’or des
hominoides, la superfamille des grands singes actuels (homme, gorille, chimpanzés
et orang-outans). Au cours de cette période, les paléontologues décrivent une
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centaine de genres et d’especes de toutes les tailles corporelles, entre quelques
kilogrammes et une centaine de kilogrammes. Nos ancétres occupent presque
toutes les niches écologiques depuis le sol jusqu’au faite des arbres. Ils sont les
seigneurs des foréts.

L'émersion du Moyen-Orient vers 19 millions d’années, et jusque-la sous les
eaux de la Téthys, profite aux hominoides. Ils font leur « traversée de la Mer
Rouge » et se répandent sur les régions méridionales de I'Eurasie. Ainsi commence
le temps de la planéte des (grands) singes ou des hominoides, méme si elle se
limite a I'Afrique, 'Europe et I'Asie. La diversité de notre superfamille atteint son
apogée autour du 10 millions d’années avant de se précipiter dans un déclin dont
il ne reste que les quelques grands singes actuels, dont I'homme.

Dans sa poussée vers le nord, 'Afrique provoque la formation des chaines
de montagnes pyrénéennes et alpines. Puis un basculement 'ameéne a fermer le
détroit de Gibraltar vers 6 millions d’années. La Méditerranée s’asséche. Cette
mer au milieu des terres est un bassin déficitaire : il s'évapore plus d’eau sous
les rayons du soleil que n’en apportent tous les fleuves et toutes les riviéres.
L'océan Atlantique la maintient a flot. La rupture de ce courant provoque le
quasi-assechement du bassin méditerranéen avec des conséquences écologiques
considérables. La flamboyante lignée des grands singes européens s’éteint.

1l est possible que certains groupes aient migré vers I’Asie, comme pour les
ancétres des gibbons. Il est possible aussi que d’autres soient repartis vers I'’Afrique,
via Gibraltar ou la région punique entre le sud de I'ltalie, la Sicile et la Tunisie. Il y
a aussi un chemin par le Proche-Orient (la mer Noire n’existe pas a cette époque et
donc pas de Bosphore). De nombreux paléoanthropologues pensent que de grands
hominoides européens ont migré vers I'Afrique soit depuis 'Espagne, I'ltalie ou la
Gréce via la Turquie et le Proche-Orient avant de donner souche au tronc commun
des lignées des chimpanzés et des hommes actuels. C’est I'hypothese dite du « ticket
aller-retour » ; 'aller pour la sortie d’Afrique il y a 19 Ma et le retour avant 6 Ma, ce qui
est proche de la séparation entre les ancétres des chimpanzés et des hommes.

Quoi qu’il en soit, les hominoides européens disparaissent. Puis, c’est au tour
des hominoides asiatiques de connaitre un déclin inéluctable. Deux facteurs y
concourent, les glaciations qui imposent une alternance de plus en plus sévere
des phases d’expansions et de régressions des foréts et la montée en puissance des
singes a queue ou Cercopithécoides, et tous particulierement les macaques. Au fil
des millions d’années, la diversité des hominoides asiatiques - dont des especes de
tres grandes taille comme les singes géants ou Gigantopithecus ; autrement dit le
célebre Yetis disparu il y a a peine 150.000 ans - régresse comme peau de chagrin
(la peau de chagrin est de la peau de roussette ou requin utilisée par les ébénistes).
Aujourd’hui, ne survivent que les derniéres populations d’orang-outang de Sumatra
et de Bornéo. Sauvés un temps par la montée des mers depuis la fin de la derniére
glaciation ... avant que n’arrivent des hommes de plus en plus envahissants.

Cette histoire évolutive des grands singes hominoides, groupe auquel nous
appartenons, reste mal connue ou, plus exactement, mal pergue. Pourquoi ?
D’abord, il s’agit de notre superfamille et nous n’apprécions guere que celle-ci fasse
naufrage devant I'expansion de ces pirates des canopées que sont les babouins et
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de macaques longtemps considérés comme plus archaiques. Ensuite, la disparition
des grands singes et des singes du continent européen marque profondément
les représentations des relations entre ’homme et les autres especes. Depuis
Aristote, la pensée occidentale s’appuie sur I'échelle naturelle des especes - la
scala naturae - avec ’lhomme debout sur des deux jambes alors que tous les autres
animaux sauvages et domestiques se tiennent a quatre pattes. Le seul animal
ayant l'outrecuidance de marcher debout est I'ours, ce que la théologie lui fera
cher payer au Moyen Age. Alors quand les premiers grands singes débarquent
en Europe au XVIII® siécle, c’est un choc anthropologique (pour 1'Occident).
Une image sans cesse reprise par le cinéma illustre ce bouleversement, celle du
navire fantéme qui arrive dans la brume et s’échoue avant de libérer un passager
apocalyptique comme le navire du vampire Nosferatu (Fredrich Murmau, 1922) ou
celui du T-rex de Jurassic Park : Le Monde perdu (Steven Spielberg, 1997). Ces fictions
s'inspirent de la fascinante histoire du gorille dont des spécimens avaient été
embarqués sur la cote occidentale de I’Afrique et expédiés vers Boston, Londres
et Paris et qu'on retrouve dans les films King Kong de Merian Cooper et Ernest
Schoedsack de 1933 et de Peter Jackson, 2005. Tout commence par une traversée,
que ce soit pour la quéte des paradis ou des mondes perdus.

DEUXIEME PARTIE : DES MERS ET DES HOMMES

Dans ce grand tableau du déclin général des hominoides confrontés a la
marée montante des singes cercopithécoides, seule notre famille africaine des
hominidés résiste et avec un beau succes. Bien qu’on ne sache pas grand-chose
de ce qui se passe en Afrique avant 7 Ma en raison d’un registre fossile restreint,
on voit se dessiner plusieurs branches avec Ardipithecus d’Ethiopie proche de
la lignée des chimpanzés (paninés), Orrorin du Kenya avec une position encore
indéterminée et Toumai du Tchad aux confins de la lignée humaine (homininés).
Ces fossiles ont été mis au jour récemment et on est loin de connaitre 'ampleur
de notre diversité passée vers la fin du Miocene. On I'a déja dit, on ignore ce qui
se passe avant ces fossiles en Afrique, tout comme on ne sait pas grand-chose de
I'évolution qui mene aux gorilles et aux chimpanzés et certainement d’autres
lignées a découvrir. En fait, seule la lignée strictement humaine se dévoile au fil
des découvertes.

Nous entrons dans la période suivante appelée Pliocéne (5,5 a 1,8 Ma). Nous
sommes toujours en Afrique devenue la terre des australopithéques. Pas moins de
cing espéces décrites a ce jour se répartissant sur un grand arc géographique du
Tchad a I’Afrique Australe en passant par I'Afrique Orientale. Au fait, savez-vous
pourquoi on collecte autant de fossiles de notre famille en Afrique de I'Est ? Les
vallées du grand Rift, la ot se trouvent les grands lacs et de grands fleuves comme
le Nil, I'Omo et I'Okavango, se situent au coeur d’une vaste région d’effondrement
correspondant a un océan en formation. Les forces tectoniques déchirent les
terres et donnent acces a des couches géologiques anciennes riches en fossiles.
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Ainsi, tout allait pour le mieux dans le monde de Lucy et de ses congénéres
avant qu'un événement tectonique et maritime majeur ne vienne bouleverser le
climatavec'arrivée des dges de glace. La jonction des deux continents américains
et 'émersion de I'isthme de Panama rompt la relation entre les océans Atlantique
et Pacifique. Le Gulf Stream se forme et s’en va apporter de la chaleur le long des
cotes de 'Europe avant de s’abimer dans les mers arctiques. Ce faisant, il plonge
emportant du sel et de la chaleur, provoquant un refroidissement et la formation
de la calotte polaire arctique. C’est le début des ages glaciaires.

Les australopitheques sont loin d’imaginer les aléas de la grande circulation
thermo haline qui brasse les océans et dont le Gulf Stream est une des branches.
Ces événements imposent un climat globalement plus sec en Afrique. Les savanes
gagnent du terrain et les régions forestiéres ou vivent les australopitheques se
fragmentent, laissant la place a un paysage en mosaique avec un couvert végétal
dense pres des lacs et des fleuves et de plus en plus clairsemé loin des rives.
Nos ancétres australopithéques se scindent en deux grands groupes, les uns se
spécialisant vers un régime alimentaire incluant plus de nourritures végétales
coriaces (tubercules, noix, légumineuses...) qu’on appelle les Paranthropes ;
les autres, les premiers hommes, accentuant leur alimentation carnée par la
chasse et le charognage. C’est le principe de divergence écologique. Hélas, les
Paranthropes finissent par disparaitre face a la double concurrence avec les
babouins en pleine expansion et 'emprise de plus en plus forte des premiers
hommes sur les écosystémes?.

La premiére marée humaine

Les premiers représentants avérés du genre Homo se nomment Homo erectus. Il se
distingue comme le seul grand singe capable de s’affranchir du monde des arbres.
Tout concourt a son succes : un cerveau plus développé, le langage, une stature
imposante, une physiologie de la marche et de la course treés performantes, des
outils plus diversifiés et bientét le feu. Ils sont a peine apparus en Afrique qu’on
les retrouve a Dmanisi, un site de Géorgie daté de 1,8 Ma, dans le Corridor de la
Mer Noire aux portes de 'Europe et de I'Asie.

Aufil des centaines de millénaires, I’Ancien Monde avance de plus en plus vers
la planete des hommes. Cependant, on dispose de trop peu de fossiles pour suivre
les migrations de ces populations d’Homo erectus. Les variations des niveaux des
mers n’affectent pas ou peu leurs déplacements sur les continents tels que nous
les connaissons aujourd’hui. Mais elles interviennent aux marges des continents,
de vastes régions étant aujourd’hui sous les eaux et dont n’émergent que des
iles de toutes les tailles. De facon réguliére et intermittente, des populations
humaines vivaient entre I'Europe continentale et les « iles britanniques ». A
'autre bout de I’Ancien Monde, elles arpentent les vastes plaines de la Sundar
unissant les « iles » de la Sonde et, partout ailleurs, sur les plateaux continentaux,

2 PIcQP., Au Commencement était 'Homme, Paris: Odile Jacob (2003).
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notamment sur les cotes méridionales et orientales de I’Afrique et entre quelques
iles de la Méditerranée.

Au cours des périodes glaciaires, le niveau des mers descend de plus de 100
meétres par rapport a la situation actuelle. Les populations humaines migrent
vers le sud, poussées par 'expansion des immenses calottes de glace qui couvrent
le nord de I'Europe. Des populations isolées, comme a Java, se retrouvent en
contact. Puis, quand arrive un interstade glaciaire, les iles se reforment. Avec le
temps, les populations de toutes les espéces connaissent des processus de dérives
génétiques. Ces alternances d’isolements et contact fagonnent les diversités
morphologiques des Homo erectus comme ceux de Java - appelés Pithécanthropes
en d’autres temps.

1l nous faut bien 'admettre : nous ne savons pas grand-chose des migrations
par voies maritimes des différentes espéces d’hommes depuis leur sortie d’Afrique,
et pour deux raisons : la premiére étant qu’on s’est posé la question que trés
récemment et, la deuxiéme, que les sites d’occupations pouvant correspondre
aux périodes les plus propices pour traverser des plaines dégagées des eaux sont,
aujourd’hui, sous les eaux. Cependant, les quelques sites archéologiques connus
et se trouvant actuellement pres des cotes contiennent peu ou pas de vestiges
évoquant 'exploitation de ressources cotiéres, comme les coquillages.

Les hommes exploitaient les ressources aquatiques, mais pas maritimes, depuis
fort longtemps, comme les Homo habilis d’Afrique se nourrissant de poissons
chats piégés dans des mares au cours des saisons seéches et, plus récemment, les
hommes de Néandertal en Europe qui attrapaient les saumons au moment du
fraie. Les populations de mammiféres marins sur les plages et les rochers n’ont
certainement pas échappé a I'appétit des hommes préhistoriques, comme le
dépecage d'un grand mammifére marin ou des poissons piégés dans une cavité
apres le retrait de la mer a marée basse. Dans ces quelques cas de figure, c’est la
mer qui offre des présents aux hommes et non pas les hommes qui partent en
mer pour les quérir. Hélas, on ne dispose pas de traces archéologiques, noyées
dans les profondeurs du temps et des eaux. Sans vouloir limiter les audaces ni les
capacités des autres espéces humaines aujourd’hui disparues, comme Néandertal,
les hommes ont toujours tiré avantage de leur formidables aptitudes a voyager
sur la terre ferme avec leurs grandes jambes et grice a des capacités d’endurance
exceptionnelles.

Les plus anciennes implantations d’hommes préhistoriques avérés en Europe
se trouvent a I'est (Géorgie, Bulgarie) avant 1,5 million d’années, puis en Espagne
(Homo antecessor a Atapuerca), en Italie, en France entre 1,5 et 1 million d’années
puis de plus en plus d’'implantations vers le nord comme en Angleterre et en
Allemagne entre 1 million et 500.000 années. La chronologie des plus anciens
peuplements de 'Europe indique une expansion par voies de migrations terrestres
depuis I'est (Homo georgicus).

L'expansion du genre Homo sur I’Asie semble plus ancienne avec des sites
archéologiques proches de 2 millions d’années au Pakistan et en Chine. Il y a donc
de fortes chances pour que les hommes soient sortis d’Afrique auparavant, ce qui
en fait déja un genre particulier apte a s'implanter dans des écosystemes de plus en
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plus diversifiés au fil des latitudes, des longitudes et des altitudes®. L'immense Asie
est loin d’avoir livré tous ses secrets sur les diversités des especes d’hommes qui
s’y implanterent, a I'instar de la découverte tres récente des hommes de Denisova
dans le sud de I'Altai. En attendant plus de précisons sur les tribulations du genre
Homo en Chine et ailleurs, il y a 100.000 ans la carte humaine de I’Ancien Monde
se dessine avec des hommes de Néandertal (Homo neanderthalensis) en Europe,
une partie de I’Asie occidentale et I’Asie centrale ; des hommes de Denisova au
sud de la AltaT ; des Homo erectus trés dérivés en Chine ; d’autres a Java ; et nous,
les Homos sapiens, en Afrique et une partie de I’Asie occidentales (Proche-Orient,
péninsule arabique). Cette humanité plurielle et plurispécifique se dévoile a
peine au travers des recherches publiées au début de notre troisieéme millénaire
a peine commencé. Les déplacements de ces populations humaines composées
de plusieurs especes dessinent une mosaique contrainte par les descentes et les
remontées latitudinales des glaciers et les variations associées des niveaux des
mers et des océans. L’évolution et I'expansion du genre Homo sur tout I’Ancien
Monde pendant 2 million d’années s’est faite a pied, pas toujours a pieds secs,
mais en ayant toujours pied.

Puis, en 2003, une découverte retentissante vient bousculer ces convictions
terrestres. Vers 800.000 ans, des Homo erectus provenant certainement de la
partie orientale de Java, arrivent sur la petite ile de Flores via les fles de Bali,
Lombok, Sumbawa et de Komodo. Or, quel que soit le niveau des mers, impossible
de traverser la Ligne de Wallace a pied sec : le détroit d’Ales entre Bali et Lombok.
Méme les mammiferes bons nageurs, comme les cerfs ou les tigres, sont restés
cantonnés a l'ouest.

Co-inventeur de la sélection naturelle avec Charles Darwin, Russel Wallace
mena de nombreuses explorations dans les fles de la Sonde. 1l remarqua qu’a
I'ouest d’une ligne de démarcation qui porte son nom, on trouve des mammiferes
placentaires tandis qu'a I'est on a des mammiferes marsupiaux. Ces observations
font de Wallace le pére de la biogéographie (étude des aires de répartition des
especes) et toute la grande zone géographique entre les petites iles de la Sonde
et I'Australie s’appelle la Wallacea. Parsemée d'une multitude d’iles, celles-ci
persistent méme quand le niveau des mers est tres bas.

Au cours des périodes glaciaires, les iles de Bali, Sumatra et Java sont reliées
au continent formant la Sunda. Mais quel que soit la baisse du niveau des mers, il
persiste un bras de mer avec un fort courant entre Bali et Lombok, la ot passe laligne
de Wallace séparant les grandes et les petites iles de la Sonde. C’est certainement
la, entre Bali et Lombok, que 'humanité a franchi, non pas le Rubicon, mais une
petite traversée qui marque un grand pas vers sa conquéte du monde.

Les Lilliputiens de Flores

Iy aenviron 800 000 ans, des stégodons - lignée d’éléphants aujourd’hui disparue
- et des hommes arrivent sur I'lle de Flores, par-dela la ligne de Wallace. Les

3 PICQ, De Darwin a Lévi-Strauss : 'Homme et la Diversité en Danger, op. cit.
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éléphants sont d’excellents nageurs grace a leur volume et a leur trompe. On ne
peut pas en dire autant des hommes. A moins d’'imaginer que des Homo erectus
aient traversé a dos de stégodons, ils sont passés sur des embarcations. Une fois
isolés sur I'le, les stégodons et les hommes dérivent vers le nanisme insulaire ; les
premiers devenant un gibier fort prisé des deuxieémes. Qu’est-ce qui les a poussés
a entreprendre une traversée d’un vingtaine de kilometres, donc a portée de
vue 7 On peut invoquer une éruption volcanique violente obligeant les animaux
comme les hommes a trouver un refuge ailleurs. Cependant, les éléphants nagent
bien et rien n’interdit une traversée de petits groupes d’Homo erectus inspirés par
eux. Dans ce genre d’aventure, le plus difficile est aprés : comment survivre sur
des iles de taille modeste ou les systemes écologiques sont moins riches, ce qui
entraine des phénomenes évolutifs a la fois particuliers et que 'on retrouve dans
toutes les iles.

Quand des mammiferes s’isolent sur une ile de taille modeste, et si aucun
prédateur n’arrive a s’implanter, ceux de grande taille deviennent des nains
et ceux de petite taille des géants. Ce sont respectivement le nanisme et le
gigantisme insulaires. Mais ces termes ne sont pas tout a fait appropriés.
Le nanisme provient d’'un géne qui induit une plus petite taille avec des
disproportions entre les différentes parties du corps - notamment des membres
courts, comme cet éléphant nain du Sri Lanka décrit récemment dans la médias -
alors que le gigantisme due a la régulation des genes prononce certaines parties
du corps par rapport aux autres, avec des exagérations appelées acromégalies.
Les relations morphologiques entre la taille corporelle et les différentes parties
du corps fait I'objet d’une discipline a part entiere qui s’appelle « I'allométrie ».
Les phénomeénes de nanisme et de gigantisme insulaires étonnent car ils ne
ressemblent pas aux allométries courantes, normales ou pathologiques. Les
animaux atteignent une taille a I'Age adulte plus petite ou plus grande de fagon
proportionnelle (homothétique), comme pour les jouets de nos enfants. Ce
phénomene a été observé dans toutes les iles, que ce soit en Méditerranée (cerfs
de Corse, hippopotames de Chypre, cerf d’Hokkaido, derniers mammouths au
nord de la Sibérie ... actuellement les éléphants nains de Bornéo, menacés).

Les petits hommes de Florés (Homo floresiensis) nourrissent de vives
controverses depuis leur découverte en 2003. Personne ne conteste le fait que ce
sont des hommes. Cependant, de nombreuses légendes locales évoquent depuis
dessiecles I'existence dans les foréts de petits hommes qui sortent opportunément
des foréts pour piller les villages et repartir discrétement. La polémique porte sur
qui étaient les ancétres de ces Homo floresiensis ? Des Homo erectus arrivés il y a
des centaines de milliers d’années ou, plus récemment, des populations d’"Homo
sapiens - de notre espece donc - échoués 1a il y a quelques dizaines de milliers
d’années, car les phénomenes de dérives génétiques sont assez rapides ? Mais il
n'y a pas que sur cette ile et ces hommes ont « fait Flores » depuis 800.000 ans
dans les petites fles de la Sonde orientale comme Sumbawa, Roti et surtout Timor,
la plus proche de I’Australie, qui reste hors de vue.

En tout cas, les petits hommes de Flores réveillent bien des 1égendes, comme
celle des Lilliputiens. Leur proportions corporelles different de celles des Pygmées
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actuels, dont la taille du cerveau se compare a celle des autres populations d’Homo
sapiens et avec des pieds en proportion. Rien de tel chez les Homo floresiensis.
Leur stature ne dépasse pas un meétre, leur cerveau est tres petit et ils ont de
grands pieds, ce qui leur vaut le gentil surnom de « Hobbits » dans la presse
anglo-saxonne. Voila qui rappelle une certaine Lucy, gracile australopitheque
des savanes arborées d’Ethiopie 4gée de plus de 3 millions d’années. Mais ces
étonnants petits habitants de Florés sont bien anatomiquement des femmes et
des hommes qui ont disparu il y a seulement 13.000 ans. Pourquoi ? Probablement
a la suite d’une éruption volcanique - nous sommes dans les iles de la Sonde - et,
plus certainement, apres 'arrivée d’Homo sapiens ; la vague humaine ayant été
plus exterminatrice que tous les flots de lave.

Les traversées du Nale Tasih

Evidemment, on n’a aucun vestige d’embarcation. Tout ce qui est fabriqué et
construit en bois et autres matieres végétales disparait irrémédiablement. Les
vestiges conservés les plus anciens datent de la transition entre le Paléolithique et
le Néolithique du bassin méditerranéen, environ vers 10.000 ans. Autre probleme,
I'archéologie des iles n’offre que des sites éloignés des plages et des cotes. Il est
évident que des hommes s’installaient 1a et que la remontée des eaux de plus
de 100 metres a tout enseveli. La paléontologie et I'archéologie sont contraintes
par la « taphonomie ». Cette discipline étudie les conditions propices ou néfastes
a la conservation de vestiges organiques et culturels. La taphonomie s’avere
particulierement décourageante pour 'archéologie des iles. Heureusement, il y a
d’autres approches.

L’archéologie expérimentale consiste a reproduire les gestes et les techniques
du passé avec les moyens connus et avérés par 'archéologie : techniques du
feu et de tailles des outils, peintures et colorants, construction d’abris, parures,
techniques de chasse et de péche ... Aprés la découverte des sites de Flores, le
professeur Robert Bednarik a lancé un grand programme de recherche dans trois
domaines : une intense campagne de prospection et de fouilles dans les iles de la
Sonde ; des études sur les aptitudes cognitives et culturelles des Homo erectus et
des expériences de fabrication de radeaux et de navigation entre iles de la Sonde
et vers |'Australie.

Depuis la découverte des petits hommes de Flores en 2003, et par-dela toutes
les controverses, les paléoanthropologues ont mis en évidence la présence de
stégodons dans les iles assez grandes de la Sonde (Florés, Sumbawa, Roti, Timor ...)
et d’une dizaine de sites archéologiques, notamment a Timor, dont les datations
par diverses méthodes se répartissent entre 850.000 et 750.000 ans. Dans certain
sites, on trouve des gros coquillages portant des traces de coups et de feu, ce qui
témoigne d’une économie de subsistance incluant des produits de la mer.

La deuxiéme question est celle des motivations et des capacités cognitives
pour les servir. 1l persiste, hélas, une tradition tenace en paléoanthropologie
et préhistoire qui ne voit le génie humain qu’apres 'arrivée des Homo sapiens
en Europe il y a 40.000 ans. Pour une découverte majeure qui bouscule ces
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conceptions élitistes qui, au passage, font appel a des mutations génétiques
et cognitives aussi soudaines que non-testables et improbables, ce sont des
dizaines de publications visant a déconstruire ces nouvelles connaissances sur
I'ancienneté de caractéristiques postulées propres a I'Homo sapiens européen. Les
Néandertaliens subissent continfiment ce vilain traitement, ce qui est encore pire
pour des hommes préhistoriques plus anciens et non européens*. Il est évident que
les chercheurs d’Asie orientale, d'Indonésie et d’Australie n’ont pas la méme vision
dumonde, a I'instar de ces planisphéres « inversés » sur lesquels les continents de
I’hémisphere sud sont représentés en haut et ceux du nord en bas. Les recherches
dans les pays de 'hémisphere sud ont, depuis une vingtaine d’années, remis en
cause les schémas centrés sur I'Europe®, notamment le fait que les Homo erectus
utilisent le feu, construisent des abris, chassent de fagon tres efficace, disposent
du langage et s’intéressent aux colorants. Ces découvertes ne cessent de confirmer
des modes de pensée symboliques, autant de conditions nécessaires pour des
sociétés capables de se lancer dans des projets, comme des navigations.

Le troisieme volet de ces recherches conduit a la construction de radeaux et
en des tentatives de traversée. Le projet Nale Tasih 1 lancé en 1996 est un radeau
de bambou et de bois échoué d’une vingtaine de metres et tres lourd. C’est un
prototype destiné a tester les qualités et les défauts d’un tel radeau au début de
I'année 1998. L’expérience acquise aboutit au Nale Tasih 2, un radeau plus court
(18 metres) et plus léger (2,8 tonnes) fait de bambous et de lianes avec un toit
servant de protection. Sa construction mobilise huit hommes se servant d’outils
de pierre et dure trois mois. Apres avoir embarqué des pagaies, de 'eau stockée
dans des troncs d’arbres de mangroves, des fruits et des hamecons, I'expédition
quitte Timor - Melville Island - en direction de I’Australie en décembre 1998.
Treize jours plus tard et aprés avoir navigué plus de 1000 km, I’équipage accoste
en pleine tempéte du coté de la ville de Darwin (on ne peut réver d’un meilleur
port). Si le début de la traversée bénéficie d’'un temps et de courant cléments,
les aléas et les intempéries rattrapent le radeau. Ses passagers apportent les
améliorations nécessaires, faisant de cette embarcation un transport d'une
étonnante résistance dans une mer agitée de vagues de plus de cinq metres.
L’archéologie expérimentale exige des personnes motivée et, évidemment, pas
« timorées », a I'instar de nos ancétres.

Le voyage du Nale Tasih 2 se faisait vers un but hors de portée de vue et concerne
le peuplement de I’Australie par notre espece Homo sapiens il y a environ 50.000
ans. Pour Homo erectus il y a800.000 ans, le grand défi était de traverser le détroit de
Lombok. Le projet Nale Tasih 3 se révele bien plus difficile a réaliser, non pas pour
la construction du radeau, mais pour la traversée a cause de puissants courants.
(On comprend ce qu’est la ligne de Wallace et pourquoi seuls les éléphants ont
été capables de passer et pas d’autres especes de mammiferes pourtant bonnes
nageuses.) Les traversées les plus courtes ne sont pas les plus aisées. Le Nale Tasih
3 finit par accoster sur une petite ile a c6té de Lombok.

4 P1cQ P., Nouvelle Histoire de 'Homme, Paris: Perrin (2005).
5 cf. plus bas pour Homo sapiens.
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Apres le détroit de Lombok, il faut effectuer d’autres traversées pour atteindre
Flores entre les iles de Sumbawa et de Komodo et ses charmants varans. C’est
le projet Nale Tasih 4 auquel s’est associé le National Geographic. Toutes ces
expériences ont réussi, avec tous les aléas imaginables dans ce genre d’aventure,
méme scientifique. Et cela n’épuise pas d’autres chemins, comme au nord des
petites iles de la Sonde depuis les Célébes (Sulawesi).

Ces aventures maritimes des Homo erectus d’orient amenent les archéologues a
repenser le peuplement des iles et des régions de la Méditerranée. De I'lle d’Elbe a
la Sardaigne ou de certaines iles grecques vers la Créte ou Chypre, les traversées a
portée de vue étaient possibles quand le niveau des mers était trés bas. De méme
si on considere les facies techniques et culturels identiques de part et d’autre du
détroit de Gibraltar entre les sites archéologiques du Maghreb et de I'Espagne.
Les expériences du Nale Tasih ont été reproduites en 1999 avec des radeaux faits
de tiges de cannes a sucre, des fibres de rafia et de la cire. La traversée entre
Tanger et les cOtes espagnoles s’avére relativement facile et arrive « a bon port ».
Et les aventures des Nale Tasih continue d’iles en iles.

Dans I'état actuel des connaissances, le peuplement de Flores et des petites
iles de la Sonde apporte la preuve des plus anciennes navigations dans le genre
Homo il y a plus de 800.000 ans. L’occupation de ces chapelets d’iles a 'extrémité
de I'Ancien Monde témoigne de savoirs faires qu'on peut reconstituer par
'archéologie expérimentale. Migration volontaire ou dérive opportuniste
d’'un groupe d’Homo erectus malgré lui a la suite d’une crise volcanique ? Le
fait que 'on trouve des stégodons dans toutes ces iles suppose une curiosité et
une stimulation pour les suivre vers d’autres rivages a portée de vue, mais pas
forcément aisés a franchir a cause des courants. En tout cas, il y avait des femmes
et des hommes, et probablement des enfants, ce qui implique des techniques, des
modes de subsistances, des langages et des représentations du monde capables de
les transporter vers I'inconnu. Méme si les rivages de ces iles étaient plus proches
et a portée de vue en raison de la baisse du niveau des mers pendant les ages
glaciaires, la traversée de la Ligne de Wallace oblige les paléoanthropologues a
changer leur vision sur la complexité des sociétés de nos ancétres.

Alors que le premier Homo erectus a été découvert a Java en 1898, il a fallu
attendre exactement un siécle pour comprendre que '« homme debout » ne s’est
pas contenté d’aller a pied et qu’il a été le premier navigateur aux extrémités
occidentale et orientale de I’Ancien Monde, aussi loin que son regard pouvait
apercevoir d’autres terres.

TROISIEME PARTIE : HOMO SAPIENS
PREND LES MERS ET LA TERRE

Avant d’embarquer avec les navigations d’Homo sapiens, il y a une réalité qui
contraint 'accés aux connaissances puisque le niveau actuel des mers - pardon
de ressasser comme le ressac - se situe a une centaine de métres au-dessus de
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celui des périodes glaciaires. Pendant ces épisodes, les plateaux continentaux
s'offraient comme de vastes plaines fertiles propices aux passages et aux
installations des hommes préhistoriques et de leurs communautés écologiques.
Nous sommes donc pauvres en données archéologiques mais, fort heureusement,
les populations humaines se déplacent avec leurs genes, leurs langues et leurs
artéfacts, ce qui permet de reconstituer de plus en plus finement lhistoire du
peuplement de la Terre par notre espéce.

A titre d’exemple, la grotte dite Cosquer a été révélée par le plongeur Henri
Cosquer en 1991 dans les calanques prés de Cassis. Parmi les animaux représentés,
il y a un pingouin, le seul dans tout I'art préhistorique. Cela nous laisse songeur
a l'idée de tant de trésors préhistoriques encore inconnus. Les recherches se
multiplient pour repérer les sites archéologiques recouverts par les eaux. C’est
d’autant plus important qu'il semble que notre espéce Homo sapiens ait, depuis
ses lointaines origines africaines, apprécié les sites littoraux, ce qui I'a amené,
au fil du temps et des eaux, a assurer une expansion planétaire comme jamais
aucune espece auparavant, méme humaine. Qu’est-ce qui pousse notre espece a
aller par-dela I’horizon et sans y étre forcée ? Avant de proposer une hypothése,
partons sur les traces du grand voyage au long cours de ’humanité moderne.

Sapiens l'africain et les coquillages

Tout commence - ou recommence — en Afrique ou les fossiles enracinent notre
espéece entre 250.000 et 130.000 ans. Ces Homo sapiens dits archaiques se trouvent
en Afrique orientale (Ndutu, Bodo, Ngaloba...), en Afrique australe (Kwabe,
Florisbad, Saldanha...) et, aussi, au Proche-Orient (Quessem, Zuttiyeh). Un
site particulier nous intéresse : celui de Pinnacle Point en Afrique du Sud. Ses
niveaux archéologiques recelent les plus anciens témoignages d'une économie de
subsistance exploitant des mammiféres marins (phoques, otaries, cétacés) ainsi
que des poissons, parfois de grande taille, des coquillages comme des moules et
des escargots de mer. Cette particularité se retrouve ensuite dans des sites plus
récents, comme a Blombos. Ces sites ont été mis au jour récemment et, pour les
niveaux les plusanciens, correspondent a une période climatique particulierement
sévere et longue (stade isotopique 6 entre 190.000 et 120.000 ans). Pour I’Afrique,
cela se traduit par une extension des déserts et des savanes, repoussant les
populations humaines vers les cotes qui se trouvent dégagées a cause d’une forte
baisse du niveau des mers. Ce que les chercheurs nomment I'« effet de pompe du
Sahara » intervient depuis des centaines de milliers d’années au fil de Iévolution
du genre Homo. Au cours des périodes humides, cette immense région héberge
de grandes étendues d’eau, comme le lac paléo-Tchad, et se couvre de savanes
arborées. Puis elle s’asséche au cours des périodes glaciaires, les communautés
écologiques se déplacent, se réfugiant sur les régions cotieres qui, quant a elles,
sont découvertes lors des périodes glaciaires. Les anciennes populations d’Homo
sapiens se seraient de plus en plus adaptées a ces changements climatiques et
environnementaux. Et a partir de 100.000 ans, 'archéologie met en évidence de
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plus en plus de sites littoraux et I'exploitation associées des ressources cotieres
d’Afrique australe, occidentale (Congo) et orientale (Erythrée).

Des paléoanthropologues pensent que les populations humaines traversent un
effondrement démographique au cours du stade isotopique 6, ce qui expliquerait
la faible diversité génétique de notre espece actuelle, comme celle estimée des
Néandertaliens en Eurasie. Il est tout a fait vraisemblable que des populations
humaines européennes, et non sapiennes, se soient également adaptées aux
ressources maritimes étant acculées sur les rives nord de la Méditerranée alors
que les glaciers descendent au niveau de I’Angleterre et de I'Allemagne. Quant
a I'Asie, on ne dispose d’aucune donnée archéologique susceptible de nous
éclairer. En tout cas, de grands changements anthropologiques se mettent en
place avec la période interglaciaire qui suit (stade isotopique 5 entre 120.000 et
70.000 ans) avec I'expansion des Néandertaliens vers 1’Asie depuis I'Europe et
celle des Homo sapiens dits modernes, autrement dit nous, depuis I’Afrique vers
I’Asie. Ainsi, se dessinent deux grandes expansions humaines vers l'est, 'une avec
les Néandertaliens au nord de I'Eurasie jusqu’en Sibérie, et une autre le long des
cOtes méridionales de I'Eurasie avec les hommes modernes.

Ces hommes modernes le sont anatomiquement et, surtout, culturellement.
Jusqu’a la fin du XXe siecle, on pensait que 'homme moderne dans toutes ses
splendeursapparaissait subitementenEuropeavecleshommesdits de Cro-Magnon
avec des nouvelles techniques de tailles de la pierre (le Paléolithique supérieur)
et une « explosion symbolique » avec I'art pariétal et mobilier. Des découvertes
récentes peignent un tableau tres différent. En fait, ’homme moderne n’émerge
ni anatomiquement ni culturellement en Europe.

D’un point de vue paléoanthropologique, les premiers hommes modernes
apparaissent entre 190.000 et 160.000 ans en Afrique orientale (Omo Kibish,
Herto) pour les plus anciens et vers 100.000 ans au Proche-Orient (Skhul, Qafzeh),
puis en Afrique australe (Border Cave, Klasies River) et en Afrique du Nord
(Djebel Irhoud). Voila du coté des squelettes. Mais depuis quelques années, les
archéologues mettent en évidence des changements considérables touchant
tous les aspects de la vie dans les domaines de I'habitat, des techniques et des
expressions symboliques. On évoque des « grappes d’innovations » qui sont
caractéristiques des grandes avancées dans I'histoire de 'humanité, sauf qu'on
n’imaginait pas cela pour des périodes aussi anciennes et en Afrique.

Depuis plus de 100.000 ans, les populations d’Homo sapiens d’Afrique et du
Proche-Orient partagent le méme intérét pour des colliers et des bracelets de
coquillages confectionnés avec deux variétés sélectionnées de Nassarius percées
intentionnellement et enduites d’ocre rouge. Ces vestiges proviennent des sites
de Pinnacle Point et Blombos en Afrique du Sud, de Taforalt au Maroc, d’Oued
Djebbana en Algérie et de Skhulet Qafzeh en Israél. Tous ces sites datent de
110.000 a 60.000 ans et se situent a moins de 100 kilometres des cdtes pour les
époques concernées. Est-ce que ces coquillages témoignent d’un intérét nouveau
des hommes pour les littoraux ? Est-ce que c’est lié a I'exploitation de ressources
marines 7 On ne pouvait pas réponde a cette question dans le contexte européen,
méme si I'archéologie décrit des parures sublimes comme la résille en coquillages
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disposée sur le crane de la femme de la grotte Grimaldi prés de Menton ou encore
le plastron de I'enfant de La Madeleine®. Les parures connues en Eurasie sont
associées aux hommes modernes et sont relativement récentes. Les coquillages
utilisés proviennent des cotes, mais aussi des rivieres ou de plages anciennes
bousculées par la géologie. 1l existe une « mode » cosmétique pour les parures
de coquillages dont les origines sont bien plus anciennes, ce qui nous rameéne en
Afrique. Le fait de trouver ces parures de coquillages percés et colorés aux « trois
coins » de ce continent, comme dans des sépultures, témoignent de la diffusion
rapide de nouvelles conceptions culturelles et symboliques.

Les grottes de Pinnacle Point, de Blombos et d’autres indiquent une longue
habitude pour I'exploitation des ressources marines. La aussi, les archéologues
notent un changement dans les gestions des ressources et de I'habitat autour de
120.000 ans. A cela s’ajoutent les plus anciennes traces du traitement thermique
de la roche (silcréte) qui permet la taille d’outils fins et délicats. De méme, I'ocre
a été chauffé pour obtenir une teinte rouge plus flamboyante. Les innovations se
lisent dans tous les domaines d’activités et participent certainement de nouvelles
organisation sociales et de représentations qui, méme si leurs contenus nous
échappent, n’en sont pas moins liées a de nouvelles conceptions du monde. Car ces
parures, cette cosmétique a laquelle s’associent les usages encore plus anciens de
colorants, affichent des relations sociales et individuelles (ethnies, statut sociaux
et sexuels, insigne du pouvoir, valeur d’échanges ...) et liées a des cosmogonies, des
récits sur les origines et le sens des choses. Cosmétique et cosmogonie reposent sur
la méme étymologie : le cosmos. Ainsi, 'homme moderne est d’origine africaine
et se construit biologiquement et culturellement entre 190.000 et 100.000 ans
avant de partir vers d’autres mondes. Il se dégage une continuité multifactorielle
touchant tous les aspects de notre humanité moderne qui transparait dans une
« civilisation des parures de coquillages » et qui part comme une trainée d’ocre
vers les lueurs du soleil levant.

Nouvelles représentations du Monde et vers d’autres mondes

Les plus anciennes implantations d’Homo sapiens hors d’Afrique se trouvent,
naturellement, au Proche-Orient, comme a Qafzeh daté de 110.000 ans. On connait
aussi d’autres sites archéologiques de cette période appelée le paléolithique
moyen, dont des sépultures recelant des Homo sapiens (Skhul) et d’autres de
Néandertaliens (Ahmud, Kebara, Dederiyeh, Shanidar ..). Les Homo sapiens
modernes ont entamé leurs migrations vers le nord trés t6t, mais ils sont barrés
par les populations néandertaliennes. Quelles étaient leurs relations ? Quelles
formes de cohabitation ? Difficile a préciser, surtout sur une période de plus de
50.000 ans et avec aussi peu de données archéologiques. La paléo-génétique nous
dit qu’il y a eu des amours - les traces d’Adn chez les Homo sapiens actuels non
africains - et I'archéologie indique des violences, comme la trace de pointe de
sagaie sur le bassin du squelette de Kebara.

¢ P1cQP. (ed.), 100.00 ans de Beauté, Paris: Gallimard (2005).
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Les hommes anatomiquement modernes ont traversé la Mer Rouge avant
110.000 ans. Mais pouvaient-ils passer par d’autres chemins ? Des découvertes
récentes attestent de la présence de populations humaines sur I'lle de Chypre vers
130.000 ans. S’agit-il de Néandertaliens venu du nord de la Méditerranée, d’Homo
sapiens arrivé du sud de la Méditerranée ou les uns et/ou les autres depuis les rives
orientales dela Méditerranée 7 Onn’ensait rien dans I'état actuel des connaissances.
Cependant, il y a un fait troublant : la plus ancienne trace paléoanthropologique
de la présence d’Homo sapiens se trouve a Cavallo dans le sud de I'ltalie autour de
45.000 ans et en Espagne d’apres des vestiges archéologiques attribués a la culture
de I'Aurignacien associée a Homo sapiens. Si les plus anciens témoignages de la
présence d’Homo sapiens se trouvent en Italie et en Espagne alors qu’ils semblent
freinés dans leur progression terrestre du c6té de I'Europe de I'Est et du Corridor
de la Mer Noire, c’est qu'ils sont passés en bateau.

On possede trop peu de données pour établir avec un minimum de précision
les voies de migrations des Homo sapiens depuis I’Afrique vers les rives nord de la
Méditerranée. Pour I'heure, il n’y a aucune trace de la présence de Néandertal en
Afrique et son expansion territoriale la plus méridionale s’arréte au Proche-Orient.
Les données de la génétique historique corroborent ce schéma puisqu’il n’existe
aucune trace d’Adn néandertalien chez les populations africaines actuelles, alors
que toutes les populations non africaines actuelles en sont porteuses. Dans |’état
actuel des connaissances, les derniéres populations néandertaliennes habitaient
leur ultime refuge dans le sud de la péninsule ibérique (site de Zafarraya), ce
qui suppose aucun passage des Homo sapiens depuis le Maroc vers 'Espagne, ni
des Néandertaliens dans I'autre sens durant cette période, contrairement a leurs
ancétres Homo erectus.

Plus largement, on ne sait pas grand-chose sur les peuplements des grandes
iles comme la Sardaigne, la Corse, la Sicile, Malte ou Chypre. Méme si les outils en
silex présentent des factures qui ne permettent de déterminer des périodes bien
définies, il se dégage un consensus tres prudent et critique envers tout vestige
archéologique antérieur au Néolithique. Une fois de plus, ces migrations ont du
se faire lorsque le niveau de la mer était beaucoup plus bas et rien ne s’oppose a
ce que des populations humaines s’y soient installées pour quelques temps et a
plusieurs reprises.

Et plus a 'ouest encore, par-dela Gibraltar ? Les iles Canaries ont été occupées
des milliers d’années avant notre ére et méme les Agores. Ces iles auraient inspiré
le mythe de I’Atlantide aux auteurs grecs de I’Antiquité. Des gravures découvertes
récemment aux Agores suggerent une présence humaine dés ’Age du Bronze,
soit environ 4.000 ans avant JC. Par qui ? On I'ignore. Puis ce furent les phéniciens
et 'amiral Hannon. (Le célébre Périple d’Hannon rassemblerait en fait plusieurs
expéditions).

Cependant, les Canaries interpellent les paléoanthropologues en raison des
caracteres anatomiques des Guanches, les indigénes de ces iles qui refusérent
de servir les portugais et les espagnols et qui furent exterminés. Les Guanches
appartiennent aux peuples paléo-Berbéres qui occupaient tout le Maghreb. 1Is
arrivérent dans les Canaries au cours du Néolithique. Mais étaient-ils les premiers ?

28



LA MER EST LE PROPRE D'HOMO SAPIENS

Les Guanches étaient des Homo sapiens modernes incontestables, de grande stature,
athlétiques et avec un crane volumineux enfermant un gros cerveau avec, sous le
front, des orbites de forme rectangulaires ... C’est la description des femmes et des
hommes de Cro-Magnon classiques ! En effet, depuis le Néolithique notre taille
corporelle comme celle du cerveau ont considérablement diminuée par rapport
a nos ancétres Cro-Magnon de la fin de la préhistoire. D’autre part, les paléo-
Berberes continentaux ne présentent pas des caracteres « cromagnoides » aussi
prononcés. Alors, est-ce que les populations de paléo-berberes attirées par ces
iles que I'on voit des cdtes du Maroc par temps clair se seraient mélangées avec
des populations de Cro-Magnon arrivées la depuis des millénaires ? L’Atlantide
aurait été le dernier refuge des derniers vrais hommes de Cro-Magnon ; le dernier
Monde perdu atteint sur des embarcations inconnues ; et quand ?

1l semble que les Homo sapiens furent barrés au nord par les Néandertaliens
fermement installés en Espagne, en Italie et au Proche-Orient. Les hypotheses
classiques font intervenir des événements naturels susceptibles de pousser
les populations a migrer. Mais on néglige la propre volonté de ces femmes et
ces hommes a bouger d’eux-mémes. Si les facteurs associés aux migrations
forcées peuvent étre identifiés, c’est évidemment plus problématique pour les
déplacements volontaires et dont les motivations nous échappent. Dans |'état
actuel des connaissances, on peut arguer des deux.

La gigantesque éruption du volcan Toba des iles de la Sonde vers 73.000 ans
aurait provoqué un long hiver volcanique responsable d’'un refroidissement brutal
de la température terrestre. Cependant, les conséquences sur ’évolution des
populations humaines de différentes espéces coexistant a cette époque se limitent
a des corrélations imprécises, comme le fait d’y voir un goulot d’étranglement
génétique expliquant la faible diversité de toutes les populations humaines
actuelles. Outre le fait que les généticiens datent ce goulot génétique 10.000 ans
plus tard, cela ne semble pas avoir affecté les Néandertaliens qui disparaissent
entre 30.000 et 20.000 ans. Voila pour la partie occidentale de I’Ancien monde.
1l faut trouver d’autres explications pour les grandes migrations d’Homo sapiens
vers |'Orient lointain.

Vers le Soleil Levant

Pendant que les Homo sapiens cohabitent avec les Néandertaliens, d’autres
populations traversent la Mer Rouge par son embouchure méridionale du détroit
de Bab-el-Manded, traversent la péninsule arabique et arrivent en Australie vers
50.000 ans. Et on retrouve des parures de coquillages, comme sur le site de Riwi en
Australie daté de 40.000 ans. Notre espéece se balade de I'autre c6té de la ligne de
Wallace avant s'implanter en Europe. Comment expliquer de telles migrations ?
Bien que les données soient ténues, des sites archéologiques découverts
récemment témoignent de déplacement dans la péninsule arabique, comme en
terre d’Oman. Puis les sites archéologiques s’égrainent de plus en plus vers I’Est le
long des cotes méridionales de I'Eurasie, jusqu’aux iles de la Sonde. Mais combien
de migrations ? Les premieres populations d’Homo sapiens asiatiques allerent
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rapidementen Asie centrale,d’autres poursuivantverslaChine,d’autres anouveau
vers le sud-est puisqu’on trouve des traces d’Adn de Denisova chez plusieurs
populations des océans Indien et Pacifique. Ainsi, et malgré le faible corpus de
données paléontologiques, archéologiques et génétiques, les populations d’Homo
sapiens se sont rapidement étendues sur I'immense Asie par voies terrestres et
maritimes et certainement en suivant les fleuves et les rivieres.

Les données de la paléo-génétique tendant a identifier une seul vague
d’émigrationapartirdel’Afrique autourde 60.000 ans. Mais les sites archéologiques
attestent d’une expansion plus ancienne puisque des Homo sapiens sont avérés au
Djebel Faya d’Oman vers 125.000 ans. Ils franchissent le détroit de Bab-el-Mandel,
investissent la péninsule arabique et dépassent le détroit d’Ormuz vers 90.000
ans. Et ils vont vite puisque des Homo sapiens se trouvent en Inde des 70.000 ans
(Jwalapuram), au Laos vers 63.000 ans (Monts Annamites), en Chine dés 110.000
ans (Guangxi, Liujiang, Zhirendong, Zhoukoudian...) et en Mongolie vers 40.000
ans (Ordos). Méme si le statut des plus anciens fossiles rapportés a Homo sapiens
restent discutés et discutables, des Homo sapiens se baladent a pied en Asie
orientale il y a plus de 70.000 ans. Le mythe d'une unique Arche de Noé partie du
Proche-Orient il y a 60.000 ans et cher aux occidentaux devient celui, encore mal
connu, de divers courants de migrations, d’abord opportunistes et de plus en plus
volontaires, amenant les Homo sapiens a accomplir une grande conquéte de I'est
avant de pouvoir s’installer en Europe.

Les nouvelles données des sites de la péninsule arabique obligent a revoir
le scénario de la sortie unique d’Afrique des hordes sapiennes, modéle qualifié
« Out of Africa ». Car, s’ils partirent il y a 60.000 ans depuis les cdtes d’Afrique,
alors ils allerent treés vite puisqu’ils foulent le sol australien depuis au moins
50.000 ans, ce qui est peu concevable, surtout a pied. Les données de I'archéologie
préhistorique et de la paléo-génétiques décrivent au moins deux grands
mouvements migratoires : un vers le nord via la vallée du Nil et le Proche-Orient
et 'autre plein est via la péninsule arabique et vers I’Australie par voies pédestres
et surtout cotieres et maritimes.

Les études de paléo-génétiques se fondent sur la diffusion de certains types
d’ADN. 1l y a ’ADNmt ou mitochondrial transmis que par les femmes et celui
du chromosome Y qui ne passe que par les hommes. Ces travaux s’accordent
assez bien et on suivra celui des femmes. De ’ADNmt de type L3 se rencontre en
Afrique de l'est et donne deux types ou haplotypes dits N et M. Depuis I'Afrique,
les populations de type N prirent le chemin terrestre vers le nord, puis le Proche-
Orient ou ils butent sur les Néandertaliens avant de poursuivre vers I'Inde et
la Chine. Les populations de type M traversent la péninsule arabique, passent
en Inde, le long des iles Andaman, I'Indonésie et, avant 50.000 ans, les terres du
Sahul réunissant la Nouvelle-Guinée, I’Australie et la Tasmanie. Ces recherches
dégagent une proximité génétique entre les Aborigenes, les Austronésiens, les
Indonésiens, les Indiens et les Africains. C’est une migration rapide, certes de
quelques milliers d’années, qui va plus loin que les iles de la Sonde car, cette fois,
des femmes et des hommes ont entrepris d’aller par-dela I'horizon.
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La voie M prolonge naturellement les expériences des populations d’Homo
sapiens acquises le long des cotes d’Afrique du sud et de I'est. Des navigations par
cabotage et aussi hauturieres puisque des populations d’Homo sapiens atteignent
les confins de la Wallacea, étalée entre la Sunda et le Sahul. Arrivés 13, et méme
quand la mer est au plus bas, persiste un bras de mer d’une largeur minimale de
100 km (ligne de Weber). C’est donc au-dela de 'horizon et hors de portée de vue.
Or, on ne va pas de l'autre c6té de I'horizon d’oti se leve le Soleil avec des femmes
- et certainement des enfants - poussé par une éruption volcanique ou tout autre
facteur naturel !

Les préhistoriens recherchent les passages les plus courts entre la Sunda et le
Sahul. C’est logique ! Mais si on se met dans la peau des Homo sapiens de I'époque,
qui pouvait connaitre ce chemin le plus court et comment ? Et nous avons vu a
propos des expériences du Nale Tasih 2 et Nale Tasih 3 qu’une longue traversée peut
étre techniquement moins difficile, bien que plus longue, que celle d’un détroit
animé de forts courants. Notre vision actuelle du monde avec des planisphéres et
des images satellites nous donnent des perceptions inconcevables il y a encore a
peine 50 ans. Il y donc plus de 50.000 ans que des Homo sapiens pouvaient s’engager
dans des traversées hauturiéres, sans savoir ce qui se trouvait derriére I’horizon,
avec la capacité d’emporter de I'eau et des réserves, de pécher et de collecter du
plancton.

Les plus anciennes données archéologiques de I'Australie indiquent une
présence des hommes entre 55.000 et 45.000 ans, en référence aux datations des
sites et des peintures rupestres de la Terre d’Arnhem au nord-ouest de I’Australie
et les fossiles du lac Mungo et de Kow Swampau au sud-est de 'Australie. Ces
dates s’accordent assez bien avec celles de la génétique historique et se correlent
avec la disparition brutale des marsupiaux géants. Les peuples aborigenes
s’entendent sur le vaste Sahul, de la Nouvelle Guinée au nord a la Tasmanie au
sud. Les données actuelles de la génétique plaident pour une seule vague de
peuplement originel alors que celles de la paléoanthropologie indiquent des
mélange entre des populations ayant des traits plus archaiques et d’autres plus
modernes. Quoi qu'’il en soit, les plus anciens aborigenes du Sahul ne se sont pas
contentés de circuler a pied du nord de la Nouvelle-Guinée au sud de la Tasmanie.
Ils ne tardent pas a s'implanter sur les iles voisines plus a I'est de I’Archipel de
Bismarck et, plus surprenant, sur I'lle de Buka a 160 km au nord, il y a 28.000
ans ! Si I'hypothése d’une navigation opportuniste s’associe a celle d'un vague
unique - mais tout de méme avec des femmes et certainement des enfants, les
navigations anciennes vers 'est et le nord depuis le Sahul témoignent de réelles
volontés et des compétences de navigations cotiéres et hauturiéres.

Confrontés a ces nouvelles données - et en raison de l'arrogance des
occidentaux qui peinent a admettre les savoirs et les techniques plus avancées des
autres peuples et bien avant eux -, on recherche des explications matérialistes
comme des sécheresses et, pour cette région du monde, un fort volcanisme, dont
I"éruption du Toba vers 70.000 ans. Cette date correspondrait aux plus anciennes
traces - discutables - d’occupations humaines en Australie. Mais méme poussées
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par des flots de laves et des nuages de cendres, ils savaient déja naviguer et c’est
bien ce que nous disent ces navigations au nord-est du Sahul.

Puis la remontée du niveau des mers isola ces grandes régions, amorgant
un processus de dérive accentuant les différences génétiques, linguistiques
et culturelles entre tous ces peuples austraux. C’est en Nouvelle Guinée que
les anthropologues distinguent I'une des plus grandes diversités linguistiques
de la Terre avec, il n’y a pas encore si longtemps, plus de 600 langues parlées.
Cela s’explique a la fois par I'ancienneté de leur isolement et la géographie tres
accidentée de cette grande ile qui, plus tard, sera un des foyers indépendants des
inventions de 'horticulture. Les peuples aborigénes d’Australie et de Tasmanie
persévérerent dans leurs modes de vis de chasseurs-collecteurs. Selon les mythes
de ces peuples Aborigeénes, c’est « le temps du réve ». Quels songes les ont poussez
si loin vers I'est ?

Les Amériques par les cotes

Des populations poussent vers le nord-est de I’Asie en franchissant des latitudes
toujours plus hautes. Certaines s’engagent vers la Corée et arrivent au Japon par
le nord. Les premieres implantations humaines en terres nippones remontent a
38.000 ans, peut-étre 50.000 ans. Comme pour les Canaries, les Ainous d’Hokkaido
conservaient des caractéres morphologiques hérités des peuples paléolithiques
d’Asie orientale. Plus tard, vers 14.000 ans, la culture Jémon se distingue comme
la plus ancienne de la préhistoire pour la fabrication de la poterie. Cependant,
et en regard de I'expérience australienne, des archéologues envisagent des
incursions en bateau par le sud a Hokkaido et Okinawa, bien que cela souléve
quelques controverses, non pas sur cette voie de migration, mais sa date.

Pour les Amériques, 'hypothese classique évoque le passage a pied par le
détroit de Béring pendant des périodes glaciaires propices soit vers 60.000,
23.000, 17.000 ou 13.000 ans. Mais si la Béringie est dégagée pendant les épisodes
glaciaires, 'eau s’accumule dans d'immenses glaciers ou indlansis qui barrent
I’Amérique de Nord. Si la Sibérie et I’Alaska ne sont pas sous 'emprise des glaces,
cela n’en fait pas une région hospitaliere pour autant. Il faut donc admettre que
les populations déciderent de migrer vers le nord, qu’elles arriverent en Alaska
et quelles s’engagerent dans un couloir de glace, dit du Labrador, entre deux
immenses calottes de glaces. Quelle volonté ou promesse de terre promise les
auraient poussés vers une telle aventure périlleuse ? Et pourquoi aucun autre
mammifére, comme les grands tigres de Sibérie trés bien adaptés au froid, ne
I'ont pas fait comme les mammouths en d’autres temps? Il est clair que le passage
a pied par le détroit de Béring se montre tres sélectifs pour les espéces capables
d’endurer des conditions climatiques rigoureuses et, de ce fait, souléve bien des
questions.

Dans le cas d’une arrivée récente des premiers hommes en Amérique du Nord
entre 16.000 et 13.000 ans, cela ne se correle pas tres bien avec la possibilité d'un
corridor du Labrador entre les grands glaciers des Laurentides et de la cordillere
des Rocheuse et encore moins avec les plus anciens sites d’Amérique du Sud. Les
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sites d’Amérique du Nord les plus connus sont ceux de Blue Fish Cave (25.000 a
17.000 ans) ; Cactus Hill (18.000 ans) ; Meadow Croft (12.500 ans). Au Mexique
les traces de pas et un squelette a Cerro Toluquilla et Hueyatlaco (38.000 ans).
Pour I’Amérique du Sud : Los Toldos en Argentine (14.600 ans) ; Monte Verde
au Chili (30.500 ans) ; Lapa Vermalhaau Brésil (35.000 ans). Il y a aussi des sites
archéologiques au Venezuela témoignant de chasses organisées au mastodonte,
les grottes peintes de Pedra Furada au Brésil datée de 50.000 ans et la Cava de las
Manos (la grotte des mains) en Argentine datée de 12.000 ans. Pour des raisons
qui n’ont rien a voir avec la préhistoire mais 'histoire récente, les préhistoriens
d’Amérique du Nord privilégient les dates récentes tandis que ceux d’Amérique
latine penchent pour les plus anciennes ... A cause du dogme de I'arrivée récente
des premiers amérindiens défendus par les archéologues d’Amérique du Nord, et
pour des raisons plus idéologiques que scientifiques, tous les sites préhistoriques
donnant des 4ges anciens sont contestés. A croire qu’ils n’admettent pas
d’implantation avant le Mayflower, donc par I'est. Et si cela avait été le cas ?

La controverse sur lamorphologie du crine de Kennewick trouvé dans I’état de
Washington, daté de 9.000 ans, et certaines interprétations de la facture technique
des outils de pierre de la culture dite de Clovis sur la cdte ouest d’Amérique du
Nord suggerent une incursion depuis 'Europe. Les caracteres anatomiques du
crine évoquent ceux des hommes de Cro-Magnon d’Europe occidentale alors
que les outils ressemblent a ceux du Solutréen, I'age d’or de la taille de la pierre
du Paléolithique supérieur européen. Une hypothese tres controversée, que
ses avocats étayent en arguant de ressemblances linguistiques entre le Basque
et 'Algonquin ainsi que quelques facteurs génétiques (haplotype X). D’autres
préférent envisager un grand mouvement de population d’Homo sapiens depuis
I'Europe par le nord de I'Eurasie avant une traversée par le détroit de Béring.
Que ce soit par I'ouest ou par I'est, a un moment il faut traverser soit I'’Atlantique
nord, soit le Pacifique nord.

Mais c’est en Amérique du Sud que ces vieux schémas se trouvent bousculés.
On a déja évoqué Pedra Furada et ses datations tres anciennes. 1l y a aussi,
toujours au Brésil, le squelette de Luzia du site de Lapa Vermelha, nommé ainsi
car mis au jour en 1974, 'année de la découverte de Lucy en Ethiopie. A ses cotés,
pas moins de 75 crines humains datés autour de 30.000 ans ! Les études et les
publications récentes décrivent une morphologie plus proche des Aborigénes ou
des Africains. Une traversée depuis I’Afrique de I'Ouest via les Agores et la pointe
orientale du Brésil représente moins de 2.000 km. C’est encore beaucoup plus
long depuis I’Australie. Mais d’autres éléments troublants proviennent de l'art
rupestre. En effet, parmi les plus anciennes peintures de la région de Kimberley
en Australie, on voit un bateau avec une grande proue et donc construit pour une
navigation en mer. Or, a Lapa Vermelha comme a Pedra Furada figurent aussi,
en plein milieu du Mato Grosso, des représentations de bateau ! D’un point de
vus stylistiques, les peintures de Pedra Furada évoquent celles des Aborigenes
australiens. Quant aux « mains négatives » faites au pochoir sur les parois des
grottes, on les retrouve a Bornéo et en Argentine. Ces découvertes sont récentes
et pas toutes datées ; mais tout concoure a I'existence passée d’une civilisation
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de peuples de navigateurs autour des iles de la Sonde, de la Wallacea et du Sahul.
Certes, c’est loin des Amériques, mais cela prolonge leur mouvement commencé
en Afrique.

Plus au sud, des paléoanthropologues soulignent des ressemblances entre
les cranes de Monte Verde au Chili et les polynésiens. Dans d’autres sites, les
chercheurs identifient des restes d’animaux, comme de poulet, qui viendraient
d’Océanie. Bien que tout cela reste ténu, ’hypothese canonique d’'un peuplement
unique depuis 1’Asie orientale en passant a pied par le détroit de Béring il y a a
peine 13.000 ans reste la moins étayée. Il semble qu'’il faille abandonner un vaste
et unique peuplement venant d’Asie de 'est et qui se serait étendu d’un seul trait
jusqu’a la Terre de Feu. Les peuplements des deux Amériques apparaissent bien
plus complexes et diversifiés comme le pensaient les premiers observateurs des
peuples Amérindiens, a commencer par Charles Darwin et Alexandre Humboldt
ainsi que les peéres fondateurs de la grande école d’anthropologie américaine.

Retour en Amérique du Nord. Des paléo-Amérindiens arrivent plus
certainement dés 30.000 ans. Si des études récentes de paléo-génétique
reconnaissent une seule grande migration, les paléo-linguistes identifient trois
vagues tout en soulignant que ce schéma s’applique a '’Amérique du Nord et
se montre plus incertain pour 'Amérique latine. Ici comme ailleurs (Proche-
Orient ; Australie ; Chine ...), les travaux de la génétique historique ne s’accordent
pas avec les données de '’Archéologie préhistorique. Enfin, et sans minimiser
I'immense apport de la génétique historique sur les peuplements préhistoriques,
il faut rappeler que I'histoire des genes ne reproduit que partiellement celle des
individus et des peuples. Pour I'heure, ces études attestent d'un peuplement
depuis I’Asie orientale avec une diversité génétique qui s’atténue vers le sud. Le
fossile de I'enfant d’Anzick dans le Montana, daté de 13.000 ans, confirme ces
affinités a la fois par sa morphologie et son ADN.

C’est un mouvement migratoire plutét rapide et I'hypothése maritime
devient beaucoup plus plausible depuis que 'on connait I'histoire du peuplement
du Sahul. Des navigations depuis la Corée ou le Kamchatka le long de I'arc des
aléoutiennes vers la péninsule de I’Alaska a la faveur de I’abaissement du niveau
des eaux offrent d’autres voies. Certaines conduisent en Alaska ou des sites
archéologiques daté de 10.000 ans indiquent des remontées le long des riviéres.
Mais, cela ne résout pas le franchissement a pied de la barriére de glace vers le
sud. Ils passent donc le long des cotes et profitent des bandes cotiéres libérées par
le retrait des glaciers. Des sites archéologiques des iles de Haida Gwai (ex iles de
la Reine Charlotte) et de On Your Knees Cave sur I'ille du Prince de Galles décrivent
des implantations de populations avec une économie basée sur les ressources
marines. Les traces isotopiques d’'un homme de vingt ans daté de 10.300 ans
révelent un régime alimentaire composé principalement de nourritures venues
de la mer. Enfin, plus au sud, sur les iles de Channel Island en face de la Californie
et jamais reliées a la cte pendant I'ére quaternaire, plusieurs sites mettent en
évidence des techniques de péche au hamecon, des amas de coquillages et des
pierres taillés pour la chasse aux mammiferes et aux oiseaux marins. Le squelette
fossile de ’homme d’Arlington date de 13.500 ans. Cela signifie que les populations
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contemporaines des cultures dites de Folsom et de Clovis installée sur le continent
avaient pour habitude de monter des expéditions sur ces iles loin de la cote,
un lointain souvenir de migrations plus anciennes le long des cdtes avec des
techniques et des savoirs faires fort anciens comme l'illustre la haute technicité
des objets retrouvés. D’ailleurs, les grands pionniers de I’école d’anthropologie
américaine envisageaient, au début du siécle dernier, des migrations par bateau
(Ales Hrdlicka) comme I’évoque un mythe amérindien du nord relevé par Frans
Boas : « Au commencement, il n’avait que de I'eau et de la glace et d’étroites
bandes de terre le long des cotes ».

L’histoire du peuplement des Amériques se complique en raison d’un
ensemble de conceptions dépassées sur les capacités d’'innovation, d’adaptation
et de migration des populations préhistoriques, notamment par voie maritime.
Les arrivées trés anciennes des Homo sapiens aux Canaries (et les Agores ?) comme
en Australie et au Japon témoignent de mouvements de populations depuis des
dizaines de milliers d’années. La simple navigation par cabotage depuis au moins
50.000 ans - hypothése minimaliste - a offert de nombreuses opportunités au
cours des périodes glaciaires du c6té de I’Atlantique nord comme du Pacifique
nord ; et pourquoi pas sous de basses latitudes comme les Acores et les Caraibes
d’un coté ou venant de la Polynésie de l'autre. En fait, et si ’Amérique du Sud
avait été peuplée par Homo sapiens avant I’Amérique du Nord ? C’est le schéma
qui se dessine, a moins d’accepter des dates anciennes autour de 40.000 ans -
et contestées- pour les sites de Topper au Texas et de Pendejo en Caroline du
Sud. En attendant de prochaines études en génétique, en linguistique, en
archéologie et en paléoanthropologie, les migrations des Homo sapiens a pied
et, surtout, I'aide d’embarcations encore inconnues a la fois par cabotage et par
navigation hauturieres constituent une histoire inédite de I'évolution en général,
et de I'évolution humaine en particulier. Depuis I’Afrique il y a 100.000 ans et
en allant vers I'est, les populations d’Homo sapiens ont acquis de plus en plus
de compétences et d’audaces pour voyager sur les eaux. Jamais une espece de
mammifere - et méme d’oiseau ou de reptile - n’a accompli une telle expansion
partout sur la Terre, et en si peu de temps, en croisant presque toutes les latitudes
et les longitudes.

CONCLUSION : HOMO SAPIENS, L'ESPECE AU LONG COURS

Apres les continents et les iles proches des continents, les derniére terres ne
pouvant étre atteintes que par navigation hauturiere restent les fles d’Océanie
et de I'Océan Indien, Madagascar étant une des plus récemment peuplées par des
navigateurs austronésiens il y a a peine 2.000 ans. Comment ont-ils fait ?

Entre 6.000 et 3.000 ans, la grande expansion des peuples austronésiens depuis
I'Insulinde sur I'Océan Indien et la vaste Océanie couvre, selon une estimation
grossiere, un quart de la surface du globe. Passer de Bornéo a Madagascar comme
dusuddelaChineal’Amérique dusudrequiert une grande maitrise de lanavigation
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et divers moyens de se repérer avant l'usage maritime, et non pas I'invention,
de la boussole par les Chinois autour de 'an 1.100 de notre ére chrétienne. Les
bateaux a balancier et les catamarans sont des embarcations parfois de grande
taille, tres stables, et pouvant embarquer plusieurs dizaines de personnes. Les
connaissances de courants marins, des vents réguliers, des différents types de
fonds, des meeurs des oiseaux, du mouvement du soleil le jour et de la position
des étoiles la nuit fournissent de nombreux indices. Mais quels étaient ces indices
pour les premiers navigateurs accostant pour la premiére fois a Madagascar en
venant de I'est 7 Le peuplement de I'ile de PAque nous interroge en raison de son
isolement qui exige une navigation de plus de 2.500 km. Elle aurait été peuplée
que vers 1200 par des polynésiens, sans exclure des apports austronésiens
d’apres la linguistique et, selon la tradition orale, des incursions du temps des
Incas corroborée par des traditions artistiques. La relation avec I’Amérique du
Sud fait I'objet de vives controverses depuis un siecle. L’anthropologue norvégien
Thor Heyerdahl réalisa en 1947 une navigation de 101 jours sur un radeau entre le
Pérou et les Tles Tuamotu pour démontrer la faisabilité d'une telle aventure. Cette
expédition a été refaite par son petit-fils Olav Heyerdahl en 2006 sur le Tangoroa,
du nom de la divinité de la mer chez les Maoris. Mais il reste d’autres énigmes a
résoudre et I'lle de PAques garde encore ses mysteres sous le regard indifférent
des grands Moais se perdant sur I'horizon.

Depuis qu’existent les sciences du lointain passé de 'lhomme, la préhistoire
et la paléoanthropologie sont restées contraintes par une idéologie du Progres
qui centre tout sur I'Occident triomphant et dominateur depuis la Renaissance,
renvoyant les autres civilisations et surtout les peuples dits traditionnels a des
stades inférieurs d'une histoire universelle dominée par les Européens, ce qu’on
appelle " « évolutionnisme culturel” », Par conséquent, on a négligé les capacités
d’innovation des autres peuples, que ce soit dans I'histoire et, a fortiori, dans la
préhistoire. De ce voyage au fil des déplacements et des expansions de notre
espece Homo sapiens depuis ’Afrique il y a plus de 100.000 ans, se dégage un fait
nouveau : une tendance a aller par-dela I'horizon a pied et en bateau, que cet
horizon soit une chaine de montagne, une plaine sans limite ou la mer. Le propos
n’est pas de vouloir nier les capacités cognitives des autres especes d’hommes,
comme les Néandertaliens. D’ailleurs, rien d’un point de vue technique et culturel
ne supporte une différence significative entre eux et les Homo sapiens avant
100.000 ans. Mais bien avant que notre espece n’arrive a s'implanter eu Europe
et en Asie occidentale, des populations se trouvent déja par-dela la Wallacea et,
peut-étre, en Amérique. Et difficile d’invoquer les mémes raisons matérialistes en
Europe occidentale et en Asie orientale.

Cette expansion requiert a la fois des changements des représentations du
monde, de nouvelles organisations sociales (passage d’un systeme de bandes a
celui de tribus organisées) et une économie qui s’accompagne d’une augmentation
démographique. L'idée n’est pas d’'invoquer des contraintes environnementales
et des poussées démographiques qui ameneraient les Homo sapiens a rechercher

7 P1cQ P., Nouvelle Histoire de 'Homme, Paris: Perrin (2005).
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d’autres terres, mais d’imaginer une (r)évolution technique, sociale et cognitive.
L'émergence de nouvelles techniques de la taille de la pierre, 'emploi de
nouvelles matiéres, la maitrise des techniques du feu, les capacités de construire
des habitats plus complexes et plus concentrés caractérisent le Paléolithique
supérieur d’Eurasie. L'antériorité des recherches archéologiques dans ces
régions et les meilleures conditions de conservation ont laissé penser que tout
avait commencé sous les hautes latitudes, comme pour 'art préhistorique. Or, les
plus premiers représentants de ce que nous sommes se dispersent de I’Afrique
orientale et I’Afrique australe. C'est 1a, a 'extrémité australe de la répartition
de la famille des hommes, que se manifestent les plus vielles traces de modes de
subsistances associés a I’exploitation des ressources du littoral. Les plus anciennes
populations de notre espece dans leur version moderne innovent dans tous les
domaines. Les archéologues identifient des changements dans les techniques de
la taille de la pierre et dans la recherche de nouvelles matiéres premieres, de
I'usage de colorants, de confections de parures, de bracelets, de colliers composés
de coquillages marins, pour les vivants comme pour les morts déposés dans
des sépultures. Les Homo sapiens inventent des sociétés plus complexes avec de
nouvelles connaissances et de nouvelles organisations sociales. Nous ignorons
quelles étaient ces nouvelles représentations du monde, mais elles ont portés
les Homo sapiens vers de nouveaux mondes et, pour cela, il ne suffit pas de savoir
naviguer.

L’histoire de 'humanité est marquée par quelques périodes de grands
changements avec des « grappes » d’'innovations qui touchent les connaissances,
les modes de communications, les croyances, les arts, les techniques, les matiéres,
les sources d’énergie, les moyens de transport, les échanges, les gouvernances et
les systemes sociaux®. LaRenaissance européenne en est'exemple paradigmatique
avec la philosophie, les sciences, laRéforme et les « grands voyages ». Cette période
se caractérise par une vision ouverte et sans limite du monde, et ce ne sont pas les
vents qui ont poussé les caravelles vers les Amériques, mais de nouvelles visions
du monde animés par la volonté des hommes. Et il en fut de méme, par exemple,
pour I’Antiquité et la Révolution industrielle. Antiquité, Renaissance, Révolution
industrielle ... tout cela est aussi important qu'Euro-centré et récent ; a peine
un demi-millénaire. La mondialisation actuelle nous oblige a regarder le monde
autrement, a embrasser a nouveau d’autres visions. Et voila que la préhistoire
d’Homo sapiens nous apprend que la vraie naissance de 'humanité moderne
commence au bord de la mer et par les traversées des mers, quelque part au sud
de I'équateur et il y a plus de 100 000 ans.

Paul Gauguin approche de la fin de sa vie sur I'lle de Hiva Hoa dans
I'archipel des Marquises. 1l peint son grand tableau, son testament
pictural intitulé D’ot1 venons-nous ? Qui sommes-nous ? Ot allons-nous ?

8 PICQ, ‘Annexe’, in De Darwin a Lévi-Strauss : 'Homme et la Diversité en Danger, op. cit.
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Encette extréme fin du XIX¢, la préhistoire commence a peine arépondre
a la premiére question. Les hypothéses sur les origines géographiques
de ’homme dérivent pendant un siécle avant de s’arrimer, enfin, sur les
terres rouges d’Afrique. Pourquoi ? Parce que la réponse a la deuxieme
question a toujours semblé trop évidente avant qu'on ne découvre une
espéce unique par son origine et par ses diversités, la nétre. Quant a
la derniere question, laissons-la aux paléoanthropologues du futur.
En attendant, il semblerait qu'Homo sapiens marche et navigue en
quéte de ces réponses depuis 100.000 ans, tel Paul Gauguin pendant
sa vie itinérante. Le paléoanthropologue ne saura jamais ce qui, dans
I'esprit de ces hommes, les a portés par-dela les horizons, comme pour
la signification de I'art préhistorique. Cependant, il y a une chose que
nous pouvons partager avec nos ancétres : I'émotion devant une ceuvre
d’art sur une paroi et lorsque nous avons vu la mer pour la premiére
fois. Le plus sage est de s’effacer devant le poéte qui chante : « La mer,
qu’on voit danser le long des golfs clairs, a des reflets d’argent ... la mer,
bergeére d’azur infinie » (Charles Trenet).
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MARITIME ASPECTS OF EARLY
ANDEAN CIVILIZATIONS

DANIEL H. SANDWEISS is Professor of Anthropology and Climate Studies at the
University of Maine, United States

ABSTRACT. This contribution assesses the latest archaeological evidence for the exploitation of
maritime resources by human settlers on the Andean coast of South America. It discusses the extent
to which the earliest civilizations of the central Andean region, which flourished c. 3800-1650 BC,
depended upon marine resources and considers the importance of fishing and maritime commerce
for later Andean societies up to the Spanish conquests of the 16™ century AD.

RESUME. Cette contribution analyse les derniéres découvertes archéologiques de l'exploitation des
ressources maritimes par l'étre humain sur la cte andine d’Amérique du Sud. Elle étudie dans
quelle mesure les civilisations primitives de la région des Andes centrales, qui ont prospéré de c.
3800 a 1650 av. J.-C., ont pu dépendre de ressources marines. Elle réfléchit également a l'importance
de la péche et du commerce maritime chez les sociétés andines plus récentes, jusqu’aux conquétes
espagnoles du 16éme siécle ap. J.-C.

The sea and its resources have played a critical role in the settlement and cultural
development of the central Andean region, from the first arrival of humans more
than 14,000 years ago through the long span of prehistory and into historic and
modern times. This is no surprise - the coast of western South America is one of
the world’s richest fisheries thanks to upwelling associated with the Humboldt
Current that flows north from Antarctica. From the start, Andean peoples have
made sophisticated use of maritime resources.

The central Andean region (Figure 1) includes the southern coast of Ecuador,
the coast of Peru, and the northern coast of Chile. The entire region is one of the
world’s driest deserts thanks to the rain-shadow effect of the Andes mountains
to the east and the influence of the cold Humboldt Current to the west.! Natural
and human life, even large populations, are possible in this region because of two
factors: the rivers that flow west from the Andes to the shore and the richness of

! LETTAU H. and LETTAU K., Exploring the World’s Driest Climate, Madison, WI: Center for Climatic
Research, Institute for Environmental Studies, University of Wisconsin-Madison (1978).
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the ocean. The river valleys tend to run perpendicular to the shoreline, creating
T-shaped human settlement patterns. Farming is possible only in the valleys and
their deltas, where irrigation canals can reach. Fishing can take place anywhere
along the littoral, but drinking water can be a limiting factor. Climatic instability,
mostly driven by marine processes such as El Niflo, La Nifia, and El Nifio Modoki, is
a further complication. The strength and above all the frequency of these events
have fluctuated over the time that humans have been present in the region, and
these fluctuations correlate closely with cultural change.
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Fig.1 Map of the Central Andean region showing the location of principal sites mentioned in the text.

Through time, the interplay between arable land, fishable ocean, and variable
climate helped to structure the development and form of Andean coastal
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civilization. This chapter reviews some of the most important moments in the
long maritime history of the central Andes: the earliest settlement of the coast,
the mid-Holocene onset of El Nifio and the rise of maritime civilization, and the
privileged role of a coastal culture in the Inca empire.

THE EARLIEST SETTLERS OF THE ANDEAN COAST

Most scholars agree that South America was settled from the north by people
who originated in Asia, crossed Beringia (the land mass in the Bering Strait
between Siberia and Alaska that was exposed by lowered sea level in the Ice Age),
and diffused south. For many years, it was believed that the initial migration
took place through the interior of North America, but over the past several
decades, evidence has emerged that make a primary coastal route more likely.?
The shoreline offers a consistent suite of resources and easier travel than the
interior. At the height of the last Ice Age some 18,000 years ago, sea level was
as much as 135m lower than today and it continued to rise until about 5000 BC.
Finding early coastal sites is a challenge - many are undoubtedly underwater,
on the submerged shorelines of the late Ice Age. Thus, the earliest evidence
reviewed here provides minimum estimates for the age, distribution, activities,
and intensity of occupation of the first inhabitants of the Pacific coast of the New
World, including the Andean region of South America.

By the end of the Pleistocene Epoch (the Ice Age) about 9500 BC, archaeological
sites on the Channel Islands off the coast of southern California show that early
people had boats.® There is no reason to suspect that boats were not present
earlier, perhaps since people first reached the Americas, but we do not have clear
evidence for seafaring at the start. In the Andean region, the earliest confirmed
sites date to before 12,000 BC and are located on or near the coast. In southern
Chile, Monte Verde is now accepted as an early site based on radiocarbon dates
on seaweed,* while the lowest levels of Huaca Prieta on the north coast of Peru
have similar pre-12,000 BC dates.” Both sites were tens of kilometres distant
from the shoreline when they were occupied, but both contain maritime food
remains. Pending further excavations, there is little more once can say about
their relationship with the sea.

2 DIXONE., ‘Late Pleistocene colonization of North America from Northeast Asia: New insights
from large-scale paleogeographic reconstructions’, Quaternary International 285 (2013),
57-67.

3 Rick T., ERLANDSON ]. and VELLANOWETH R., ‘Paleocoastal marine fishing on the Pacific
coast of the Americas: Perspectives from Daisy Cave, California’, American Antiquity 66 (2001),
595-613

4 DILLEHAY T. et al., ‘Monte Verde: Seaweed, food, medicine, and the peopling of South
America’, Science 320 (2008), 784-6.

5 DILLEHAY T. et al., ‘A late Pleistocene human presence at Huaca Prieta, Peru, and early
Pacific coastal adaptations’, Quaternary Research 77 (2012), 418-23.
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By 11,000 BC, the archaeological record of maritime adaptations in the Andes
becomes more robust. Our best evidence comes from southern Peru, at the sites
of Quebrada Jaguay® and Quebrada Tacahuay’ (see Figure 1 for location of sites
mentioned in the text). Both sites were first settled in the final millennia of the
Pleistocene, between about 11,000 and 9500 BC, and both demonstrate a clear
focus on the ocean and its resources.

Fig.2 Excavating at the Ice Age fishing site of Quebrada Jaguay on the south coast of Peru in 199.

Quebrada Jaguay (Figure 2) is located on the banks of an ephemeral stream
about 800 km south of Lima, Peru, in the barren coastal desert. Today, water flows
in the Jaguay Canyon for a few weeks a year at most; possibly there was more
water in the late Ice Age, but it would still have been a seasonal stream. The site
was a base camp, probably occupied repeatedly during the southern hemisphere
summer (December to April), when water flowed in the canyon. At Quebrada
Jaguay, we uncovered evidence of a small, post-built house with the remains
of different domestic activities: food processing and cooking, storage, and tool
preparation. With the exception of small mice that probably came to the site to
scavenge the garbage, all of the animal remains are from the ocean - fish and
shellfish. The most common fish were drums (Sciaena sp.) and the most common
molluscs were wedge clams (Mesodesma donacium). In fact, the overwhelming
abundance of these species shows that already at this early date, the fishermen
of the ancient Andes were specialists, targeting the particular marine organisms
of most interest or use to them. The small size of most fish strongly suggests
that they were caught with nets, although due to issues of preservation, knotted
cordage was not found at the site until the early Holocene epoch (after 9500 BC).

¢ SANDWEISS D., ‘Early coastal South America’, in The Cambridge Prehistory, ed. C. RENFREW and
P. BAHN, Cambridge: Cambridge University Press (2014), pp. 1058-74.

7 DEFRANCe S. et al., ‘Late Paleo-Indian Coastal Foragers: Specialized Extractive Behavior at
Quebrada Tacahuay, Peru’, Latin American Antiquity 12 (2001), 413-26.
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Quebrada Jaguay also has some terrestrial resources, confirming that ancient
Andeans did not live from the ocean alone. Indeed, the interplay between
marine and terrestrial resources characterizes the entire span of coastal Andean
prehistory. The Quebrada Jaguay house was built from posts made of thin tree
trunks or branches (we found one post-base still in place), with walls probably made
of reed mats such as those still used today for similar buildings. Dolores Piperno
identified reed phytoliths (microscopic plant remains) in samples from the site.
Other plant remains included pieces of horsetail (Equisetum sp.), a medicinal plant,
and seeds from the prickly pear, an edible cactus fruit (Opuntia sp.). By weight,
almost all of the rocks used for toolmaking at Quebrada Jaguay came from nearby,
but there were a small number of flakes of obsidian, a volcanic glass. Chemical
analysis shows that the obsidian at Quebrada Jaguay came from the Alca source,
150 km away in the high Andes mountains to the east of the site.?

Quebrada Tacahuay lies some 230 km to the south-east of Quebrada Jaguay, on
the banks of a small gully between the Ilo and Ite valleys. The site was occupied
at the same time as Quebrada Jaguay, from about 10,900 to 10,000 BC. A debris
flow caused by El Nifio rainfall buried the archaeological deposits shortly after
abandonment. Although the excavators found fish bones and shells, the most
abundant remains were the bones of sea birds such as cormorants (Phalacrocorax
spp.) and boobies (Sula sp.). The birds were probably captured using flight nets. A
hearth and small numbers of stone tools were also recovered in the excavations,
but no houses or other structures were present. Quebrada Tacahuay seems to have
been a “logistical” camp® used for a special purpose - seabird hunting - in contrast
to the base camp at Quebrada Jaguay that was used for many more activities.

In summary, the first people to reach the coast of the Andes came before
12,000 BC, probably following the shores of the Pacific Ocean as they moved out
of Beringia, through North and Central America, and into South America. From
the start, they used both marine and terrestrial resources. By 11,000 BC, ancient
Andean coast-dwellers were sophisticated fisher-hunter-gatherers who targeted
particular species of fish, mollusc, and seabird, had home bases and special
activity sites, collected plants for food and medicine, and either travelled into the
high Andean mountains or traded with people who lived there. These patterns
set the stage for the later development of Andean maritime civilizations.

EARLY MARITIME CIVILIZATIONS OF THE CENTRAL ANDES

From the end of the Ice Age until about 3800 BC, the population along the Andean
coast grew slowly, as people began to live in small villages and to cultivate an
ever-increasing number of domesticated plants. Among the earliest was gourd

¢ RADEMAKER K. et al., ‘Paleoindian settlement of the high-altitude Peruvian Andes’, Science
346 (2014), 466-9

BINFORD L., ‘Willow smoke and dogs’ tails: hunter-gatherer settlement systems and
archaeological site formation’, American Antiquity 45 (1980), 4-20.
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(Lagenaria siceraria), used mainly for containers and as floats for fishing nets.
Edible tubers, many fruits, maize, and other plants joined the repertory, but
seafood still provided most of the animal component of the diet. Cotton appeared
in the highlands by about 4000 BC,'® and was present and increasingly important
on the coast within a millennium. Cotton was essential in making large numbers
of strong nets to support increasing fishing effort.

From about 7000 to 3800 BC, El Nifio was absent or very infrequent. On the
Andean coast, and particularly in northern and central Peru, El Nifio is highly
destructive. Ocean warming brings torrential rainfall to the desert coast, leading
to flash floods that ruin crops and wash out infrastructure such as irrigation
canals, roads, and buildings. At the same time, the higher temperatures cause
out-migration of cold-adapted fish and mass mortality of molluscs, sea mammals,
and seabirds. Some warm-water species come down from the north, but in general
marine productivity is severely reduced. When El Nifio started up again after 3800
BC, a new element of ocean-related risk was introduced to the emerging coastal
societies. However, these events were not yet as frequent as they are today."

In 1975, Michael E. Moseley published The Maritime Foundations of Andean
Civilization," arguing that civilization on the Peruvian coast first arose during
the Late Preceramic Period - starting shortly after 3800 BC and continuing until
about 1650 BC - and that the economic basis of this first florescence was maritime.
The Late Preceramic Period is when the first large temples were built along the
central Andean coast. At these sites, virtually all of the animal remains came from
the sea - fish, molluscs, seabirds, and sea mammals. Moseley recognized from the
start that wild and domesticated plants were also important, in particular what
he called the ‘industrial’ crops (cotton and gourd) used to make tools and other
artefacts rather than to eat.

Many scholars rejected the maritime foundations hypothesis. Some did so on
the grounds that it violated the long-held idea that irrigation agriculture and its
bureaucratic requirements were the necessary basis for the early development
of civilization. Others felt that the data were insufficient to support the case,
pointing in particular to the occasional finds of domesticated tubers in Late
Preceramic sites; since tubers are fully consumed, they tend not to leave many
remains for archaeologists to find.” Still others argued that marine resources
were last choice food sources, used only when other, more productive supplies

1 DILLEHAY T. et al., ‘Preceramic adoption of peanut, squash, and cotton in northern Peru’,
Science 316 (2007), 1890-3.

I SANDWEISS D. et al., ‘Mid-Holocene Climate and Culture Change in Coastal Peru’, in Climatic
Change and Cultural Dynamics: A Global Perspective on Mid-Holocene Transitions, ed. D. ANDERSON,
K. MAASCH and D. SANDWEISS, San Diego: Academic Press (2007), pp. 25-50.

2. MOSELEY M., The Maritime Foundations of Andean Civilization, Menlo Park, CA: Cummings
(1975).

3 RAYMOND ]J., ‘The maritime foundations of Andean civilization: A Reconsideration of the
Evidence’, American Antiquity 46 (1981), 806-21.
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had been exhausted;"* how, then, could seafood fuel early civilization? In later
formulations of the maritime foundations hypothesis, Moseley accepted the role
of plant foods as well as industrial crops, in particular as sources of essential
nutrients and carbohydrates that would be missing from a purely marine diet."
In the 1980s, American archaeologist Jeffrey Quilter led a project to excavate
and analyze subsistence remains at El Parafso, the largest of the Late Preceramic
temple centres known at that time. El Paraiso is about 2 km from the shoreline in
the Chillén valley on the north side of Lima. Careful analysis by leading experts
in different classes of remains showed that seafood was, indeed, essential to the
diet of such sites.’® For a decade thereafter, the maritime foundations hypothesis
was generally ignored or accepted.

When Moseley wrote his book and subsequent retrospective, all of the
known monumental sites on the Peruvian coast were located within 2 km of the
shoreline. Even larger sites located further inland had been dated to the following
Initial Period (c. 1650-850 BC), and Moseley suggested that the move inland was
related to a new economy based on irrigation agriculture. Then, in 2001 Peruvian
archaeologist Ruth Shady and her colleagues published the first radiocarbon
dates from the huge site of Caral (Figure 3), located 23 km from the shoreline
up the Supe Valley in north-central Peru?, and proved that the site dates to the
Late Preceramic Period. With six major pyramids, other structures, and different
kinds of residential architecture reflecting an incipient class structure, Caral is
more complex than any of the previously known coastal temple sites. The site’s
inland location and the remains of many cultivated plants argue strongly for the
use of irrigation-based agriculture. And yet, virtually all of the animal remains
from the site were from fish and molluscs. Like other Late Preceramic sites, most
of the fish bones were sardines (Sardinops sagax) and anchoveta (Engraulis ringens),
the most abundant fish of the Humboldt Current-dominated Peruvian fishery,
then as today. These small schooling fish were ideal for mass capture using nets,
and with domesticated cotton, the Late Preceramic coast-dwellers had a strong
and abundant material to make them.

Later work found that Caral is simply the largest of several dozen monumental
sites in the valleys of Peru’s north central coast, all dating to the Late Preceramic
Period and most of them located in the valleys some distance from the shoreline.'®
These finds led many scholars to declare that the maritime foundations hypothesis

4 OSBORN A., ‘Strandloopers, mermaids, and other fairy tales: Ecological determinants of
marine resource utilization: The Peruvian case’, in For Theory Building in Archaeology, ed. L.
BINFORD, New York: Academic Press (1978), pp. 157-206.

5 MOSELEY M., ‘Maritime foundations and multilinear evolution: Retrospect and prospect’,
Andean Past 3 (1992), 5-42.

16 QUILTER J. et al,, ‘The subsistence economy of El Paraiso, Peru’, Science 251 (1991), 277-83.

7 SHADY R., HAAS and CREAMER W., ‘Dating Caral, a Preceramic site in the Supe Valley on the
Central Coast of Peru’, Science 292 (2001), 723-6.

8 HAAS J., CREAMER W. and RUIZ A., ‘Dating the Late Archaic occupation of the Norte Chico
region in Peru’, Nature 432 (2004), 1020-3; SHADY R., Los Valores Sociales y Culturales de Caral-
Supe, la Civilizacion mds Antigua del Perti y América y su Rol en el Desarrollo Integral y Sostenible
Lima: Proyecto Especial Arqueoldgico Caral-Supe/INC (2007).
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was dead. That diagnosis is premature.’® The economy of the Late Preceramic
Period combined fishing and farming, with marine organisms providing protein
and domesticated plants providing carbohydrates and raw materials - every newly
excavated site shows this to be true, regardless of whether the sites are located
on the shoreline or up the valley. Furthermore, the timing of events is still in
question. So far, the earliest dates associated with monumental structures come
from shoreline sites, not interior valley sites. It is true that the littoral mounds
are smaller than those in the valleys, but the question is one of precedence -
where and how did it all start?

Fig.3 Three of the six pyramids at the largest Late Preceramic monumental center of Caral, in
the Supe valley, Peru; this photo was taken from the top of the largest pyramid.

Finally, the maritime foundations hypothesis must be understood for what it
is: a statement of the economic underpinnings of early civilization in coastal Peru,
not an argument for specific social processes. The Late Preceramic Period and the
beginning of widespread monument building on the central Andean coast began
shortly after El Niflo events started up again following a multi-millennial hiatus.
The reorganization of coastal currents at this time would have increased marine
productivity in central and northern Peru, making vast schools of anchovetas
and sardines available in this region. Throughout the Late Preceramic and Initial
Periods (3800 to 1650 BC), El Nifio unleashed its destructive power infrequently,
perhaps once or twice a century. This combination of climatic conditions may
have been critical to the development of early civilization. As we have seen,
sophisticated fishing technology dates back to the Ice Age, but it was the new

19 SANDWEISS D., ‘Early fishing and inland monuments: Challenging the maritime foundations
of Andean civilization?’, in Andean Civilization: Papers in Honor of Michael E. Moseley, ed. ]J.
MARCUS, C. STANISH and R. WILLIAMS, Los Angeles: Cotsen Institute of Archaeology (2009),
Pp. 39-54.
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abundance of schooling fish together with the domestication of cotton for nets
that allowed fishing productivity to soar. The long gaps between destructive
El Nifio events could have given early religious-political entrepreneurs a
powerful argument for building the temple mounds that characterize the early
monumental sites of the coast: “build this temple to appease the gods and the
terrible destruction will stop.” When the El Nifio struck several generations later,
that may account for the episodes of rebuilding and enlarging seen at all of the
Late Preceramic and Initial Period pyramids. As populations grew and the need for
fish increased, so too did the need for cotton for nets and gourds for floats. Given
the geographic restriction of arable land to the deltas and valleys, this would
have driven settlement inland up the valleys, especially early on when irrigation
systems were rudimentary and unable to bring water to most of the deltas near
the shoreline. It is no coincidence that cotton is an important component of the
plant remains at Caral. Control over water (valley sites are upstream and control
canals) and the primary means of production (cotton and gourds) eventually
gave primacy to the valley sites such as Caral.

Beginning around 1,800 years ago, a combination of earthquakes and a
particularly powerful El Nifio triggered a chain of events that led to the downfall
and abandonment of most of the monumental sites in the Supe and surrounding
valleys, including Caral.® However, the tradition of building temple pyramids on
the central Andean coast continued in other valleys for another millennium, until
asudden increase in the frequency of El Nifio events about 1,650 years ago caused
a crisis of faith in the temples’ efficacy.” Although the coast was not abandoned,
no new pyramids were built for hundreds of years.

In summary, the earliest civilization of the central Andean coast depended
economically on a combination of fishing and farming. Changes in the frequency
of El Nifio, a maritime climatic system, correlate in time with the beginning and
end of the first civilization of coastal Peru. Fishing the newly productive ocean
in central and northern Peru made possible the economic underpinnings of the
first maritime civilizations of the region, while the sudden increase in El Nifio at
the end of the Initial Period is implicated in their demise.

SPECIALIZED FISHERMEN AND MARITIME
MERCHANTS OF THE INCA EMPIRE

Three times during the later prehistory of the central Andes, highland societies
extended their influence down the coast; these are known as Horizons, when a

2 SANDWEISS D. et al., ‘Environmental change and economic development in coastal Peru
between 5,800 and 3,600 years ago’, Proceedings of the National Academy of Sciences 106 (2009),
1359-63.

SANDWEISS D. et al., ‘Variation in Holocene El Nifio frequencies: Climate records and cultural
consequences in ancient Peru’, Geology 29 (2001), 603-6.
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single style is found throughout the region.?? The reverse never happened - there
is no archaeological evidence of a coastal group extending dominion over the
mountains. The Early Horizon (c. 200 to 400 BC) seems to have been a religious
movement related to the highland cult centre of Chavin de Hudntar. The Middle
Horizon (c. AD 600 to 1100) marks the spread of the Huari empire. Scholars debate
to what extent Huari was a political empire based on military conquest and to
what extent it was merely a prestige style spread through commercial interaction.
In either case, it emanated from the huge highland site of Huari near modern-day
Ayacucho and its influence is clearly marked along the coast of Peru.

The Late Horizon is the Inca empire. The Inca used statecraft and military
might to spread from their capital at Cusco in the southern Peruvian Andes to
conquer a huge swathe of territory that eventually extended from the border
between modern Colombia and Ecuador in the north to halfway through Chile
and Argentina in the south - close to 4000 km. This was the largest empire of the
pre-Columbian New World. The Inca began their imperial expansion around AD
1440 and the empire was still growing in AD 1532 when they fell to the Spanish
conquistadores led by Francisco Pizarro. Because of this, we have information
about the Inca from both archaeological and written sources. The latter include
a multitude of documents written by Spaniards and eventually some written by
native Andeans.

Located about 200 km south of Lima, Chincha is one of the coastal kingdoms
that the Inca incorporated into their empire. According to the chronicles and
other sources, Chincha was induced to accept the Inca as their overlords without
a fight around the year AD 1476.* Chincha was a famous and privileged place
with the empire. The early chronicler Pedro Cieza de Ledn recorded that, during
exploratory voyages as far south as Ecuador in the 1520s, Francisco Pizarro had
heard that the province of Chincha ‘was the biggest and best of all’** - this was
before Pizarro ever set foot in what is now Peru. Recalling the events a few years
later at the start of the Conquest, Pizarro’s brother Pedro wrote that when the
Spaniards met and captured the Inca emperor Atahualpa in the north highland
town of Cajamarca in 1532, the Lord of Chincha was the only person beside the
Inca himself allowed to be carried on a litter in the Inca’s presence.?> Asked why
this was so, Atahualpa explained that the Lord of Chincha was once the greatest
lord of the coast and had ‘one hundred thousand rafts on the sea’. Although
the number is undoubtedly an exaggeration, these were likely to have been a
substantial number of craft. On his second voyage in 1526, Francisco Pizarro
had sent a boat from Colombia south to what is now Ecuador under the pilot
Bartolomé Ruiz. Ruiz captured a trading raft near modern Tumbes on the Peru-

2 QUILTER J., The Ancient Central Andes, London and New York: Routledge (2014).

% MENZEL D. and ROWE J., ‘The role of Chincha in late pre-Spanish Peru’, Nawpa Pacha 4 (1966),
63-76.

2 CIEZA DE LEON P., Crdnica del Perti primera parte, Lima: Pontifica Universidad Catélica del Perd
and Academia Nacional de Historia (1984 [1553]).

% PIZARRO P., ‘Relacién del descubrimiento y conquista de los reinos del Perd’, Biblioteca de
Autores Esparioles 168 (1965 [1571]), 159-242.
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Ecuador border. With a capacity estimated at 25 tons, this vessel indicates the
potential scale of pre-Hispanic maritime-based exchange. The crew of 20 was
transporting a mixed cargo of high-value goods: precious metal objects, gems,
fine textiles, and above all ‘some shells ... of which they make red and white
beads and the vessel was almost full of them’.”

In 1970, Peruvian ethnohistorian Maria Rostworowski published an important
document from the 1570s that is mostly about Chincha.” Known as the Aviso, this
document sheds light on the bases of Chincha’s wealth and fame. According to
the Aviso, there were 30,000 tribute-payers in Chincha, including 12,000 farmers,
10,000 fishermen, and 6,000 merchants, with the remaining 2,000 tribute-payers
unknown. Like other coastal Peruvian societies recorded by the Spaniards after
the Conquest, these were groups of specialists who married among themselves,
who passed their economic specialization down from generation to generation,
who exchanged their produce with other specialists for things they needed but
did not make, but who were integrated within their kingdom by a complicated,
kin-based hierarchy headed by the ruler. For instance, the Aviso says of the
fishermen that:

Fig. 4 Fish remains excavated at Lo Demds, a specialized fishing site in the Chincha valley, Peru,
during the Inca Empire.

%6 SAMANO-XEREZ, ‘La relacién Sdmano-Xerez’, in Las relaciones primitivas de la Conquista del
Peri, ed. R. PORRAS BARRENECHEA, Lima: Instituto Ratl Porras Barrenechea (1967 [1528]),
pp. 63-8.

¥ ROSTWOROWSKI DE DIEZ CANSECO M., ‘Mercaderes del valle de Chincha en la época
prehispénica: un documento y unos comentarios’, Revista Espariola de Antropologia Americana
5(1970), 135-77.
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There were settled along the shore ten thousand fishermen, who each day or
the better part of the week entered the sea, each with his raft and nets and
they left and entered their indicated and known ports, without competing one
with the other ... and the settlement of these people seemed like a beautiful
and long street full of men and women, boys and girls, all content and happy
because when they were not entering the sea [to fish], all their care was to
drink and dance and so on.

Archaeological excavations at the site of Lo Demds (Figure 4) in the Chincha
valley have confirmed the existence of a long, street-like settlement of specialized
tishermen and fishing lords on the Chincha coast.” Archaeological confirmation
of the farmers is clear from excavations at inland sites in the Chincha valley and
the presence of abundant domesticated plant remains in all the sites, even at the
fishing settlement of Lo Demds where the plant parts suggest trade rather than
farming.

In contrast, there is little direct archaeological evidence for ‘mercaderes’ or
‘merchants’, a category that almost never appears in early documents from the
central Andes. The Aviso says that those from Chincha traded south to Cuzco
and the Altiplano and north to Puerto Viejo and Quito in Ecuador. The trade to
Ecuador must have been by sea, probably using rafts like the one captured by Ruiz.
It is no surprise that a coastal kingdom with 10,000 fishermen would have had the
nautical expertise to mount seaborne trading ventures. The Aviso also tells us
that the merchants used copper as a medium of exchange, another rarity in the
Andes. A cloth-wrapped, pre-Columbian cache of copper scraps recovered near
Lo Demds may have been a merchant’s store of trading goods. When originally
found, the cache would have weighed about 8kg; the portion studied weighed 2kg
and was said to be a quarter of the original.

The Inca were highland landlubbers. Their greatest rivals in the Andes
were the Chimu, a coastal empire in northern Peru (c. AD 1000-1470). The Inca
conquered the Chimu early in the 1470s, not long before Chincha capitulated. At
this time, and for the next half century, the coast of Ecuador remained outside
the Inca realm, yet it was the source of the sacred Spondylus shell. Spondylus
or mullu is a red and white, warm-water bivalve (like the shells Ruiz found on
the raft he captured) that played a major role in Andean ritual as an offering
to the gods, in particular in rites related to water.”” Spondylus is abundant in
archaeological sites throughout the former Chimu empire, indicating that the
Chimu were active mullu traders. In contrast, the red and white shell is very rare
in Chincha, appearing almost exclusively after the Inca conquest, in graves of
people affiliated with the empire.*

% SANDWEISS D., ‘The Archaeology of Chincha Fishermen: Specialization and Status in Inka
Peru’, Carnegie Museum of Natural History Bulletin 29 (1992), i-ix, 1-162.

» e.g., BLOWER D., ‘The many facets of mullu: more than just a Spondylus shell’, Andean Past 6
(2001), 209-28.

%0 KROEBER A. and STRONG W., ‘The Uhle collection from Chincha’, University of California
Publications in American Archaeology and Ethnology 21 (1924), 1-54.
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Inca statecraft usually involved leaving local lords in place once a polity
had capitulated or been conquered, so long as the hierarchical position of the
Inca was accepted and tribute paid. After conquering the Chimu, however, the
Inca pursued a different policy, aimed at diminishing the power and prestige of
their rivals. So the Inca were faced with a dilemma: how to acquire Spondylus
from an unconquered territory without giving the traditional mullu traders, the
Chimu, both the prestige of providing the sacred shell and access to unconquered
and potentially dangerous people. Their solution seems to have been to offer
the Spondylus trade to Chincha, probably as an inducement to join the empire
voluntarily. This made sense geopolitically - Chincha was too small and too
close to the Inca heartland to pose a serious threat if they misbehaved. It also
made sense geographically: Chincha is located near the coastal end of a major
route up into the highlands and south to Cusco, so it is an ideal trans-shipment
point for goods brought south by sea and carried up to the capital by porters (the
Aviso says Chincha merchants traded in both directions). Given the scarcity of
Spondylus in Chincha, even in Inca times, it is likely that the Chincha merchants
functioned more as agents of the state than as independent entrepreneurs; that
would be more in keeping with general principles of Andean tradition and Inca
economic organization. In summary, even for the highland-based Inca, the sea
and its resources played a critical role in imperial geopolitics.

CONCLUSIONS

The sea in all its facets was an essential factor in the development of cultures and
civilizations throughout central Andean prehistory. Fishing, sailing, maritime
commerce, and ocean climatic processes were all important. Nevertheless,
there are very few places in the world where terrestrial resources were not also
important. The Aleutians Islands are such a place; the central Andes are not.
From the very beginning of human settlement of the Andean region, we see
exploitation of the land as well as the sea. Exchange between coast and highland
beganin the late Ice Age with obsidian. By the Late Preceramic Period, populations
had separated into farmers and fishermen, and by the Late Horizon of the Inca
empire (if not much sooner), these groups married only among themselves and
had their own local-level lords. When ancient Andean civilization arose in the
Late Preceramic Period, as recorded by massive temples, specialized artists and
artisans, and incipient class structure, it did so on an economic base in which
marine resources provided essential nutrients - mainly protein. As societies grew
more complex, fishing remained an important component of coastal economies,
while maritime commerce figured closely in Inca geopolitical calculations.

Even in modern times, the ocean has played a critical role in the business
of state. As recently as the 1960s, Peru was the world’s top fishing nation. The
leaders of that country’s 1968 military coup intended to fund much of their social
and economic reforms with the proceeds from the fishery, but a combination of
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over-exploitation and the 1972 El Nifio caused a precipitous decline in the catch.
Combined with other natural events such as the massive 1970 earthquake off the
port of Chimbote and anthropogenic factors related to the new regime’s social
and economic policies, the collapse of the fishery led ultimately to the downfall
of the military government and to years of economic difficulty and social unrest.**
There is little doubt that maritime affairs will be as central to the region’s future
as they were to its past.

31 MASTERSON D., The History of Peru, Westport, CT: Greenwood Press (2009).
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RESUME. En s'appuyant sur différentes preuves archéologiques et sur les écrits des premiers explora-
teurs européens, cette contribution démontre comment l'implantation humaine dans les iles de l'ar-
chipel des Antilles fut facilitée par la situation méme de la région caribéenne, décrite par les savants

comme « un continent séparé par les eaux » et encourageant par la I'échange et le commerce d’'une ile
a lautre, mais également par la richesse des ressources naturelles de la mer des Caraibes.

ABSTRACT. This contribution demonstrates, from archaeological evidence and the writings of early
European explorers, how human settlement of the islands of the Antilles archipelago was facilitated
by the Caribbean region being what scholars have described as “a continent divided by water”,
encouraging inter-island communication and trade, and by the rich natural resources provided by
the Caribbean Sea.

Where are your monuments, your battles, martyrs?
Where is your tribal memory? Sirs,
in that grey vault. The sea. The sea
has locked them up. The sea is History...
Derek Walcott!

Samedi 13 octobre 1492, ile de Guanahani (actuelle San Salvador, Bahamas).

« Ils vinrent a la nef sur leur almadias qui sont faites comme de longues barques,
d’un tronc d’arbre tout d’une seule piéce, travaillées a merveille pour ce pays, et si
grandes que dans quelques-unes allaient quarante ou quarante-cing hommes. »*

' WALCOTT D., ‘The Sea is History’, in Selected Poems, ed. E. BAUGH, New York: Farrar, Straus
and Giroux (2007).

2 COLOMB C., La découverte de '’Amérique. I. Journal de bord et autres écrits 1492-1493, Paris: Editions
la Découverte/Poche (2002), p. 130.
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Dimanche 21 avril 1619, ile d’louanacaera (actuelle Martinique).

« Le dimanche 21 avril, arrivdmes a 'une des iles nommée Martinicque o,
passant a U'endroit d’une habitation d’un capitaine nommé Salomon, l'un des
principaux de l'ile, nous vint reconnaitre de fort loin dans une pirogue ot y avait
dix ou douze sauvages tout nus et peints de rouge ... »

La méme scéne inlassablement répétée, a I'approche des cotes antillaises les
Européens voient venir a leur rencontre des Amérindiens pagayant dans leurs
embarcations. Le contact entre I'ancien et le nouveau monde est d’abord une
rencontre de marins. Non seulement parce que les Européens arrivent au
terme d’une longue traversée transatlantique mais aussi parce que les cultures
amérindiennes des Antilles font partie de ces rares exemples de civilisations
basées sur la colonisation et I'occupation dans la longue durée d'un archipel
océanique. Ainsi, le cadre géographique pose d’entrée le réle fondamental du fait
maritime dans I'histoire du peuplement et de 'occupation précolombienne de
la Caraibe insulaire. Cependant, au-dela de I'évidence, bien que quelques rares
travaux aient accordé depuis longtemps une place importante a cet aspect?,
I'archéologie précolombienne des Antilles s’est essentiellement développée
selon une approche terrestre et donc de fait fortement centrée sur la notion
d’insularité.

C’est en fait essentiellement au cours de la derniere décennie que I'on a pu
observer un développement rapide de travaux insistant sur I'importance des
connections et des échanges au sein de 'archipel’ et donc, bien qu’indirectement,
sur le réle central du fait maritime. En dehors des travaux pionniers de Richard
Callaghan®, il a fallu finalement attendre les derniéres années pour observer une
augmentation notable des publications traitant directement de la question de la

3 MOREAU ].-P. (présenté par), Un flibustier francais dans la mer des Antilles (1618-1620), Paris:
Petite Bibliothéque Payot/Voyageurs 209 (1994), p. 104.

4 MCcKUsICK M., ‘Aboriginal canoes in the West Indies’. Yale University Publication in Anthropology
63 (1960) ; NICHOLSON D.A., ‘Pre-Columbian Seafaring Capabilities in the Lesser Antilles’,
in Proceedings of the Fifth International Congress for the Study of Pre-Columbian Cultures of the
Lesser Antilles, Antigua, July 22-28 1973, Antigua: The Antigua Archaeological Society (1974), pp.
98-105 ; WATTERS D.R. et ROUSE 1., ‘Environmental diversity and maritime adaptations in
the Caribbean area’, in Early Ceramic Populations Lifeways and Adaptive Strategies in the Caribean,
ed. P.E. SIEGEL, BAR International Series 506, Oxford : Archeopress (1989), pp. 129-144.

> HOFMAN C.L., BOOMERT A., BRIGHT A.J., HOOGLAND M.L.P., KNIPPENBERG S. et SAMSON
A.V.M., ‘Ties with the Homelands: Archipelagic Interaction and the Enduring Role of the
South and Central American Mainland in the Pre-Columbian Lesser Antilles’, in Islands at
the Crossroads: Migration, Seafaring, and Interaction in the Caribbean, ed. L.A. CURET and M.W.
HAUSER, Tuscaloosa: University of Alabama Press (2011).

¢ CALLAGHAN, ce volume,
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navigation précolombienne’. L’histoire, méme celle des populations maritimes,
n’est pas toujours écrite par des marins et la nature de sa pratique fait sans doute
développer a I'archéologue un rapport particulier a la terre, au terrain.

INSULARITE ET FAIT MARITIME

S’interroger sur I'importance du fait maritime dans lhistoire du peuplement
amérindien des Antilles impose tout d’abord un travail de caractérisation
géographique de cet espace. Les Antilles sont un ensemble d’iles qui s’étendent
sur 2 500 km, de Trinidad a Cuba, entre le 'embouchure de I'Orénoque et la
péninsule du Yucatan. Elles marquent la frontiére entre Océan Atlantique et Mer
des Caraibes. Dans une vision géographique classique, I'lle est considérée comme
un espace clét, cerné par la mer qui constituerait une frontiére naturelle. Par
ailleurs, depuis Darwin jusqu’aux travaux plus contemporains de biogéographie
insulaire?, les iles ont été considérées comme des espaces présentant une faible
biodiversité et donc nécessitant le développement de processus d’adaptations
spécifiques. Enfin, I'isolement insulaire serait propice au développement d’'une
forte identité territoriale (fort facteur d’endémisme). Avant de discuter des
difficultésliées al’application de cette vision développée par les sciences du vivant
au peuplement humain des milieux insulaires, il nous semble intéressant de tout
d’abord nous interroger sur des bases purement géographiques sur 'importance
du phénomene d’insularité dans I'archipel antillais. L'insularité est une question
qui a été traitée par de nombreux géographes. Différents indices de calcul (sur
des fondements physiques) ou classifications (fondées sur des approches plus
politiques et sociales) ont été proposés afin d’évaluer le degré d’insularité des
différentes iles de notre planéte et de dégager des facteurs d’hypo ou d’hyper-
insularité.’

De ce point de vue, les Antilles sont marquée par leur caractére archipélique.
Chaque file est visible depuis une ou, le plus souvent, plusieurs autres terres.
Ainsi, le Passage d’Anegada qui relie Anguilla aux iles Vierges est le seul espace

7 FITZPATRICK S. ‘Seafaring Capacities in the Pre-Columbian Caribbean’, Journal of Maritime
Archaeology, 8.1 (June 2013), 101-138 ; TORRES J. et RODRIGUEZ RAMOS R., ‘The Caribbean, a
Continent Divided by Water’, in Archaeology and Geoinformatics, Case Studies from the Caribbean,
ed. B.A. REID, Tuscaloosa: The University of Alabama Press (2008), pp. 13-29 ; BERARD B.,
BILLARD J.-Y. et RAMSTEIN B., ‘Toumotlicou :“Koumoulicou nhdnyem amonchéentium
oubao™ in The Proceedings of the XXIII Congress of the International Association for Caribbean
Archaeology, Antigua, 29 June-3 July 2009, ed. S. REBROVICH, Antigua: Dockyard Museum,
English Harbour (2011), pp. 577-589.

® MACARTHUR R.H. et WILSON E.O., The Theory of Island Biogeography. Monographs in Population
Biology 1, Princeton: Princeton University Press (1967).

° DOUMENGE F., ‘Les iles et les micro-Etats insulaires’, Hérodote, 37-38 (1985) ; NICOLAS T.,
“L’hypo-insularité”, une nouvelle condition insulaire : I'exemple des Antilles frangaises’,
L’Espace géographique 4.34 (2005), 329-341 ; TAGLIONI F., ‘Les petits espaces insulaires face a la
variabilité de leur insularité et de leur statut politique’, Annales de Géographie 115.652 (2006),
pp. 664-687.
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interinsulaire ne permettant pas la co-visibilité des terres situées sur chacune
de ses rives' . De plus, Trinidad, porte d’entrée sud de I'archipel est trés proche
du continent (environ 9 NM). Ainsi, méme si certaines iles sont de petite taille et
éloignées de la terre ferme, les Antilles apparaissent déja du point de vue de la
géographie physique comme un ensemble fortement connecté.

Parailleurs, et surtout, les effets de 'insularité mis en avant par les biogéographes
sont fondés sur I'étude des processus de colonisation et de développement des
especesanimalesetvégétales.L’adaptation, sicen’estl’adoption, de cette perspective
pour I'étude du peuplement humain est loin d’étre évidente. L’enjeu est de passer
du point de vue de la noix de coco a une réelle perspective anthropologique.
Par exemple, les iles sont présentées comme des espaces pauvres en ressources
naturelles. Cependant, comme le note justement Mark Patton ‘Cette biodiversité
réduite des écosystemes insulaires ne s’applique qu’aux ressources terrestres : les
ressources marines y sont aussi riches que dans n’importe quelles zones cotieres
et peut-étre aussi importantes pour les communautés humaines.’” De fait, le
peuplement humain des milieux insulaires ne peut s’envisager d’un point de vue
uniquement biologique et environnemental basé sur une perspective terrestre. Il ne
s’agit pas d’'un processus accidentel mais d’'un acte intentionnel, semblant s’inscrire
aux Antilles dans le cadre d’un véritable projet pionnier™, et rendu possible par un
certain degré de maitrise de la navigation qui conditionne les possibilités de retour
et de maintien du contact avec les communautés continentales d’origine et entre les
groupes répartis sur les différentes iles de I'archipel. Ainsi, les facteurs d’attraction
et de rejet impliqués dans le peuplement humain des Antilles peuvent avoir, au-dela
d’un simple aspect économique, de fortes caractéristiques sociales, politiques et/
ou symboliques. Il en est de méme des facteurs déterminant l'intensité des contacts
interinsulaires et fles/continent. Il nous faut donc, afin d’évaluer I'importance du
fait maritime chez les populations amérindiennes antillaises et la nature de leur
rapport a I'espace, passer de la biogéographie a une archéogéographie sociale et
culturelle et la premiére étape du processus est évidemment d’évaluer les capacités
de navigation de ces groupes.

Concernant cette question, deux approches ont été développées : l'une
théorique basée sur des simulations numériques' et 'autre plus pratique relevant
de l'archéologie expérimentale. C’est cette derniére que nous avons conduite dans
le cadre du projet porté par I'association Karisko®. Ces deux approches se fondent

1 TORRES et RODRIGUEZ RAMOS, ‘The Caribbean, a Continent Divided by Water’, op. cit.

11 Selon ces critéres, Terre de Haut des Saintes s’étendant sur 5,2 km? et distante de 306NM des
cbtes d’Amérique du Sud, bien que fortement connectée au reste de I'archipel Guadeloupéen
et a la Dominique, serait celle des fles aujourd’hui habitées ayant I'indice d’insularité le plus
élevé.

2 PATTON M.A., Islands in Time: Island Sociogeography and Mediterranean Prehistory, London:
Routledge (1997). Traduit par nos soins depuis 'anglais.

13 BERARD B., Les premiéres occupations agricoles de I'Arc Antillais, Migrations et insularité, ed. E.
TALADOIRE, British Archaeological Reports, International serie 1299, Paris monographs in
American archaeology 15, Oxford: Archaeopress (2004).

4 CALLAGHAN, ce volume.

15 Collectif Karisko. ‘La renaissance des kanawas’. Chasse Marée 230: mars (2011), 32-39.
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globalement sur les mémes types de données : les rares restes archéologiques de
canots et pagaies'?, les descriptions européennes datant de la période de contact et
les données ethnographiques liées a la persistance d'une tradition de construction
d’embarcations de haute mer a base monoxyle chez différents groupes amérindiens
des cdtes d’Amérique du Sud et des Petites Antilles?”. Concernant la nature des
embarcations, au moins deux types sont clairement décrits par les chroniqueurs :

1l faut dire un mot des bastiments dont ils se servent pour naviguer sur mer.
Nous les appelons des piraugues, eux les nomment ‘kanaoa’. Ce sont des
grands arbres qu’ils creusent tant avec du feu qu’avec des haches et ajustent
avec des tilles et puis luy baillent par dehors la forme et la fagon propre a
naviguer ; et parce qu’elles sont basses, ils les rehument et les relévent avec
des planches qu'ils attachent tout autour avec de la lienne qui leur sert de
corde et les calefatent avec de I'écorce de mahot pillée. Ils mettent tout du
long des perches et a ces perches attachent des bastons au travers de la
pyraugue qui servent de tostes sur lesquels ils s’assient pour ramer. Ils en
font de toutes sortes de grandeur ; celles qu’ils appellent kanaoa sont celles
que nous nommons pyraugues et ne sont jamais moindres de vingt-cing ou
trente pieds et vont jusqu’a cinquante ou soixante pieds. Les autres que nous
appelons canottes et eux ‘kouliala’, sont aussi de toutes grandeurs, au-dessous
de vingt-cing pieds, vu qu'ils en font qui ne sont pas capables de porter plus
d’un homme et c’est pour la pesche®,

Ainsi au XVII¢ siécle, de petites pirogues monoxyles (Kouliala), basses sur ’eau,
étaient principalement destinées a la navigation et a la péche cotiere (c’est a ce
type que correspondent les rares canots archéologiques précolombiens dont nous
disposons aujourd’hui) et de grandes embarcations monoxyles rehaussées de
fargues (Kanaoa ou kanawa) étaient plus spécifiquement destinées a la navigation
en haute mer (ce sont des d’embarcations de ce type qui sont aujourd’hui toujours
construites par les Kali'na des cotes des Guyanes et les Kalinago de la Dominique).
Ces embarcations étaient initialement mues a la pagaie bien qu’'une voile y ait
été adaptée tres rapidement apres le contact. Si la question des capacités de
navigation des populations amérindiennes des Antilles a été pendant longtemps
peu traitée par les archéologues antillanistes, elle est depuis une vingtaine
d’années un des points centraux de différentes hypothéses concernant les
vagues de peuplement de I'archipel. Le débat s’articule entre autres autour de la
capacité des populations précolombiennes a réaliser des navigations directes au
sein de la Mer des Caraibes et ainsi relier les cotes de I’Amérique centrale et du
sud et les Grandes Antilles sans passer par les Petites Antilles®. Le programme

16 FITZPATRICK, ‘Seafaring Capacities in the Pre-Columbian Caribbean’, op. cit.

7 BERARD, BILLARD et RAMSTEIN, ‘loumodlicou :“Koumodilicou nhdnyem amonchéentium
oubao’™ op. cit.

8 D’apres BRETON Pére R., ‘De I'origine, meeurs, religion et autres fagons de faire des Caraibes
appelés communément sauvages anciens habitants de la Guadeloupe’ in Annales des Antilles,
Bulletin de la Société d'Histoire de la Martinique, N°11 (1963).

1 FITZPATRICK, ‘Seafaring Capacities in the Pre-Columbian Caribbean’, op. cit.
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d’archéologie expérimentale que nous avons développé durant quatre années
nous a permis de montrer que la navigation en kanawa entre les iles des Antilles
ne pose pas de probleme particulier®. Par contre, bien que certaines simulations
numériques montrent qu’ils sont du domaine du possible,” les voyages directs
au sein de la Mer des Caraibes nous apparaissent largement plus problématiques.
Méme si elles ont été possibles, ces traversées paraissent éminemment moins
probables que celles ayant pu se dérouler selon le principe du pas japonais le
long de I'épine dorsale que constitue I'archipel antillais. Le long de cette route
les capacités de navigation des populations amérindiennes des Antilles leurs ont
permis d’entretenir d'importants réseaux d’échanges matériels et immatériels
entre 'archipel et le continent et entre les différentes iles.

Le caractere fortement archipélique de I'espace antillais ainsi que les bonnes
capacités de navigation des populations amérindiennes sont donc d’importants
facteurs d’hypo-insularité?. Ce sont eux qui justifient le changement de perspective
d’une mer limitatrice de la biodiversité terrestre a une mer nourriciére, d’'une mer
frontiére a une mer surface de déplacement et d’échange (et donc unificatrice),
d’'une mer espace sans lieu a une mer appropriée composante a part entiére de la
territorialité précolombienne. Ce sont ces différents points que nous souhaiterions
préciser maintenant afin de mettre en lumiere I'importance cruciale du fait
maritime dans I'histoire de ces groupes.

LA MER NOURRICIERE

Les Antilles ont donc évidemment été peuplées par des populations maritimes
et durant les plus de 6000 années d’occupation humaine précolombienne de
I'archipel, la mer a été une source majeure d’approvisionnement. Ceux sont,
tout d’abord, des ressources alimentaires qui y ont été puisées. Ainsi les données
archéozoologiques montrent que, dés le début de leur présence dans les iles?,
les Hommes ont péché, récolté, capturé une grande variété de poissons, des
mammiféres marins (phoque moine antillais, lamantin ...), des tortues marines,
des crustacés (crabes, langoustes ..), des coquillages et des oursins*. Ces
ressources marines auraient ainsi constitué environ 40% de I'alimentation des

2 BERARD, BILLARD et RAMSTEIN. ‘loumotilicou :“Koumotlicou nhdnyem amonchéentium
oubao’™, op. cit.

2 CALLAGHAN, ce volume.

2 NicoLas “‘L’hypo-insularité”, une nouvelle condition insulaire : I'exemple des Antilles
frangaises’, op.cit.

2 BONNISSENT D. (ed.), Les gisements précolombiens de la Baie Orientale, Paris: DAF, Maison des
Sciences de 'Homme (2013).

% NEWSOM L.A. et WING E.S., On land and sea. Native American uses of biological resources in the West
Indies, Tuscaloosa and London: The University of Alabama Press (2004) ; GROUARD S., ‘Modes
de vie des Précolombiens des Antilles francaises. Synthése des données archéozoologiques’,
Les Nouvelles de ’Archéologie - Dossier : Archéologie des départements frangais d’Amérique, 108-109
(2007), 91-101 ; SERRAND N., ‘Exploitation des invertébrés par les sociétés précolombiennes
des Petites Antilles’, Journal de la Société des Américanistes 93.1 (2007), 7-47.

60



L'OCCUPATION AMERINDIENNE DES ANTILLES

groupes formatifs®. La mer a aussi été une source de matiéres premiéres. Ainsi,
différents coquillages, en particulier le lambi (Lobatus gigas) et le strombe laiteux
(Lobatus costatus), des ossements de tortues et de lamantin ainsi que des coraux
ont été transformés et utilisés comme outils®. Ces différentes matieres premieres
ont aussi été transformées en éléments de parure et en objets a forte valeur
symbolique (spatules vomitives, représentations anthropomorphes).

Les études concernant les zones de capture, de péche et de cueillette de ces
différentes espéces nous permettent d’avoir une idée des différents espaces
maritimes exploités par les Amérindiens. Une grande partie de ces ressources
sont issues de la bande cétiere. L’'autre partie provient des récifs coralliens et
du large (possiblement des différentes zones de haut fonds qui constituent des
bancs de péche privilégiés). Leur exploitation nécessite donc un recours sans
doute quotidien a la navigation.

Ainsi la maitrise de la navigation et la connaissance du milieu marin
développées par les populations amérindiennes des Antilles leurs ont permis de
dépasser le probléeme de la pauvreté des milieux insulaires terrestres souligné
par les biogéographes?. 1ls ont ainsi pu occuper ces terres dans la longue durée
en s’assurant un niveau d’approvisionnement correspondant a leurs besoins sans
pour autant risquer de surexploiter les ressources a leur disposition. Plus les fles
occupées étaient petites plus le réle de ces ressources marines a été important,
d’autant que dans les Antilles ces petites iles sont généralement associées aux
bancs coralliens les plus importants®. Un autre ensemble de ressources venant
d’autres espaces terrestres sont elles aussi arrivées par la mer, une mer qui a ainsi
été utilisée comme surface de circulation et d’échanges.

LA MER SURFACE DE CIRCULATION ET D'ECHANGES

La pratique expérimentale des techniques de navigation précolombiennes
entre les iles des Petites Antilles nous a montré que la vitesse moyenne de ces
embarcations pouvait étre estimée entre 3 et 3,5 noeuds. Ainsi, 'on se déplace en
kanawa a la vitesse d'un marcheur allant d’un bon pas en terrain plat et découvert.
Au vu du caractére accidenté de nombreuses iles et de I'importance du couvert

% KEEGAN W.F., FITZPATRICK S.M., SULLIVAN SEALEY K., LEFEBVRE M,]. et SINELLI P.T., ‘The
role of small islands in marine subsistence strategies: case studies from the Caribbean’,
Human Ecology 36 (2008), 635-654.

% DECLET PEREZ M., ‘Estrategias de obtencion y transportacion del coral por sociedades
indigenas: el caso del Centro Ceremonial de Tibes en Ponce, Puerto Rico’, communication
présentée lors du 25° congrés de I'AIAC, San Juan, Puerto Rico (2013) ; SERRAND N.,
‘L’économie des sociétés précolombiennes des Petites Antilles. Contribution des données sur
'exploitation des invertébrés marins et terrestres’, Les Nouvelles de I’Archéologie - Dossier :
Archéologie des départements francais d’Amérique, 108-109 (2007), 78-90.

7 MACARTHUR et WILSON, The Theory of Island Biogeography, op. cit.

% KEEGAN et al., ‘The role of small islands in marine subsistence strategies: case studies from
the Caribbean’, op. cit.
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végétal, le recours a la voie maritime apparait alors une solution opérationnelle
en terme de colit méme pour des déplacements intra-insulaires. Ainsi, la
mer semble avoir été la surface de déplacement privilégiée des populations
amérindiennes. Ces voyages maritimes fréquents ont servi de support au
développement d’importants réseaux d’échanges et ont parfois constitué le
fondement méme du systéeme économique de certains groupes. De fait, entre la
fin du 4¢ millénaire avant notre ere et la fin du ler millénaire avant notre ére,
les premiéres occupations humaines de I'espace s’étendant des Iles Vierges a la
Guadeloupe sont liées au développement de sociétés de nomades maritimes de
type archaique?”. Méme apres I'arrivée de sociétés sédentaires de type formatif,
les échanges interinsulaires vont rester au coeur du systéme économique des
populations précolombiennes. En effet, une partie des éléments circulants au sein
de ces réseaux jouent un réle important dans la vie quotidienne des villages. C’est
le cas en particulier de certaines matiéres premiéres lithiques. Ainsi, parfois plus
de 70% des restes et des produits de débitage découverts lors de la fouille de sites
formatifs dans 'archipel de la Guadeloupe sont en silex de Long Island, un petit
ilot situé a proximité immédiate des cotes d’Antigua®. Cette matiére premiere
a connu une importante diffusion dans tout le nord des Petites Antilles durant
plusieurs millénaires™. Les fortes quantités découvertes dans des gisements hors
d’Antigua témoignent de I'importance économique qu’ont pu jouer ces échanges
pour les groupes qui en ont bénéficiés. Ces réseaux d’échange interinsulaires et
entre les iles et le continent ont aussi concerné d’autres types de produits dont la
valeur premiére apparait plus symbolique que technique. C’est le cas des lames de
haches en roches vertes, qu’elles soient en cherto-tuffite et proviennent de Saint
Martin®? ou qu’elles soient en jade ou jadéite et proviennent des Grandes Antilles
ou du continent®. Bien que ces éléments soient au départ des outils, leur diffusion
en petite quantité au sein d’'un grand espace ainsi que parfois leurs contextes

2 HOFMAN C., BRIGHT A. et HOOGLAND M., ‘Archipelagic ressource procurement and mobility
in the Northern Lesser Antilles: the view from a 3000-years-old tropical forest campsite
on Saba’, Journal of Island and Coastal Archaeology 1.2 (2006), 145-164 ; BONNISSENT (ed.), Les
gisements précolombiens de la Baie Orientale, op. cit.

% BERARD B., ‘Lithic technology, one of the ways to complexity for Caribbean archaeology’, in
Crossing the Borders: New Methods and Techniques in the Study of Archaeology Materials from the
Caribbean. ed. C.L. HOFMAN, M.L.P. HOOGLAND et A.L. VAN GIJN, Caribbean Archaeology and
Ethnohistory Series, Tuscaloosa: University Alabama Press (2008) ; KNIPPENBERG S., Stone
artefact production and exchange among the Northern Lesser Antilles, Ph.D. dissertation, Faculty
of Archaeology, Leiden University: Leiden (2006).

31 Ibid.

32 Ibid.

% HARLOW G.E. et al., ‘Pre-Columbian Jadeite Axes from Antigua, West Indies: Description and
Possible Sources’, The Canadian Mineralogist 44 (April 2006), 305-321 ; RODRIGUEZ RAMOS R.,
‘The circulation of jadeite across the Caribbeanscape’, in Communities in Contact: Essays in
Archaeology, ethnohistory and ethnography of the Amerindian circum-Caribbean, ed. C.L. HOFMAN
et A. VAN DUIJVENBODE, Leiden: Sidestone Press, pp. 117-136.
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de découverte* paraissent témoigner de leur valeur aussi symbolique. D’autres
objets ayant circulé au sein de ces réseaux posent moins de questions quant a
leur statut. Ainsi, des trigonolithes® en calci-rudite de Saint Martin ont eux aussi
eu une large aire de diffusion. Cependant, I'exemple le plus marquant dans ce
domaine est celui des perles et des pendentifs en roches semi-précieuses. C’est tout
particulierement au cours du Céramique ancien que ces éléments vont circuler.
Is sont réalisés dans des matieres premiéres trés variées (améthystes, cornaline,
néphrite, amazonite, malachite, serpentine, turquoise, calcite, quartz, diorite ...)
originaires de différentes iles de I'archipel et de plusieurs zones continentales.
De véritables sites de production et de diffusion ont ainsi été décrits a Grenade*
ou a Montserrat”. La circulation d’autres éléments du méme type réalisés dans
des coquillages originaires du continent a aussi été documentée®, Ces différents
échanges semblent étre dans certains cas le fruit de contacts directs mais aussi
bien souvent le résultat de la mobilisation de tout un réseau d’intermédiaires.
Cette deuxiéme option est certes moins ‘spectaculaire’ en terme de navigation
mais elle implique de fait une intensité plus forte du trafic maritime.

Au-delades circulations de matiéres premiéres, ces fréquents déplacements entre
les iles ont permis aux amérindiens des Antilles des échanges d’idées et de concepts
visibles, entre autres, au travers des décors dont sont porteurs leurs céramiques.
Le fait maritime dans I'archipel a donc été le fondement de la construction d’'une
identité culturelle commune. Cependant, au-dela ou plutdt en deca de ce vaste
espace culturel que constitue la Caraibe insulaire, le fait maritime semble avoir aussi
était au coeur de la construction de territorialités a une échelle plus réduite.

LA MER, UN ESPACE TERRITORIALISE

Pour les géographes, la territorialité se fonde sur I'appropriation physique et
symbolique par un groupe humain d’un espace donné. Cette relation spécifique

3 BERARD B., ‘Sainte-Anne, Grande Anse des Salines’, in Bilan Scientifique de la région Martinique,

2003, Fort-de-France: Ministére de la culture et de la communication, Sous-direction de
I’Archéologie, DRAC/SRA Martinique (2006), pp. 17-19.

% 11 s’agit de piéces triangulaires qui apparaissent vers la fin du III® siécle ap. J.-C. dans les
Petites Antilles et qui apres une lente évolution morphologique sont décrits au moment du
contact par les Espagnols comme des symboles de fertilité.

3 CoDY A., ‘Distribution of exotic stone artifacts through the Lesser Antilles: their implications
for prehistoric interaction and exchange’, in Proceedings of the Fourteenth Congress of the
International Association for Caribbean Archaeology, 22-28 July 1991, Dover Convention Centre,
Barbados W.I., ed. A. CUMMINS et P. KING, Barbados Museum and Historical Society (1993),
pp. 204-226.

7 WATTERS D.R. et SCAGLION R., ‘Beads and pendants from Trants, Montserrat: implications

for the prehistoric lapidary industry of the Caribbean’, Annals of Carnegie Museum 63.3 (1994),

215-237.

SERRAND N., ‘L’exploitation des coquillages par les populations précolombiennes de la

Martinique’, in Martinique, terre amérindienne. Une approche pluridisciplinaire, ed. B. BERARD,

Leiden: Sidestones Press (2013), pp. 164-174.
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constitue 'un des éléments fondateurs de I'identité culturelle du dit groupe. La
question de I'appropriation physique de I'espace et de ses modalités d’exploitation
ne pose pas de probleme majeur de traitement aux archéologues spécialistes de
I'étude des sociétés sans écritures. La question de I'appropriation symbolique
apparait plus problématique surtout quandles sociétés en questionn’ont produit ni
architecture monumentale, ni marqueur du territoire d'un autre type. Cependant
en renversant les termes de I'équation géographique on peut supposer qu’a
différentes échelles d’identité culturelle doivent correspondre différentes échelles
de territorialité. Or, s’il est un domaine qui appartient au champ des compétences
de la discipline archéologique, c’est celui de la caractérisation culturelle. Il nous
semble discerner ici une voie de passage des territoires de vie aux territoires vécus
apte a nous permettre d’ébaucher une archéogéographie sociale et culturelle des
territoires amérindiens dans les Antilles. Au vu des éléments présentés ci-avant,
I'espace maritime ne peut qu’y jouer un rdle important. Pourtant, étonnamment,
alors qu'il avait développé cette idée dans les Grandes Antilles et proposé les
prémices d’'une approche globale de I'occupation précolombienne de I'archipel
selon une perspective maritime®, Irving Rouse® a développé un modele pour
les Petites Antilles ot chaque ile apparait comme un territoire culturel dont la
validité s’étend des premiers peuplements humains a I'invasion européenne.
Différents travaux conduits ces derniéres années ont tendu a produire une vision
différente en dessinant les frontiéres de micro-territoires culturels s’étendant
parfois sur un espace maritime et multi-insulaire. C’est entre autres le cas des
recherches que nous avons menées sur I'occupation céramique ancienne de la
Martinique et de la Dominique®. Elles nous ont permis de montrer qu’au début
de notre ére il existait une plus forte parenté culturelle entre les groupes vivant
dans le nord de la Martinique et ceux vivant dans le sud de la Dominique qu’entre
les groupes vivant dans le sud et le nord de la Dominique. La mer constitue donc
plutdt un lien qu’une frontiere pour ces populations. Ainsi, s'il nous faut dessiner
un territoire sur les bases de ce résultat, il comprendra le nord de la Martinique
et le sud de la Dominique mais aussi le canal maritime qui unit ces deux espaces
terrestres. Nous serions alors dans une situation relativement proche de celle des
pécheurs antillais actuels pour qui la mer, loin d’étre un espace sans lieu, est au
contraire un des éléments importants de leur territorialité*?, Ces lieux peuvent
étre aussi bien des zones de péche, des endroits présentant des particularités

% WATTERS et ROUSE, ‘Environmental diversity and maritime adaptations in the Caribbean
Area’, op. cit.

“ Trving B. ROUSE, professeur a I'Université de Yale, a été la figure principale de I'archéologie
antillaise pendant plus de cinq décennies.

I BERARD B., ‘Le phénomeéne pionnier agro-céramiste antillais : vers une vision archipélique’,
Les Nouvelles de I’Archéologie 108/109, Paris: Maison des Sciences de I'Homme (2007), 70-78;
BERARD B., ‘La mission archéologique francaise en Dominique’, Les Nouvelles de I'Archéologie
111/112, Paris: Maison des Sciences de 'Homme (2008), 95-100.

2 DESSE M., ‘Perception et pratiques territoriales des littoraux de la Caraibe’, Etudes caribéennes
3, Paris: Publibook Université (2005), pp. 25-43.
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en terme de courant ou de houle voire 'emplacement de volcans sous-marins
comme dans le cas du Kick "em Jenny situé au nord de la Grenade.

Bien loin d’étre victimes du syndrome ‘Robinson Crusoé’, leur maitrise des
techniques denavigationetl'importance dufaitmaritime dansleurvie quotidienne
a permis aux populations amérindiennes des Antilles de faire d'un archipel
océanique un véritable espace de civilisation possédant une forte cohérence
interne. En utilisant la mer comme source d’approvisionnement et comme
surface de déplacement, ils ont pu dépasser les contraintes biogéographiques
inhérentes aux espaces insulaires. Ainsi, les Antilles précolombiennes peuvent
étre considérées comme une sorte de corridor écologique et social basé sur une
forte connectivité structurelle et culturelle et prenant la forme d’une structure
de gué.
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THE TAINO OF THE CARIBBEAN:
SIX THOUSAND YEARS OF SEAFARING
AND CULTURAL DEVELOPMENT
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Canada

ABSTRACT. This contribution nicely complements that of Bérard by using computer simulations
of seafaring routes in the Caribbean to show that two-way contacts between mainland regions,
principally northern Columbia and the Orinoco basin and the islands, especially Hispaniola and
Puerto Rico, were possible for the pre-Columbian Taino civilization. The simulations enable archae-
ologists and anthropologists to achieve better interpretations of the rich evidence for cultural con-
tacts across the region.

RESUME. A partir de simulations par ordinateur de routes maritimes caribéennes, cette contri-
bution vient compléter celle de Bérard et vise a démontrer les contacts bilatéraux possibles qu’a
pu établir la civilisation Taino précolombienne entre les régions continentales (principalement la
Colombie du Nord et le bassin de I'Orénoque) et les iles, en particulier Hispaniola et Puerto Rico. Ces
simulations permettent aux archéologues et anthropologues de donner une meilleure interprétation
aux preuves abondantes d’échange culturel dans la région.

INTRODUCTION

The Taino of the Caribbean, who occupied much of the islands, but primarily
the Greater Antilles at the time of Columbus, were the result of over 6000 years
of maritime migration and cultural interaction. While being the result of a long
period of development, the Taino became a distinct cultural group over the last
500 years before European contact.! Their complex sociopolitical institutions had
a clear connection to north-eastern South America, but some can be attributed to

! WILSON S.M., Hispaniola: Caribbean Chiefdoms in the Age of Columbus, Tuscaloosa: University of
Alabama Press (1990).
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mainland areas further to the west? and elsewhere. It also appears that cultural
influences were not just one-way, and there is evidence to suggest significant
influences by the island ancestors of the Taino on the mainland, particularly
in the north-east of South America.’ Their organization was highly complex,
especially on Hispaniola and Puerto Rico.! These large, complex chiefdoms were
expanding at the time of Columbus.® They were multi-tiered with regional chiefs,
regional manufacturing specialization, and considerable trade.® Some have
speculated that if it were not for the intrusion and destruction by Europeans,
the Taino may well have continued to develop increased contacts with much of
the surrounding mainland.” How a seafaring civilization would have affected the
trajectory of history in the Americas is difficult, if not impossible, to determine,
but it is interesting to speculate.

Until recently, the hypothesized routes of migration and interaction between the
mainland and the islands were greatly influenced by the geographical configuration
of the islands.® Maritime movement was perceived as necessarily limited to a
‘stepping stone’ pattern along the island chain. The first and subsequent peoples
moving into these islands must have come from either the Yucatan area of the
mainland or from mainland areas of South America adjacent to Trinidad and the
Guyanas. From the former point of entrance, Cuba is not visible from the mainland,
but from Trinidad, which was attached to the mainland until recently,’ there is
only one gap where islands are not inter-visible all the way to Cuba.” That gap is
the Anegada Passage between Virgin Gorda and Anguilla in the north-east of the
Lesser Antilles island chain. The gap in visibility is approximately 60 nautical miles
(111 km). There are the continental offshore islands of South America to the west
of Trinidad. These include Aruba, Bonaire, Curagao, Isla de Margarita, Los Roques,
La Blanquilla and numerous islets. Finally, there are the Bahamas Islands outside of
the Caribbean Sea, trending from east of Florida south to the north of Hispaniola.

2 RODRIGUEZ RAMOS R., ‘Close Encounters of the Caribbean Kind’, in Islands at the Crossroads:
Migration, Seafaring, and Interaction in the Caribbean, ed. L.A. CURET and M.W. HAUSER,
Tuscaloosa: University of Alabama Press (2011).

3 KEEGAN W.F., ‘Archaic Influences in the Origins and Development of Taino Societies’,
Caribbean Journal of Science 42 (2006), 1-10.

* WILSON, Hispaniola: Caribbean Chiefdoms in the Age of Columbus, op. cit., p. 2.

5 Ibid., p. 150.

¢ ROUSE 1., The Tainos: Rise and Decline of the People Who Greeted Columbus, New Haven: Yale
University Press (1992), p. 17.

7 WILSON S.M., The Archaeology of the Caribbean, ‘Cambridge World Archaeology’, New York:
Cambridge University Press (2007), p. 154.

8 ROUSE, The Tainos: Rise and Decline of the People Who Greeted Columbus, op. cit.; WILSON, The
Archaeology of the Caribbean, op. cit.

° KENNY ]., The Biological Diversity of Trinidad and Tobago: a naturalist’s notes. Trinidad and
Tobago: Prospect Press (2008).

1 LubpLow M.M., ‘For the Earliest Pre-Colombian Human Migrants into the Lesser Antilles
of the Caribbean, Grenada was Visible from either Trinidad or Tobago: A Barrier only by
Incomplete Arithmetic Calculations’, in Proceedings of the XXIII Congress of the International
Association for Caribbean Archaeology, ed. S.A. REBOVICH, Antigua: Dockyard Museum, English
Harbour (2011), pp. 607-614.
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While not visible from Florida, Cuba, or Hispaniola, they were occupied relatively
late as part of the Taino sphere.

For many archaeologists the implications of this geographical configuration
were that the Tafno and their ancestors had very limited seafaring abilities and
could only cross short water gaps, despite the fact that some researchers, notably
Desmond Nicholson,'! saw even the first people in the islands as excellent seafarers.
The ocean was regarded as static rather than dynamic and the limiting and
enabling effects of wind and currents were not considered. Computer simulations
of voyaging, both unintentional and intentional, have been used to provide a more
realistic picture of the possible routes of migration and interaction in the circum-
Caribbean region. Simulations cannot prove seaborne connections between
cultures but they can be used to suggest the probability of connections that may
then be investigated using archaeological, linguistic, and biological data.

A number of simulations shedding light on potential migration and interaction
routes have been conducted in the Caribbean.”? In some cases these simulations
have resulted in a reassessment of migration routes and cultural contacts using
archaeological data .”* These examples are discussed here along with a second-
generation simulation analyzing the first peopling of the Caribbean Islands. The
understanding of Caribbean prehistory is currently in flux for a number of reasons
and a better appreciation of seafaring potential is one of them.

MARINE CLIMATE AND SEA LEVEL CHANGES

Any analysis of seafaring must consider the marine environment. A summary
of historic weather patterns for the Caribbean region can be found in Clarke’s
Atlantic pilot atlas.'* Here he notes that the Caribbean Sea lies within the Northeast
Trades wind belt.” This is a region where weather is relatively stable except for
disruptions by tropical cyclones. The prevailing easterlies are steadiest in the

I NICHOLSON D.A., ‘Pre-Columbian Seafaring Capabilities in the Lesser Antilles’, in Proceedings
of the Fifth International Congress for the Study of Pre-Columbian Cultures of the Lesser Antilles,
Antigua, July 22-281973,ed.R.P. BULLEN and M. MATTIONI, Antigua: The Antigua Archaeological
Society (1974), pp. 98-105.

12 CALLAGHAN R.T., ‘Analysis of Ceramic Age Seafaring and Interaction Potential in the Antilles’,
Current Anthropology 42.2 (2001), 308-313; CALLAGHAN R.T., ‘Comments on the Mainland
Origins of the Pre-ceramic Cultures of the Greater Antilles’, Latin American Antiquity 14.3
(2003), 323-338; CALLAGHAN R.T., ‘Patterns of Contact between the Islands of the Caribbean
and the Surrounding Mainland as a Navigation Problem’, in Islands at the Crossroads, op. cit.,
pp. 59-72; CALLAGHAN R.T. and BRAY W., ‘Sea Contacts between Costa Rica and Colombia’,
Journal of Island & Coastal Archaeology 2.1 (2007), 4-23.

> HOFMAN C.L., BOOMERT A., BRIGHT A.J., HOOGLAND M.L.P., KNIPPENBERG S. and SAMSON

A.V.M., ‘Ties with the Homelands: Archipelagic Interaction and the Enduring Role of the

South and Central American Mainland in the Pre-Columbian Lesser Antilles’, in Islands at the

Crossroads, op. cit., pp. 73-86.

CLARKE J., Atlantic Pilot Atlas, Camden ME: International Marine, (1989).

5 Ibid., p. 44.
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southern portion of the region from December to May. Warmest temperatures
and highest humidity occur during summer and autumn. This is also the time
of increased rainfall and cloud cover. Winds are often lighter but more variable
with increased thunderstorm activity. Tropical cyclones are at highest frequency
in summer and autumn but have been recorded all year round except for April.’°
The occurrence of the Northeast Trades is from July to September and extends
to 28° N latitude. Near this northern limit, winds tend to be more variable but
otherwise the strongest and steadiest flow through the center of the Caribbean
Sea. The northern limit shifts south to about 24° N latitude from February to
April. Average wind speeds range from 11 to 15 knots from the east-north-east.

Inthe northern Lesser Antilles the winds are steadiest in the summer months;'’
in the southern Lesser Antilles and along the South American coast winds are
steadiest in winter because of the shift of the central trade wind belt to the south.
Geographically outside of the Caribbean Sea, the Bahamas Islands were culturally
part of the Caribbean during later times. North of 24° N latitude the Bahamas
Islands are outside the trade wind belt in the winter. Winds are lighter and more
variable at that time although strong winds occasionally come from the north. In
the summer, the trade winds return, blowing from the east to south-east.

Given the length of time maritime migration and interaction have been
occurring in the Caribbean Islands it is also necessary to attempt to reconstruct
the past marine climate. There are two studies available that give the isotopic
changes in ostracod shell. The first is from Lake Miragoane in Haiti.'® The results
are proxies for changes in precipitation over the last 10,500 years. The bottom
of the sequence shows a drying trend with a wetter period starting about 5,200
years ago, followed by a gradual drying trend until c. 2,400 years ago. After which
the trend becomes increasingly pronounced until 1,500 years ago. A short wetter
period ensues until c. 900 years ago. The final period up to the present is one of
continued drying.

The second work is based on the same proxies but is from Lake Chichancanab
in the Yucatan Peninsula.” Beginning c. 7,100 years ago there is a wet phase until
C. 3,000 years ago. A drying trend around the Caribbean follows until c. 2,200 years
ago, with intensification until c. 1,200 years ago. Differences between the two
analyses are likely due to the underestimation of some factors in the first data set.
Further analysis of a second set of sediment cores allowed the dating to be refined
and the authors were able to show that over the last 2,600 years wet and dry cycles
lasted about 208 years in the pattern.”® These results indicate that for most of the

16 Ibid., p. 50.

7 1bid.

8 HODELL D.A., CURTIS J.H., JONES G.A., HIGUERA-GUNDY A., BRENNER M., BINFORD M.W. and
DORSEY K.T., ‘Reconstruction of Caribbean climate change over the past 10,500 years’, Nature
352 (1991), 790-793.

1 HODELL D.A., CURTIS J.H. and BRENNER M., ‘Possible role of climate in the collapse of Classic
Maya civilization’, Nature 375 (1995), 391-394.

2 HODELL D A., BRENNER M. and CURTIS J.H., ‘Solar Forcing of Drought Frequency in the Maya
Lowlands’, Science 292 (2001), 1367-1370.
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6,000 or more years of human occupation in the islands of the Caribbean region,
climate conditions were similar to present with some wetter and dryer periods.

Sea level changes are also a factor in understanding the past marine
environment. Work by Digerfelt and Hendry,” and Milne et al.”? on well-dated
cores from Jamaica, where tectonic movement can be ruled out, show that no
significant land would have been exposed after about 6,000 years ago. This
questions the proposal by Alegria that another chain of islands once existed
because of lower sea levels, along the Nicaragua Rise, providing a route for early
colonists to reach the Greater Antilles.?

SIMULATION PROGRAM

The simulation program described here has been used to investigate a number of
issues in the circum-Caribbean region dealing with migration and interaction.?*
This is a second-generation program and differs in a number of ways from an earlier
version.” The data used is from a digital database from the US Navy,” meaning
that the potential for inputting error is far less than the earlier program. In the
earlier program, current direction and force was an average for each month. In the
revised program the frequency and force are taken from an eight-point current
rose, the same as for the winds. This improves the accuracy of the simulations,
which is further aided by the inclusion of many smaller currents not included in
the original. Finally, the data is organized at a higher resolution.

A description of the program can be divided into three main components no
matter what the problem being analyzed. These are structure, variables, and parameters.
The simulation program structure consists of the actual mechanics; for example, how
the environmental data used to determine vessel movement are selected and what
that data is based on. It also includes the calculation of success as a percentage of

2l DIGERFELT G. and HENDRY M.D., ‘An 8000 year Holocene sea-level record from Jamaica:
implications for the interpretation of Caribbean reef and coastal history’, Coral Reefs 5 (1983),
165-169.

2 MILNE G.A., LONG A.J. and BASSETT S.E., ‘Modelling Holocene relative sea-level observations

from the Caribbean and South America’, Quaternary Science Reviews 24 (2005), 1183-1202.

ALEGR{A R., Apuntes entorno a la mitologia de los indios tainos de las Antillas Mayores y sus origenes

suramericanos, San Juan: Centro de los Estudios Avanzados de Puerto Rico y el Caribe (1978).

2 CALLAGHAN R.T., ‘On the Absence of Archaic Age Sites on Jamaica’, Journal of Island and
Coastal Archaeology 3.1 (2008), 54-71; CALLAGHAN R.T., ‘Crossing the Guadeloupe Passage
in the Archaic Age’, in Island Shores, Distant Pasts: Archaeological and Biological Approaches to
the Pre-Columbian Settlement of the Caribbean, ed. S.M. FITZPATRICK and A. RoOss, Gainesville:
University Press of Florida (2010), pp. 127-147; CALLAGHAN, ‘Patterns of Contact between
the Islands of the Caribbean and the Surrounding Mainland as a Navigation Problem’, op. cit.;
CALLAGHAN and BRAY, ‘Sea Contacts between Costa Rica and Colombia’, op. cit.

% CALLAGHAN, ‘Analysis of Ceramic Age Seafaring and Interaction Potential in the Antilles’,
op. cit.; CALLAGHAN, ‘Comments on the Mainland Origins of the Pre-ceramic Cultures of the
Greater Antilles’, op. cit.

2% U.S. NAVY, Marine Climatic Atlas of the World, Asheville, National Climatic Data Center (1995).
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all voyages reaching specified targets. The source of the environmental data is the
CD-ROM version of the U.S. Navy Marine Climatic Atlas of the World.”” The Atlas gives
the observed frequency and force of both winds and currents for eight directions of
the compass rose by month organized in one degree Marsden squares (one degree of
longitude by one degree of latitude). Winds and currents are selected randomly but
weighted according to their frequencies. Each force is allowed to operate on a vessel
for 24 hours before a new selection is made.?

The four variables considered are: (1) wind patterns; (2) current patterns; (3)
propulsion; and (4) vessel type. Wind will affect objects floating in the water
depending on how much of the body is above and below water. These effects have
been calculated from direct experimentation and naval architecture programs
using traditional circum-Caribbean canoes.?” Objects floating higher will be more
affected by winds than currents. Currents will affect any floating object in a 1:1
ratio. That is, the object will have the same speed and set as the current unless
other forces are operating. Any object floating with an appreciable part above
the water will be more affected by wind than by currents unless the current is an
exceptionally strong one.

The type of vessel and how it is propelled make up the final variables of the
problem, as the shape of an object both above and below the waterline will dictate
wind effects. Caribbean vessels known from historical records are all variations
of dugout canoes.* Although shapes differ slightly from region to region, their
performance characteristics differ insignificantly.’® The pre-Columbian use of
sails in the Caribbean has been debated for many decades however; a detailed
analysis of the arguments for sails finds them inconclusive,’? but certain features
may have helped their early adoption.

Parameters of the simulation are choices made by the program operator in
order to set up the simulation to answer a particular question. These include: (1)
the point of origin and destination; (2) crew strategy; (3) duration of voyages; (4)
time of year; and (5) number of simulations. Point of origin can be chosen from
any position on the program field of the oceans and seas of the world outside
of the Arctic. The second parameter is the strategy used by the crew. Crews
may choose to pick a particular heading and proceed in that direction as best as
possible under sail or using human effort. Course changes can be made during the
simulation. In many problems it is useful to allow vessels to drift before the wind

77 Ibid.

% For a justification of the period length see LEVISON M.R.G., WARD R.G. and WEBB J.W., The
Settlement of Polynesia: A Computer Simulation, Minneapolis: University of Minnesota Press
(1973).

2 CALLAGHAN R.T., ‘Computer Simulations of Ancient Voyaging’, in The Northern Mariner/Le
Marin Du Nord 1 (1999), 24-33.

%0 CALLAGHAN R.T., ‘Seafaring in the Caribbean Region’, in Oxford Handbook of Caribbean
Archaeology, ed. William F. KEEGAN, Oxford: Oxford University Press (2013), pp. 283-295.

31 CALLAGHAN, ‘Computer Simulations of Ancient Voyaging’, op. cit.

32 CALLAGHAN R.T., ‘The Question of the Aboriginal Use of Sails in the Caribbean Region’, in The
XXII Congress of the International Association for Caribbean Archaeology, Kingston, Jamaica, July 23-29,
2007, ed. D. GRAY, Kingston, Jamaica: Jamaica National Heritage Trust (2010), pp. 121-135.
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as if lost at sea. Dening notes that the limited empirical evidence of known drift
voyages in Polynesia suggests a common pattern of behavior, in which sailors
conclude they are lost early in the voyage and respond by allowing the vessel
to drift before the wind, with no attempt to navigate in a particular direction.*
This strategy allows close to the maximum distance to be covered in a given time
when there is no clear indication of relative location. The duration of the drift
voyages can be set as long as 200 days. After the elapse of the chosen time it
is assumed that the crew has perished. In the Pacific Ocean, under conditions
similar to the Caribbean, the maximum recorded drift in open boats seems to be
on the order of seven to eight months.* There are several voyages recorded that
covered distances of about 3000 miles over a period of six to ten weeks, and a
great number that went shorter distances. Voyages can be simulated starting in
all 12 months of the year. The number of voyages simulated can range from one
to 1000 depending on the problem. Unless the interest is in very low probability
events, 100 voyages is usually sufficient.

RE-ANALYSIS OF SIMULATION ROUTES

The second-generation program was used to re-analyze the likely routes for the
entry of the first peoples in the Caribbean Islands.** These staging areas (Figure 1)
are from where there is the greatest chance of successfully locating the Greater
Antilles, which is where the earliest dates for human occupation in the islands
are found. Both accidental drift and intentional voyaging were simulated. The
main difference from the parameters of the earlier simulation was that for
intentional voyaging a more conservative paddled speed of 2.0 knots rather than
3.4 knots was chosen, as it was felt that a slower speed was more realistic over
long distances. One hundred simulations were run from each staging point for
drift and intentional voyaging.

For drift voyages starting off the south coast of Florida (Figure 2) it had previously
been determined that the staging area was small, limited to a short area near
Key West.* Success, defined as reaching Cuba, was possible in all months except
January, April, June, and August. However, success rates were low in other months
making up 3.5% of drift voyages simulated. Success was highest in the months of
November and December with 14 landings on Cuba in each month. The duration of

33 DENING G.M., ‘The Geographical Knowledge of the Polynesians and the Nature of Inter-Island
Contact’, in Polynesian Navigation, ed. J. GOLSON, Wellington: Polynesian Society, Memoir No.
34 (1963), pp. 138-153.

3 LEVISON, WARD and WEBB, The Settlement of Polynesia: A Computer Simulation, op. cit., pp. 20-1;
HowAY F.W., ‘Some lengthy open-boat voyages in the Pacific Ocean’, American Neptune 4
(1944), 53-57.

%5 CALLAGHAN, ‘Analysis of Ceramic Age Seafaring and Interaction Potential in the Antilles’,
op. cit.; CALLAGHAN, ‘Comments on the Mainland Origins of the Pre-ceramic Cultures of the
Greater Antilles’, op. cit.

3% Ibid.
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voyages was from as little as two days up to 66 days. The reason for the differences
has to do with the Loop Current in the Gulf of Mexico. Drifting vessels caught in it
can travel in circles for a very long time. A great many vessels came within sighting
distance of Cuba. For intentional voyages vessels were given a heading of due south
with a speed of two knots. All vessels made landfall on Cuba. Durations of these
voyages ranged from two to six days, again, because of the complicated currents.
Presumably, voyagers knowing where they were going would have been able to
shorten the longer durations especially once land was sighted.
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Fig.2 Map showing simulated drift voyages (each voyage is a separate line) starting out from
Staging Area A (Key West) in October, with landfall on Cuba as the criterion for success. The dense
clustering of the lines reflects the high rate of success.
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Fig.3 Map showing simulated drift voyages (each voyage is a separate line) starting out from
Staging Area B (Isla Mujeres) in September, with landfall on Cuba as the criterion for success. The
dispersal of the lines in the Gulf of Mexico illustrates the extremely low rate of success.
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Fig. 4 Map showing simulated drift voyages (each voyage is a separate line) starting out from
Staging Area D (North coast of Venezuela) in September, with landfall somewhere in the Greater
Antilles as the criterion for success. The wide distribution of the landfall points illustrates the low
rate of success.

Drift voyages starting from off Isla Mujeres (Figure 3) also had a very restricted
staging area. Vessels starting away from this point were unsuccessful in reaching
Cuba. Overall, only two simulations were successful in reaching Cuba, one in May
and one in September. This is a success rate of 1.67%. Durations were two and
five days respectively. For intentional voyages, a heading of due east was given
with a paddled speed of two knots. As with Florida, intentional voyages were
successful in reaching the Greater Antilles and voyagers passing to the east of
Cuba to Hispaniola would have been within sighting distances of Cuba. Durations
of intentional voyages were from two to 14 days.

The staging area of northern South America from which successful drift
voyages can be made to the Greater Antilles is approximately 300 nautical miles
long (c. 550 km) compared to the staging areas off Florida and Mexico (5-10 nm or
9-18 km). Simulations were started from three points along this coast (Figure 1:
C, D, E). From point C, successful drift voyages were possible in September and
October with two and four landings in the Greater Antilles respectively. Voyage
durations were from 37 to 53 days. From point D, drift voyages were successful
in August, September, and October with 3, 18, and 19 landfalls respectively.
Durations were from five to 57 days. From point E, success was possible in July,
August, September, and October with 2, 13, 49, and 23 successful landings in the
Greater Antilles respectively. Success overall was 7.25%. Durations ranged from
28-71 days. All intentional voyages heading north were successful within 6-12
days from all three points.

There are some differences from the earlier simulations. Successful drift
voyages in the new simulation were higher from all three staging areas than in
the earlier analysis. Florida was much higher with 3.5% success compared to 0.1%
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in the earlier work, while for off Isla Mujeres success was 1.67% compared to
0.1%. For the three points from the South American staging area, overall success
rose from 6% to 11.08%. Other differences occurred in the level of risk involved
in both drift and intentional voyages. Only 23 of the 1200 simulated drift voyages
from Florida exceeded the 200 day maximum and those were only the ones
where vessels exited the Gulf and Caribbean region. No vessels exceeded the limit
from the other two areas. As in the earlier analyses all intentional voyages were
successful despite the paddled speed being lowered from 3.4 knots to 2.0 knots.*’

DISCUSSION

Given an island setting it would be difficult to ignore seafaring as having an
impact on the Taino and their ancestors. In order, possible routes for the initial
colonization of the islands around 6,000 years ago favor northern South America,
Florida, and the Yucatan Peninsula. The first and last areas have some similarities
in their lithic technologies to those in the islands,*® however, archaeological
assemblages from both mainland areas need much more analysis, particularly
those from western Venezuela. It is entirely likely that the initial colonization
had inputs from all three areas. There does seem to be some evidence for contacts
between the Greater Antilles and Florida and northern Central America.”® The
botanical evidence is the strongest for a connection to southern Mexico and
Central America but all of this appears to post-date the initial colonization.” Drift
voyaging to any of these mainland areas from the islands is highly likely.

Subsequent migrations into the islands have been postulated and the next
after the initial colonization is to have come from Trinidad and Tobago north
through the Lesser Antilles. This is referred to as the Ortoiriod culture. However,
no sites are known between the Guadeloupe Passage and Trinidad and Tobago.
Although a direct crossing of the Caribbean Sea bypassing the southern Lesser
Antilles is possible, the only diagnostic artifacts in the northern Ortoiriod sites
appear to belong to cultures to the west, in the Greater Antilles."

A third migration into the islands is called the Saladoid culture. Traditionally
this was seen as coming from eastern Venezuela, moving along the Lesser Antilles.
While the Saladoid culture is a definite manifestation in the islands, the dates
for it are puzzling as they are considerably older in the eastern Greater Antilles

7 CALLAGHAN, ‘Computer Simulations of Ancient Voyaging’, op. cit.; CALLAGHAN, ‘Analysis of
Ceramic Age Seafaring and Interaction Potential in the Antilles’, op. cit.; CALLAGHAN, ‘Comments
on the Mainland Origins of the Pre-ceramic Cultures of the Greater Antilles’, op. cit.

3 Ibid.

% CALLAGHAN, ‘Patterns of Contact between the Islands of the Caribbean and the Surrounding
Mainland as a Navigation Problem’, op. cit.

% NEwWsoM L.A. and WING E.S., On Land and Sea: Native American Uses of Biological Recourses in the
West Indies, Tuscaloosa: University of Alabama Press (2004).

I CALLAGHAN, ‘Crossing the Guadeloupe Passage in the Archaic Age’, op. cit.
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than on the mainland.”? There appears to be fairly intense interaction between
the north-eastern islands and north-eastern South America at this time but its
nature is not well understood.”” Two-way voyaging, either drift or intentional,
between northern South America and the northern islands is very feasible.*

Rodriguez Ramos notes a wide range of indicators of cultural contact between
Puerto Rico and the Ismo-Colombian region (Costa Rica, Panama, and Colombia)
from 6,000 years ago to the Taino contact with Europeans.” The evidence consists
of the importation of plants and animals, metals and lapidary materials, and the
cultural practices associated with them. The route for maintaining these contacts
would have been easiest between Colombia and the Greater Antilles and can still
be seen in the drift patterns of lost fishermen in small vessels today.* Hofman et
al. also note evidence for the maintaining of contacts with mainland homeland
areas to the south and west of the islands.”” One of the questions that arise from
the voyaging analyses is why there is not more evidence for contacts from
ancestral Tafno times with Florida and the northern areas of Central America
and southern Mexico. The answer may be in the trade systems used by the Taino
and their ancestors that favored the maintenance of relations with the main
homeland areas.*

The Taino were the culmination of 6,000 years of cultural development in the
Caribbean islands. They were not the result of development in isolation from their
ancestral homelands. Through seafaring, they and their ancestors maintained
contacts and added new traits to their cultures. Especially in the Saladoid period
it is likely that they contributed considerably to the cultures of the mainland.
Until recently Caribbean archaeology has viewed the island cultures as isolated,
contributing little to the surrounding mainland. Analyses of the possible routes
of entry and interaction in the islands coupled with archaeological analyses show
that this was not the case. The Taino developed out of early seafaring peoples
with the potential to become a seafaring civilization in the Americas.

2 KEEGAN, ‘Archaic Influences in the Origins and Development of Taino Societies’, op. cit.

 Ibid.

# CALLAGHAN R.T., ‘Changing Perceptions of Paths of Migration and Interaction in Caribbean
Prehistory’, in Seas of Permutation: Global Perspectives on the Archaeology of Islands, ed. S.M.
FITZPATRICK, Gainesville: University Press of Florida (n.d.).

% RODRIGUEZ RAMOS, ‘Close Encounters of the Caribbean Kind’, op. cit.

% CALLAGHAN, ‘Changing Perceptions of Paths of Migration and Interaction in Caribbean
Prehistory’, op. cit.

7 HOFMAN et al., ‘Ties with the Homelands: Archipelagic Interaction and the Enduring Role of
the South and Central American Mainland in the Pre-Columbian Lesser Antilles’, op. cit.

8 CALLAGHAN, ‘Patterns of Contact between the Islands of the Caribbean and the Surrounding
Mainland as a Navigation Problem’, op. cit.
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THE IMPORTANCE OF THE SEA FOR
PREHISTORIC SOCIETIES IN WESTERN EUROPE

BARRY CUNLIFFE is Professor Emeritus at Oxford University, United Kingdom

ABSTRACT. This contribution shows how the sea was an essential vector for the spread of material
culture, technologies, ideas and belief systems amongst the communities of the Atlantic seaboard
of Europe from Neolithic times. It argues that, as early as the fourth millennium BC, communities
were connected by the sea over great distances, and it concludes with the suggestion that maritime
enterprises stimulated and facilitated the development of Celtic as a common language amongst the
peoples of these regions.

RESUME. Cette contribution explique de quelle maniére la mer fut un vecteur essentiel a la diffu-
sion de la culture matérielle, des technologies, des idées et des systémes de croyance parmi les com-
munautés de la cote atlantique européenne au Néolithique. En arguant de la connexion par voie de
mer de communautés méme trés distancées dés le IV*™ millénaire av. J.-C., elle conclut en suggérant
comment les activités maritimes ont pu stimuler et faciliter la propagation du Celte comme langue
commune parmi les peuples de ces régions.

The communities of Europe who face the Atlantic Ocean are unusually privileged,
since they command a rich, varied and vibrant environment. The Gulf Stream
which flows in a great arc from the Caribbean northwards across the Atlantic and
then southwards down the European facade brings warm, nutrient-rich water, the
quality of which is further enhanced by the sediment churned up over the shallow
continental shelf and by additional silts brought down by the great rivers. Together
these factors combine to create a rich environment for the growth of plankton which
sustains the fish, crustaceans and molluscs and mammals living higher up the food
chain. The turbulent Atlantic coastal seas are abundant with a great variety of wild
life contrasting dramatically with the sluggish, species-poor Mediterranean.

At its most extensive the Atlantic facade confronts the ocean from about 25°N
to almost the Arctic Circle - from Morocco to Iceland. Over such a distance there
is much temperature variation favouring differing maritime faunas, from tuna
off the Moroccan shores to the famous shoals of cod in the waters around Iceland
and Greenland. Communities would have learned to specialize their gathering
activities according to what nature had to offer. But there was far more available
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than from the sea alone. The littoral zone was immensely rich. There were
molluscs, crustaceans and nutritious seaweeds from the inter tidal zone, seabirds,
water plants and fish from the river estuaries and coastal marshes, the eggs of
seabirds from the cliffs, bracken rhizomes from the sandier inland soils, and so
the list goes on. The wide liminal zone between the open sea and the dry inland
was a palimpsest of different ecological riches each complementing the other
in the abundance of its potential foodstuffs. Those who lived in this favoured
environment could move from one resource to the other as the seasons, and
periodic scarcities demanded, seldom wanting for nutrition. Unlike the inland
regions, the littoral encouraged multitasking and a high degree of mobility. In
the nineteenth century Bretons living in the coastal regions were farmers and
fishermen depending on the season, their womenfolk and children as adept at
harvesting and herding as they were at gathering from the shores and estuaries.

But the Atlantic facade was not all friendly. In some parts continuous cliffs
confronted the ocean creating barriers to easy movement while in others
interminable sand bars backed by marshes barred access, but river estuaries and
accidents of geography, creating coves and embayments, provided points of free
movement across the interface. There were then congenial and uncongenial coasts.
One episode of geomorphological history in particular favoured the human/ocean
interaction. During the last phase of the Ice Age, when the sea levels were much
lower, the inflowing rivers regraded to the shrunken sea by cutting deep valleys.
When the ice receded the sea levels rose, the valleys flooded and the sea penetrated
far inland creating deep, well-protected waters linked directly to the river systems.
Such inlets, so characteristic of Galicia (north-western Iberia) are called rias. These
highly congenial ria coastlines are to be found in Brittany, south-western Britain,
south Wales and southern Ireland and all these areas favoured the development of
maritime communities intimately linked to the ocean.!

While the Atlantic coastal zone is infinitely varied it can be divided into five broad
zones, which help us to focus on its potential. Two regions can be characterized
as core zones, a Southern Core incorporating south-west Iberia and north-west
Morocco, and a Northern Core including Brittany, south-west Britain, Wales and
southern Ireland. Both command the ways through to other seas. The Southern
Core guards the Straits of Gibraltar offering access to the Mediterranean, while
the Northern Core sits astride the English Channel leading to the North Sea and
St George’s Channel leading to the Irish sea and beyond. Between these two cores,
from the Tagus estuary to the Loire estuary, much of the coastal zone is unfriendly,
being dominated by cliffs and sand bars, but between lies Galicia with its deep and
inviting rias serving as a stepping stone between the two. Beyond them it was
possible to access new lands. From the Southern Core, going west and south the
islands of Madeira and the Canaries could be reached, as well as the further African
coast. From the Northern Core the more intrepid sailors could get to the Faroes,

! For a more extensive discussion of the geomorphology of the Atlantic zone see CUNLIFFE
B., Facing the Ocean: the Atlantic and its Peoples, Oxford: Oxford University Press (2001),
pp. 19-63.
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Iceland and Greenland. These distant ocean borders were settled late and are not
part of prehistory, but the Northern and Southern Cores and the lands between
feature large in the engagement of prehistoric communities with the ocean.

Facing the ocean must have created a mindset quite different from that of
those who lived inland. The littoral zone was a liminal place between this world
and something quite other, and as such it was uncertain and unnerving and had
to be treated with reverence and care. Beyond, the sea itself was, as always, a
dangerous place that could give in abundance but could also take. Above all it
encouraged mobility. Following shoals of fish drew men on to the ocean but the
natural inquisitiveness of humans led them on to explore, sometimes following
along the coasts, sometimes sailing out to distant islands spotted on the horizon
and even perhaps following the direction of flight of migrating birds into the
unknown. In this way the Irish Christian monks may have been led to Iceland in
the eighth century. The sea facilitated movement: it was often quicker and safer
to travel on the ocean than by land.

One further point is worth making. Proximity to the Atlantic will have offered
an enhanced sense of time. The cycles of tides and tidal amplitudes changing during
the passage of the month were an ever-present reminder of the different rhythms
of time to be compared with the movements of the sun, moon and stars. These
rhythms would have become part of life and would have contributed to the belief
systems of those who lived their lives in contact with the sea.

When Atlantic communities first took to the sea it is impossible to say, but
there is no reason to suppose that it came late in prehistory. It is quite possible that
Palaeolithic hunter-gatherers had developed simple kinds of sea craft such as log
or brushwood ‘rafts’ or reed bundles used as floats. Actual remains of prehistoric
vessels are few but such finds as there are can be augmented with a few petroglyphs
and some scraps of documentary evidence gleaned from classical sources.

The earliest known prehistoric boats are log-boats - single tree trunks which
are worked and hollowed to create craft that would take to the water and could
be propelled by paddle or pole. The earliest extant examples belong to the
Mesolithic period, one coming from Pesse in the Netherlands dating to between
7900 and 6500BC, others, from Tybrind Vig in Denmark, dating to between 4400
and 3800BC. Once established, log boats continued to be built well into the
medieval period with varying degrees of sophistication, including the addition
of wash strakes to increase the freeboard and separate stern transoms. While log
boats are likely to have been used mainly as river craft there is no reason why
they should not have taken to the sea. With outriggers or coupled together they
would have been quite stable, at least in inland waters.?

2 Log boats from the Atlantic and North Sea zones are discussed in some detail in MCGRAIL
S., Boats of the World: from the Stone Age to Medieval Times, Oxford: Oxford University Press
(2001), pp. 172-80. For the example from Pesse, see VAN ZEIST W., ‘De Mesolithische boot van
Pesse’, Nievwe Drentse Volksalmanak 75 (1957), 4-11. The boats from Tybrind Vig are published
iNANDERSEN S.H., ‘Tybrind Vig’, Journal of Danish Archaeology 4 (1985), pp. 52-69.
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Log boats could easily have been created with the technology available in
the Mesolithic period. Simple stone axes, combined with the use of fire, would
have been quite sufficient to have cut and hollowed out the log. But the strong
possibility is that other types of craft were also being built, among them skin
boats. The skin boat tradition was long lived in Atlantic waters and is still in
use today as the wonderfully buoyant currachs of the Aran Isles bear witness.
The skin boat requires few tools to build: light axes and blades for cutting and
trimming the small-wood used to form the frame, and blades and awls to cut
and perforate the skins so that they can be sewn together with bone needles on
to the light wooden skeleton. These tools and the relevant technologies were a
regular part of Mesolithic culture. Although no traces of skin boats have yet been
found, the sophistication of Mesolithic small-wood fish traps shows something
of the skills available at the time. Once introduced, there can be little doubt that
skin boats frequented Atlantic waters. Their lightness and volume made them
an ideal craft to ride the waves and swells of the Atlantic. Even in fierce weather
their buoyancy gives them stability in the face of storms. They are quick, easy
to beach and light to carry. The sophistication that the basic form can develop
is vividly demonstrated by a gold model of a skin boat found at Broighter in Co.
Derry, Ireland, dating to the first century BC. It depicts a wide-bodied vessel with
provision for eight rowers and a steersman using a stern steering oar. It also has
a central mast, cross-rigged to take a square sail.’

Vessels of this kind were probably common along the Atlantic coast of Europe.
The earliest documentary account, quoted in a fourth-century AD poem by
Postumius Rufus Festus Avienus, Ora Maritima, may derive from a sixth-century
BC periplus. It talks of ‘skiffs of skin’. The people of these parts ‘marvellously fit
out boats with jointed skins and often run through the vast salt water on leather’.
Another source, probably originating in the fourth century BC, talks of crossings
between Britain and the continent made by ‘boats of osier covered with stretched
skins’ and later, when campaigning in Iberia in the mid first century BC, Julius
Caesar mentions skin boats he had encountered in Britain.* Clearly skin boats
were a feature of Atlantic Europe in the first millennium. Their very simplicity
would allow that they stretch far back in time quite possibly to the Mesolithic
period. That the tradition is still alive in the currachs built along the west coast
of Ireland (though canvas has replaced animal skins) is a vivid demonstration of
how well these simple vessels suit the local sea conditions.

The advent of copper and, not long after, bronze in the middle of the third
millennium BC added significantly to the tool kit. Sharp-edged metal tools
enabled the carpenter to carry out much more sophisticated work. Adzes could
be used to turn split timber into planks, chisels could cut cleats and sockets with

3 FARRELL A.W. and PENNY S., ‘The Broighter boat: a reassessment’, Irish Archaeological Research
Forum 2.2 (1975), 15-28.

* The Ora Maritima is assessed by CUNLIFFE B., The Extraordinary Voyage of Pytheas the Greek,
London: Allen Lane (2001), pp. 42-48. The second quotation comes from Strabo, Geography,
3.3.7. Julius Caesar’s reference is in the context of his campaigns in Spain when he orders
the construction of skin boats of the kind he had seen in Britain: Caesar, Civil Wars, 1. 54.

82



THE SEA AND PREHISTORIC SOCIETIES

precision and gouges could make holes for bindings. Armed with this new tool
kit, boat building could become far more complex.

The earliest plank-built boats so far known in the Atlantic zone come from
British estuaries and date to the second millennium BC. Six have been found in
or close to the Humber estuary, four at Ferriby, one each at Kilnsea and Brigg,
there is one from Dover, one from Southampton and three from the Welsh south
coast, one from Goldcliffe and two from Caldicot. The vessels divide into two
chronological groups. Group one includes Ferriby 1, 2 and 3, Dover, Caldicot 1 and
Kilnsea, all of which date to the first half of the second millennium BC. Group two,
comprises Brigg, Caldicot 2, Goldcliffe and Ferriby 4, which belong to the period
from the eleventh to the ninth centuries BC. All were constructed of finely adzed
planks sewn together. That such sophisticated vessels were already being built
in the early centuries of the second millennium and the earliest copper tools
were not available locally before 2300 BC suggests that the period 2300 to 2000
BC saw a rapid advance in ship building technology in British waters.® There is
no comparable evidence along the rest of the Atlantic littoral but, since copper
technology developed some centuries earlier in Iberia, it remains a possibility
that sewn plank-built ships may have developed here in the Southern Core and
the knowledge spread north along the sea lanes.

One of the best preserved of the British boats is the vessel found in the mud
of the old river bed at Dover dating to around 1550 BC. It was flat bottomed
and about 11 metres long. The base was composed of two thick planks with
continuous side flanges perforated to take wedges holding them together. At
intervals longer transverse timbers were used instead of wedges with the ends
also passing through cleats, integral with the planks, to give greater rigidity. The
sides were constructed of separate stakes sewn together with withies and with
the joints caulked with moss, animal fat and beeswax held in place by lathes. Extra
rigidity was given by cleats and transverse timbers, as with the base planks, and
by thwarts which would have served as seats for the rowers. The stern (or bow)
was created by an inclined end board sewn into place and held rigid by wedges.
Altogether the Dover boat was a sophisticated piece of design and carpentry
creating a highly serviceable vessel.®

The fact that the British sewn plank-built vessels have all been found in
estuaries has led to the suggestion that they were river craft designed for inland
and coastal waters. However sea trials of replicas have shown that this kind of
boat performs well in the open sea and it is possible that, to suit it to rougher
seas, outriggers were attached to give greater stability. It has also been suggested
that temporary masts with sails might have been fitted to provide greater speed.

5 The British plank-built vessels are well described in MCGRAIL, Boats of the World, op. cit.,
pp. 184-90.

¢ For a full discussion of the Dover boat see CLARK P., (ed.), The Dover Bronze Age Boat, Swindon:
English Heritage (2004).
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There is little positive evidence for this but the sea trials of the replica have
shown that such an arrangement can work effectively.’

The ten British sewn plank-built boats are a remarkable collection. They span
the period from the twentieth to the ninth centuries BC and reflect a sophisticated
use of the sea, but there is no reason to suppose that they were the only types of
vessel in use. As we have argued, skin boats were probably ubiquitous and there
are hints from petroglyphs of other types of vessels plying Atlantic waters. One
rock carving found at Oia, Pontevedra, in southern Galicia, is thought to date to
the late Bronze Age and appears to show a vessel with a high prow and stern and
a central mast.® This raises an interesting question: there is clear archaeological
evidence that the Phoenicians were exploring the Atlantic coasts of Morocco and
Iberia in the early first millennium BC with the earliest dates for Phoenicians
trading enclaves along the Portuguese coast now going back to the ninth century.
The Oia petroglyphs could well represent a Phoenician ship of the type known as
the hippos, characterized by its high prows and sterns with the prow top carved in
the form of a horses head. A carving of an hippos has been identified at El Cerado,
on La Palma in the Canary Islands though it is undated.’ It is a distinct possibility
that the presence of Phoenician shipping in the Atlantic Southern Core from the
ninth century influenced local ship building technology. It may be that it was
from such models that the indigenous ship builders learned the benefits of the
fixed mast and sail.

The introduction of regular iron-producing technologies by the middle of
the first millennium may have initiated further changes. In the first century
BC Julius Caesar had gained first-hand experience of the Venetic fleet off the
southern coast of Brittany. He was impressed by the sturdy high-sided vessels
with their sails of leather. They were built of timber a foot thick, fastened with
iron nails ‘as thick as a man’s thumb’. They also had iron anchors and iron anchor
chains.® The availability of plentiful iron for nails to attach the ship’s planking
facilitated a significant technological advance, greatly improving the strength
and solidity of the vessels designed to face the open seas. Iron technology led to
the development of a distinctive type of ship, held together with the lavish use
of nails, known as the Romano-Celtic type, which became common in Atlantic
waters well into the first millennium AD.

7 The capabilities of the sewn plank-built boats are discussed in GIFFORD E. and GIFFORD
J., ‘The Ferriby ship experiment’, Current Archaeology 16 (2004), 19-22 and COATES J., ‘The
Bronze Age Ferriby boats: seagoing ships or estuary ferry boats?’, International Journal of
Nautical Archaeology 34.1 (2005), 38-42.

® DE LA PENA SANTOS A. and REY GARCIA J.M., Petroglifos de Galicia, A Corufia: Via Lactea
Editorial (2001), and GONZALEZ-RUIBAL A., ‘Facing two seas: Mediterranean and Atlantic
contacts in the north-west of Iberia in the first millennium BC’, Oxford Journal of Archaeology
23.3 (2004), 287-317.

° MEDEROS MARTIN A., VALENCIA ALFONSO V. and ESCRIBANO COBO G., Arte Rupestre de la
Prehistoria de las Islas Canarias, Madrid: Direccién General de Patrimonio Histdérico, Gobierno
de Canarias, ‘Estudios Prehispdnicos, 13’ (2003), p. 132.

10 Caesar, Gallic Wars, 3. 13.
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While the existence of serviceable vessels is not in doubt, the part that they
played in prehistoric society is a matter of speculation. There can be little doubt
that they would have been used for practical purposes like fishing and the local
transport of commodities, but it is likely that the act of taking to the sea would
have been surrounded by a complex of beliefs and social imperatives. A ship
owner/master able to lead a skilled crew must have been a person of significance,
and the act of trespassing into the realm of the sea deities was a challenge fraught
with danger. A journey by sea, particularly one into the unknown, that brought
back rare commodities and esoteric knowledge, would have endowed the ship’s
master and his co-adventurers with special status.! This complex of beliefs and
behaviours, together with the insatiable curiosity of the human animal, would
have drawn maritime communities to explore the seas travelling further and
further into the unknown. The ocean was not a passive recipient of human
intervention, rather it was a motive force, driving men on, demanding mobility.

We can only speculate about how prehistoric communities perceived the
ocean, but through the material remains that survive - the archaeological
record - it is possible to trace the network of connectivity that resulted from
maritime mobility. There is ample evidence that Mesolithic communities had
mastered sea travel. The bones of sea fish in coastal middens and the carrying
of distinctive stones between the islands of the Hebrides and the Scottish
mainland show that an intricate maritime network connected the islands and
coastal communities, though there is little to suggest that these were anything
other than local systems, serving the need to provide food for the disparate
communities and to maintain stable social relationships.? But from the middle
of the sixth millennium, with the beginning of the Neolithic period, the scale
of mobility changed. The earliest settlements on the Atlantic Coast of Portugal
producing the distinctively decorated Neolithic pottery known as Cardial Ware
date to around 5500 BC. They were most likely the result of farming communities
arriving by boat from the Mediterranean, bringing their domesticated animals
and seed grain with them. Later, the rapid spread of the Neolithic lifestyle to
the British Isles and to Ireland around 4000 BC must have involved repeated sea
journeys to transfer the livestock and seed from the adjacent continent. While
the number of people involved in these pioneering movements is debatable, at
the very least they suggest that a curiosity for the unknown was driving people
to make adventurous and exploratory sea journeys.

By the beginning of the fourth millennium BC the communities of the Atlantic
seaboard were all sustained by farming regimes but, far from generating a static

1 The issues are fully discussed in HELMS M., Ulysses’ Sail: An Ethnographic Odyssey of Power,
Knowledge, and Geographical Distance, Princeton: Princeton University Press (1988).

12 The way in which following shoals of fish may have encouraged long-distance travel among
Mesolithic communities is explored in CLARK J.G.D., ‘The economic context of dolmens and
passage graves in Sweden’, in Ancient Europe and the Mediterranean: studies presented in honour
of Hugh Hencken, ed. MARKOTIC V., Warminster: Aris & Phillips (1977), pp. 35-49. Evidence
for Mesolithic trading networks in the Hebrides is summarized in CUNLIFFE B., Britain Begins,
Oxford: Oxford University Press (2013), pp. 121-3.
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lifestyle, there is ample evidence that the maritime networks were being actively
developed. This is clearly demonstrated by the spread of a highly distinctive
mortuary belief system along the length of the seaboard from Portugal to the Orkney
Isles. The system is characterized by megalithic passage graves set, usually, in
circular mounds, associated with an art style manifest in carvings on the orthostats
of the tombs and a knowledge of cosmology reflected in the orientation of some of
the tombs on sunrise or sunset at the solstices. The earliest passage graves were
being constructed in Portugal around 4700 BC, in Brittany not long after, and later
in Cornwall, Wales, Ireland and Scotland, where some of the larger monuments
were being built around 3000 BC. What we are seeing in the Atlantic passage grave
phenomenon is the spread of a belief system, involving a detailed knowledge of
cosmology, together with its artistic and architectural manifestations, along the
Atlantic fagade in the fifth and fourth millennium BC. This did not happen quickly,
nor as the result of a single act, but the package of ideas spread gradually, with
the disparate indigenous communities adopting the basics of the belief system and
incorporating it, with modification, into their own systems.*

The distribution of the passage graves leaves little doubt that the belief system
which they reflect was transmitted along the Atlantic seaways over a number
of generations. So complex was the knowledge bound up in this system that it
must have involved the movement of specialists able to communicate their ideas
and beliefs, travelling by sea over long distances. There is no need to conjure
up visions of ‘megalithic missionaries’, but rather networks of connectivity
motivated by the desire to acquire commodities through exchange, to construct
social networks and to explore in the interests of gaining personal prowess
through ‘owning’ esoteric knowledge. It was through agencies of this kind that
ideas and beliefs could be exchanged over considerable distances.

Once established, the maritime networks continued in being. Early in the
third millennium BC copper-working technology developed in the Tagus region
of Portugal, associated with highly decorated Beaker pottery, and it was not
long before highly distinctive Maritime Bell Beakers, frequently associated with
copper metallurgy, single inhumation burial rites and a package of other artefacts,
were found along the Atlantic seaways, arriving in Brittany around 2500 BC, at
about the same time as local copper began to be worked. Beakers are also found
directly associated with the earliest copper workings in Ross Island, Killarney,
in southwestern Ireland, dating to 2400 BC. The extraction of copper from the
sulpharsenide ores of Ross Island involved complex pyrotechnological skills
which must have been introduced by specialists, quite possibly coming from as
far afield as southwestern Iberia.'* Once established along the Atlantic seaways,
knowledge of copper technology spread rapidly. Not long afterwards gold began
to be gathered, probably from alluvial deposits, and by around 2200 BC tin was
being extracted from cassiterite and alloyed with copper to make bronze. The

B The evidence is outlined, with references, in CUNLIFFE, Facing the Ocean, op. cit., pp. 139-58.
4 O’BRIEN W., Ross Island: Mining, Metal and Society in Early Ireland, Galway: Department of
Archaeology, National University of Ireland (2004).
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rapid emergence of a complex metal technology in the latter half of the third
millennium BC must imply the mobility of specialists, between the Southern
Core and the Northern Core in the first instance and, not long after, intense
connectivity between the metal-bearing regions of the Northern Core - southern
Ireland, Cornwall and Brittany - in which zone the first regular alloy of copper
and tin was developed. Perhaps the best way to see this remarkable phenomenon
is in terms of an intensification of activity along the Atlantic maritime routes
as the exploitation of new resources takes hold. The period from the middle of
the third millennium to the middle of the second millennium saw the increasing
mobility of commodities, not only metals but also other decorative substances
like amber, jet and faience, passing through the networks of connectivity.

The Atlantic-flowing rivers also played a part in the period of heightened
mobility, the river valleys forming the corridors along which materials, ideas and
beliefs passed to and from the Atlantic fagade. It was in this way that the belief
systems reflected in the Bell Beaker package were introduced into the interior of
Europe. Recent work on the stable isotopes present in human teeth is suggesting
that there was a significant degree of mobility among human communities at this
time, some people moving over considerable distances during their lifetime.

By the middle of the second millennium the period of intensified movement
seems to have come to an end, though regional networks were still in operation. In
the English Channel and southern North Sea region, for example, it is possible to
trace a broad similarity of culture on both sides of the water with the communities
of south-eastern Britain sharing much with those of northern France and the Low
Countries. This has been referred to as ‘composante culturelle Manche-Mer du
Nord’,"” and could only have come about if there had been consistent cross-channel
interactions over a long period lasting from the fourteenth to the eighth century.

Much the same pattern of connectivity can be seen all along the Atlantic fagade
at this time. The subtleties of the systems at work are demonstrated through the
distribution of implement types which allow different patterns of interaction to be
discerned, local, regional and international. At the local level tools and weapons
were distributed through restricted social networks involving exchange by land
and coastal cabotage, covering comparatively limited distances. Regional systems
involved more extensive networks. A good example of this is the distribution of
the Nantes variant of the carp’s-tongue sword. It shows a dense concentration in
northwestern France and in the southeast of Britain, implying exchange networks
involving the use of the sea and river systems in the late tenth and early ninth
centuries BC. The sword type probably developed from an earlier Spanish type -
the Huelva variant - which was distributed along the Atlantic seaways.!®

5 MARCIGNY C.B., AUBRY B., VERNEY A., VACHER S. and THOORIS C., ‘Découvertes récentes
de I'’Age du Bronze moyen dans le département de la Sarthe (Pays-de-la-Loire)’, Revue
archéologique de I'Ouest 19 (2002), 7-13.

1 BRANDHERM D. and BURGESS C., ‘Carp’s-tongue problems’, in Durch die Zeiten: Festschrift
fiir Albrecht Jockenhével zum 65 Geburtstag, ed. VERSE F., KNOCHE B., GRAEFE J., HOHLBEIN M.,
SCHIERHOLD K., SIEMANN C., UCKELMANN M. and WOLTERMANN G., Rahden: Verlag Marie
Leidorf (2008), pp. 133-60.
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At the international level, the distribution of cauldrons, flesh hooks (for lifting
boiled meat out of the cauldron), shields and generalized weapon sets, including
swords and spears, found all along the Atlantic seaways, speaks of a cultural
similarity and the acceptance of the same broad set of elite values and behaviour
among communities spread along the 2500 kilometres of the Atlantic fagade. It
is a similarity born of maritime connectivity. While the intensity of contact may
have ebbed and flowed over time reflecting local histories, the persistence of the
maritime systems over the longue durée cannot be in doubt.”

The degree of social and cultural connectivity among the coastal communities
from the fourth to the first millennium BC raises the question of how people
communicated with each other. No doubt there was a palimpsest of different
languages in use throughout this period, but the communication of complex
belief systems, cosmological observances and pyrotechnic sciences required
a lingua franca. One strong possibility is that the lingua franca that developed
along the Atlantic seaways from an Indo-European root was Celtic. If one accepts
the hypothesis that Indo-European was transmitted with the spread of the
Neolithic, then it would probably have arrived first on the Atlantic coast with the
Cardial Ware culture in the Tagus around 5500 BC, and would have reached other
parts of the Atlantic coast of France by overland routes within the next 500 years,
arriving in Britain and Ireland around 4000 BC. Maritime communities exploring
the coasts northwards from Portugal in the fifth millennium BC would therefore
have encountered people whose base language was not very different from theirs,
a fact which would have facilitated the development of a lingua franca. Recent
linguistic work has given some strength to the hypothesis by demonstrating
that a developed form of Celtic was being spoken in south-western Iberia by the
eighth century BC. Celtic must, therefore, have developed in the Atlantic zone
long before that, in the earlier Bronze Age or even in the Neolithic period.'®

Sufficient will have been said to show that maritime enterprise developed in early
prehistoric times along the Atlantic seaways and, as early as the fourth millennium,
was connecting communities over considerable distances. The sea was the vector
along which knowledge, and belief systems flowed and it was probably here, among
the Atlantic facing communities of Europe that the Celtic language developed - the
most enduring consequence of the enterprising people who first braved the ocean.

7 Among the extensive literature on the Atlantic Late Bronze Age see CHEVILLOT C. and
COFFYN A. (eds), L’Age du Bronze Atlantique, ses faciés, de I'Ecosse a ’Andalousie et leurs relations
avec le Bronze continental et la Méditerranée, Actes du ler Colloque du Parc archéologique de Beynac,
ler au 10 septembre 1990, Beynec-et-Cazenac, Sarlat: Association des Musées du Sarladais
(1991); HARRISON R.]., Symbols and Warriors. Images of the European Bronze Age, Bristol: Western
Academic & Specialist Press (2003); GERLOFF S., Atlantic Cauldrons and Buckets of the Late Bronze
and Early Iron Ages in Western Europe, Stuttgart: Franz Steiner Verlag (2010).

The issue of the Atlantic-zone origin of the Celtic language is a complex one. For a summary
see CUNLIFFE, Britain Begins, op. cit., ch. 7. The arguments for and against are debated in
CUNLIFFE B. and KocH J.T. (eds), Celtic from the West: Alternative Perspectives from Archaeology,
Genetics, Language and Literature, Oxford: Oxbow Books (2010); CUNLIFFE B. and KocH J.T.
(eds), Celtic from the West 2: Rethinking the Bronze Age and the Arrival of Indo-European in Atlantic
Europe, Oxford: Oxbow Books (2013).
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PECHE ET INTERACTIONS ENTRE LA MOYENNE
VALLEE DU FLEUVE SENEGAL ET LE LITTORAL
ATLANTIQUE SENEGALO-MAURITANIEN
DURANT LE DERNIER MILLENAIRE BC

ALIOUNE DEME is an archaeologist at the University Cheikh Anta Diop, Dakar,
Senegal

RESUME. Cette contribution s'interroge sur l'importance de la péche comme moyen de subsistance
chez les communautés préhistoriques du littoral atlantique sénégalo-mauritanien au I millénaire
av. J.-C. Elle explore également les relations entre le littoral et arriére-pays, ainsi qu'entre la vallée
du fleuve Sénégal et le Sahara, et conclut que la péche devint une activité majeure dans la seconde
moitié du millénaire, en raison de la détérioration des conditions écologiques dans la région du
Sahara.

ABSTRACT. This contribution examines the importance of fishing as a means of subsistence for
prehistoric communities of the Senegal-Mauretania Atlantic coast in the first millennium BC. It also
explores the relationship between the coast and the hinterland, and the Middle Valley of the Senegal
river and the Sahara, concluding that fishing became a prominent activity in the second half of the
millennium due to deteriorating ecological conditions in the Sahara region.

INTRODUCTION

La présente contribution porte essentiellement sur 1'étude des échanges entre
ces trois emplacements ot la péche était pratiquée durant le dernier millénaire
BC. 1l se veut une contribution a la connaissance de la péche comme activité de
subsistance, et a la compréhension des relations préhistoriques entre le littoral et
I'hinterland d’une part, et entre le Sahara et la moyenne vallée du Fleuve Sénégal
(plus particulierement I'lle & Morphil) d’autre part.

L'lle a Morphil est une entité écologique et géomorphologique particuliere
située dans un environnement sahélien marqué par une importante variabilité
pluviométrique interannuelle, et par de grandes fluctuations climatiques (a
I'échelle décennale, centennale, et milléniale). Ces changements climatiques ont
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engendré des dégradations environnementales et des changements écologiques
al'échelle régionale et locale'.

L'Tle a Morphil fait partie de la plaine d’inondation de la moyenne vallée du
fleuve Sénégal. La moyenne vallée a attiré divers groupes humains a cause de ses
terres fertiles (dont beaucoup sont inondables durant la crue), de ses différentes
unités géomorphologiques (dont la variété permet de pratiquer différentes
activités de subsistance), d’un acces plus facile a I'eau (rendu possible par un
réseau hydrographique différencié), et la disponibilité du bois et de minerai de
fer (pour des activités métallurgiques). Les données archéologiques?, les sources
orales®, et les sources arabes* montrent que ces populations ont expérimenté
différents types d’organisation sociale, et développé diverses stratégies de
subsistance.

! FLOUARD P., ‘Etude géomorphologique et hydrogéologique des formations sédimentaires du
Guelba mauritanien et de la vallée du Sénégal’, Mémoires du Bureau de recherches géologiques
et miniéres, 7 Orleans (1962) ; MICHEL P., ‘Les bassins des fleuves Sénégal et Gambie: étude
géomorphologique’, Thése de Géographie: Université de Strasbourg, Mémoire de 'Office de la
Recherche Scientifique et Technique Outre-Mer, 63 Paris (1973) ; LEZINE A.M., ‘Paléo-environnement
végétaux d’Afrique nord tropical depuis 12000 BP: analyse pollinique de séries sédimentaires
continentales (Sénégal-Mauritanie)’, Thése Sciences: Université Aix-Marseille IT (1987) ; PETIT
MAIRE N, (ed.), ‘Le Sahara Atlantique a 'Holocéne : peuplement et écologie’, Mémoire du Centre
de Recherche Anthropologiques, Préhistoriques, et Ethnographiques 28, Alger (1979) ; MALEY ]J.,
‘Ftudes palynologiques dans le bassin du Tchad et paléoclimatologie de I'Afrique nord tropicale
de 30 000 ans a I'époque actuelle’, Travaux et Documents de I'Office de la Recherche Scientifique et
Technique Outre-Mer 129, Paris (1981) ; BROOKS G., ‘A provisional historical schema for Western
Africa based on seven climatic periods (c. 9000 BC to the 19th century)’, Cahiers d’Etudes
Africaines 26 (1986), 43-62 ; MCINTOSH RJ., ‘The pulse theory: genesis and accommodation of
specialization in the Middle Niger’, Journal of African History, 34 (1993), 181-201 ; NICHOLSON
S.E., ‘Recent rainfall fluctuations in Africa and their relationship to past conditions over the
continent’, Holocene 4.2 (1994), 121-131.

2 RAVISE A., ‘Recensement des sites paléolithiques et néolithiques du Sénégal’, Bulletin de
I'nstitut Fondamental de I'Afrique Noire, série B, 37.1 (1975), 234-45 ; MARTIN V. et BECKER C.,
Inventaire des sites protohistoriques de la Sénégambie, Kaolack: Centre National de la Recherche
Scientifique (1984) ; CHAVANE B.A., Villages de 'ancien Tékrour : recherches archéologiques dans
la moyenne vallée du fleuve Sénégal, Paris: Karthala - Centre des recherches africaines (1985) ;
DEME A., Evolution climatique et processus de mise en place du peuplement dans la Moyenne Vallée
du Fleuve Sénégal, Mémoire de Maitrise: Université Cheikh Anta Diop (1991) ; MCINTOSH S.K.,
MCINTOSH RJ. et BocoUM H., ‘The Middle Senegal Valley Project: preliminary results from
the 1990-91 field season’, Nyame Akuma 38 (1992), 47-61.

3 DIAW Y., ‘Légendes et coutumes sénégalaises: Cahiers de Yoro Diaw, traduit par H. Gaden’,
extrait de la Revue d’Ethnologie et de Sociologie 3-4 (1912) ; SOH S.A., Chroniques du Fouta
sénégalais (Traduction de manuscrits inédits de Siré Abbass Soh par M. Delafosse et H. Gaden),
Paris: Leroux (1913) ; KAMARA C.M., ‘Histoire du Boundou. Traduit par M. Ndiaye’, Bulletin
de I'Institut Fondamental de 'Afrique Noire 37, série B, t. 4 (1975), 784-816 ; GRAVRAND H., La
civilisation sereer : Cosaan ; les origines, Dakar: Nouvelles Editions Africaines (1983).

“ NAQAR U.A., ‘Takrur: the origin of a name’, Journal of African History 10.3 (1969), 365-74 ;
CuoQ J., Recueil des sources arabes concernant I'Afrique Occidentale du 8 au 1¢° siécle (Bilad al
Sudan), Paris: Editions du CNRS (1975) ; LEVTZION N. et HOPKINS J.F.P., Corpus of early Arabic
sources for West African history, Princeton: Markus Wiener (2000).
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Fig. 1 Carte des sites du littoral sénégalo-mauritanien et de la moyenne vallée du fleuve Sénégal
contenant des évidence d’activés de péche et d’échanges inter-régionales.

Cesgroupes ont commencéaoccuper 'llea Morphil durant le dernier millénaire.
En effet, les fouilles a Walaldé et Kaskas ont révélé un début d’occupation allant
de 800-400 BC a 40 BC®. Les occupations de Walaldé et Kaskas ont été suivies par
d’autres durant le premier millénaire AD et mises en évidence par la séquence de
Cubalel/Siwre®. Les données archéologiques montrent que I"occupation de I'lle a
Morphil a commencé lors une période de transition allant du Néolithique terminal
a I’Age du fer’. Les premiers habitants pratiquaient I'agriculture et I'élevage. 1ls

@

DEME A., Archaeological investigation of settlement evolution and emerging complexity in the

Middle Senegal Valley, Ph.D dissertation, Rice University (2003) ; DEME A. et MCINTOSH S.K.,

‘Excavations at Walalde: New light on the settlement of the Middle Senegal Valley by iron-
using peoples’, Journal of African Archaeology 4.2 (2006), 317-347.

¢ DEME, Evolution climatique et processus de mise en place du peuplement dans la Moyenne Vallée du
Fleuve Sénégal, op. cit. ; MCINTOSH, MCINTOSH et BocouM, ‘The Middle Senegal Valley Project:
preliminary results from the 1990-91 field season’, op. cit. ; BOCOUM H., et MCINTOSH S.K., Fouilles
a Sincu Bara Moyenne Vallée du Sénégal, Dakar: Institut Fondamental de I’Afrique Noire (2002).

7

DEME, Evolution climatique et processus de mise en place du peuplement dans la Moyenne Vallée du
Fleuve Sénégal, op. cit.
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utilisaient aussi le fer, bien que des recherches complémentaires sont nécessaires
pour déterminer avec plus de précision s’ils produisaient ce fer ou s’ils I'obtenaient
a partir d’échanges avec d’autres peuples. Plus tard ils pratiquerent la péche et la
fonte du fer, et utilisérent du cuivre qui, en regard de sa composition chimique,
venait probablement d’Akjoujt (Mauritanie).

Les données ont en outre montré I'existence d’échanges entre habitants
de Walaldé, populations des amas coquilliers du Delta du Sénégal®, et celles de
Boudhidia, ot on note deux types d’occupation : I'une sur des dunes, et 'autres
saisonniéres sur des sites du littoral ot la collecte d'huitres et la péche étaient les
deux principales activités (fig. 1)°.

PRESENTATION

Comprise entre (16°10 et 16°70 N) et (13°80 et 15°20 Ouest), I'lle 2 Morphil est
limitée au Nord par le fleuve Sénégal, au sud par le Doué, a I'est par le village de
Galoya, et al'ouest par la ville de Dagana. Faisant partie du grand ensemble appelé
communément la Moyenne Vallée du Fleuve Sénégal, elle couvre une superficie
d’a peu pres 1000 km? avec une longueur de 235 km et une largeur moyenne de
6 km. Si au niveau de la géologie, du modelé, et du climat, elle ressemble au reste
de la Moyenne Vallée, son hydrographie et sa végétation lui conférent par contre
une certaine particularité.

Les premiers occupants de I'lle 2 Morphil se sont installés dans une zone dont
le modelé actuel a été fagonné durant le Quaternaire. Ce modelé est composé
de trois parties : les parties hautes (dunes rouges et hautes levées), les parties
moyennes (deltas de rupture de levée, levées subactuelles et actuelles) et les
parties basses (cuvettes, sillons). Chaque partie a une pédologie particuliere et
offre des différentes possibilités pour les activités de subsistance. C’est pourquoi
une coupe latérale de la vallée, établie pour la premiére fois par Elouard™®, montre
de maniére schématique comment les populations actuelles ont divisé la zone en
trois zones géo-économiques: le Walo, le Jeri, et le Jejeengol en tenant compte de la
crue et de latopographie de la plaine d’inondation''. Chaque zone géoéconomique
abrite des activités spécifiques de subsistance (fig. 2).

® RAVISE A., ‘Industrie Néolithique en os de la région de Saint Louis. Note Préliminaire’, Notes
Africaines 28 (1970), 97-102 ; RAVISE, ‘Recensement des sites paléolithiques et néolithiques
du Sénégal’, op. cit.

 VERNET R., Préhistoire de la Mauritanie, Paris: Sépia (1993) ; VERNET R., ‘Un habitat de I’Age du
cuivre (2500 BP) de la région de Nouakchott (Mauritanie occidentale) : Imbich-Est’, Sahara.
Prehistory and History of the Sahara 12 (2000), 83-90.

© ELOUARD, Etude géomorphologique et hydrogéologique des formations sédimentaires du Guelba
mauritanien et de la vallée du Sénégal, op. cit.

' SCHMITZ J., ‘L’Etat géometre : les leydi des Peul du Fuuta Tooro (Sénégal) et du Maasina
(Mali)’, Cahiers d’Etudes Africaines 26.103 (1986), 349-394 ; SCHMITZ J., ‘Cités noires : les
républiques villageoises du Fuuta Tooro (vallée du fleuve Sénégal)’, Cahiers d Etudes Africaines
34.136 (1994), 419-460.
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Ge?morphological Walo Jejeengol Jeri
Unit
Local toponomy | Falo Diakre Fonde ranere Fonde wodere Hollalde Jejeengol Jeri
Morphology Bank | Slope Lovee 10m leveo 9m levee Basin Terrace Dune
Texture Sandy Sandy, muddy Sandy, lightly muddy Sandy, muddy Heavily muddy | Sandy, muddy Sandy
Vegetation ‘Thick goniake Balanites Balanites Grassland Thick goniake Accacia
Tamarindus Tamarindus

Maize, fruits Permanent habitation Seasonal habitation Potatoes Millet
Used for Sorghum N

Potatoes Millet Millet ® Maize Habitation

Vegetables Vegetables

Heavy flood

Medium flood

Small flood
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Fig.2 Coupe schématique de la moyenne vallée du fleuve Sénégal combinant topographie et activités
de subsistance.

Le Walo représente la plaine d’inondation. Il abrite la terrasse fluviale (falo),
les levées (fonde et diakre) et la cuvette (hollalde). Le falo est intensivement utilisé
entre octobre et décembre pour la culture de décrue du sorgho et pour le jardinage
de fruits et légumes tels que la tomate, le haricot, le citron, la patate douce, mais
aussi la mangue et la banane. Les activités de subsistance dans cette zone sont
essentiellement effectuées par les femmes qui attendent que la crue descende de
la plaine d’inondation jusqu’au lit du fleuve pour commencer a faire du jardinage.
Les levées sont de deux types: les levées hautes ou post nouakchottiennes (fonde),
et les levées de moindre taille ou subactuelles (diakre).

Le fonde correspond aux levées post nouakchottiennes. Sa formation est
subséquente au maximum de la transgression nouakchottienne (entre 4000 et
2000 BP)'2 Ces levées bordent le lit du fleuve et de ses affluents. Elles sont utilisées
pour I'habitation et pour la culture pluviale du mil et du mais. Les populations
distinguent deux types de fonde en fonction de leur élévation et de leur couleur :
le fonde raneere (10m de hauteur) et le fonde wodere (9m de hauteur).

Le diakre est issu des remaniements des levées post nouakchottiennes. Selon
Michel®, a cause de I'assechement du climat et d'un léger soulévement épeirogénique,
les hautes levées n’étaient plus atteintes par la crue. Cela arréta leur édification.

Les cuvettes (hollalde) sont nombreuses et sont souvent de grande extension.
Les eaux, issues de la crue et de la pluie, passent par les deltas de rupture de levées
et les marigots pour les remplir. Cependant il est a préciser que le volume d’eau
dans la cuvette dépend plus du fleuve Sénégal et des marigots que de la pluie.
D’ao(it a octobre, la crue transforme ces cuvettes en lacs saisonniers. L’essentiel

2 MICHEL, Les bassins des fleuves Sénégal et Gambie : étude géomorphologique, op. cit., p. 589.
B Ibid.
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du volume de la crue vient des zones plus humides de la haute vallée (situées
plus a l'est). Ces cuvettes sont argileuses. L'épaisseur de I'argile de décantation
déposée par la crue varie entre 1,5m et 3m. Les cuvettes sont en général bien
drainées. Elles recoivent beaucoup d’eau en période de forte crue et connaissent
une grande extension. Par contre, en période de sécheresse, elles ne contiennent
que peu d’eau et leurs surfaces présentent des fentes de retrait (a cause de la
présence de la montmorillonite qui est une argile gonflante). Les cuvettes sont
utilisées pour la culture de décrue du sorgho, du riz, et des haricots. C’est aussi
une zone de péche (en période de submersion par la crue), et un point d’abreuvage
pour le bétail (en saison séche). Néanmoins une grande partie de I'eau contenue
dans ces cuvettes disparait en saison seche a cause de I'évaporation. Parce que les
cuvettes offrent la possibilité de pratiquer ces diverses activités de subsistance,
leur contréle a été au coeur de I'histoire politique de la moyenne vallée durant les
18%me et 19°m¢ siecles™.

Le Jeri désigne les hautes terres situées au nord et au Sud de la Moyenne
Vallée. I est constitué essentiellement de dunes dont les pentes atteignent 30
a 40m™. Ces dunes qui sont essentiellement sableuses, se caractérisent par leur
ampleur, leur orientation (NE-SW), et leur rubéfaction. Le Jeri est le domaine de
I’élevage. Les populations utilisent aussi les sols du Jeri enrichis par les bouses de
vache pour pratiquer la culture pluviale du millet (Pennisetum) car cette espéce ne
demande pas beaucoup d’eau’®.

Le Jejeengol est la zone de transition entre le Walo et le Jeri. Occupé par des
agriculteurs et des agro-pastoralistes, sa position stratégique fait qu’il abrite
aujourd’hui la plupart des gros villages ol les populations pratiquent la culture
pluviale du millet et I'élevage sur le Jeri durant la saison des pluies et la culture du
riz et du sorgho sur le Walo.

L'organisation annuelle des activités de subsistance est basée sur une
occupation séquentielle de la plaine d’inondation qui permet la pratique des trois
activités de subsistance : agriculture (hivernage), élevage (saison seche), et péche
(saison humide)?’.

HYDROGRAPHIE ET PECHE DANS L'ILE A MORPHIL

La péche est I'activité principale des pécheurs appelés Subalbe (singulier Cubballo).
IIs profitent d’'une hydrographie dense et variée. L'lle a Morphil est une zone ou

4" KANE O., Le Fuuta Tooro des Satigui aux Almaami, Thése d’Etat, Université Cheikh Anta Diop,
Dakar (1986) ; SCHMITZ, ‘L’Etat géométre: les leydi des Peul du Fuuta Tooro (Sénégal) et du
Maasina (Mali)’, op. cit.

15 MICHEL, Les bassins des fleuves Sénégal et Gambie : étude géomorphologique, op. cit., p. 429.

6 BOUTILLIER J., La Moyenne Vallée du Sénégal: étude socio-économique, INSEE, Service de la
Coopération: Presses universtaires de France (1962) ; SCHMITZ, ‘L’Etat géometre : les leydi
des Peul du Fuuta Tooro (Sénégal) et du Maasina (Mali)’, op. cit.

7 Ibid. ; SCHMITZ, ‘Cités noires : les républiques villageoises du Fuuta Tooro (vallée du fleuve
Sénégal)’, op. cit.
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la crue joue un grand rdle. 11 y a aussi différents cours d’eaux, qu’une observation
sur le terrain, une enquéte aupres des populations et une étude des photos
aériennes nous ont permis de les classer en 4 types (fig. 3).
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Fig.3 Hydrographie dans une partie de I'lle a Morphil.

L'lle a Morphil est essentiellement une région de cuvettes entourée par le
fleuve Sénégal et le Doué. Les crues (de moyenne a forte) transforment I'lle en un
véritable lac durant les mois d’aout, septembre, et octobre. L'inondation dépend
du modelé : seuls les hauts niveaux des levées sont exondés (et parfois aussi
certains deltas de rupture de levée). L’eau stagne beaucoup plus longtemps dans
les cuvettes plus basses et/ou mal vidangées.

A partir d’octobre-novembre, la diminution des pluies entraine le début de
la décrue. Le lit majeur restitue la majorité de son eau au fleuve. La vitesse de la
décrue est liée a la durée de la crue et a la position topographique. Une partie
de 'eau disparait par évaporation. Cependant c’est en décembre que commence
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le véritable tarissement de certaines parties de I'lle 2 Morphil. Mais il y a le réle
régulateur joué par certains marigots qui peuvent encore maintenir I'eau.

Marigots de type 1

Ce sont les plus importants sur le plan du dynamisme hydraulique. Ils ont en
principe de I'eau pendant toute I'année sauf en cas de fortes sécheresses ou ils
peuvent étre coupés en certains endroits (fleuve Sénégal, Doué). Le réle majeur
est joué par le fleuve Sénégal. Long de 1800 km, il prend sa source a Bafoulabe
apres la jonction entre le Bafing et le Bakoy. C’est un fleuve allochtone a régime
tropical, nourri essentiellement par les pluies du haut bassin.

En avril, dans la plaine alluviale, le cours du Sénégal est réduit a une série de
bancs séparés par des seuils qui permettent le passage a gué du fleuve. En fin mai,
le fleuve ne parvient plus a remplir normalement son lit mineur?.

Lacrue commence en finjuin. Elle remplit d’abord les cuvettes situées entre Bakel
et Matam. A partir de juillet I'eau remonte. Les sols du lit majeur restés longtemps
secs absorbent les premiéres crues, ce qui ralentit leurs propagation. En plus, la
crue qui se répand dans la plaine alluviale se propage de plus en plus lentement a
cause de la largeur du lit majeur (25 km) et de la faiblesse de la pente (0,03% entre
Bakel et Boghé contre 0,01% entre Podor et Richard Toll). En grossissant, le fleuve
donne de I'eau au Doué qui se remplit et alimente les autres marigots. Les marigots
et les terrains bas des cuvettes de décantation sont progressivement submergés.

Marigots de type 2

Ce sont des marigots trés importants. Constitués en général par les affluents du
Doué, ils ont un lit profond et conservent de 'eau pendant 10 mois. Ils facilitent
la crue et jouent souvent le réle de réservoir en alimentant la cuvette en cas de
manque d’eau. Certains d’entre eux sont trés puissants. Par exemple, le Barangol
a un affluent (le Daddevol) qui est de méme type que lui. Mais en général, plus le
marigot se ramifie, fait des méandres, plus il perd de sa puissance en aval et se
transforme en un marigot de type inférieur.

Marigots de type 3

Ce sont des marigots dont certaines parties contiennent de I'eau pendant 6 mois.
IIs ont un lit peu profond, et beaucoup de petites levées. L'intérét économique de
ces marigots est lié a la péche. Les populations attendent la période de décrue pour
tendre des piéges aux poissons venus pondre dans ces marigots et qui veulent
regagner le Doué ou le fleuve Sénégal pour éviter le tarissement de I'eau.

18 C’était avant la construction du barrage de Diama (date de mise en service 1988) qui
régularise maintenant I’écoulement du fleuve.
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Marigots de type 4

IIs ont de I'eau pendant 2 & 3 mois. Ils sont inondés durant une courte période. A
I'instar du Njukmoodi, ce sont les premiers a se vider lors de la décrue. Certains de
ces marigots ne sont constitués que d’une zone d’épandage alors que d’autres ne
constituent que les parties les plus en aval de marigots de type 3.

Ainsi I'hydrographie nous montre qu’au-dela des bras et anciens affluents morts
se cache une certaine hiérarchisation des marigots qui, avec le Fleuve Sénégal et
les cuvettes, font de I'lle 2 Morphil une zone de péche par excellence. Les cycles de
péche et les stratégies des pécheurs ont été bien décrits par Schmitz :

Les Pécheurs Cubballo du fleuve Sénégal adaptent leur déplacements aux
cycles de reproduction et de croissance des poissons : aussi faut-il décrire
ceux-ci pour comprendre ceux-la. Lors de la crue, les poissons effectuent des
migrations latérales, fluant du lit mineur vers la plaine d’inondation pour y
trouver des lieux propices a la ponte. C’est le début de la croissance des alevins
qui se nourrissent des restes végétaux et animaux submergés. Les pécheurs
occupent la plaine inondée en établissant des campements sur les monticules
exondés (toggere). Lors de la baisse des eaux, les poissons s’empressent de
regagner le lit mineur pour ne pas étre piégés dans les mares indépendantes :
les pécheurs peuvent établir des barrages sur les marigots défluents (caangol) ...
ou bien pratiquent des péches d’épuisement ... Durant la saison froide, la
force du courant dans le lit mineur provoque alors des migrations de poisson
d’amont vers I'aval. Les pécheurs rejoignent leur village ou ils péchent a la
ligne ou au filet dormant ... Enfin lors de la saison chaude, I'affleurement des
seuils limite les migrations des poissons vers I’aval ... Les poissons cherchent
alors refuge dans les fosses du lit mineur (luggere) que les pécheurs mettent en
défens car elles constituent autant de réserves ichtyologiques précieuses au
moment ol le reste du lit mineur est déserté. C’est la proximité entre les lieux
de reproduction (plaine inondée), de croissance (caangol, maayo) et d’abris
(luggere) qui permet la dispersion des pécheurs en petites communautés
sédentaires assurées de pratiquer différents types de péche tout au long de
I'année®.

Les pécheurs utilisent différents instruments et techniques de péche : filet,
hamecon, piege, harpon. Pour le pécheur, la péche est plus qu'une activité de
subsistance. C’est aussi une activité dangereuse qui nécessite connaissance et
protection mystique. En effet, pour le Cubballo :

le monde aquatique est le lieu du terrible crocodile dévoreur d’hommes, de
I’hippopotame chavireur de pirogue et des génies, si bien qu’il faut au pécheur,
avant d’entreprendre une péche, opérer un rituel magique de protection ....
C’est pourquoi la péche n’est jamais considérée par les pécheurs comme
activité innocente, ludique. Le pécheur sait que tuer le moindre poisson

19 SCHMITZ, ‘L’Etat géométre: les leydi des peuls du Fuuta Tooro (Sénégal) et du Maasina
(Mali)’, op. cit., p. 366-7.
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sans, au préalable, opérer un conjuratoire (souvent rituel de protection et
d’offrande) peut occasionner de redoutables conséquences pour lui.

Toute la puissance magique du cubballo est liée a sa capacité a dompter I'eau et
le monde aquatique?. Dans cette région ol I'eau est essentielle pour les activités
de subsistance, cette puissance magique du cubballo engendre peur et respect de
la part des agriculteurs et des éleveurs. Malheureusement peu d’études ont été
faites sur les implications sociales, politiques, et économiques de la possession de
ce pouvoir magique dans une région en proie a des fluctuations climatiques et a
des incertitudes écologiques.

La péche est une activité trés ancienne a I'lle a Morphil. Elle fait partie des
premieres formes d’activité de subsistance mais aussi d’échanges entre la
Moyenne vallée et le littoral Atlantique sénégalo-mauritanien.

PECHE DANS L'ILE A MORPHIL ET DANS LE LITTORAL
SENEGALO-MAURITANIEN DURANT
LE PREMIER MILLENAIRE BC

L’essentiel des données et des publications concernant le dernier millénaire BC
dans I'lle a Morphil viennent des fouilles que nous avons effectuées a Walaldé en
1990-1991, grace a un financement de la Fondation Nationale des Sciences des
Etats-Unis dans le cadre mes recherches doctorales?.

Walaldé est un site large de plus de 5 ha. Il est composé de deux buttes. En
1999-2000 chaque butte a fait I'objet d'un sondage®. Les données récoltées
indiquent deux phases d’occupations : Phase I (800-550 BC), et Phase II (550-200
BC). Les premiéres occupations ont commencé durant une période de transition
Néolithique Terminal-Age du Fer. Elles sont associées a I'utilisation et a quelques
indices de production métallurgique (quelques petites pieces de scorie, petits
fragments de tuyéres) mais dont la quantité minime requiére d’autres fouilles
pour confirmation. C’est durant la Phase II qu'on a des preuves sures de pratiques
métallurgiques et aussi de présence de cuivre dont la signature chimique prouve
que le métal vient d’Akjoujt (Mauritanie). Les premiers occupants étaient des
agro-pastoralistes qui utilisaient le fer avant d’utiliser le cuivre et de fondre le

20 Sow 1., ‘Le monde des Subalbe (vallée du fleuve Sénégal)’, Bulletin de I'Institut Fondamental de
I'Afrique Noire 44, série B, t. 3-4 (1982), 298-299.

21 SY A.A., Seul contre tous: textes et analyse, Dakar: Nouvelles Editions Africaines (1978).

2 DEME, Archaeological investigation of settlement evolution and emerging complexity in the Middle
Senegal Valley, op. cit. ; DEME et MCINTOSH, ‘Excavations at Walalde: New light on the
settlement of the Middle Senegal Valley by iron-using peoples’, op. cit .; MCINTOSH S.K. et
SCHEINFELDT L.B., ‘It’s Getting Better All the Time: Comparative Perspectives from Oceania
and West Africa on Genetic Analysis and Archaeology’, African Archaeological Review 29,
(2012), 131-170.

% DEME, Archaeological investigation of settlement evolution and emerging complexity in the Middle
Senegal Valley, op. cit.
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fer durant la Phase II. 1ls étaient aussi en contact avec les occupants des sites
littoraux mauritaniens et sénégalais.

Ces sites du littoral Sénégalo-Mauritanien s’étendent de Nouadhibou au Delta
du Sénégal. Ils sont associés a des amas coquilliers. Ces amas coquilliers sont issus
de la transgression nouakchottienne, lorsqu’avec la montée de 'océan, la mer a
envabhi ce littoral entre 7000 et 4200 BP, favorisant le développement d’une faune
laguno-estuaire avec des especes telles que I'arca senilis et 'anadra senilis, entre
autres®. De ce fait, sur le littoral atlantique Sénégalo-Mauritanien, les populations
collectaient les huitres, faisaient de la péche (en utilisant poids de filet et harpons)
et chassaient les mammiferes marins®. Sur le littoral Mauritanien par exemple,
les populations, selon Vernet :

ont récolté les coquillages, péche a pied, a la ligne, au filet, au piége, au harpon,
probablement péche a la pirogue ... Certains groupes ont vécu en permanence
sur le littoral ; d’autres venaient une saison de péche ou de récolte des
coquillages ... 1 est certain que plusieurs groupes ont alterné économie de
péche et économie d’élevage, la chasse étant toujours présente. La culture de
Bouhdida, solidement installée autour de Nouakchott vers 2500 B.P., en est
le meilleur exemple : sur ses vastes habitats, une céramique tres dense (et
totalement originale dans I'ensemble régional) ... indique la sédentarité, de
nombreux ossements animaux, 1'élevage et les amas coquilliers, I'utilisation
intense du milieu marin littoral®.

Comme mentionné plus haut, des données archéologiques récentes montrent
que le littoral Sénégalo-Mauritanien était en contact avec I'lle durant le premier
millénaire BC¥. Par exemple, la poterie des premiers niveaux d’occupation
de Walaldé montre des preuves de contact avec les occupants de ces sites
mauritaniens de Boudhida décrits par Vernet dans la région de Nouakchott?,
La poterie de Boudhida est caractérisée par une prépondérance de pots a bords
éversés pointus qui contrastent avec les bords a angle de liaison nettement
plus atténué qu’on trouve ailleurs dans la région. Ce type de bords a Boudhida
correspond au type E8, qui est si distinctif de I'assemblage céramique des premiers
niveaux d’occupation de Walaldé. Les motifs décoratifs propres a Boudhida

2 ELOUARD, Etude géomorphologique et hydrogéologique des formations sédimentaires du Guelba
mauritanien et de la vallée du Sénégal, op. cit. ; ELOUARD P., ‘L’homme du Nouakchottien’,
Notes Africaines 121 (1969), 8-10 ; MICHEL, Les bassins des fleuves Sénégal et Gambie: étude
géomorphologique, op. cit.

% MBOW M.A., Les amas coquilliers du delta du Sénégal: Etude ethno-archéologique, Thése de
doctorat, Université de Paris I, Panthéon-Sorbonne (1997) ; VERNET R., ‘Le littoral du Sahara
atlantique mauritanien au Néolithique’, Sahara. Perhistory and History of the Sahara 10 (1998),
21-30.

% Ibid., p. 27.

DEME, Archaeological investigation of settlement evolution and emerging complexity in the Middle

Senegal Valley, op. cit.

2 VERNET, Préhistoire de la Mauritanie, op. cit. ; VERNET, ‘Un habitat de ’Age du cuivre (2500 BP)
de la région de Nouakchott (Mauritanie occidentale) : Imbich-Est’, op. cit.
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incluent les lignes géométriques, et les pseudo-moulures®. Ces éléments sont
présents a Walaldé dans les premiers niveaux. Vernet précise que le dégraissant
utilisé dans I'assemblage céramique de Boudhida est « toujours organique® ».
Le dégraissant a Walaldé est chamotte + organique pour 80-90% des tessons. La
durée chronologique de I'assemblage de Boudhida n’est pas bien documentée. Il
n’y a qu’'une seule date (2690 +80 BP) obtenue a partir d’'un dégraissant organique
dans un tesson®'. Cependant, en raison de I'abondance d’objets cuivreux dont le
minerai était extrait des mines d’Akjoujt, Boudhida est présumé étre en grande
partie contemporain du Chalcolithique d’Akjoujt (2600-2200 BP). Les groupes
qui ont occupé Boudhida étaient des bergers qui ont également chassé et péché.
Les occupations étaient saisonnieres et étaient de deux types : sites de dune a
occupation extensive, et trés petits sites littoraux ot les coquillages et les poissons
ont été majoritairement exploités2.

Aussi, 'assemblage céramique de Walaldé présente des similitudes avec ceux
du lac Rkiz et le Delta du Sénégal :

la céramique recueillie & partir de la surface par R. Vernet ... dans le secteur
du lac Rkiz et la céramique issues des fouilles de Mbow ... des amas coquilliers
de Poudioum et Bole de Mengueéye pres de Saint-Louis sur le delta du fleuve
Sénégal, montrent des affinités avec Walaldé*,

Si,danslelittoral Sénégalo-Mauritanien, la péche était une activité importance,
tel ne semble pas étre le cas a Walaldé au début et durant une bonne partie de
'occupation du site. Des ossements de poissons (issus de leur consommation) ont
été trouvés dans les premiers niveaux d’occupation. Mais ces ossements ne sont
pas associés a des indices d’activité de péche. En fait, la péche (matérialisée par
la présence de poids de filets), semble étre apparue plus tard, vers la fin de la
Phase II. Cela est prouvé par la présence de poids de filets dans des niveaux datés
380-171 BC. Mais les fouilles n’ont fait état que d'un petit nombre de poids de
filets. 1l est tres difficile de concevoir que la péche ne fut pas pratiquée des le
début, vue la densité hydrographique et 'abondance de poisson dans cette zone.
L’absence d’évidence n’étant pas une évidence d’absence, le manque de preuves
matérielles peut étre lié au fait qu’on n’a pas encore découvert de poids de filet ou
que les gens pratiquaient la péche a pied (une des techniques de péche toujours
pratiquée dans cette zone) ou utilisaient des matériaux périssables.

1l est bon aussi de préciser que les niveaux associés aux poids de filets sont
précédés d'un niveau associé a une grande densité de poterie, ce qui pourrait

» VERNET, Préhistoire de la Mauritanie, op. cit., p. 349.

%0 VERNET, ‘Un habitat de I’Age du cuivre (2500 BP) de la région de Nouakchott (Mauritanie
occidentale) : Imbich-Est»’, op. cit. p. 89.

31 VERNET, Préhistoire de la Mauritanie, op. cit., p. 330.

2 VERNET, ‘Un habitat de ’Age du cuivre (2500 BP) de la région de Nouakchott (Mauritanie
occidentale) : Imbich-Est’, op. cit. p. 84.

3 DEME et MCINTOSH, ‘Excavations at Walalde: New light on the settlement of the Middle
Senegal Valley by iron-using peoples’, op. cit., p. 340.
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signaler un afflux démographique. Est-ce avec cet afflux démographique que
les pécheurs ont commencé a s’installer a Walaldé ? Il est encore trop t6t pour
répondre a cette question. Des données additionnelles sont nécessaires. Mais, ce
qui est siir, c’est que les données actuelles montrent que cette période correspond
a une détérioration climatique poussant les populations Sahariennes a aller vers
les zones plus hospitalieres*.

CONCLUSION

Les données présentes nous permettent d’affirmer que durant le début du premier
millénaire BC, la péche était une activité importante sur le littoral Sénégalo-
Mauritanien et peut étre inexistante dans I'lle a Morphil. Les résultats de recherches
de terrain montrent I'existence de contacts entre ces deux zones des le début de
'occupation de Walaldé vers 800-500 BC (par des agro-pastoralistes). La péche,
attestée par la présence de poids de filet, n’est apparue a Walaldé que vers 380-171
BC, et ce n’était pas une activité dominante. L'apparition de la péche a Walaldé
correspond a une mobilité au Sahara causée par la détérioration des conditions
écologiques. Des données supplémentaires sont nécessaires pour savoir si cette
mobilité est la cause du probable afflux détecté archéologiquement dans le niveau
qui précede juste les niveaux associés aux poids de filet. Ce qui est siir, c’est qu'une
fois la péche présente a Walaldé elle va devenir, vers la fin du dernier millénaire
BC, une activité importante, telle qu’il a été prouvée a Kaskas, et qui contribue a la
spécialisation dans I'organisation spatiale avec le site K2 qui semble avoir été le site
des pécheurs.

3 MCINTOSH, ‘The pulse theory: genesis and accommodation of specialization in the Middle
Niger’, op. cit. ; VERNET, Préhistoire de la Mauritanie, op. cit.
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ABSTRACT. This contribution examines the role of the sea in the human history of the Japanese
Islands from earliest times until the rise of the state in the middle of the first millennium AD. It also
includes a brief discussion of the importance of the sea for the indigenous Ainu people of the north-
ern islands of Hokkaido, Sakhalin and the Kurils, a people who remained without written records
until Japanese and Russian colonization in the 19" century.

RESUME. Cette contribution analyse le réle de la mer dans Uhistoire humaine des iles japonaises,
des premiers temps a l'ascension de UEtat au milieu du I siécle ap. J.-C. Elle s'intéresse également
briévement a U'importance de la mer chez le peuple indigéne Ainous dans les iles septentrionales
d’Hokkaido, de Sakhaline et des Kouriles, un peuple dont il n'existe aucun témoignage écrit avant
les colonisations japonaise et russe du XIX®™ siécle.

ORIENTATION

Geography gives the sea an unquestioned importance in Japanese history. Japan
is, to paraphrase Braudel, a sea-locked land.! The Japanese archipelago stretches
over about 3000 km, a distance equivalent to that between Paris and northern
Syria. The islands themselves are mostly mountainous and covered in thick
forests. These physical conditions mean that, until the coming of the railroad
in the late 19" century, communication by sea was almost always easier than
by other methods. There is clear evidence of the use of watercraft in Japan from
the Late Pleistocene and maritime contact and exchange became increasingly
significant in later periods of Japanese history.

Despite the natural importance of the sea to ancient Japan, however, Japanese
historical research has tended to emphasize the land and land-based power. In

! BRAUDEL F., The Mediterranean and the Mediterranean world in the age of Philip II, Vol. 1, New
York: Harper & Row (1972), p. 25.
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particular, rice and rice farming have played a central role in Japanese views of
their history and identity.? The main critique of this rice-based historiography
came from medieval historian Yoshihiko Amino (1928-2004) who explored the
worlds of fishers, traders, entertainers and others whose lives were not centred
around rice growing.® In Amino’s work, a broad category of ‘sea people’ (kaimin)
who made their living from the ocean is seen as an alternative to - and thus
a critique of - the land/rice-based power centred around the emperor. While
Amino’s writings have generated a great deal of research on the sea in Japanese
history, that research has tended to view the ocean as an alternative, even
non-political, space rather than focusing on how political elites attempted to
control the sea and maritime exchange.

Located at the opposite end of the Eurasian landmass, the Japanese Islands
possess many similarities to the British Isles, especially in terms of the historical
dialectic between the sea as barrier and the sea as conduit. The Japanese Islands
are, however, more than twice as long as the British Isles and are much more
geographically diverse. The name ‘Japan’ was used for the premodern state
centred in the large islands of Kyushu, Shikoku and Honshu. In the late 19%
century, Japanese colonial control expanded to incorporate Hokkaido in the
north and the Ryukyu Islands in the south. In prehistory, however, both Hokkaido
and the Ryukyus had been part of a diverse series of cultural spheres within the
Japanese archipelago. The term ‘Japonesia’ was coined by the novelist Toshio
Shimao in the 1970s; although this term has not been widely adopted in Japanese
studies, it does capture something of the diversity of an archipelago that was not
politically unified until the late 19* century.

Five major maritime zones can be distinguished within the Japanese
archipelago: the Ryukyu Islands, the Seto Inland Sea, the Pacific Ocean, the
Japan Sea, and the Sea of Okhotsk (Fig. 1). In the south of the archipelago, the
Ryukyu (Okinawa) Islands are sub-tropical with ecologically productive coral
reefs surrounding most islands. The Black Current (Kuroshio) is a warm-water
current which flows from the Philippines past Okinawa and then divides south
of Kyushu into the smaller Tsushima Current that flows up the Japan Sea and
the main current that continues up the eastern seaboard of Honshu. In medieval
times, the island of Okinawa became home to a maritime state that was widely
involved in overseas trade in East and Southeast Asia.*

2 OHNUKI-TIERNEY E., Rice as self: Japanese identities through time, Princeton: Princeton
University Press (1993).

* AMINO Y., ‘Les japonais et la mer’, Annales HSS 50.2 (1995), 235-258; AMINO Y., ‘Emperor,
rice, and commoners’, in Multicultural Japan: Palaeolithic to postmodern, ed. D. DENOON, M.].
HUDSON, G. MCCORMACK and T. MORRIS-SUZUKI, Cambridge: Cambridge University Press
(1996), pp. 235-244.

* PEARSON R., Ancient Ryukyu: an archaeological study of island communities, Honolulu: University
of Hawai'i Press (2013).
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Fig.1 Map showing the Japanese Islands and the Sea of Okhotsk (base map by Christian Leipe).

The main islands of Kyushu, Shikoku and Honshu have been the centre of
economic and political power in Japanese history. In antiquity, the Seto Inland
Sea was an especially important zone of maritime exchange linking northern
Kyushu with the Osaka-Kyoto capital region. Today, the largest Japanese cities are
found on the Pacific coast and most maritime transport is conducted along this
side of the archipelago, but in premodern times the Japan Sea (known in Korea
as the East Sea) was more important for shipping. The Pacific coast generally has
rougher seas than the Japan/East Sea and is more subject to devastating typhoons
and tsunami. As the Japan/East Sea is closer to the Asian mainland, it was an
important region for maritime interaction, trade, and piracy. In prehistory, it
has been suggested that there was a ‘Japan Sea oikumene’ of cultural interaction

104



SEA AND EARLY SOCIETIES IN THE JAPANESE ISLANDS

around this body of water.® The port of Hakata (modern Fukuoka) in northern
Kyushu served as the main gateway to Japan from Korea and China in ancient and
medieval times.® Japan/East Sea shipping was especially important in medieval
and early modern trade with the Ainu and other indigenous peoples in Hokkaido
and Sakhalin in the north.’”

Hokkaido, the northernmost large island of the archipelago, has coasts
facing three maritime zones: the Japan/East Sea, the Pacific Ocean and the Sea
of Okhotsk. The indigenous Ainu people of Hokkaido, Sakhalin and the Kuril
Islands were active maritime voyagers and traders before their autonomy
became increasingly constrained by the Japanese state in the early modern era.?
From around the 5% century AD, a maritime hunter-gatherer people known to
archaeology as the Okhostk culture spread down from Sakhalin to the eastern
coast of Hokkaido and the Kuril Islands. Exploiting the distinctive environment
of the Sea of Okhotsk, this culture was perhaps the most heavily marine-oriented
culture in Japanese history.’

A major topic within research on maritime history in Japan has been the
points of connection between the Japanese Islands and surrounding regions.
Thus, for example, interaction between Kyushu and southern Korea across the
Tsushima Straits has generated a huge literature in archaeology as well as history.
Some researchers have also attempted broader overviews of the role of the sea
in particular periods of Japanese history.!® By contrast, there have been few, if
any, attempts to write environmental histories of the actual seas that surround
Japan.! This chapter will examine the role of the sea in the human history of
the Japanese Islands from the earliest settlement until the rise of the state in the
middle of the first millennium AD. Some mention will also be made of societies in
Hokkaido and Okinawa who remained prehistoric (i.e., without written records)

5 AIKENS C.M., LS. ZHUSHCHIKHOVSKAYA and RHEE S.N., ‘Environment, ecology, and
interaction in Japan, Korea, and the Russian Far East: the millennial history of a Japan Sea
oikumene’, Asian Perspectives 48.2 (2009), 207-248.

¢ BATTEN B.L., Gateway to Japan: Hakata in War and Peace, 500-1300, Honolulu: University of
Hawai‘i Press (2006).

7 TEZUKAK., ‘Long-distance trade networks and shipping in the Ezo region’, Arctic Anthropology
35.1(1998), 350-360.

® SASAKI S., ‘Trading brokers and partners with China, Russia, and Japan’, in Ainu: spirit of
a northern people, ed. W.W. FITZHUGH and C.0. DUBREUIL, Washington D.C.: Arctic Studies
Center, Smithsonian Institution (1999), pp. 86-91.

° HUDSON M., ‘The perverse realities of change: world system incorporation and the Okhotsk
culture of Hokkaido’, Journal of Anthropological Archaeology 23 (2004), 290-308.

0 For prehistory, see HABU J., ‘Seafaring and the development of cultural complexity in
Northeast Asia: evidence from the Japanese archipelago’, in The global origins and development
of seafaring, ed. A. ANDERSON, J.H. BARRETT and K.V. BOYLE, Cambridge: McDonald Institute
for Archaeological Research (2010), pp. 159-170.

1 For an attempt to write such a history of the northwest Atlantic, see BOLSTER W.]., ‘Putting
the ocean in Atlantic history: maritime communities and marine ecology in the northwest
Atlantic, 1500-1800°, American Historical Review 113 (2008), 19-47. A remarkable marine-
centred account of modernization and industrial pollution in 20%-century Japan can be
found in ISHIMURE M., Paradise in the sea of sorrow: our Minamata disease, Ann Arbor: Center
for Japanese Studies, University of Michigan (2003).
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for much longer than in the central islands of the archipelago. The chapter will
use three broad topics to organize this material: the use of the sea for food and
other resources, the settlement of the sea (including maritime technology), and
the control of the sea as a political process.

THE USE OF THE SEA IN ANCIENT JAPAN

The Japanese Islands were first settled by humans around 35,000 years ago.
Although we have little direct information regarding maritime adaptations in the
Palaeolithic period, it is known that obsidian was transported to central Honshu
from the offshore island of Kozushima as early as 30,000 BP.* This is one of the
earliest pieces of evidence for marine voyaging from anywhere in the world. The
fact that the Palaeolithic people were able to travel by boat to Kozushima at such
an early stage implies that maritime technology was already quite advanced. Fish
and other marine resources may also have been exploited at this time, but any
Palaeolithic coastal sites now lie under water, following post-glacial sea level rises.

Around 16,000 years ago, pottery began to appear in the Japanese Islands,
a process that marks the onset of the Jomon period. Chemical analysis of food
residues from Jomon pots dating to 15,000-11,800 cal. BP has shown that these
vessels were used to cook marine foodstuffs such as fish or sea mammals.?
Shell middens appear from the Initial Jomon phase (11,000-7000 BP) and are
especially common along the Pacific coast of eastern Honshu. The Initial Jomon
Natsushima shell midden near Tokyo has early evidence for the use of tuna and
other open-sea resources.' Shell middens have played an important role in the
history of archaeology in Japan and have provided a broad range of information
about relations between humans and the sea.”

Fishing tools such as fishhooks and harpoons are widely known from Jomon
sites but their distribution has clear regional differences. Modern screening
techniques have enabled Japanese zooarchaeologists to reconstruct patterns
of fish exploitation in great detail. Interestingly, however, the role of salmon
in Jomon subsistence remains much debated: although it would seem natural
to assume that (where available) salmon would have been widely consumed by

2 ODA S., ‘A review of archaeological research in the Izu and Ogasawara islands’, Man and
Culture in Oceania 6 (1990), 53-70.

13 CRAIG O.E, SAUL H., LUCQUIN A., NISHIDA Y., TACHE K., CLARKE L., ALTOFT D.T., UCHIYAMA ].,
AJIMOTO M., GIBBS K., ISAKSSON S., HERON C.P. and JORDAN P. ‘Earliest evidence for the use
of pottery’, Nature 496 (2013), 351-354.

1 HABU, ‘Seafaring and the development of cultural complexity in Northeast Asia: evidence
from the Japanese archipelago’, op. cit., p. 162.

> HABU J., MATSUI A., YAMAMOTO N. and KANNO T., ‘Shell midden archaeology in Japan:
aquatic food acquisition and long-term change in the Jomon culture’, Quaternary International
239 (2011), 19-27.
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Jomon populations, actual finds of salmon bones from Jomon sites have been
relatively rare.'®

From the Initial Jomon phase around 8000 years ago, sea mammals began to
be hunted in Hokkaido using toggle-headed harpoons.” The hunting of fur seals,
Japanese sea lions, Steller sea lions and other sea mammals continued to be of great
importance throughout Hokkaido prehistory. After iron began to be used in central
Japan, from the late 1st millennium BC, trading contacts with Hokkaido increased
and sea mammal furs may have been exchanged for iron and other goods.

Salt production from seawater was another important use of the sea in
ancient Japan.'® Although in many parts of the world salt production begins
with agriculture, in Japan there are numerous salt making sites from the latter
part of the hunter-gatherer Jomon period. Around 50 Jomon sites in eastern
Honshu are known to be associated with the production of salt and a special
type of pottery was used to boil brine in this process. Jomon salt-making
technology does not seem to have been transmitted into the early agricultural
Yayoi culture (c. 800 BC-AD 250), nor were new salt production techniques
introduced from the continent during the early Yayoi. Instead, salt production
began again quite suddenly without clear precedents in the Inland Sea region
in the Middle Yayoi. From the following Kofun period (AD 250-710) there was a
much broader expansion of salt production across Japan. Although many aspects
of the prehistory of salt production require further study, salt is an important
substance to understand changing relationships between humans and the sea in
the Japanese archipelago.

Specialist divers, known as ama in central Japan, were found in several parts
of the archipelago.” The long history of such diving is suggested by a passage in
the earliest historical account of Japan, the 3rd century Chinese chronicle the Wei
zhi: ‘the Wa water people, who are fond of diving to catch fish and for clams, also
decorate their bodies in patterns to prevent being annoyed by large fish and water
fowl’.* Diving would have been one method to catch food but was also important
for obtaining shells to make beads, bracelets and other ornaments. Most such
shells were collected and processed locally but some shell ornaments were also
exchanged over long distances in prehistoric Japan. Bracelets made of Penepatella
limpets obtained in the Izu Islands south of Tokyo were widely distributed across

1 MATSUI A., ‘Archaeological investigations of anadromous salmonoid fishing in Japan’, World
Archaeology 27 (1996), 444-460.

7 YAMAURA K., ‘The sea mammal hunting cultures of the Okhotsk Sea with special reference
to Hokkaido prehistory’, Arctic Anthropology 35.1 (1998), 321-334.

8 The following discussion is based on KAWASHIMA T., ‘Prehistoric salt production in Japan’,
in Archaeology of salt: approaching an invisible past, ed. R. BRIGAND and R. WELLER, Leiden:
Sidestone Press (2015), pp. 125-138.

1 For an ethnographic account of ama divers, see MARAINI F., The island of the fisherwomen,
New York: Harcourt, Brace & World (1962).

2 KIDDER Jr., J. E., Himiko and Japan’s elusive chiefdom of Yamatai: archaeology, history, and
mythology, Honolulu: University of Hawai‘i Press (2007), p. 14.
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eastern Japan from the Initial Jomon to the end of the Kofun period.” In the
Yayoi period, bracelets made from the Pacific conch Tricornis latissimus obtained
in Okinawa were used by elites in Kyushu and have been discovered at several
sites including Yoshinogari.?? The ancient trade in shells from the Ryukyu islands
to Japan and Korea has been an important area of research within Japanese
archaeology.?

THE SETTLEMENT OF THE SEA

Human settling of the sea involves a complex process of habitation wherein sites
on land together with related seascapes are appropriated as part of a human
cultural landscape. Although most of us who live primarily on the land tend
to make a strict distinction between terrestrial and marine environments, for
people living from the sea the two zones are integrated into one. An example of
such a world view from 20"-century Japan can be found in Michiko Ishimure’s
description of the fishing folk around Minamata Bay in Kyushu.” Boats and
associated technologies were crucial to reproduce marine settlement systems.
Although prehistoric foraging on land was primarily limited by walking distances,
on the sea the use of boats could significantly extend the radius of foraging trips
as well as facilitate the transport and processing of marine resources.” The first
actual remains of boats from the prehistoric Japanese Islands are dugout canoes
from the Early Jomon phase. While such canoes had probably existed from the
Late Palaeolithic, the Early Jomon may mark a period of expansion in canoe
building.?® The first semi-composite boats appear to date from the Yayoi period
and were probably developed based on continental models. Access to continental
watercraft technologies would thus have become very important at this time.
The remains of 53 boats have been excavated from 40 Yayoi and Kofun period
sites. Most of these watercraft were still propelled by oars rather than sails. As
well as finds of boats, our understanding of maritime technology in the Yayoi
and Kofun periods is expanded by a range of incised drawings on pottery, haniwa
tomb models of boats, and tomb murals.

2l HASHIGUCHI N., ‘The Izu islands: their role in the historical development of ancient Japan’,
Asian Perspectives 33.1 (1994), 121-149.

2 HUDSON M.].and BARNES G.L., ‘Yoshinogari: a Yayoi settlement in north Kyushu’, Monumenta
Nipponica 46 (1991), 211-235.

% KINOSHITA N., ‘Shell trade and exchange in the prehistory of the Ryukyu archipelago’,
Bulletin of the Indo-Pacific Prehistory Association 23 (2003), 67-72.

% ISHIMURE M., Paradise in the sea of sorrow: our Minamata disease, Ann Arbor: Center for Japanese
Studies, University of Michigan (2003).

% AMES K.M., ‘Going by boat: the forager-collector continuum at sea’, in Beyond foraging and
collecting: evolutionary change in hunter-gatherer settlement systems, ed. B. FITZHUGH and J.
HABU, , New York: Kluwer Academic/Plenum (2002), pp. 19-52.

2 The following discussion of boats and boat technology is based on HABU, ‘Seafaring and
the development of cultural complexity in Northeast Asia: evidence from the Japanese
archipelago’, op. cit.

108



SEA AND EARLY SOCIETIES IN THE JAPANESE ISLANDS

Biad
@

°

Fig. 2 Map showing the Ryukyu Islands.

Shell middens are the most ubiquitous sites associated with the sea found
from prehistoric Japan. Villages and associated shell middens from the Jomon
period were placed in locations that maximized access to the sea yet minimized
potential damage from tsunami and other natural disasters. Surveys after the
2011 tsunami in north-east Honshu confirmed that Jomon villages in that region
were located on high ground beyond the reach of even once-in-a millennium
tsunami.”” Of course, not all prehistoric sites in Japan avoided damage from the
sea. Recent excavations at Higashimyd in Saga Prefecture have uncovered an
Initial Jomon site dating to 7900-7700 cal. BP where the mid-Holocene marine
transgression forced an abandonment of the settlement.?

The prehistory of Japan is characterized by the extensive use of small, offshore
islands. Some of these islands may have only been visited seasonally to obtain
resources such as the obsidian from Kdzushima mentioned above. Other islands
had ritual sites designed to ensure safe voyaging and thereby increase political
control over marine spaces (see below). Many islands were, however, settled
on a permanent basis from a very early date. In world prehistory, most islands

2 OKAMURA K., ‘Tsunami and heritage after the 2011 Great East Japan earthquake’, in Water
and heritage: material, conceptual and spiritual connections, ed. W.J.H. WILLEMS and H.P.J. VAN
SCHAIK, Leiden: Sidestone Press (2015), pp. 245-256.

% MATSUI A., ‘The Higashimyo site of Saga city, Japan: waterlogged shell middens of the Initial
Jomon period’, in Shell energy: mollusc shells as coastal resources, ed. G.N. BAILEY, K. HARDY and
A. CAMARA, Oxford: Oxbow Books (2013), pp. 263-270.
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were only settled by humans after the Neolithic transition to agriculture.” In the
Japanese archipelago, however, the Holocene settlement of the Ryukyu Islands
by hunter-gatherers was a major exception to this rule.*® The northern (Amami)
and central (Okinawa) island groups of the Ryukyus were settled by Jomon
populations from Kyushu whereas the southern (Sakishima) islands appear to
have been occupied by groups from Taiwan or perhaps even Southeast Asia.*!
Although they adapted in similar ways to almost identical environments, making
extensive use of coral reef resources, the RyukyuJomon groups maintained regular
marine contacts with Kyushu whereas the people in the southern Ryukyus appear
to have survived for some three thousand years in almost total isolation. The
250 km water gap between the central and southern Ryukyus seems not to have
been crossed in prehistory and it was not until agriculture spread from Japan
in the 10-12" centuries AD that the Ryukyu Islands became a single cultural
sphere.

Archaeology shows that contacts between the Japanese Islands and
surrounding regions have a long antiquity. Past research tended to assume more
or less undifferentiated zones of ‘interaction’ across such maritime spaces, but
recently archaeologists have begun to examine regional differences in patterns of
contact. Evidence from ceramics shows that regular (and probably socially broad)
links were maintained between Kyushu and the Jomon culture of the northern
and central Ryukyu Islands.* In the Jomon period, connections between Kyushu
and Korea may have been conducted within a more socially limited framework.
At least 23 sites from the southern Korean peninsula have produced finds of
Jomon pottery or Jomon-type stone tools and such sites are usually interpreted
as the remains of fishing groups - perhaps comprised primarily of males -
travelling between the coasts of Kyushu and Korea.” In the north of the Japanese
archipelago, it has been argued that Jomon culture reached its geographical limits
in the tundra zone of eastern Hokkaido rather than at the Soya Straits separating
Hokkaido from Sakhalin.** More frequent voyaging from Hokkaido to Sakhalin
and the Kuril Islands seems to have begun in the Epi-Jomon period in the late
1st millennium BC. The natural environment of the Kurils presented numerous

? For a classic statement of this thesis as applied to the Mediterranean, see CHERRY J.F.,
‘Pattern and process in the earliest colonization of the Mediterranean islands’, Proceedings of
the Prehistoric Society 47 (1981), 41-68.

° TAKAMIYA H., HUDSON M. J., YONENOBU H., KUROZUMI T. and ToizuMi T., ‘An extraordinary
case in human history: prehistoric hunter-gatherer adaptation to the islands of the Central
Ryukyus (Amami and Okinawa archipelagos), Japan’, The Holocene 26 (2015), 408-422.

31 HUDSON M.J., ““Austronesian” and “Jomon” identities in the Neolithic of the Ryukyu islands’,
Documenta Praehistorica 39 (2012), 257-261.

%2 ITO S., ‘The position of the Ryukyu Jomon culture in the Asia-Pacific region’, Bulletin of the
Indo-Pacific Prehistory Association 23 (2003), 63-66.

3 TANAKA S. and FURUSAWA Y., ‘Kan hant6 to KytGshd’ (Kyushu and the Korean peninsula),
Kikan Kokogaku 125 (2013), 79-84.

% FUKUDA M., ‘Hokkaido to Sakhalin, Chishima’ (Hokkaido, Sakhalin and the Kurils’, Kikan
Kokogaku 125 (2013), 62-65.
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challenges to marine voyaging and settlement and we still have much to learn
about the prehistory of these islands.”

THE CONTROL OF THE SEA

The sea is a place that is inherently difficult to control and this was especially
a problem for early states that were struggling to enforce their power over
regions at the edge of their direct administrative systems. As the Japanese state
become stronger, its control over the sea - or at least over maritime exchange
- increased and in premodern Japan reached its peak with the so-called ‘closed
country’ (sakoku) policy of the Tokugawa shoguns when, between the 1630s and
1850s, most overseas trade and contact was strictly forbidden. In antiquity, such
a level of control was impossible but early states in Japan attempted various
measures to protect their power from piracy and other marine predation. The
seas surrounding Japan often provided protection from invasions but at times
they also served as routes for war, raids and piracy.* Piracy around Japan become
increasingly frequent from the late 8" century when the Korean state of Silla
began to collapse. In the 9 and early 10% centuries there were numerous attacks
by Silla pirates on Kyushu, although a fair number of these ‘pirates’ were people
simply trying to escape the unrest in their homeland.”

The role of the sea in reducing epidemic disease was a similar two-faced coin:
the geographical isolation of the archipelago meant that natural immunities to
smallpox and other diseases were not developed by the Japanese population and
consequently when epidemics struck Japan they were usually very serious.*®

In the prehistoric period in Japan, we have no direct information regarding
social measures aimed at the governance of the sea. It has been widely argued,
however, that marine resources played a crucial role in promoting social
complexity amongst coastal hunter-gatherers in the Japanese archipelago,
a process that is known from many other parts of the world. Like many other
marine hunter-gatherers around the north Pacific rim, the Ainu had both chiefs
and slaves and such roles may have also existed in Jomon society. On Sakhalin,

% FITZHUGH B., ‘Hazards, impacts, and resilience among hunter-gatherers of the Kuril
islands’, in Surviving sudden environmental change: answers from archaeology, ed. J. COOPER and
P. SHEETS, Boulder: University Press of Colorado (2012), pp. 19-42. An early 20%-century
account of the perils of navigation in the Kuril Islands can be found in SNow HJ., In forbidden
seas: recollections of sea-otter hunting in the Kurils, London: Edward Arnold (1910).

%6 Like Britain, the history of Japan displays a tension between the sea as barrier and the sea as
a route for dangerous incursions. For a history of this tension in late medieval Britain, see
LAGET F., ‘L’étranger venu de la mer: naissance et conscience de la ‘frontiére de mer’ dans
les fles Britanniques  la fin du Moyen Age (XIII*-XIV® siécles)’, Annales de Bretagne et des Pays
de ['Ouest 117.1 (2010), 2-13.

¥ BATTEN, Gateway to Japan: Hakata in War and Peace, 500-1300, op. cit., p. 81-93.

% FARRIS W.W., Population, disease, and land in early Japan, 645-900, Cambridge, MA: Council on
East Asian Studies, Harvard University and Harvard-Yenching Institute (1995).
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Ainu chiefs were rowed on sea voyages by a class of people sometimes called
matros after the Russian word for ‘sailor’.*

In both the Yayoi and Kofun periods, chiefdoms and early states in western
Japan used prestige goods such as bronze mirrors and glass beads from Korea
and China to boost their political power. As the centre of political power moved
east along the Seto Inland Sea in the Kofun period, it became harder for the new
Yamato state based in the Nara-Kyoto region to control access to the continent.
The Iwai War of the 520s was fought between Yamato and a chief in northern
Kyushu over access to sea lanes. Both Yamato and chiefs in northern Kyushu
attempted to forge sometimes conflicting alliances with polities in Korea. As
Yamato’s power increased, it conducted frequent raids and wars on the Korean
peninsula. In 663, however, a Japanese armada was decisively defeated at the
Battle of Paekchon River by an alliance of the Korean state of Silla with Tang
China. According to Chinese records, around 400 Japanese ships were sunk and
this major naval battle played a significant role in centralizing political power in
ancient Japan as well as in generating a complex military organization aimed at
policing the frontier between Kyushu and Korea.®

Ritual was also crucial in attempts to control the space of the sea in ancient
Japan. In the 3rd century AD, the Wei zhi recorded that,

When missions cross the ocean to visit China there is always one man who
does not comb his hair, does not remove the lice, lets his clothes become dirty,
does not eat meat, and does not get near women. ... If there is good luck, ...

they all give him slaves and valuable things, but if disease or injuries occur,
they [kill] him.*

The most important site to understand the rituals associated with marine
voyaging in ancient Japan is Okinoshima island. Located some 60 km north of
Kyushu, Okinoshima is a small (1 km?), rugged island that was used as a state-
related ritual site from the 4% to the 9% centuries AD. Artefacts such as bronze
mirrors and swords, beads, and ceramics were deposited on Okinoshima to
ensure safe voyaging between Japan and Korea. Some 80,000 such artefacts have
been identified in archaeological excavations on the island. Okinoshima formed
part of a ritual landscape that connected the Munakata Grand Shrine on Kyushu,
shrines and sites on Oshima island, and Okinoshima itself. Although Okinoshima
is the most important ritual site associated with marine voyaging in ancient
Japan, other such sites were found in other locations including the Izu Islands,
which have a strategic position for travelling between western and eastern Japan
along the Pacific coast.*

% PILSUDSKI B., The collected works of Bronistaw Pitsudski, Vol. 1: The aborigines of Sakhalin, Berlin:
Mouton de Gruyter, (1998), p. 291.

“© BATTEN, Gateway to Japan: Hakata in War and Peace, 500-1300, op. cit., pp. 11-49.

KIDDER Jr., Himiko and Japan’s elusive chiefdom of Yamatai: archaeology, history, and mythology,

op. cit., p. 15.

HASHIGUCHI, ‘The Izu islands: their role in the historical development of ancient Japan’, op. cit.
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CONCLUDING COMMENTS

Although this chapter has provided only a brief sketch of the wide range of
available archaeological and historical evidence, it is clear that the sea has played
an extremely significant role in the history of the Japanese Islands. Like many
other traditional societies in the north Pacific, the coastal groups of the prehistoric
Jomon period developed complex maritime adaptations that supported one of the
most affluent hunter-gathering cultures known to archaeology. The broad range
of marine resources exploited in the Jomon continues to provide food and other
resources for the Japanese until the present day. The ancient inhabitants of Japan
were regular voyagers to offshore islands, many of which were settled at least
seasonally. Within the notable exception of Okinawa, however, Jomon populations
did not engage in long-distance maritime expansion.

In the early agricultural Yayoi period, the maritime nexus in the Japanese
archipelago changed to include much more frequent interactions between Japan
and the Asian continent. These interactions included the arrival of immigrant
populations from the Korean peninsula who brought farming, metals and the
Japonic language family to the archipelago. The increasingly politicized nature
of marine contacts from this time is demonstrated by the way the chiefdoms and
early states of the Yayoi and Kofun periods attempted to control sea lanes to
Korea and China through military, ritual and other means as well as to increase
their symbolic capital by exotic items obtained through maritime trade.

In antiquity, the British Isles, at the other end of Eurasia from Japan, were
invaded and conquered by various states and tribes which incorporated the
islands into long-distance systems of trade and exchange linking Britain with
the Mediterranean, Scandinavia, India, and China. Japan was never conquered
in this way and remained largely outside ancient Eurasian trade networks. The
Japanese Islands were, however, impacted by migrants escaping social and
economic transformations on the Asian mainland. While exact figures continue
to be debated, a significant number of immigrants reached the Japanese Islands in
the Yayoi and Kofun periods. In later eras, however, Japan increasingly managed
to retain the option to control or limit relations with the Asian mainland. That
history lies outside the scope of this chapter, but a distinctive feature of the
history of Japan and the sea has been this shifting tension between contact and
isolation.
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DEVELOPPEMENT MARITIME
DE LA CIVILISATION OCEANIENNE
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RESUME. Cette contribution s'intéresse a la répartition des populations humaines a travers l'océan
Pacifique. En s‘appuyant sur les récits des premiers voyages d’explorateurs européens sur l'océan
Pacifique, elle s'interroge sur les remarquables avancées en termes de navigation astronomique et de
construction navale et sur les autres progrés techniques qui ont permis la découverte et la colonisation des
iles polynésiennes. En outre, elle témoigne en particulier du réle central de I'exploration et des découvertes
maritimes dans tous les aspects de la culture océanienne primitive.

ABSTRACT. This contribution outlines the spread of human populations across the Pacific Ocean.
Drawing on the accounts of early European voyages of exploration in the Pacific Ocean, it discusses
the remarkable advances in celestial navigation and boatbuilding and other technical advances
that enabled the discovery and settlement of the Polynesian islands. Above all it demonstrates the
centrality of maritime exploration and discovery to all aspects of early Oceanian culture.

A bien des égards, I'histoire du Pacifique nous est étrangere. Elle I'est au premier
chef parla distance qui nous sépare de cette Océanie immense et trés peu peuplée,
qui ne s’est pratiquement révélée au reste du monde que bien récemment.
Ensuite par la géographie originale de ce vaste espace liquide ; avec d’un c6té ses
grandes terres de I'Ouest et de l'autre ces archipels et iles clairsemés au milieu
du plus grand désert du monde. Etrangére encore parce que I’écriture n’existait
pas avant l'arrivée des Européens, de sorte que nos premiers historiens se sont
surtout appuyés sur les récits des « découvreurs ». Elle nous interpelle cependant
par l'originalité inédite d'une culture élaborée dans des circonstances et un
environnement tres différents de ceux qu’ont connu les autres peuples.

Si I'on peut dire que I'étude de ces populations lointaines a débuté deés leur
découverte par les Européens, leur histoire a proprement parler n’a commencé a
prendre une réelle consistance internationale qu’a partir du milieu du XIXe siecle.
Naturellement loin d’étre achevées, les études se poursuivent activement dans
toutes les disciplines mais nous disposons déja d'un corpus permettant d’établir
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des chronologies générales fiables depuis la préhistoire lointaine, et de mettre en
lumiére les grands traits culturels océaniens.

Apres avoir dessiné le panorama chronologique du peuplement du Pacifique
depuis les lointaines origines jusqu’a son achévement voici quelques siécles
seulement, une deuxiéme partie plus conséquente nous introduira dans les
spécificités de cette civilisation maritime. Le point de vue du « marin » a été
privilégié dans cette présentation synthétique, pour tenter de comprendre les
ressorts profonds qui ont conduit les Austronésiens a conquérir plus du tiers de
la surface de la planete. Compte tenu de la place impartie, le parti a été pris de
réduire au minimum les notes et références dans le texte, en renvoyant a une
bibliographie générale in fine.

DECOUVERTE ET PEUPLEMENT DU PACIFIQUE

Dés 1521, Ferdinand Magellan (1480-1521) avait pu observer que Enrique, I'esclave
malais qu’il avait acheté en 1509 a Malacca, comprenait la langue des indigenes
des 1iles Philippines distantes de prés de trois mille kilomeétres de son lieu de
naissance. 290 ans plus tard, I'amiral et explorateur Jean Frangois de Galaup,
comte de Lapérouse (1741-1788) écrivait :

Il me parait démontré que ces différentes nations proviennent de colonies
malaises qui, a des époques extrémement reculées, firent la conquéte de cesiles;;
et peut-étre les Chinois et les Egyptiens dont on vante tant 'ancienneté sont-ils
des peuples modernes en comparaison de ceux-ci. [...] D'ailleurs, ces différentes
conquétes n’ont pas eu lieu a la méme époque ; ces peuples se sont étendus peu
a peu et ont introduit de proche en proche cette forme de gouvernement qui
existe encore dans la presqu’ile de Malacca, a Java, Sumatra, Bornéo.!

En réalité, la zone géolinguistique malayo-polynésienne ou « Océanie ethnologique »
est encore plus vaste, puisqu’elle s'étend de I'ile de PAques a Madagascar.’

Les Austronésiens

Certains estiment aujourd’hui que la civilisation s’est d’abord développée dans
le Sud-est asiatique antérieurement a I'lnde ou la Chine. Cet espace fortement
maritime n’aurait pas été qu'un réceptacle passif des grandes civilisations
asiatiques, mais un acteur majeur du systéme indo-océanique. Dans les iles
Salomon des meules en pierre sont utilisées depuis 24 000 ans pour broyer les
céréales. Le taro et 'igname étaient cultivés en Indonésie (Sundaland) voici 15 000

! Nouvelle Bibliothéque des Voyages, t. 79, ‘La Pérouse, Voyage autour du monde (1785-1788)’,
Paris: Lecointe (1832), pp. 161, 163-4. Voir aussi DESCLEVES E., Le Peuple de I'Océan, Paris:
L’'Harmattan (2011), p. 34.

2 Distantes de 21 000 km.
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ans. Cette vaste et riche région équatoriale a probablement vu le développement
de la plus ancienne civilisation humaine.

ATépoque paléolithique, les premiers Homo sapiens ont franchi les 70 kilométres
de mer qui séparaient alors I’Asie du Sud du continent appelé Sahul regroupant
les futures grandes terres d’Australie, de Tasmanie et de Nouvelle-Guinée. Le plus
ancien site archéologique découvert sur I'lle Bismarck remonte par exemple a
32000 ans. Voici environ 28 000 ans, ces navigateurs précoces atteignaient I'lle de
Buka, a 160 kilometres au large. Probablement facilité par une nouvelle période
de glaciation et d’abaissement corrélatif du niveau de 'océan, un ultime bond de
240 kilometres fut franchi vers I'lle de Manus au nord de la Nouvelle-Guinée, il y
a plus de 12 millénaires.

Entre 12 000 et 6 000 avant notre ére, trois périodes de réchauffements et
de remontée consécutive du niveau de la mer vont avoir des conséquences
irréversibles sur la géographie et la population locale. Une surface considérable
de terres va disparaitre définitivement sous 'océan. Les rivages vont reculer
de plusieurs dizaines voire parfois de centaines de kilometres ; des milliers de
villages ont été submergés, notamment dans les grands estuaires. La remarquable
civilisation qui s’était développée sur la grande péninsule nommée Sundaland en
anaturellement été tres affectée.

Dés I’an 5 000 avant notre ére, on observe cependant les signes d’'une brillante
renaissance avec le début d’'une épopée maritime qui diffusera cette civilisation
au loin dans toutes les directions. Volontairement ou non, des hommes ont donc
un jour quitté les rivages ouest du Grand Océan sur lesquels ils étaient installés,
non pas pour rallier une ile voisine mais dans la quéte d’autres terres inconnues
et inhabitées. Le point de départ de ces nouvelles expéditions semble étre la
partie est de I'ancienne péninsule submergée, c’est-a-dire du nord-est de I'ile de
Bornéo jusqu’aJava. A ce stade, il ne semble pas qu’il y ait de direction privilégiée.
Vers le nord-ouest, on renoue probablement connaissance avec des populations
de méme culture restées implantées sur les cotes de I'actuel Vietnam. En prenant
une route plus au nord, les marins austronésiens arrivent rapidement dans
I'archipel des Philippines, puis dans I'lle de Taiwan dont ils constituaient encore
la moitié de la population au XVIII® siécle. Elément déterminant pour la capacité
a tenir en haute mer, on pense que les fameuses pirogues a balancier ont été
inventées vers ’an 4 000 avant notre ére.

Ils se répandent ainsi progressivement dans toute le zone du Pacifique Ouest
et méme dans 1'Océan Indien jusqu’a Madagascar et sur la cote est-africaine.
Ils s’attardent moins dans les grandes terres, anciennement peuplées par les
vagues précédentes pendant les périodes glaciaires, préférant coloniser des
zones encore vierges. Au centre du Pacifique, ils sont déja bien installés dans les
archipels Samoa, Fidji, Vanuatu il y a trois mille cinq cents ans, présentant alors
une culture évoluée dite de Lapita, avec des poteries finement décorées de motifs
géométriques. Le peuplement du fameux « triangle polynésien » serait parti a
I'origine de Ra’iatea (vers 800 avant ].-C.) ou des Marquises (vers 500 avant notre
ére), vers les trois sommets du triangle : Hawai'i ; Rapa Nui ou ile de PAques dés
500 ; Nouvelle-Zélande a partir de I’an 800. Loin de limiter leurs explorations a ce
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« triangle » bien virtuel inventé par les Occidentaux, les navigateurs polynésiens
ont également poursuivi leur quéte jusqu'aux rivages d’Amérique, ou ils ont
importé le poulet originaire d’Asie et d’ou ils ont surtout rapporté la patate
douce implantée sur les iles Cook avant I’an mille. Soulignons que la distance
aller-retour pour aller chercher ces tubercules équivaut a pres de la moitié de la
circonférence du globe. De nombreux récits connus le long des cotes de I'Equateur
et du Pérou font également état de migrations venues de I’Océan. Des similitudes
linguistiques ont par ailleurs été mises en évidence avec certaines populations
de I'extréme sud du continent. Enfin, il ne parait pas douteux que ces grands
navigateurs auront exploré la totalité de 'espace océanique, du nord au sud et
de I'est a l'ouest.

Le trajet général de ces migrations est orienté globalement contre les vents
et les courants dominants a ces latitudes, exercice beaucoup plus difficile que de
se laisser porter par les alizés ou les vents d’ouest, comme I'ont fait les marins
occidentaux a I'époque des Grandes Découvertes. D’autre part, plus on progresse
vers 'est du Pacifique plus les iles sont rares, petites et dispersées ; de sorte que
I'éventualité de les découvrir au hasard d’'un voyage tient presque du miracle.

Au cours des millénaires de cette épopée unique dans I'Histoire, les ancétres
des Polynésiens ont tout inventé et perfectionné : des navires tres performants de
types jusque-la inconnus, des méthodes de navigation nouvelles et inédites, des
recettes de conservation de longue durée des aliments, des techniques de vie abord
et de survie, des méthodes d’exploration de I'espace maritime, de remarquables
procédés de développement et de transplantation d’espéces végétales et animales
pour leurs colonies. Tous leurs savoirs, leurs familles et leurs sociétés ont été
organisés et structurés autour de ces objectifs d’exploration et de mise en valeur
systématique de ce qui allait progressivement devenir leur Océan.

SPECIFICITES DE LA CULTURE OCEANIENNE

Ce qui est le plus susceptible d’enrichir notre réflexion se rapporte naturellement
aux spécificités de la relation entre le peuple océanien et I'espace maritime. On
examinera successivement la problématique de I'exploration ; les techniques de
navigation hauturieére ; la construction navale ; les aspects sociaux et culturels
propres.

La conquéte du Grand Océan

Cette appellation européenne traduit bien la réalité géographique qui s'impose a
tous les navigateurs, celle d'un espace désert et pratiquement sans limites. Il est
difficile de se représenter cette immensité sans I'avoir pratiquée en mer, navigant
des jours voire des semaines au milieu de nulle part sans rencontrer personne.
Paradoxalement, la seule vraie référence du navigateur est alors le ciel, surtout
de nuit. La « voute étoilée au-dessus de nos tétes » s'impose ainsi au marin de
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fagon extraordinairement prégnante. En I'absence d’écriture et de cartes, 'image
du ciel est en effet pour les Océaniens la seule représentation visible de I'espace
océanique au sens large.

Nombreux sont ceux qui ont imaginé que le hasard seul permettait d’expliquer
ces étonnantes découvertes. D’autres ont évoqué des contraintes lies a la
surpopulation, aux guerres, aux famines et autres catastrophes naturelles,
qui auraient obligé une partie des habitants a fuir leur pays. Ces circonstances
paraissent en effet de nature a expliquer le pourquoi de certains voyages. Pour
autant, ils ne répondent pas a la question de fond, celle de savoir comment ils ont
pu découvrir toutes les iles de leur océan ?

Au fondement méme de la culture océanienne, les récits anciens consacrent
la place prééminente du héros navigateur et pécheur de terres nouvelles. Quelque
part, le destin propre de ce peuple était d’aller explorer et conquérir cet espace
inconnu, participant ainsi a I'ceuvre de création en donnant vie a des terres
vierges ; naviguer était un acte religieux et identitaire, un besoin vital. La pirogue
parcourt les espaces et les structures ; elle est aussi le vecteur, le lien entre les
hommes, entre la nature et le surnaturel, entre les dieux et les hommes. On peut
imaginer a quel niveau la flamme de 'audace, du courage et de la force morale a
été entretenue de génération en génération pendant des millénaires pour aller au
bout de cette destinée cosmologique. Cette ultime étape d’une des plus admirables
épopées de tous les temps, celle de 'homme a la conquéte de sa planeéte, a donné
lieu a des exploits nautiques et intellectuels hors du commun.

Par ailleurs, il faut se persuader qu'’il s’agissait en I'occurrence non pas de
quelques sauvages, mais bien d’excellents navigateurs issus de longues lignées
séculaires de marins qui passaient littéralement I'essentiel de leur vie sur I'eau.
Des navigateurs audacieux bien siir, mais avant tout animés de ce bon sens des
gens de mer familiers des dangers de 'Océan. Auraient-ils mis des années a
construire de magnifiques catamarans pour les risquer ainsi - avec équipages
et familles - au hasard d’'un voyage ? Nul marin averti ne peut douter que leurs
voyages d’exploration vers I'inconnu ont été le plus souvent mirement réfléchis
et soigneusement préparés, puis exécutés avec une attention constante sur la
route inverse de fagon a garantir absolument la possibilité de retour. L’exemple
concret du célebre navigateur Tupaia, originaire de I'lle de Ra’iatea, embarqué a
bord d’Endeavour par Cook en 1769, illustre bien I’étonnante aptitude des pilotes
océaniens a revenir a leur point de départ, méme apres un voyage compliqué de
plusieurs mois- Au fur et a mesure de cette difficile progression vers I'inconnu,
les Océaniens ont été obligés de développer des techniques nautiques de plus en
plus sophistiquées, jusqu’a aboutir a cette maitrise inégalée et inédite de I'art
de la navigation, qui seule peut raisonnablement expliquer le comment de leurs
exploits.

Lorsqu'il avait été décidé de (re)partir a la découverte de terres nouvelles, les
chefs (ari’i) en leur conseil mandataient un Navigateur initié (tahu’a) pour aller
explorer telle nouvelle direction déterminée par I'astronomie. Ces conseils se
tenaient dans les enceintes des marae, espaces sacrés protégés par des tabu ; le
plus célebre est celui de Taputapuatea sur Ra’iatea. C’est ainsi que sont partis les
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grands marins qui ont découvert toutes les terres du Grand Océan et ouvert a
la navigation les multiples voies maritimes correspondantes. Plus probablement
qu’un lourd catamaran de voyage, ces premiers éclaireurs devaient utiliser des
pirogues a balancier de 20 a 30 pieds treés maniables et rapides ; avec un équipage
réduit a deux ou trois marins seulement et des vivres pour tenir pendant plusieurs
semaines a la mer. Ainsi procédait-on de fagon méthodique et calculée, explorant
systématiquement toutes les directions encore inconnues, jusqu'a la limite des
capacités de retour. Une fois la nouvelle terre découverte et ses ressources
potentielles soigneusement évaluées, on décidait ou non de la peupler et d’armer
en conséquence une flotte de catamarans de voyage. Au fur et a mesure de leur
progression, ils avaient soigneusement transporté puis transplanté dans les iles
dont la végétation primaire offrait peu de ressources vivrieres, environ 90 espéces
végétales (dont le cocotier, I'arbre a pain, les bananiers, le pandanus, les ignames
et taros) ainsi que cochons, poules et chiens. Grace a leurs talents d’agriculteurs
avisés ils avaient donc largement contribué a transformer certaines de ces iles
en véritables paradis terrestres admirés par les premiers Européens. Notons que
cette tradition de transfert d’espéces utiles trouve sa source dés le tout début de
I'histoire austronésienne.

Rien de tout cela n’était donc conduit au hasard ou dans la précipitation ;
comme toute expédition maritime, hier ou aujourd’hui, cela se préparait tres
soigneusement et nécessitait en général des moyens considérables sur le long
terme, que seule une collectivité puissante et socialement bien structurée était
capable de mettre en ceuvre.

Au fur et a mesure de la progression, il a donc fallu inventer de nouvelles
formes de coques, de nouveaux gréements, des méthodes de conservation des
aliments plus efficaces. Les navigateurs ont d apprendre a changer d’hémisphere,
a reconnaitre et identifier des astres jusqu’alors inconnus. Ouvertes vers le nord
(Hawai’i) et le sud-ouest (Nouvelle-Zélande), les nouvelles routes a partir de
Ra’iatea ont complétement bouleversé les habitudes de navigation jusque-la
essentiellement adaptées a des trajets tropicaux ouest-est-ouest. Il a fallu composer
avec des changements brutaux de courants, comme avec ces grands vents d’ouest
des quarantiemes rugissants. La pratique astronomique a été modifiée par
d’importantes variations de latitude au cours du voyage. On imagine facilement
des années d’essais, de naufrages, de débats passionnés avec les navigateurs des
autres iles, jusqu’a ce que la nouvelle découverte vienne consacrer une fois de
plus la victoire. On comprend aussi ce que cela suppose en matiére d’organisation
sociale, d’intelligence collective et individuelle, d’'innovation, d’efforts constants
pour s’adapter a de nouveaux défis.

Le besoin vital de naviguer et le plaisir de la découverte demeurent des
éléments essentiels de la culture océanienne. Ainsi s’explique en particulier
I'intense curiosité dont les Européens et leurs navires ont été I'objet des leur
arrivée dans ces iles ; elle a souvent été jugée excessive et déplacée, faute d’en
comprendre la raison. Pendant des nuits entieres on racontait et écoutait avec
une admiration mélée d’envie les récits de ceux qui étaient partis visiter les
espaces lointains.
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L’art de la Navigation

Exempt de tout artifice matériel, le secret de leur art réside dans une utilisation
corrélée et cohérente de I'ensemble des informations disponibles en mer, par un
fin navigateur doublé d'un observateur averti, s’entend. Données astronomiques
indispensables pour les voyages au long cours, mais aussi connaissance
approfondie des vents, des houles et des courants, des phénomenes géophysiques,
hydrologiques, météorologiques, océanographiques, et encore de tout ce qui
concerne la vie végétale et animale en mer : oiseaux, mammiféres marins,
poissons, coraux, algues, etc. Il fallait encore maitriser certaines pratiques tout a
fait inédites, comme l'utilisation des interférences entre houles croisées ou celle
des phénomenes de luminescence.

Le Navigateur n’a recourt a aucune carte ni instrument de mesure. Il n’emporte
strictement rien avec lui. Son itinéraire est balisé d’autres symboles, d’autres
références inscrites dans la mer comme dans le ciel. Toutes ses connaissances sont
donc enregistrées dans sa mémoire, puis corrélées en mer avec ses observations in situ.
Les paramétres de déplacement du navire, les distances qui restent a parcourir et le
temps nécessaire pour le faire semblent connues de fagon innée. Le pilote sait « tenir
son estime » avec une trés bonne fiabilité quoique sans aucune mesure physique.

Le ciel et les astres qui 'illuminent tiennent une grande place dans la culture
océanienne, dont les mythes fondateurs associent les dieux, les héros, la terre et
le ciel. « Hors de 'eau est sortie la terre et la-dessus ont poussé les hommes »,
chantent les anciens récits. Pour les Maoris, les dieux sont aussi les « Enfants de la
Lumiére », issus des étoiles. Les ancétres inventerent les mythes pour expliquer
les phénomenes naturels, avant que le langage scientifique ne monopolise
I'expression du savoir avec I'arrivée des Européens. Mais quelle science peut
prétendre dévoiler « le mystere éternel de ces espaces infinis » ? L’observation
du ciel revét donc une grande importance, qu'il s’agisse de prédire le temps, de
fixer la date favorable de départ d’un voyage ou d’augurer tel événement a venir.
Attestée en Occident il y a peut-étre trois mille ans, la pratique astronomique
était courante dans le Pacifique a des époques encore plus reculées, puisque
les Océaniens avaient déja fait preuve de leur totale maitrise de la navigation
hauturiére bien des siécles avant 1'époque d’Homére. Mais compte tenu des
distances a parcourir dans le vaste désert océanique, ils avaient été obligés de
transformer peu a peu cette connaissance expérimentale en une véritable science
de la navigation astronomique tout a fait inédite.

Les astres guides sont trés nombreux, compte tenu de la technique utilisée
qui consiste a se diriger vers un astre se levant ou se couchant a I'horizon. Ils
sont personnifiés au travers des dieux et des chefs, qui peuvent en quelque sorte
se substituer a eux. Leurs dieux étaient aussi leurs ancétres et leur histoire était
celle de leurs épopées maritimes, puisqu’ils étaient avant tout des navigateurs.
Dans la déroutante variété des dénominations poétiques des langues indigenes,
la nomenclature astronomique nous apparait a la fois trés précise et bien
compliquée. La constellation que nous appelons Scorpion par exemple, symbolise
aussi bien ’'Hamegon de Maui, le Cerf-volant, la Pirogue céleste, ou un Oiseau. Ces
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symboles virtuels, mouvants et évocateurs, que I'imagination des yeux esquisse a
volonté sur la voiite céleste, ont pu étre comparés a une forme d’écriture chez les
peuples de tradition orale, pour qui les mots n’ont pas une signification figée par
la lettre écrite. Les figures éternellement renouvelées des astres ne sont-elles pas
en outre une voie originale et privilégiée pour transmettre les savoirs fondateurs,
dans la continuité culturelle de 'immense espace océanique ?

Le capitaine de vaisseau francais Louis Antoine de Bougainville (1729-1811)
observe que « les gens instruits de cette nation ont une nomenclature des
constellations les plus remarquables ; ils en connaissent le mouvement diurne
et ils s’en servent pour diriger leur route en pleine mer. Leur boussole est le
cours du soleil pendant le jour et la position des étoiles pendant les nuits »*. Pour
se repérer en mer le Navigateur utilise notamment les étoiles qui culminent
au-dessus des iles auxquelles elles sont associées. Mais son point de référence
n’est ni une terre ni un méridien virtuel, c’est son navire sur I'eau autour duquel
tout est donc mobile et changeant, I'étoile comme I'ile. Le pilote a mémorisé les
différentes variations du ciel sur la route qu’il doit suivre jusqu’a I'image finale a
son point de destination. Sa vision est proche de celle que I'on peut avoir dans un
planétarium, ot le ciel pivote en permanence autour de soi.

D’une fagon générale, le vocabulaire des Polynésiens relatif aux choses de la
mer est tres riche et témoigne d’une connaissance des phénomenes physiques
naturels et d'une précision dans leurs observations a bien des égards supérieurs
aux ndtres. Observateurs exceptionnels des choses de la mer, ils examinent ainsi
avec profit tous les signes physiques possibles avec I'acuité d'un chercheur. Le
référentiel océanien est particulierement bien adapté aux réalités maritimes
mouvantes. 1l est a la fois spécifique et beaucoup plus riche, en termes de
parametres significatifs comme de volume de données disponibles. Le navigateur
n’a pas de carte, mais connait I'existence de telle ile et sait surtout s’y rendre a
partir detel endroit, en utilisant telle ou telle méthode. Le probléme posén’est donc
pas d’identifier la position (statique) d’une ile mais bien de définir les paramétres
de navigation (dynamique) qui permettront de l'atteindre, chaque ile étant
fondamentalement un noeud de convergence de routes maritimes au sein d’'un
réseau plus vaste. Son référentiel n’est donc pas géographique ou cartographique,
ausens ounous 'entendons. Cette référence apriori incontournable a une position
figée en latitude et longitude a été 1'une des difficultés majeures rencontrées
par les quelques rares scientifiques occidentaux qui ont étudié les méthodes de
navigation sophistiquées et inédites des Océaniens.

Navires et équipages

Les toutes premiéres embarcations évoluées ayant été réalisées a partir d'un
tronc d’arbre évidé, il a sans doute paru rapidement utile aux premiers marins

> DE BOUGAINVILLE, L.A., Le voyage autour du monde, par la frégate du roi La Boudeuse, et la fliite
L’Etoile, in DE LA HARPE J-F. et PREVOST D., Abrégé de l'histoire générale des voyages, t. 19, Paris:
Hétel de Thou (1780), pp. 203-04.
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austronésiens de stabiliser latéralement ces étroites pirogues par un balancier ;
avancée considérable du point de vue nautique, dont nous redécouvrons bien
tardivement tous les avantages aujourd’hui. Elles sont d’une incroyable variété
suivant les archipels et leurs utilisations propres. L'observateur extérieur est
frappé par la finesse et la légereté de ces coques, qui garantissaient des allures
élevées, une excellente stabilité de cap ainsi qu'une dérive minimale. De
nombreux témoignages élogieux nous sont parvenus ; le commodore anglais
George Anson (1697-1762), en 1742 : « ces praos volants sont capables de serrer
le vent de beaucoup plus prés que tout autre navire connu [...] ils ont 'avantage
de courir a une vitesse presqu’aussi grande et souvent méme plus grande que
celle du vent. »*

Sur toute I'étendue du Pacifique, depuis probablement au moins trois
millénaires, les voyages de peuplement ont le plus souvent été le fait de navires
a deux coques appelés aujourd’hui catamarans, singularité tout a fait originale
qui distingue définitivement le modele océanien de tous les autres types connus
depuis I'antiquité. A I'inverse des autres nations avant tout préoccupées a
transporter des marchandises sur des trajets cotiers, les Océaniens se sont
concentrés sur des navires de haute mer trés performants parfaitement adaptés
a des explorations lointaines et a des transports de personnes. Le pilote et
capitaine portugais Pedro Ferndndez de Quirds (1565-1615), en 1595 : « Ils ont
de trés grandes et belles pirogues, avec lesquelles ils naviguent au loin. [...]
certaines de plus de 16 métres, qui portent au moins cinquante personnes |[...]
Ces pirogues sont treés rapides et remontent bien au vent : notre frégate tenta
d’en rattraper une, mais elle lui passa sous le beaupré. »* D’une fagon plus
générale, ces embarcations de tous types hativement qualifiées de « primitives »
montraient des performances bien supérieures a celles des Européens.

Avant l'arrivée des Européens, aucun outil métallique n’est utilisé, comme le
rapporte le capitaine et explorateur anglais James Cook :

Le spectacle de cette flotte agrandissait encore les idées de puissance et de
richesses que nous avions de cette ile et tout I'équipage était dans I'étonnement
en pensant aux outils imparfaits que possedent ces insulaires ; nous admirions
la patience et le travail qu’il leur a fallu pour abattre des arbres énormes,
couper et polir les planches et enfin porter ces lourds batiments a un si haut
degré de perfection. C’est avec une hache et un ciseau de pierre, un morceau
de corail et une peau de raie, qu’ils avaient fait ces remarquables ouvrages.®

Savoir naviguer et disposer d’'un navire performant ne sont pas des
conditions suffisantes pour maitriser réellement les voyages transocéaniques.

* ANSON G., A voyage round the world in the years 1740-4, London: J.M. Dent (1911), p. 314 Les
premiers voiliers occidentaux capables de dépasser la vitesse du vent datent de la deuxieme
moitié du xx° siecle seulement.

° DE QUIROS P.F., Histoire de la découverte des régions australes, traduction et notes de Annie Baert,
Paris: L'Harmattan (2001), p. 85.

° DE LA HARPE, Abrégé de l'histoire générale des voyages, op. cit., p. 377.
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1l faut encore bénéficier d’équipages compétents et leur assurer des conditions
de vie adaptées aux longues traversées. En la matiere, le savoir-faire océanien
est aussi remarquable que celui déployé pour la navigation ou la construction
navale. D’apres le pilote néerlandais Willem Cornelisz Schouten (c. 1567-1625),
en 1616 : « Ces peuples sont d'une taille extraordinaire : la plupart étaient
aussi hauts que les plus grands Hollandais et ceux qui étaient distingués par
leur grandeur auraient passé pour des géants en Europe. Ils sont vigoureux
et bien proportionnés, légers a la course, excellents nageurs »” Le capitaine
anglais Philip Carteret (1738-96) note en 1766 : « Ils sont extraordinairement
alertes, vigoureux et actifs ; ils grimpaient a la grande hune beaucoup plus
lestement que mes meilleurs matelots. »® Bien nourris avec un excellent régime
alimentaire, vivants la plupart du temps sur 'eau, adeptes de toutes sortes
d’activités physiques et surtout nautiques, redoutables pécheurs et nageurs,
dotés du sens marin le plus étendu, partageant la méme culture et parlant une
seule langue, ils constituaient a n’en pas douter les meilleurs des équipages.

Structure sociale

Le concept de « pirogue » structure le pouvoir au sein des systemes d’autorité des
sociétés océaniennes. Il désigne alafoisle navire et 'unité de base de 'organisation
sociale. Le réle de chaque individu d’un groupe est défini par celui qu'il occupe
sur la pirogue au cours d'un voyage. Ainsi, I'équipage constitué est-il le modele
de base de la société. La forme de travail « en équipage » fait partie intégrante
de la culture océanienne, qui se caractérise par une prédominance marquée de
I'élément social - entraide communautaire au sein des chefferies, prestige des
chefs, omniprésence de la religion, entretien de réseaux extérieurs al'ile - sur les
considérations économiques. Cette culture forte favorise la réalisation de grands
ouvrages, comme par exemple la construction de catamarans ou de marae. La
pirogue tient aussi une place particuliere dans la mémoire locale, au travers des
récitations des généalogies et des voyages qui perpétuent l'histoire.

CONCLUSION

L’épopée des Océaniens a la conquéte de I'Océan apparait unique dans I'Histoire.
Il ne s’agissait alors ni de commercer ni de combattre sur mer - dans ces espaces
encore vierges - mais tout simplement de conquérir 'Océan et ses iles grace a la
maitrise de I'art de la navigation. Toute leur intelligence, toutes leurs facultés,
leurs aptitudes techniques, leurs expériences, leur passion pour la mer enfin,

7 SCHOUTEN W.C., ‘Navigation Australe, ou voyage de Jacques Lemaire pour la découverte
d’un nouveau passage au sud du détroit de Magellan’, in PREVOST A.F., Histoire générale des
voyages, ou nouvelle collection de toutes les relations de voyages par mer et par terre, Paris: Didot
(1752), p. 446.

® DE LA HARPE, Abrégé de lhistoire générale des voyages, op. cit., p. 195.
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ont été concentrées dans cette perspective. De la est née une culture originale et
unique. C’est tres logiquement dans ces immenses espaces maritimes du Pacifique
que le génie des Marins a atteint sa plénitude. Ils sont les « dignes descendants
des dieux de la Mer, les plus grands navigateurs de tous les temps »°, comme le disait
justement le circumnavigateur frangais renommé Alain Gerbault (1893-1941).
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ABSTRACT. This contribution evaluates the importance of riverine and maritime navigation to the
peoples of Southern Mesopotamia in the 3 millennium BC. It shows that harbours, boats and mari-
ners feature prominently in the surviving texts and artefacts. It also demonstrates that maritime
trade was essential to the economies of the cities along the two major rivers, the Euphrates and the
Tigris, which had close commercial ties with coastal communities around the Arabian Gulf, espe-
cially in the area of Bahrain and Oman, and the Indus Valley.

RESUME. En s’appuyant notamment sur la représentation considérable des ports, bateaux et
marins dans les artefacts et textes qui nous sont parvenus, cette contribution analyse l'importance
de la navigation maritime et fluviale pour les peuples de la Basse-Mésopotamie au 1™ millénaire
avant notre ére. Le role essentiel du commerce maritime pour 'économie des villes situées sur les
bords des deux fleuves principaux - le Tigre et 'Euphrate - y est également démontré ainsi que les
liens commerciaux qui se sont tissés avec les communautés cétiéres du golfe Persique, en particulier
dans les régions du Bahrein, d'Oman et de la vallée de I'Indus.

INTRODUCTION

Ancient Mesopotamia (from Greek ‘between rivers’), a region which nowadays
comprises principally Iraq and north-eastern Syria, was shaped by the presence
of the rivers Tigris and Euphrates. In addition, the southern alluvial plain
which extended from Baghdad to the Arabian Gulf was dramatically influenced
by an extended network of canals and by the proximity of the sea. Southern
Mesopotamia is rightly characterized as the cradle of urban culture, as a land
of cities. But most cities lie on a watercourse or even near the seashore, so
that harbours, or at least mooring installations, were a structural part of the
cities. Although the canal network developed for irrigation purposes, navigable
canals and rivers were the principal routes for an intensive traffic of goods and
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people. Furthermore, foreign goods from the Arabian Gulf region could reach
Mesopotamia only through maritime trade.

The earliest attestations of navigation are ship models from Mesopotamia
and the Arabian Peninsula dating to the 6% and 5™ millennia BC (Ubaid-Period).!
Seal impressions from the late 4% millennium BC (Late Uruk Period) show a great
variety of vessels for riverine traffic.? An ideogram for ‘boat’ is already attested
in the archaic texts from Uruk (modern Warka, Iraq) dating from the end of the
4™ millennium. This study will focus on the second half of the third millennium
BC® because the written sources of this period are among the earliest texts at the
beginning of maritime history.

THE SOURCES: WATERCRAFT IN EVERYDAY LIFE
AND IN MYTHOLOGICAL CONTEXTS

The textual evidence comprises different types of cuneiform sources, most of
them written in Sumerian, which attest an extensive technical terminology
(more than 400 terms!) concerning vessel types, components, materials and
equipment, as well as the corresponding activities involving watercraft. In the
large corpus of administrative and economic documents dating principally
from what scholars call the Ur IlI-period (2112-2004 BC) a great number of texts
attest procedures and transactions relating to boats. These include receipts for
materials used for shipbuilding (for instance reed, wood, and bitumen), delivery
notes about shipping of grain, accounts of labour necessary for boat transport
activities (loading, transport to and from destination, unloading, storing) and ship
rentals, among others.* A smaller group of some twenty texts deals exclusively
with shipbuilding. The corpus covers a short period of about thirty years (2052-
2023 BC)® and comes from the cities of Umma (Tall Uhaimir) and Girsu (Telloh).t
Although difficult to interpret, these texts are a valuable source of knowledge
for ship types and shipbuilding, because they list for diverse vessels not only the
required materials (bitumen, wood, fish oil, reed bundles, ropes, cloths), but also

! CARTER R.A., ‘Watercraft’, in A Companion to the Archaeology of the Ancient Near East, Vol. 1, ed.
D.T. POTTS, Malden-Oxford (2012), pp. 348-350.

2 Ibid., pp. 352-354.

3 The three historical periods under study are the Pre-Sargonic period (Early Dynastic III),
when the first dynasty of Lagash (Al-Hiba) ruled (2650-2350), the Sargonic period (2350-
2150) and the time of the third dynasty of Ur (2112-2004), including the reign of Gudea of
Lagash.

* For some examples see HEIMPEL W., ‘Two unrecognized terms in Ur III accounts of boat
transport’, in Gar$ana Studies, ed. D. OWEN, Bethesda (2011), pp. 161-175 and SAUREN H.,
Wirtschaftsurkunden aus der Zeit der III. Dynastie von Ur im Besitz des Musée d’Art et d’Histoire in
Genf, Neapel (1969), pp. 17-29 (texts no. 5-18).

5 Namely from Shulgi’s regnal year 41 to Ibbi-Suen 4.

¢ For an overview and literature see BAGG A.M., ‘Shipbuilding in Third-Millennium
Mesopotamia’, in Shipbuilding: New Approaches, New Tools, ed. D. PIOUVIEZ et al., Nantes, in
press.
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the different parts (types of planks and beams) and the labour needed to build
them.

The Mesopotamian kings were responsible for the prosperity of their land
and the well-being of its population. Many inscriptions of Ur-Nanshe from
Lagash, for instance, mention that he let ships from Dilmun (Bahrain) transport
timber from foreign countries.” Sargon of Akkade prided himself that he had
ships from Meluhha (Indus Valley), Magan (Oman), and Dilmun moored at the
quay of his capital Akkade, which could not yet be localized.® Manishtushu, the
third ruler of the Sargonic dynasty, refers to have quarried black stone in the
mountains across the Lower Sea (i.e. the Arabian Gulf), and transported it on
ships that moored at the quay of Akkade.’ The same inscription provides one of
the rare attestations of the military use of seagoing ships during a campaign in
the Arabian Gulf."

References to ships, riverine and maritime navigation are present in
mythological compositions, royal praise hymns, city laments, and proverbs.
In ‘Lugalbanda and the Anzu bird’ there is a clear reference to the intensive
riverine transport of goods when the mythical Anzu bird says to Lugalbanda, a
legendary king of Uruk, that he shall go like a boat loaded with precious metals,
grain, apples, and cucumbers.! Another mythological composition, ‘Enki and
the World Order’ - Enki was the god of the subterranean waters, associated with
wisdom, arts and the crafts of civilization - refers to the overseas trade between
Mesopotamia and the Arabian Gulf region.'? A composition concerned with the
end of the Ur III kingdom known as the ‘Lamentation about the Destruction
of Sumer and Ur’ refers to how the performance of rituals was dramatically
affected when riverine transport ceased because of the decay of abandoned
harbours and canals.”

Some mythological works concern boat journeys undertaken by the gods,*
as ‘Nanna-Suen’s Journey to Nibru’, which contains a detailed description of
the building of the vessel, or ‘Enki and the World Order’, where Enki’s journey
to Sumer, especially Ur, and to the overseas regions Meluhha and Dilmun is

7 FRAYNE D.R., Pre-Sargonic Period (2700-2350 BC), Toronto (2008), p. 84, c, 1-6; ibid., p. 87, ii, 5-6;
ibid., p. 104, v, 3-5; ibid., p. 107, iv, 1-3; ibid., p. 109, 16-18; ibid., p. 110, 16-18; ibid., p. 112,
1’-3.

8 FRAYNE D.R., Sargonic and Gutian Periods (2334-2113 BC), Toronto (1993), p. 28, 9-13; ibid., p. 30,
0-5.

° Ibid., p. 76, 31-41.

1 Ibid., p. 75, 9-19.

' WILCKE C., Das Lugalbandaepos, Wiesbaden (1969), pp. 104-105, lines 136-139.

2. BENITO C.A., ‘Enki and Ninmah’ and ‘Enki and the World Order’, Ann Arbor (1969), pp. 92 and 120,
lines 124-130.

13 MICHALOWSKI P., The Lamentation over the Destruction of Sumer and Ur, Winona Lake (1989), pp.
56-57, lines 318-327.

* MAYER-OPIFICIUS R., ‘Gotterreisen im Alten Orient’, in Ex Mesopotamia et Syria Lux, ed. O.
LORETZ et al., Miinster (2002), pp. 369-387; SAUREN H., ‘Besuchfahrten der Gétter in Sumer’,
in Orientalia Nova Series 38 (1969), 214-216.
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described. For this purpose the gods had their own boats, which could be named,
as with the vessel of the war god Ninurta, called Ma-kar-nunta-ea, ‘Boat that sets
sail from the Lofty Harbour’.! On the other hand, we learn from both literary and
non-literary sources' about ritual journeys in festival times,'® when the statues
of the gods were transported on boats specially built for this purpose by the king.
A royal hymn dedicated to the goddess Ninlil known as ‘Shulgi and Ninlil’s Barge’
tells that Shulgi, a king of the third dynasty of Ur, built a ceremonial vessel,
which is also described in detail.”® To build or repair such full-sized boats was
an important task for the king and laborious enough to be considered as a year-
name.” For instance, the name of Shulgi’s eighth regnal year was ‘The year the
boat of Ninlil was caulked’.!

Mythological or cultic scenes involving boats are acommon subject on cylinder
seal impressions dating from the Late Uruk and Jamdat Nasr (3600-2900 BC)?*
as well as from the Early Dynastic and Akkadian (2900-2154 BC)* periods.> Seal
impressions show different types of rivercraft, principally flat-bottomed boats
with high, straight or incurving upturned ends, but also smaller boats with low
ends as well as vessels of a fatter crescent shape.” In some cases the boats carry
a structure, possibly a shrine, and/or individuals engaged in cultic activities. In
particular, the seal impressions from the Late Uruk and Jamdat Nasr periods show
a person punting at the front and another one paddling or steering at the back. In
the iconographic material from the Early Dynastic and Akkadian periods vessels
are more frequently depicted in other contexts than mythological or ceremonial
ones, as for instance fishing, cargo transport and feasting. Furthermore, the
iconographic material from the Indus Valley, Oman, and the islands Failaka and

15 BENITO, ‘Enki and Ninmah’ and ‘Enki and the World Order’, op. cit., p. 94-99 and 122-126, lines
166-249.

16 VAN DIJK JJ., Lugal ud me-ldm-bi nir-gdl, Leiden (1983), p. 63 line 90; ibid., p. 137 line 648; ibid.,
p. 140 line 674.

7 SAUREN, ‘Besuchfahrten der Gotter in Sumer’, op. cit., p. 217-236.

8 MAYER-OPIFICIUS R., ‘Gétterprozessionen’, in Beitrdge zur Vorderasiatischen Archdologie,
Winfried Orthmann gewidmet, ed. J.-W. MEYER et al., Frankfurt (2001), pp. 282-291.

1 KLEIN J., ‘Sulgi and I§medagan: Originality and Dependency in Sumerian Royal Hymnology’,
in Bar-Ilan Studies in Assyriology Dedicated to Pinhas Artzi, ed. J. KLEIN and A. SKAIST, Ramat-Gan
(1990), pp. 103-105, lines 10-39.

2 The dating system at that time consisted of year names, that is years named after a relevant
event of the preceding year.

2 FRAYNE D.R., Ur III Period (2112-2004 BC), Toronto (1997), p. 97. See also the the 2" and 8 year
names of Shu-Suen, ibid., pp. 286 and 293.

2 CARTER, ‘Watercraft’, op. cit., p. 352-354.

B Ibid., pp. 356-357; POTTS D.T., Mesopotamian Civilization: The Material Foundations, London
(1997), pp. 122-124.

% Cylinder seals produce an impression of the carved scene when they are rolled over a soft
clay surface. They were used for sealing different kind of containers like jars or vessels, door
latches, and legal documents in order to secure or authenticate their contents.

5 A catalogue of more than two hundred seal impressions can be found in QUALLS C., Boats of
Mesopotamia, Ann Arbor (1981), pp. 83-215.
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Bahrain attest different kinds of seagoing ships, quite different in shape to the
riverine watercrafts from Mesopotamia.?

Another relevant source are boat models made principally of clay, metal or
bitumen, of which more than two hundred dating from the period under study
were found in Southern Mesopotamia.?” The earliest models date from the Ubaid
period (5800-4300 BC) and show, despite their fragmentary state of conservation,
a great variety of boat shapes.?® Boat models from the fourth millennium are rare
but they reappear in the third millennium,” almost one hundred of them coming
from the city of Ur.*® Most of the models reproduce the shapes depicted in the
seal impressions and show neither divisions in their interior nor clear devices
for the mounting of a mast. The fact that a great many of the models were found
in graves or at their entrances makes plausible the interpretation that they were
related to the afterlife journey of the deceased person. The few of them found in
temples, in most cases made of metal, can be interpreted as representations of
divine vessels or as temple-offerings.*!

No wrecks have been found in Mesopotamia, but archaeological evidence of
Mesopotamian boats comes from impressed bitumen pieces found at Ras al-Junays
inOman.*?Inthe case of the pieces found in BuildingsIand I, most of the inner faces
bore impressions of mats or reed bundles dating from 2500 to 2300 BC, whereas
the smoothed outer faces bore encrusted barnacles. The analysis of the bitumen
showed a Mesopotamian provenance, as did the bulrush of the impressions. The
bitumen pieces were therefore parts of the caulking of seagoing Mesopotamian
ships made of reed-bundles, which were reused and stored for caulking repairs.
Bitumen pieces coming from Building VII show imprints of wooden planks and
ropes dating from 2300 to 2100 BC, pointing to wooden-planked, seagoing vessels.
Similar reed-impressed bitumen slabs were found at the sites of Umm an-Nar (an
island in the United Arab Emirates), Qal’at al-Bahrain (Bahrain), Failaka (Kuwait),
and Ain as-Sayh (Site C, in Saudi Arabia).*

% CARTER, ‘Watercraft’, op. cit., pp. 368-369; POTTS D.T., ‘Watercraft of the Lower Sea’, in Beitrdge
zur Kulturgeschichte Vorderasiens, ed. U. FINKBEINER et al., Mainz (1995), pp. 559-571.

? GOTTLICHER A., Materialien fiir ein Corpus der Schiffmodelle im Altertum, Wiesbaden (1978), pp.
23-34; QUALLS, Boats of Mesopotamia, op. cit., p. 12-82.

% CARTER, ‘Watercraft’, op. cit., p. 348-350. A further find, a piece of painted Ubaid pottery
depicting a vessel from As-Sabiyah (Kuwait), seems to confirm the use of mast and sail
already in this early period, ibid., p. 351, fig. 19.2.

» Ibid., p. 357-360.

0 MEYER J.-W., ‘Die Bedeutung der Bootsmodelle aus dem Alten Orient’, in Kulturgeschichten,
ed. T. RICHTERET al., Saarbriicken (2001), p. 268.

3t Ibid., pp. 274-283.

2 CLEUZIOU S. and Tos!I M., ‘Black boats of Magan’, in South Asian Archaeology 1993, Volume II,
ed. A. PARPOLA and P. KOSKIKALLIO, Helsinki (1994), pp. 745-761; CLEUZIOU S. and TOSI M.,
‘Ra’s al-Junays and the prehistoric coastal cultures of the Ja’alan’, Journal of Oman Studies 11
(2000), 63-66.

33 CARTER, ‘Watercraft’, op. cit., p. 367; ZARINS J., ‘Magan shipbuilders at the Ur III Lagash
state dockyards (2062-2025 BC)’, in Intercultural Relations Between South and South-West Asia
in Commemoration of E. C. L. During Caspers (1934-1996), ed. E. OLUDAM and R. SPOOR, Oxford
(2008), p. 218 both with literature.
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TYPES OF VESSELS

It is seldom explicitly mentioned in the texts whether a vessel is a riverine or a
seagoing boat, but in some cases the context allows a clear distinction between
the two categories. Ceremonial boats were, for instance, riverine vessels, whereas
watercraft involved in overseas trade were seagoing ships. According to the main
materials used for their construction we may distinguish between vessels made of
reed, those made of wood and composite vessels built combining reed and wood.
There is no direct relation between the use of a vessel for riverine or maritime
trafficand its material. Following the depictions on seal impressions, riverine boats
seem to have been reed boats according to the shapes and some details showing
reed bundles. However, literary texts show clearly that composite and probably
wooden boats were also used as ceremonial vessels in riverine processions. In the
above mentioned composition ‘Nanna-Suen’s Journey to Nibru’, four of the seven
preserved materials and parts mentioned for the construction of the boat are
wooden parts with a structural function, the others are reeds, pitch and rushes.
The royal hymn ‘Shulgi and Ninlil's Barge” describes twenty-three parts and
items of equipment; only in one case are reed-mats mentioned, whereas among
the ten wooden items several structural parts are listed. On the other hand, the
impressed bitumen slabs from Ras al-Junays show that not only wooden-planked
boats but also composite vessels were seaworthy.

The Sumerian general word for boat is ma; the also frequently attested term
magur is used for a ceremonial boat or barge but can also mean a kind of cargo
boat or even a seagoing ship. However, in a bilingual vocabulary concerning
different kinds of artefacts we find about one hundred lexical entries for vessels,
all of them beginning with ma/boat preceded by the marker for wooden objects.*
A large number of terms is also attested in literary and administrative texts; in
most cases they only reveal something about the owner (‘royal boat’, ‘divine
boat’), appearance (‘large boat’, ‘very large boat’) or use (‘ferry’).* The two main
typologies of watercraft are a geographical classification and a typology by size. In
the first case the word for boat (ma) is followed by a geographical name, for instance
‘Magan boat’, ‘Dilmun boat’ or ‘Meluhha boat’. It is not clear if this typology refers
to the provenance of the vessel or/and to the a specific construction type, so
‘Dilmun boat’ may signify ‘boat coming from Dilmun’, ‘Dilmun-type boat’ or ‘boat
built (in Mesopotamia) after a Dilmun model’. It is clear that those vessels could
be easily identified and that they were associated with the regions mentioned.
The variety of vessels depicted on seal impressions coming from the Gulf region

3 LANDSBERGER B., The Series HAR-ra hubullu, Tablets I-1V, Roma (1957), pp. 173-180 (lines
262-361). This kind of lexical list was most probably used in the scribal schools for teaching
purposes.

%% ROMER W.H.P., ‘Beitrdge zum Lexikon des Sumerischen (4). Termini fiir Schiffe und
Schifffahrt, Schiffsteile und Schiffszubehér’, in Mesopotamica - Ugaritica - Biblica, ed. M.
DIETRICH and O. LORETZ, Neukirchen-Vluyn (1993), pp. 343-350
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supports this assumption. Furthermore, we know that in the case of the ‘Magan
boat’ at least, this type was indeed built in Mesopotamia.*®

The typology by size refers to the capacity of a vessel expressed in gur, a
Sumerian measure of volume. The administrative documents attest a wide range
of boat sizes from 1 to 360 gur, the ‘60 gur boat’ is the most common followed
by 10, 20 and 120 gur boats. Very small (1 to 5 gur) as well as very large (300
and 360 gur) boats are rare. The value of a gur varied by geographical region
and historical period, but an equivalence of 300 litres can be used as reference
value. Most probably the size in gur referred to the volume of the cargo rather
than to the total volume of the boat, so that a ‘60 gur boat’ would have a cargo
capacity of 18 cubic meters. Whether in the case of boat sizes the gur was used
as a mass capacity (i.e. 300 kilograms) is unclear and still a matter of debate. The
most important product transported by boat was grain, especially barley. The Ur
I documents attest large transactions involving in some cases more than 500 up
to almost 1000 cubic meters of grain, meaning that fleets of 60 or 120 gur boats
were necessary for the shipment.”

The main construction materials mentioned in the written sources are reed
bundles and mats, rushes (like halfa-grass), different types of bitumen, fish-oil,
different types of wood, palm fibre and palm leaf rope. Bitumen was used for
caulking and fish-oil probably to protect the wooden elements and cords from
rotting. Furthermore, the texts attest a large technical terminology concerning
boat parts, which in many cases is very difficult to interpret. Among the wooden
parts we find different types of planks and ribs, masts, dowels and railings, as well
as punting and mooring poles.*

The combined evidence from the written sources, the iconography, the
archaeological material and the experimental archaeology,” suggests that
composite wooden-frame boats with hulls made of wood and reed-bundles were
seaworthy and caulked with a bitumen mixture. The great quantities of wooden
pegs and cord mentioned in the texts and the impressed bitumen slabs from Ras
al-Junays support the assumption that stitching was one of the joining techniques
used for the wooden elements. This kind of vessel seems to be identical with
the ‘Magan boats’ mentioned in the texts. Evidence from ancient shipwrecks
indicates that sewn-planked boats were usually built shell-first, and this may also
have been the case of Mesopotamian wooden-plank vessels. The reconstruction
of large reed-built boats showed, however, that it was easier to build them upside

36 ZARINS, ‘Magan shipbuilders’, op. cit., p. 216.

7 See some examples in WIDELL M., ‘Schiff und Boot. A: In den sumerischen Quellen’, Reallexikon
der Assyriologie und Vorderasiatischen Archdologie, vol. 12 (2009-2011), p. 160.

% ROMER, Beitrdge zum Lexikon des Sumerischen (4), op. cit., pp. 378-395, SALONEN A., Die
Wasserfahrzeuge in Babylonien, Helsinki (1939) (partially outdated).

* VOSMER T., ‘Magan Boat Project: a process of discovery, a discovery of process’, in Proceedings
of the Seminar for Arabian Studies 33, ed. M.C.A. MACDONALD, 2003, pp. 49-58; VOSMER T.,
‘Shipping in the Bronze-Age: how large was a 60-gur ship?’, in Intercultural Relations Between
South and South-West Asia in Commemoration of E. C. L. during Caspers (1934-1996), ed. E. OLUDAM
and R. SPOOR, Oxford (2008), pp. 230-235.
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down and frame first.* Concerning the propulsion of Mesopotamian vessels, the
depictions and models show punting poles and oars that are also attested in the
texts. There exists no unequivocal iconographical or textual evidence for masts
and sails, but it is not plausible that seagoing ships were propelled otherwise
than by wind.

HARBOURS AND SHIPYARDS

Considering the intensive riverine traffic and the maritime trade, it is clear that
the cities involved in it must have had harbours, or at least mooring facilities.
Most of the southern Mesopotamian harbours were inland, as the majority of the
cities lay on a river or canal. The Sumerian word for harbour was kar, a term that
also means quay. Some inland harbours had mooring facilities for seagoing ships,
such as the above-mentioned city of Akkade. We know also that Enmetena, king
of Lagash, built a wall for the ferry harbour in Girsu.* In a letter to Ibbi-Suen of
Ur, Ishbi-Erra of Isin (Ishan Bahriyat) asks for 600 boats that should be caulked
and sent to him escorted by an armed fleet in order to transport grain. Ishbi-Erra
also mentions that he will take responsibility for the mooring place.*

As the ancient northern Gulf shoreline ran considerably inland from its
modern position, some of the southernmost Sumerian cities may have lain, if not
on the seashore, at least not far from it, in a marshy region. This was the case of
the cities of Eridu (Tell Abu Shahrain), Gu’aba (Ijdaiwah?), Nigin (Surghul), and
Ur (Tell el-Mugayyar).” The contour plan of Ur shows the possible location of a
northern and western harbour and a third one was probably located at the site
of Digdigqah, only 2 km north-east of Ur.* Inscriptions of Ur-Namma, found in
Ur and Digdiggah mention that he had trade (ships) reaching (again) Kisara on
the seashore and returned the Magan ships into Nanna’s hands.* The meaning
of Kisara is not clear but it seems to have been a mooring place for seagoing

“ VOSMER T., ‘The naval architecture of Early Bronze Age reed-built boats of the Arabian Sea’,
in Archaeology of the United Arab Emirates, ed. D. POTTS et al., London (2003), p. 156.

' FRAYNE, Pre-Sargonic Period (2700-2350 BC), op. cit., p. 232, iii, 9 - iv, 1. For possible locations of
this harbour see ZARINS, ‘Magan shipbuilders’, op. cit., p. 211, fig. 3.

2 MICHALOWSKI P., The Correspondence of the Kings of Ur, Winona Lake (2011), pp. 416-418, No.
21, lines 13-22 with commentary on pp. 186-192.

‘3 ZARINS J., ‘The Early Settlement of Southern Mesopotamia: A Review of Recent Historical,
Geological, and Archaeological Research’, Journal of the American Oriental Society 112 (1992),
56-67 and the map in UR J., ‘Southern Mesopotamia’, in A Companion to the Archaeology of the
Ancient Near East, Vol. 1, ed. D.T. PoTTs, Malden-Oxford (2012), p. 534.

4 ZARINS, ‘Magan shipbuilders’, op. cit., p. 210 with literature and fig 2 on p. 211.

%5 FRAYNE, Ur III Period (2112-2004 BC), op. cit., pp. 41, 12-14.
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vessels at the coast.* Furthermore, Gu’aba (literally ‘seashore’) may have been
the seaport of the state of Lagash.”

The variety of vessel types, parts and materials, evidenced by the rich,
specialized terminology, points to distinct personnel and facilities, as well as to
the management for the construction of the vessels. About the existence and
organization of Sumerian dockyards we are well informed through some 500 texts
from the Ur 111 period related to and originating in an institution called marsa.®
The marsa was a kind of navigation bureau concerned with the construction,
maintenance and repair of boats, and the corresponding administration. There
existed dockyards in the cities of Girsu, Gu’aba and Nigin in the province of Girsu,
in Apisal and the Guedena in the province of Umma (Tell Guha), as well as in
the provinces of Ur, Drehem (Tell el-Duraihin) and Nibru (Nuffar). However, the
great majority of the texts come from Girsu and Umma. These administrative
documents describe the assignation of rations for the workers (mostly barley,
semolina, fish, wool and garments), the necessary labour force, as well as the
registering of the entrance and exit of materials. The documents - most of them
inventories - attest a great variety of skilled personnel, including shipwrights,
sailors, carpenters and accountants. The dockyards seem to have operated all
year round with a staff of 900 to 1000 people.*

MARITIME TRADE

Seafaring posed far greater problems than travel along the Mesopotamian
rivers and through its marshes, in particular concerning design, propulsion
technology, and navigational knowledge. The long-distance maritime trade
between southern Mesopotamia and regions in the Arabian Gulf called Dilmun
(Bahrain), Magan (Oman), and Meluhha (Indus Valley) show that shipwrights and
skippers met these challenges. We have no information about difficulties during
an overseas journey, but evidence from literary sources attest that the dangers
were known. We read for instance in ‘Enki’s Journey to Nibru’ that the god Enki
was ‘awe-inspiring like the sea™ and a Sumerian proverb says that ‘a Dilmun boat
sank although there was no wind’.**

‘6 For Kisara see ibid., p. 40.

¥ For Gua’ba see SALLABERGER W. and WESTENHOLZ A., Mesopotamien. Akkade-Zeit und Ur
ITI-Zeit, Freiburg Schweiz (1999), p. 288 and ZARINS, ‘The Early Settlement of Southern
Mesopotamia’, op. cit., p. 67 but also the objections in HEIMPEL W, ‘Das Untere Meer’,
Zeitschrift fiir Assyriologie und Vorderasiatische Archdologie 77 (1987), 33-34.

4 ALIVERNINI S., La strutura amministrativa del mar-sa nella documentazione della III dinastia di Ur,
Pisa-Roma (2013).

* ZARINS, ‘Magan shipbuilders’, op. cit., p. 212.

0 AL-FOUADI A.H.A, Enki’s Journey to Nippur: The Journeys of the Gods, Ann Arbor (1969), pp. 73
and 82, line 83.

51 ALSTER B., Proverbs of Ancient Sumer, Bethesda (1997), p. 287, line 1.
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The written sources give no information about the sea routes. It is not known
if the journey to Bahrain and Oman was entirely done by island hopping and
coastal passages, or if it also comprised passages out of sight of land. However,
the attestation of tortoise shell allows us to assume that the seaway extended at
least as far as the Masirah Island (Oman).”? When considering the voyage from
Mesopotamia to the Indus Valley, it was probably easier to do the stretch between
the Arabian Peninsula and that region by a direct transoceanic route. Taking
advantage of the monsoon wind, this part of the journey might have lasted only
two or three weeks.”

Dilmun was the main trading partner in the Arabian Gulf region during
the Pre-Sargonic period (2650-2350 BC). An inscription on a limestone plaque
records that Dilmun boats brought timber from a foreign country to Ur-Nanshe
of Lagash.* The most important products imported from there were copper and
timber, which were exchanged principally for wool.”* In the Sargonic period
(2350-2150 BC) the geographical horizon of maritime trade expands, as, in
addition to Dilmun, Magan and Meluhha are mentioned, whereas in the Ur III
period (2112-2004 BC) Magan was the Sumerians’ most important commercial
partner in the Arabian Gulf region. Many inscriptions of Ur-Namma,* including
his famous law code,”” mention the restoration of the trade with Magan,
showing the importance of overseas trade for Mesopotamia. According to royal
inscriptions and administrative documents, textiles, wool, barley, and sesame oil
among other products were shipped to Magan in exchange for copper, gabbro
and diorite, which were highly appreciated as materials for royal statues. The
transport was done on ‘Magan boats’, some of them built by shipwrights from
Magan in Mesopotamian dockyards.”® Numerous economic documents attest the
activities of Lu-Enlilla from Larsa, a seafaring merchant involved in the trading
with Magan. He received wool, garments, oil and other products from the temple
of Nanna to purchase copper.* The imported goods from Meluhha were precious
stones (carnelian, lapis lazuli), gold, tin, ivory, and exotic woods.*

2 HEIMPEL ‘Das Untere Meer’, op. cit., p. 31.

% VOSMER, ‘The naval architecture of Early Bronze Age reed-built boats of the Arabian Sea’, op.
cit., p. 153.

> FRAYNE, Pre-Sargonic Period (2700-2350 BC), op. cit., p. 84, ¢, lines 1-6.

% For the Dilmun trade in the third millennium see POTTs D.T., The Arabian Gulf in Antiquity,
Vol. 1, 0xford (1990), pp. 182-186.

% FRAYNE, Ur Il Period (2112-2004 BC), op. cit., pp. 41, 12-14; ibid., p. 41, i, 3-7.

7 Ibid., p. 47, ii, 79-84.

% See overview of the maritime trade with Magan in POTTS, The Arabian Gulf in Antiquity, op.
cit., pp. 142-149.

** OPPENHEIM A.L., ‘The seafaring merchants of Ur’, Journal of the American Oriental Society 74
(1954), pp. 13-14.

A complete list of the products brought by boat from the Arabian Gulf region can be found
in HEIMPEL, ‘Das Untere Meer’, op. cit., pp. 49-66.
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CONCLUSIONS

Riverine and maritime navigation were essential features of third millennium BC
Southern Mesopotamia. River vessels transported grain and other comestibles
through a canal network to the Mesopotamian cities and were used for
ceremonial purposes during festivals, carrying the statues of the gods. Seagoing
ships brought raw materials and precious stones, metals and woods from the
Arabian Gulf region, including copper for the metallurgical industry, diorite and
gabbro for royal statues, carnelian, lapis lazuli, gold and ivory for luxury objects
for royalty and the gods. Maritime trade is mentioned in royal inscriptions, boat
journeys of the gods are narrated in literary texts, administrative texts document
the construction of ships and commercial transactions with overseas trading
partners. Harbours were an important element of Mesopotamian cities, and a
great number of people were involved in the activities that took place there and
in the dockyards. Even the journey to the afterlife was related to watercraft. The
rivers and the sea were present in many different aspects of the daily life of kings,
gods and the inhabitants of the country. Shipbuilders, skippers, and sailors played
a central role in shaping Mesopotamian culture and, therefore, they deserve
recognition for their important place at the beginning of maritime history.
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RESUME. En s’appuyant sur l'analyse d'un large éventail de sources épigraphiques, iconographiques
et archéologiques, cette contribution démontre que le transport maritime le long de 'Euphrate fut un
élément clé du commerce local et interrégional des grandes cités du II° millénaire av. J.-C., et permit
aussi bien aux petites qu'aux grandes institutions d’expédier denrées alimentaires - y compris
céréales et poissons -, matiéres premiéres et produits finis. Les documents administratifs écrits en
cunéiforme révélent l'existence d’'un monde trés élaboré de marchands, de quais, de percepteurs
d’impdts et de douaniers.

ABSTRACT. This contribution analyses a wide range of epigraphic, iconographic and archaeological
sources to show that seaborne transport along the River Euphrates was a central element in both
local and inter-regional commerce for the great urban centres of the second millennium BC. Both
large- and small-scale institutions shipped foodstuffs, including grain and fish, raw materials and
finished products. A sophisticated world of merchants, docks, tax collectors and customs officials
emerges from the surviving administrative documents.

INTRODUCTION

La force de votre pays, ce sont les dnes et les chariots, mais la force de ce pays-ci
ce sont ses bateaux!

C’est ainsi que le grand roi Hammu-rabi de Babylone (XVIII® siecle av. J.-C.)
présente deux régions dont les fondements économiques semblent radicalement
différents : d’'un c6té le Centre et le Sud de la Mésopotamie (correspondant en
partie a I'lrak actuel entre Baghdad et Bassorah), alors sous son autorité, traversés
depuis au moins le I1I° millénaire de canaux facilitant le trafic fluvial d’amont en
aval, mais aussi entre Tigre et Euphrate, et de I'autre c6té la région du Moyen-

! LACKENBACHER S., ‘Les lettres d’Abimekim’, Archives Royales de Mari 26/2, p. 392 (texte n°468).
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Euphrate, constituant le coeur du royaume de la ville de Mari sous le regne du roi
Zimri-Lim, appartenant a une région steppique qui était parcourue régulierement
d’Est en Ouest par des caravanes d’anes acheminant des marchandises, 'Euphrate
ne jouant pas alors seul I'axe des circulations® Ces paroles sont rapportées a
Zimri-Lim par un messager, et concernent un litige a propos de la ville de Hit
située a la frontieére entre les deux royaumes ; le roi de Babylone essaie d’affirmer
son contrdle de cette localité, qui fournissait alors de grandes quantités de bitume
lesquelles étaient utilisées, entre autres, pour la construction et I'entretien des
bateaux.

Laréalité, telle que la révelent les textes rédigés en écriture cunéiforme en date
du premier tiers du second millénaire av. ].-C. (période dite « paléobabylonienne »),
n’est pas aussi tranchée que cela. Les deux régions sont traversées par I'Euphrate,
qui prend ses sources dans les montagnes d’Arménie et se jette, apreés avoir
parcouru plus de 2800 km, dans le Golfe Persique aprés de multiples méandres ; il a
constitué pour la navigation d’aval dés le troisiéme millénaire une voie privilégiée
pour le transport, les échanges culturels et économiques sur presque tout le long
de son cours’. Les archives retrouvées dans la ville de Mari (Tell Hariri) et dans
divers sites de la Mésopotamie du Sud nous fournissent en particulier un grand
nombre d’informations, méme si elles sont le plus souvent parcellaires. Il s’agit
essentiellement de correspondances® entre les rois et leurs administrateurs ou bien
entre marchands, et de textes administratifs qui, malgré leur caractere laconique,
nous renseignent sur le type de bateaux employés pour la navigation fluviale et
les communautés de pratiques impliquées dans leur construction (plutdt que sur
leur construction elle-méme), leur usage et leur entretien. A cela s’ajoutent des
recueils de lois, comme le célébre Code de Hammu-rabi® qui comprend des articles
sur la réglementation fluviale, et certains textes littéraires, comme le poeme de
Gilgamesh, qui fournissent quelques éclairages sur la construction® ou le pilotage
de bateaux’.

Le caractére périssable des matiéres végétales (bois et roseaux) utilisées pourla
construction de ces moyens de transport permet de comprendre qu’aucun vestige

2 Une synthése historique de cette période est présentée dans CHARPIN D., Hammu-rabi de
Babylone, Paris: Presses Universitaires de France (2008).

® JOANNES F., ‘Euphrates’, in Dictionnaire de la civilisation mésopotamienne, ed. F. JOANNES, Paris:
R. Laffont (2001), pp. 323-325.

¢ En particulier, celles issues des Archives Royales de Mari (série des ARM) nombreuses et bien
documentées.

5 RICHARDSON M.EJ., Hammurabi’s Laws: Text, translation and glossary, New York: Sheffield
Academic Press (2000), voir les §234 4 240. On retrouve également des dispositions
réglementaires sur le trafic fluvial dans le Code de Lipit-IStar et les Lois d’ESnunna.

¢ 1l s’agit de la construction de I’Arche du Déluge par Uta-Napistim (le ‘Noé’ mésopotamien)
dans la tablette XI de I'Epopée. Voir GEORGE A.R., The Babylonian Gilgames Epic, Oxford:
Oxford University Press (2003), vol. 1, pp. 411-415, 508-528 et vol. II, pp. 878-884. On doit
néanmoins remarquer que cette description emploie des figures de rhétorique, et ne
représente probablement pas les réalités pratiques.

7 Le récit mythologique d’Adapa décrit comment un bateau a voile pouvait étre manoceuvré :
SCHLOMO 1., Adapa and the South Wind, Language Has the Power of Life and Death, Winona Lake:
Eisenbrauns (2001), pp. 9-16.
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archéologique ne nous soit parvenu a ce jour en Mésopotamie. En revanche, les
fouilles ont mis au jour un petit nombre de modéles réduits de bateaux, utilisés
comme ex-voto®. De plus, plusieurs scénes sur des plaques rectangulaires en terre
cuite, sur des sceaux-cylindres et sur certains vases représentent des bateaux’. Ces
éléments iconographiques, les modeles réduits et la documentation cunéiforme,
constituent les seules sources qui nous livrent des détails techniques sur les
bateaux et la culture « navale » de la période paléobabylonienne ; les aspects de
la navigation maritime proprement dite ne sont en effet que tres peu évoqués
dans les textes.

LES CONDITIONS DE NAVIGATION SUR L'EUPHRATE

Des deux grands fleuves de Mésopotamie, 'Euphrate est le seul a connaitre
sur la majeure partie de son cours un trafic fluvial : le cours du Tigre, rapide et
violent, rendait la navigation difficile jusqu’a son arrivée au Centre-Iraq. Le plus
gros du trafic euphratique avait lieu entre I'antique ville de Carkémis (I'actuelle
Djerablus a la frontiére syro-turque) jusqu’a Sippar (Tell ed-Dér) et Babylone
dans le Centre-Iraq, en passant par plusieurs grandes villes comme Imar (Tell
Mesquene), Tuttul (Ragqa), Terqa (Tell Ashara) et Mari ; la présence de plusieurs
points de contrdle ou étaient collectés des droits de péage témoigne des enjeux
économiques et politiques que représentait cette voie fluviale'®, Le réseau de
canaux dans la plaine du Sud mésopotamien facilitait grandement la navigation
pour le transport des marchandises!.

Méme si I'Euphrate apparait navigable sur la plus grande partie de son
cours, certaines zones dans le Nord-Ouest de la Syrie présentaient des obstacles
naturels ; il existait une série de rapides en amont du confluent avec le Balih,
et d’autres dans le défilé du plateau basaltique pres de la passe de Halebiyé, qui
obligeait a descendre le fleuve dans de petites barques dans le sens de I'aval et a
décharger pour passer par les hauts plateaux lorsqu’on se rendait vers 'amont'2.
A ces conditions géomorphologiques s’ajoutaient des conditions climatiques qui
contraignaient la navigation a se plier a des rythmes saisonniers® : les moments
de I'année les plus favorables pour emprunter la voie de I'Euphrate étaient le

8 DE GRAEVE M.-C., ‘The Ships of the Ancient Near East (c.2000-500 BC.)", Orientalia Lovaniensia
Analecta 7 (1981), 28-29.

° Ibid., 21-27.

1© DURAND J.-M., Les documents épistolaires du palais de Mari 111, Littératures Anciennes du Proche-
Orient 18, Paris: Editions du Cerf (2000), pp. 25-26.

' SAUVAGE M., ‘Canal’, in Dictionnaire de la civilisation mésopotamienne, ed. F. JOANNES, Paris: R.
Laffont (2001), pp. 155-158.

12 JOANNES F., ‘Routes et voies de communication dans les archives de Mari’, in Amurru 1, Mari,
Ebla et les Hourrites: Dix ans de travaux, ed. J.-M. DURAND, Paris: Editions Recherche sur les
civilisations (1996), pp. 333-335.

B Voir la synthese sur ces conditions dans GABORIT J., La vallée engloutie: géographie historique
du Moyen-Euphrate, Bibliothéque Archéologique et Historique t. 199, Beyrouth: Presses de I'Ifpo
(2013), pp. 5 et 36-40.
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printemps, juste apres la rigueur hivernale, lorsque commengait la crue au mois
d’avril, et 'automne apres la période d’étiage™”.

Si la circulation sur I'Euphrate se faisait avant tout vers I'aval, plusieurs
témoignages dans 'iconographie sur les reliefs des palais assyriens au I millénaire
et dans les textes du II° millénaire, prouvent que les techniques de halage des
embarcations, par la traction humaine ou animale, n’étaient pas ignorées pour
remonter le courant®. Un des articles du Code de Hammu-rabi précise qu’en cas de
collision entre deux bateaux, c’est celui qui remontait le courant qui endossait la
responsabilité de la perte des marchandises et des dommages®. Il faut comprendre
que le bateau descendant, dirigé par une perche et navigant au gré du courant,
devait étre moins maniable que celui qui remontait le cours du fleuve en étant
le plus souvent halé, puisqu’il longeait la berge et pouvait étre a tout moment
stoppé. La circulation sur I'Euphrate depuis Carkémish et le royaume de Babylone
pouvait donc se faire dans les deux sens pour le transport des marchandises, méme
s'il ne faut pas s'imaginer un usage intensif sur ce trongon". Le halage restait en
particulier une entreprise trés pénible, en raison de certains passages difficiles
a franchir, et trés coliteuse. Le prix des bateaux achetés en amont subissait ainsi
une forte dévaluation rendus a I'aval ; ils n’étaient donc pas destinés la plupart
du temps a remonter le courant apres usage et on les démontait certainement sur
place pour réemployer les planches de leur ossature?.

Le Habur, affluent de 'Euphrate, était également navigable en hautes eaux
pour de petites embarcations qui pouvaient remonter jusqu’a la ville de Qattunan,
point de passage obligé vers toute la région de la Haute-Djéziré ; une fois arrivés
dans cette localité, les bateaux étaient déchargés et les marchandises transportées
ados d’4ne ou sur des chariots®. C’est également le cas sur le cours du Balih, autre
affluent de I'Euphrate, de toute fagon assez modeste, qui n’était praticable que
sur une petite distance, surtout que les riverains en captaient I’eau pour leurs
travaux agricoles.

LES BATEAUX : TYPES, CONSTRUCTION ET ENTRETIEN

Le terme le plus fréquent dans les textes cunéiformes pour désigner en général
« un moyen de transport sur eau », quelle que soit sa nature, est gis-m4 (eleppum

1 DURAND ].-M., ‘Missions sur 'Euphrate’, Archives Epistolaires de Mari I/1, Archives Royales de
Mari XXV1/1, Paris (1988), pp. 124-125.

> DURAND J.-M., Le Culte des pierres et les monuments commémoratifs en Syrie amorrite, Florilegium
marianum VIII, Paris (2005), pp. 76-77.

16 Voir le paragraphe § 240, RICHARDSON, Hammurabi’s Laws, op. cit.

V' DURAND J.-M., ‘La Cité-Etat d'Imar a I'époque des rois de Mari’, MARI 6 (1990), pp. 39-92.

B Ibid., p. 70.

1 DURAND J.-M., Les Documents épistolaires du palais de Mari 1, Littératures anciennes du Proche-
Orient 16, Paris (1997), pp. 322-323 (texte n°187).
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en langue akkadienne®). Les textes précisent le plus souvent qu’il était de petite
taille (gis-m4 tur, soit maturrum en akkadien). On le retrouve en particulier
dans les correspondances, lorsqu’il n’était pas utile de préciser le type précis
d’embarcation qui devait étre évident pour les interlocuteurs. Néanmoins,
I'emploi de certaines expressions particulieres permet d’établir une typologie
plus détaillée des batiments navigants sur 'Euphrate?.

Comme le contenu des lettres et des documents administratifs concernait
surtout des préoccupations d’ordre utilitaire et pratique, on comprend que les
scribes aient pris soin de donner le gabarit et la fonction des bateaux, plutét que
de décrire leur forme. Le plus souvent, ils indiquaient simplement le tonnage
des bateaux, exprimé en mesures de capacité gur (environ 300 litres dans la
Mésopotamie du Sud et 120 litres a Mari), les bateaux de 120, 60 et 20 gur étant
les plus fréquents?. Le terme générique de gi$-ma-tur pouvait étre aussi employé
pour désigner une embarcation de petite taille, sans que soit précisés sa forme
ni son tonnage ; ces « barques » constituaient le plus gros de la batellerie sur
I’Euphrate. On trouvait également des amum, qui désignaient de petites structures
flottantes réalisées par I'agencement de bottes de roseaux ou de poutres de
bois et que I'on traduit habituellement par « radeaux », et qui pouvaient étre
éventuellement gréées®.

Les textes font mention de vaisseaux plus volumineux, les mallim,
probablement de grands radeaux consolidés par un systeme de cordes ou de
larges chaloupes a fond plat avec un faible tirant d’eau. Peu nombreux (le
palais de Mari en disposait par exemple seulement de deux), ils étaient réservés
pour le transport de trés lourdes charges, comme des bétyles ou des troupes
militaires?. Certains étaient néanmoins composés de roseaux, comme |'atteste un
texte mathématique de I'époque paléobabylonienne avec cet énoncé : « Soit un
mallim : le c6té long est de 1 ninda (6 m) ; le c6té large est de % ninda et 2 coudées
(4 m) ; 6 coudées est la hauteur (3 m) ; combien (cela fait-il) de roseaux® ? ». Un

2 Voir l'article d’Ariel BAGG, ‘Watercraft at the beginning of History: the case of third-
millennium Southern Mesopotamia’ dans ce volume.

2L ROMER W.H.P., ‘Beitrdge zum Lexikon des Sumerischen (4). Termini fiir Schiffe und
Schifffahrt, Schiffsteile und Schiffszubehér’, in Mesopotamica - Ugaritica - Biblica: Festschrift
fur Kurt Bergerhof zur Vollendung seines 70-Lebensjahres am 7 Mai 1992, ed. M. DIETRICH et O.
LoRETZ, Neukirchen-Vluyn: Neukirchener Verlag (1992), pp. 343-350 et SALONEN A., Die
Wasserfahrzeuge in Babylonien, Helsinki: Thése Lettres (1939).

2 On retrouve des séries de tonnage de bateaux, dans I'ordre décroissant, dans les listes
lexicales du Sud mésopotamien : voir par exemple la liste de Nippur, Ura 01, lignes 279-87,
dans VELDHUIS N., Digital corpus of cuneiform lexical texts http://cuneiform.ucla.edu/dcclt/.

B Ce type d’embarcation ressemblait propablement aux « mahones », des radeaux en roseaux
qui pouvaient étre munis d’'une voile et qui étaient encore employés au XIX® siecle dans le
sud de la Mésopotamie (voir SALONEN, Die Wasserfahrzeuge in Babylonien, op. cit., P1. XLIII).

2 DURAND, Le Culte des pierres, op. cit., pp. 14-15.

» BONNETERRED., ‘Les deux bateaux du roi Zimri-Lim, le transport des troupes et la symbolique
du pouvoir selon une vision onirique’ www.academia.edu,/2945935/Les_deux_bateaux_du_
roi_Zimri-Lim._Le_transport_des_troupes_et_la_symbolique_du_pouvoir

% THUREAU-DANGIN, F., Textes mathématiques babyloniens, Société Orientale: Leyde (1938),
n°41 (énoncé 82).
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autre type de vaisseau est mentionné dans les lettres royales de Mari : il s’agit
du rukiibum, apparemment une nef d’apparat bien équipée et certainement
richement décorée, dans laquelle voyageait le roi et la reine, ou les statues
des divinités lors de processions rituelles, et qui pouvait remonter le fleuve en
étant halée. Son équipement devait certainement comprendre, comme d’autres
bateaux, une tente servant d’abri et de protection contre le soleil”’ et son tirant
d’eau devait étre assez important, car une lettre relate que la reine et sa suite
furent obligées de le laisser a quai sur 'Euphrate pour se rendre par le moyen
d’une autre embarcation dans une forteresse, sur des canaux moins profonds?.
Les embarcations ne servaient pas uniquement a suivre le cours de I'Euphrate.
Elles pouvaient étre utilisées pour passer d’une rive a une autre, ce qui n’était
pas une entreprise aisée pour une troupe armée ou une caravane de marchands.
On employait dans ce cas des néberum, sorte de bacs a fond plat permettant la
traversée des personnes ou du grain dans des zones oui le courant était peu puissant.
Plusieurs lettres de Mari en mentionnent un a Qattunan qui constituait le point
de rupture de charge sur le Habur. Ce dernier revétait une grande importance,
car le gouverneur du district écrit directement au roi de Mari pour lui demander
I'autorisation de I'utiliser lors d'une occasion exceptionnelle?. Celui qui contrdlait
l'usage du bac avait en effet un droit de regard non seulement sur les marchandises
en transit, qu’il pouvait taxer, mais également sur la circulation des personnes et
le mouvement des troupes qui ne pouvaient traverser qu’en certains endroits.
Ou, et par qui étaient construites de telles embarcations ? 1l n’existait
probablement pas de véritable « arsenal ». Il semble que ce soit en réalité la
présence d’artisans, de matériaux et d’outils dans un lieu approprié qui crée le
chantier naval, sans le fixer de maniére pérenne®. Le grand roi de la région de
Haute-Mésopotamie, Samsi-Addu, envoie par exemple dans la ville de Tuttul (Tell
Bi’a) a la confluence de I'Euphrate et du Balih, des « charpentiers / menuisiers »,
afin qu’ils fabriquent une soixantaine de barques®. Le roi choisit, pour diriger
les travaux, un maldhum (sumérien li-md-lah, = « qui conduit le bateau ») dont
la fonction semble étre multiple ; les historiens ont été amenés a le considérer
tantdt comme « nautonier » tantét comme un « constructeur », voire un
« réparateur ». 1l faut le comprendre de maniére générale comme un « spécialiste
des bateaux » qui avait a la fois une bonne connaissance des techniques de
navigation ainsi que de la construction des embarcations, et qui pouvait donc
diriger une équipe d’artisans. Plusieurs textes suggerent que les bateaux utilisés

7 Cette tente se nomme le hurpatum : DURAND ].-M., La Nomenclature des habits et des textiles
dans les textes de Mari, Archives Royales de Mari XXX, Paris (2009), p. 47. Voir aussi SALONEN,
Die Wasserfahrzeuge in Babylonien, op. cit., p. 48.

% DURAND, ‘Missions sur I'Euphrate’, op. cit., pp. 112 et 116.

» DURAND J.-M., Les Documents épistolaires du palais de Mari 1, Littératures anciennes du Proche-
Orient 16, p. 374 (texte n° 239) et BIROT M., Correspondance des gouverneurs de Qattundn, ARM
XXVII, Paris (1993), p. 105.

0 VILLARD P., ‘Documents pour l'histoire du Royaume de Haute-Mésopotamie III, MARI 6
(1990), pp. 559-587 (en particulier pp. 564-566, note 9).

31 DURAND J.-M., Les Documents épistolaires du palais de Mari 111, Littératures Anciennes du Proche-
Orient 18, pp. 42-43.
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sur le Moyen-Euphrate étaient construits le plus souvent dans le « Haut-Pays »,
qui s’approvisionnait facilement en bois dans les foréts d’Anatolie ou du Levant, et
représentait un plaque tournante commerciale trés importante : par exemple, le
port de la ville d'Imar, aux mains de guildes de marchands, alimentait en matiéres
premiéres et produits de luxe les régions en aval et disposait pour le transport
de ces marchandises d’une flotte comportant plusieurs centaines de bateaux??,
La documentation nous livre également des exemples de la région de Babylone
ou des marchands négocient avec le préposé au bac des armatures en bois pour
construire des embarcations ; ce dernier devait donc disposer de tout le bois et le
matériel nécessaires pour cette entreprise, a la charge des marchands®.

Le matériau le plus utilisé dans le sud de la Mésopotamie était le roseau, que
I'on trouvait en abondance dans les zones de marais. En confectionnant des
bottes de roseau maintenues par des cordes et en les déformant aux extrémités,
il était possible de fabriquer des sortes de pirogues, avec une proue et une poupe
relevées, et une ligne de flottaison basse*. Ce type d’embarcation, maniable avec
une perche, était parfaitement adapté a la circulation sur les multiples canaux
de la région. Plus coliteux mais plus solide, le bois représentait le second type de
matériau pour la construction des bateaux ; il s’agissait essentiellement de variétés
de sapins et de cédres, transportés par voie d’eau des régions montagneuses vers
les grandes cités du Moyen-Euphrate et de la Babylonie®. Les bateaux en bois, a
fond plat, pouvaient étre munis d’'un aviron de gouverne assez long, comme on
peut le voir dans I'iconographie, qui permettait aussi bien de modifier la direction
que de provoquer un effet de propulsion, et parfois de rames dont on fixait le
manche a la pale par du bitume.

Si les noms des piéces principales de la charpente (proue, flanc, poupe) sont
connus grace a certains textes administratifs®, leur assemblage en revanche n’est
pas documenté, ce qui n’est pas étonnant puisque la tradition cunéiforme ne nous
a laissé pratiquement aucun traité technique, le domaine « des arts » privilégiant
plutdt la transmission orale du maitre a I’éléve. On utilisait de longues poutres
en bois pour 'armature des grosses chaloupes. Les différentes planches de la
coque étaient la plupart du temps maintenues hermétiquement les unes contre
les autres par des « attaches » en métal”’ et 'ensemble, afin d’étre complétement
étanche, était ensuite calfaté par du bitume, que 'on trouvait ¢a et 1a dans le
sous-sol de la Mésopotamie®, On installait probablement ensuite des structures
amovibles en bois ou en cordes sur le pont des bateaux afin de fixer les jarres

2 DURAND, ‘La Cité-Ftat d'Imar & I'époque des rois de Marf’, op. cit.

3 DURAND, Le Culte des pierres, op. cit., p. 16.

3 RIETH E., Des Bateaux et des fleuves. Archéologie de la batellerie du Néolithique aux Temps modernes
en France, Paris: Errance (1998), pp. 54-55.

%5 On utilisait alors des radeaux grossiers composés de plusieurs troncs agencés entre eux.

36 SALONEN, Die Wasserfahrzeuge in Babylonien, op. cit., pp. 76-79.

37 Ces attaches (akkadien parsiktum) étaient certainement des sortes de rivets : DURAND, Le
Culte des pierres, op. cit., p. 15.

% STOL M., ‘Bitumen in Ancient Mesopotamia. The Textual Evidence’, Bibliotheca Orientalis
LXIX n°1-2 (2012), pp. 48-60.
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remplies de vin ou d’huile et empilées les unes sur les autres ; on comptait parfois
jusqu’a 200 jarres de vin, d'une contenance standard de 10 litres, sur un méme
bateau®. Les cargos chargés de grain devaient étre aménagés comme des greniers
a grain, ol ce produit agricole était rassemblé en tas, sans contenant spécifique,
comme on pouvait encore le voir en Irak au début du XX¢ siecle.

Les bateaux nécessitaient par la suite un entretien constant, et la main d’ceuvre
pouvait parfois faire défaut ; on faisait alors appel a de simples charpentiers. Outre
les réparations dues a des avaries lors de la navigation, des opérations de calfatage
devaient étre régulierement entreprises. On entretenait le bois des coques avec de
I'huile et du suif, afin de les protéger des intempéries et de retirer certainement
les petits mollusques présents dans I'Euphrate, qui s’y accrochaient.

ACTIVITES ET PORTS SUR L'EUPHRATE

La documentation cunéiforme nous décrit les types d’activités liées a la navigation
sur 'Euphrate, qui mobilisaient des communautés de pratiques diverses. Elles
relevaient principalement du commerce, du transport de personnes ou de la
péche.

De multiples produits étaient régulierement commercialisés et acheminés par
voie fluviale des régions productrices (ou re-distributives) dans le Nord-Ouest
jusqu’aux capitales plus au Sud. Ces derniéres s’approvisionnaient rarement en
matieres brutes, comme la pierre et le bois, en céréales et leurs dérivés (farine)
sauf cas de pénuries occasionnelles, mais surtout en produits de luxe comme le
vin, I'huile, le miel et diverses essences parfumées. Ce commerce est connu en
particulier grace a des documents des douanes de la ville de Terga (Tell Ashara)
sur le Moyen-Euphrate qui nous ont été gardés par le palais de Mari®. Elles
enregistraient systématiquement le nom des bateliers ainsi que la nature de leurs
cargaisons et prélevaient le plus souvent 1/10 des marchandises des bateaux
descendant vers I'aval*’. La constance de ce trafic commercial est en revanche
toujours sujet a débat parmiles historiens : certains attribuent a 'Euphrate un réle
capital dans les échanges commerciaux entre la Haute et la Basse-Mésopotamie
d’une part, et la c6te méditerranéenne et I’Asie Mineure d’autre part, alors que
d’autres réduisent ce réle au simple ravitaillement de la ville de Mari par les villes
de Carkémis et Imar en amont et a quelques échanges commerciaux entre Mari et
les régions situées en aval®2,

% CHAMBON G., Les Archives du Vin a Mari, Florilegium Marianum XI, Antony: Société pour I'étude
du Proche-Orient ancienne (2009), p. 19.

% BURKE M., ‘Lettres de Numu$da-nahrari’, Textes divers, Archives Royales de Mari X111 (1964), pp.
81-102.

1 Pour les autres valeurs de cette taxe dans le Sud de la Mésopotamie, voir WESZELI M., ‘Schiff
und Boot’, Reallexikon der Assyriologie Band 12 (2009), p. 165.

42 Pour ces débats, voir MICHEL C., ‘Le commerce dans les textes de Mari’, in Amurru 1, Mari,
Ebla et les Hourrites. Dix ans de travaux, ed. J.-M. DURAND, Paris: Editions Recherche sur les
civilisations (1996), pp. 398-399.
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Il est vrai que le palais de Mari, dont nous connaissons bien plus les activités
que celles qui étaient d’ordre privé, plutét que de mettre en place un véritable
commerce organisé, se préoccupait surtout de l'approvisionnement de ses
stocks par des opérations ponctuelles pour subvenir aux besoins du palais, par
I'intermédiaire d’agents commerciaux sans doute occasionnels qui essayaient de
tirer au mieux parti de leur monopole méme si parfois I'urgence, par exemple en
période de disette, obligeait d’envisager des opérations moins « juteuses », comme
du transport de grains au lieu de vin ou d’huile. Ces agents, auxquels on confiait
une somme importante, n’avaient pas seulement pour mission de récupérer la
marchandise ; ils étaient également chargés d’affréter des bateaux, apres avoir
trouvé des équipes de nautoniers pour les diriger et acheter les contenants
adéquats (jarres) pour le transport®, Certaines de ces opérations concernant le
ravitaillement en grains nécessitaient la location de plusieurs dizaines de gros
bateaux (« cargos ») manceuvrés chacun par six ou sept hommes. Le chargement
se faisait alors sous le contréle de spécialistes des mesures, qui vérifiaient que
les quantités de grains sortant des entrep6ts correspondaient bien aux quantités
souhaitées, et s’occupaient de leur conditionnement pour le transport*. Ils
accompagnaient parfois jusqu’a destination les bateaux et leur fret afin de vérifier
que la cargaison arrivait a bon port et d’enregistrer les éventuelles pertes lors du
voyage.

Les bateaux ne servaient pas seulement au commerce fluvial ; ils étaient
utilisés également pour transporter des personnes et des troupes militaires. Ce
moyen de circulation était en effet le plus commode grice au réseau de canaux
de Mésopotamie du Sud. Méme si les textes donnent peu d’indications a ce sujet,
le « voyage » entre plusieurs cités que I'on faisait effectuer aux statues des dieux
sur des barques rituelles, devait refléter une pratique courante®. On connait pour
le Moyen-Euphrate 'exemple des déplacements du roi et de la reine de Mari,
qui devaient revétir un caractére cérémoniel, et pour le Habur les traversées
d’une rive a une autre entreprises régulierement par des groupes de bédouins®.
La documentation cunéiforme atteste également I'emploi d’embarcations pour
des usages militaires” ; il ne s’agissait pas 1a de navires équipés spécifiquement
pour la guerre mais de bateaux ordinaires, qui étaient alors réquisitionnés pour
le transport de soldats et de leur équipement ainsi que pour leur ravitaillement.
L'objectif était de pouvoir aller au plus vite sur le théatre des opérations militaires.

> LAFONT B., ‘Un homme d’affaire a Carkémish’, in Marchands, diplomates et empereurs, études sur
la civilisation mésopotamienne offertes a P. Garelli, ed. D. CHARPIN et F. JOANNES, Paris: Editions
Recherche sur les civilisations (1991), pp. 275-286.

“ CHAMBON G., ‘Les mddidum et le commerce du grain sur 'Euphrate’, Revue d’Assyriologie et
d’Archéologie 105 (2011/1) (2013), pp. 193-198.

%5 Voir a ce sujet la contribution d’Ariel BAGG dans ce volume.

% DURAND J.-M., Les Documents épistolaires du palais de Mari 1, Littératures anciennes du Proche-
Orient 16, p. 374 (texte n°239).

7 ABRAHAMI P., ‘La circulation militaire dans les textes de Mari : la question des effectifs’, in
La Circulation des biens, des personnes et des idées dans le Proche-Orient ancien : actes de la XXX VIII*
Rencontre assyriologique internationale, Paris, 8-10 juillet 1991, ed. D. CHARPIN et F. JOANNES,
Paris: Editions Recherche sur les civilisations (1992), pp. 157-166.
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Une lettre nous informe par exemple que deux cent quarante barges, regroupées
dans le port de Maskan-Sapir en Mésopotamie du Sud, attendaient pour donner
I’assaut contre la cité de Ki$*. Une autre relate la mobilisation d'un grand nombre
de barques, provenant de différents ports, par les royaumes de Babylone et de
Mari afin de déplacer des milliers de soldats a Hanat, dans 'attente de I'armée
ennemie provenant d’Elam (I’actuel plateau iranien)®. Ces chiffres importants
concernant les embarcations témoignent par ailleurs de I'importance du trafic
sur 'Euphrate.

Pour réquisitionner en temps de guerre les bateaux, dont la grande majorité
appartenaient a des particuliers, on pouvait faire appel au chef des « pécheurs /
chasseurs » (akkadien bd’irum)®. 11 s’agit la de la troisieme activité principale sur
I'Euphrate : cette communauté, organisée en véritable guilde indépendante du
Palais, s’occupait de la péche des différentes variétés de poissons dans le fleuve
ou les marais, ainsi que de la chasse des animaux sauvages (gibier et oiseaux)
fréquentant les bords de 'Euphrate. Une bonne partie de ces ressources naturelles
était ensuite reversée au palais®.

Enfin, certaines lettres relatent que le palais pouvait organiser des opérations
mobilisant une importante main d’ceuvre et des moyens techniques conséquents,
afin de faire transporter sur le fleuve de tres lourdes charges. Le roi de Mari
envoie ainsi une troupe pour découper un bétyle de grande taille dans une région
rocheuse et ordonne qu’on le raméne par bateau, le chariot étant inadapté pour
acheminer une telle charge®. Le fonctionnaire en charge de cette mission fait
agencer deux grands cargos attachés 'un a 'autre et explique au roi les difficultés
rencontrées pour soulever et installer la pierre sur la structure de transport par
eau; il utilise a ces fins la force de plusieurs beeufs et probablement un mécanisme
de levage avec des roues®. On ne sait pas si ce mécanisme est improvisé pour
cette opération ou bien d’usage courant pour le chargement et le déchargement
des bateaux.

L'ensemble de ces activités s’inscrivait dans le cadre plus général de la
navigation sur I'Euphrate, qui obéissait a une réglementation stricte d’apres
le Code de Hammu-rabi. Ce dernier indique en particulier que le batelier n’est
pas obligatoirement le propriétaire du bateau®. Dés lors, les aspects juridiques
concernant la navigation touchent surtout les parts de responsabilité de
chacun. Le propriétaire doit par exemple rémunérer le batelier qui effectue des
réparations sur le bateau et qui se porte garant pendant un an de 'efficacité de

8 KUPPER J.-R., ‘Lettres de Ki¥’, Revue d’Assyriologie 53 (1959), 34-35.

# DURAND J.-M., Les Documents épistolaires du palais de Mari 1, Littératures anciennes du Proche-
Orient 17, Paris (1998), pp. 210-211 (texte n° 582).

% Ibid., pp. 363-364.

5t 0zAN G., ‘Viandes et poissons: transport et conservation’, in Florilegium Marianum II:
Recueil d’études & la mémoire de Maurice Birot, ed. D. CHARPIN et J. M. DURAND, Paris: Editions
Recherche sur les civilisations (1994), pp. 151-154.

2. DURAND, Le Culte des pierres, op. cit., pp. 13-17.

3 Le terme akkadien employé est magarrum qui peut signifier « roue » ou « char ».

54 RICHARDSON, Hammurabi’s laws, op. cit., §236.
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ces réparations. Si ce dernier est en revanche reconnu comme responsable, en
tant que « pilote », des avaries sur 'embarcation, il doit non seulement réparer le
bateau mais également verser la moitié de sa valeur comme dédommagement au
propriétaire®. S'il lui arrivait de faire sombrer le bateau, il lui fallait le remplacer
par un type d’embarcation équivalente. Un troisiéme personnage pouvait entrer
enjeudans cette réglementation ; il s’agissait de I'armateur qui prenait en location
un bateau et son batelier, afin de transporter des marchandises. Si le pilote faisait
échouer le bateau et sa cargaison, il devait compenser intégralement cette perte
a l'armateur®™. Les prix de location étaient également stipulés mais variaient
certainement selon la zone de navigation sur 'Euphrate. La location d’'un bateau
avalant était néanmoins toujours plus élevée que celle d'un bateau remontant,
ce qui permettait au propriétaire d’attirer une clientéle qui pouvait prendre en
charge elle-méme les frais de halage et lui garantir ainsi le retour des bateaux.
Enfin, un autre code de lois, celui de Lipit-Istar (XX¢ siecle av. J.-C.), stipule que les
bateliers devaient scrupuleusement suivre des itinéraires fixés a I'avance, sous
peine de sanction®.

Ces itinéraires suivaient-ils une série de point d’accostage ou méme de
véritables structures portuaires ? Il faut au préalable s’entendre sur ce que
nous nommons « port fluvial », en évitant les questions de dimensions pour se
concentrer sur les éléments constitutifs du port, afin d’approcher au maximum
les réalités antiques. Il s’agit avant tout d’'un lieu de « passage » et de « transfert »
de marchandises ou de personnes, entre 'amont et I’aval ainsi qu’entre le fleuve
et I'arriere-pays. Il doit donc étre équipé de structures facilitant 'accostage. C’est
également un lieu ot1 on pouvait entreposer, pour un temps plus ou moins long, les
cargaisons en transit. L'interprétation du terme kdrum qui désigne originellement
le « quai » en akkadien est sur ce point particuliérement intéressante ; il peut en
effet étre compris également comme I'ensemble des « docks », c’est-a-dire les
magasins sur les quais pour recevoir les marchandises, et par, extension, comme
le « comptoir » ou le « quartier » marchand en général, qui jouissait d'une certaine
autonomie sous la tutelle d'un « chef des marchands®® ».

Un kdrum tres important se situait dans la ville d'Imar, sous I'autorité de
groupes de marchands, comme nous l'avons vu plus haut. On trouvait en
particulier dans ce port des magasins ou étaient entreposés des biens appartenant
a d’autres localités, comme la ville de Carkémish qui y déposait des quantités de
grain destinées a étre chargées sur des embarcations®. Au sud de Mari, la ville de
Yabliya correspondait au port de la forteresse Al-Kapim (actuel Shishin), située sur
'autre rive, et le verrou sur le Moyen-Euphrate constitué par les deux exercait un
contréle important sur le trafic fluvial. Une lettre relate qu'une troupe de 5 000
hommes provenant de la ville ’ESnunna dans la vallée de la Diyala en avait pris

5 Ibid., §238.

% Ibid., §237.

7 ROTH M., HOFFNER H.A., et MICHALOWSKI P., Law Collections from Mesopotamia and Asia Minor,
Society of Biblical Literature, Atlanta: Scholars Press (1997), p. 27.

%8 MICHEL, ‘Le commerce dans les textes de Mari’, op. cit., pp. 413-417.

% CHAMBON, ‘Les mddidum et le commerce du grain sur 'Euphrate’, op. cit., p. 196.
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le contréle avec une flotte de 120 barques®. Yabliya possédait en effet une digue
permettant de briser le courant et faciliter la manceuvre des bateaux ainsi que
des quais pour le chargement / déchargement des marchandises®’. Entre Imar
et Yabliya, c’est-a-dire dans toute la région du Moyen-Euphrate, plusieurs ports
jalonnaient 'Euphrate et offraient des points d’accostage et des entrep6ts® ; la
plupart était, comme Yabliya, couplés a une place forte qui exergait un contrdle
sur la navigation et garantissait un lieu sr pour passer une nuit d’étape®. 1l
semble en effet que la descente de I'Euphrate n’était pas complétement sfiire et
les embarcations pouvaient subir des attaques de pillards. Dans les plus petites
structures portuaires, on trouve également la présence de « gendarmes »
informant les gouverneurs de districts de I'arrivée de grandes cargaisons et du
passage des marchands.

CONCLUSION

L’ensemble de la documentation, épigraphique, iconographique et archéologique
en provenance de Mésopotamie et datant du début du II° millénaire av. J.-C. nous
livre de nombreux détails concernant la navigation sur I'Euphrate. Le trafic fluvial
peut se comprendre a divers niveaux. Au local, les réseaux de canaux, bien attestés
dans la plaine du Sud mésopotamien, facilitaient les transports des marchandises
et des personnes sur des bateaux de petite taille. En particulier, le grain issu
des moissons et rassemblé sur les aires de battage était acheminé jusqu'aux
entrepdts par voie d’eau. Les groupes de pécheurs livraient le produit de leur
activité aux cités et fournissaient des spécialistes de batellerie utiles en période
de guerre ou bien lors d’opérations commerciales. Au niveau inter-régional, les
bateaux offraient la possibilité de transporter des cargaisons tres lourdes, allant
des matiéres premiéres jusqu’aux produits raffinés, pour le ravitaillement sans
doute des grandes villes, quoique nous ne soyons informés que des besoins
des Palais. On montait régulierement des opérations commerciales de grande
envergure qui mobilisaient des flottes importantes. Un commerce régulier
existait parallelement, organisé par des guildes de marchands qui possédaient
leurs propres embarcations ou les louaient comme armateurs. Ces marchands se
retrouvaient dans les docks des ports, ou étaient stockées les marchandises en
transit et ou se négociaient les prix.

 CHARPIN D. et MILLET ALBA A., ‘Yabliya, Al-kApim et I'identification de Shishin’, in Entre
deux Fleuves I - Untersuchungen zur historischen Geographie Obermesopotamiens im 2. Jt., Berliner
Beitrage zum Vorderen Orient 20, ed. E. CANCIK-KIRSCHBAUM et N. ZIEGLER, Berlin (2010), p.
268.

U Ibid., pp. 261-274.

%2 JOANNES, ‘Routes et voies de communication dans les archives de Mari’, op. cit., pp.
323-361.

5 CHAMBON G. et TENU A., ‘Ports et places fortes sur I'Euphrate au second millénaire’, a
paraitre.
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Plusieurs communautés de pratique étaient impliquées dans ces activités :
des spécialistes de la construction et de 'entretien des bateaux, des bateliers,
des pécheurs, des contrdleurs des cargaisons, des douaniers, mais également
des « passeurs » organisant les traversées en bacs et des gendarmes surveillant
le trafic fluvial. Les nombreuses informations enregistrées dans les documents
administratifs et les lettres, avec les différents termini technici et les contextes
diversifiés de l'usage des bateaux montrent que la culture navale des Anciens
en Mésopotamie était avant tout fluviatile ; elle participe aux contacts entre les
cultures et les économies locales et d’autres mondes, la mer et son au dela, ce qui
al’époque, n’était pas le fait de Mari proprement dit, mais de la région cotiere que
nous ne connaissons qu’a l'occasion, comme lorsque les Mariotes rencontrent sur
le quai d’Ugarit les marchands crétois ou que le roi de Mari raméne d’un périple
jusqu’a la Méditerranée I'idée de faire construire sur 'Euphrate un bateau a la
crétoise.
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THE DEVELOPMENT OF MARITIME EXCHANGE IN
THE BRONZE AGE EASTERN MEDITERRANEAN
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United States

ABSTRACT. This contribution examines the extensive international maritime exchange networks that
developed in the Eastern Mediterranean during the late Bronze Age (1550-1180 BC). It shows how the
details of these networks that are indicated by surviving textual sources, including documents from the
archives of Eqyptian, Hittite, Ugaritic and Babylonian rulers, can be supplemented by an ever-increasing
body of archaeological evidence to reveal a wide range of raw materials, trade goods and luxury items
being shipped between the élites of the Eastern Mediterranean in this period.

RESUME. Cette contribution étudie les vastes réseaux internationaux d’échange maritime qui se sont
développés en Méditerranée orientale vers la fin de I'Age du bronze (1550-1180 av. ].-C.). En s‘appuyant
sur des sources textuelles d'origine, et notamment des documents issus des archives des souverains
égyptiens, hittites, ougaritiques et babyloniens, et en les comparant a l'ensemble de plus en plus fourni
de preuves archéologiques, elle révéle le vaste éventail de matiéres premiéres, de marchandises et de
produits de luxe qui transitaient par bateau entre les élites de Méditerranée orientale a cette période.

During the Bronze Age (c. 3200-1180 BC) a growth in long-distance exchanges is
visible in the Eastern Mediterranean, picking up in the Late Bronze Age (c. 1550~
1180 BC), which is generally described as an international period. International
networks linking the Levant, the Aegean and Egypt are documented since at
least the Middle Bronze Age, by Aegean type paintings in the Levant (at Alalakh,
Qatna and Tell Kabri) and in Egypt (at Tell el Daba). Moreover, a text from Mari
demonstrates that, in the coastal region of the Levant, the city state of Ugarit was
already an active trading hub where tin trade was conducted with Minoans, with
the help of a translator.! During the Late Bronze Age, the intensification of exchange
is documented by archaeological material itself as well as by ancient texts, be they
private or official letters, administrative documents or tales and stories. At this

! Royal Archives of Mari, no. 556 (29-31), in BARDET G., JOANNES F., LAFONT B., SOUBEYRAN
D. and VILLARD P., Archives Royales de Mari XXIII, ‘Archives Administratives de Marf’, vol. I,
Paris: Editions Recherches sur les Civilisations (1984), p. 528.
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time, the major powers (Egypt, Hatti, Mitanni and Babylon) had close relationships
marked by a frequent exchange of official and/or diplomatic letters. These letters,
preserved in royal or official archives, the most famous one being located at tell
el-Amarna, dealt with gift exchanges, weddings, policy and transactions. Diplomatic
letters begin with a salutation, in which the most important objects or persons for
the state are enumerated. Typically, the ruler’s army, horses, chariots and wives
are mentioned, each of them individually attesting to his power and supremacy.?
Then, the real subject of the letter is addressed, and it is in this part that exchanges
of prestige objects are discussed.

Fig.1 Mycenaean amphoroid krater with representations of chariots. H. 36.7 cm, diameter 27.2 cm.

Fig. 2 Copper oxhide ingot from Cyprus. L. 44.5 cm; W. 36.5. MMA 11.140.7.

An ever-increasing number of imported goods are archaeologically
documented on the coasts of the Eastern Mediterranean, with, for instance,

Army, horses and chariots were part of the military ‘equipment’ and denote the intrinsic
power and possible supremacy of the state by force. Royal spouses were part of diplomatic
negotiation, and the exchange or royal princess was common in the Near East and attested
to the power and ‘prestige’ of the husband.
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imports from Egypt, Cyprus and the Aegean in the Levantine regions. Ceramics
imported for their shapes (see fig. 1) or their content were, of course, the most
significant in numbers. Perishables and food staples such as wine, oil, dry fish
and grains were exchanged across the Mediterranean, along with prestigious
items. Refined luxury objects of the so-called ‘international style’, mixing
elements of Near Eastern, Egyptian, Levantine and Aegean iconographic
traditions were highly sought after by the Late Bronze Age élites. These objects
were certainly crafted in diverse regions using luxurious materials such as
silver, gold, ivory, ostrich eggs, faience, glass and other precious materials. The
most characteristic objects of the international style are finely carved metal
bowls, faience drinking cups in the shape of feminine heads or animal heads,
and ivory cosmetic boxes. Possessing such objects not only allowed their owners
to express their status and superior rank, but also to highlight a link with exotic
countries. These products were not the only luxuries to be exchanged, and raw
materials allowing their production, such as ingots of copper (see fig. 2), were
an essential part of the trade. These goods were mostly transported by ship.

SHIPS AND TYPES OF SHIPS

A wealth of archaeological research throughout the eastern Mediterranean
region has provided examples of ship representations, modelled, painted,
incised or engraved on various media (ceramic, stone, ivory, clay, metal, wood).
Representations of ships appear on a limited number of items, such as cylinder
and stamp seals, seal impressions, vessels and ceramics, and they also appear as
graffiti on building walls, cave walls, stone objects and small personal objects
such as ceramics. Objects in the shape of ships are typically terracotta models and
vessels. For instance, in Crete, ship representations are well attested until the 16
century BC on amygdaloid seals (ships or part of ships), and on paintings found
on the island of Santorini.*> However, Late Bronze Age representations in Crete
and elsewhere in the Mediterranean tend to be less common. Different types of
ships are known from textual sources as well as from iconography, but it is often
impossible to attribute a ship type, known by textual sources, to a specific ship
representation. As Bronze Age seafaring is treated in a different chapter, I will
not discuss the representations, but I will, however, highlight the most important
features of Mediterranean Bronze Age ships, allowing us to understand better the
types of navigation. For instance, the presence of crows’ nests on the top of the
Syrian ships, represented in the late-15"-century BC Egyptian tomb of Kenamun
at Thebes, indicates that their crews used them to detect landmarks on the
horizon and to spot the shore after crossing the open sea (see fig. 3). The seafaring

3 See for instance BASCH L., Le Musée imaginaire de la marine antique, Athens: Institut Hellénique
pour la Préservation de la Tradition Nautique (1987), pp. 93-132; WACHSMANN S., Seagoing
Ships & Seamanship in the Bronze Age Levant, College Station, TX: A & M University Press (1998),
pp. 83-122.
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ships from the Tomb of Kenamun were rigged with an almost central mast and
square sails. Such sails were common to many Mediterranean civilizations with
little change until the Roman period, and were used mostly when sailing with the
wind astern or % astern, but it might also have been possible to sail 90° from the
wind.! It was almost impossible to sail against the wind, even when rowing. Those
sailing trims probably caused the boats to drift from their main course, even if
they had a proto-keel, or an anti-drift fin.

/\%ﬁ»\\ bx

Fig.3 Representation of Syrian ships moored in an Eqgyptian harbour, while their crew is
unloading the cargo later weighted by Eqyptians, Tomb of Kenamun (TT162), Dra Abu el-Naga,
Thebes, Egypt, 18" Dynasty, after Davies and Faulkner 1947, ‘A Syrian trading venture to Egypt’,
Journal of Egyptian Archaeology 33, pl. 8.

Ships were essential for the maintenance of international trade, allowing
participating states to maintain their socio-economic status while acquiring long-
distance prestige imports. Exchanges of precious or highly technical objects were
part of the international protocol, demonstrating the participation of élites to an
international koiné. Although there is no clear mention of sale or exchange of ships at
an international level, mentions of parts of ships in official or diplomatic contexts attest
to the importance of this form of transportation for the Late Bronze Age states.

Texts document the exchange of specific parts, technical parts, or long pieces
of wood meant either to be reworked or used as is. This is probably due to the
relative complexity of the technical aspects of ship-building and to the difficulty
in acquiring long pieces of wood, necessary for masts and keels. Therefore, these
particular pieces were of special interest to the states. In one of the Amarna
letters, the governor of Alashyia (Cyprus) writes to the Egyptians and reminds the
administration of a cargo he has already shipped with a ‘beam for a ship’.* In all
these letters the ship’s part are not described in detail and it is difficult to propose
an interpretation. Should we understand from the phrase ‘beam for a ship’ a
‘beam’ that will be cut and used for shipbuilding, or a ‘beam’ that will be used as a
single piece on the ship, i.e. as a keel or a mast? Masts are of prime importance for

* ARNAUD P., ‘Sailing 90° from the wind: norm or exception?’, in Maritime Technology in the
Ancient Economy: Ship-design and Navigation, ed. W.V. HARRIS, and K. IARA, Journal of Roman
Archaeology, Supplementary series no 84 (2011), 147-160.

5 EA (= letter from El-Amarna) 40: (6-11) ‘My brother, before the ar[ival of Su]mitti, I send t[o
him] 9 (talents) of copper, 2 pieces of i[vor]y, 1 beam for [a ship], but h[e] gave [no]thing
to me, and y[ou se]nt (only some) ivor[y], my brother’; MORAN W.L., The Amarna Letters,
Baltimore: Johns Hopkins University Press (1992), p. 113.
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a ship, and have to be of good quality to avoid breaking during stormy weather.
They were, therefore, actively sought after in the Mediterranean, and seemed
to have been rare, as in the text from Ugarit (modern Ras Shamra in North West
Syria), in which the Cypriot partner answers that there is no tall mast.®

An exceptional letter from Ramses II to Hattushili III, preserved in the
Hittite archives, attests to maritime technological transfers between the eastern
Mediterranean powers. In this diplomatic text, Ramses II says that he is sending
a ship to Hatti and that he will send another one the following year. The Pharaoh
then recommends that the Hittite’s royal carpenters make a drawing of the ships
in order to copy them (i.e. build replicas).” This text therefore shows a transfer
of technology and proves that by the 13% century BC ship typology within the
eastern Mediterranean is a more complex problem than it has been thought
before. The copy of an Egyptian boat by the Hittite would probably mean that
the general look of the ship would have been that of an Egyptian vessel, thereby
making it extremely difficult to differentiate ships and their origin simply based
on representations on artefacts or wall carvings. Technological innovation
was therefore highly important for the different powers, and one can imagine
that by the 13" century BC several ship types were in use across the Eastern
Mediterranean, sharing technical elements from diverse origins and frequently
built of pieces with diverse geographical provenances.

SHIPWRECKS AND THEIR CARGOES

An increasing number of shipwrecks dating to the Bronze Age are known,
documenting the diversity as well as the quantity of trade in the Eastern

¢ RS (= text from Ras Shamra/Ugarit) 19.115; the fullest publication of texts from Ugarit is
MARTINEZ E.R., FISHER L.R., RUMMEL S., WYATT N., CUNCHILLOS J.L., DAHOOD M. and GORDON
C.H., Ugaritic Library, 12 vols, Pontifical Biblical Institute: Sheffield Academic Press, Faithlife
(1967-2007).

7 KUB (= Cuneiform documents from Boghazkdi/Hattu$a) III 82; tablets from the Hittite
royal archives are published in EDEL E., Die dgyptisch-hethitische Korrespondenz aus Boghazksi
in Babylonischer und hettitischer Sprache, Band 1 und II, Opladen: Westdeutscher Verlag
(1994). On the maritime texts see MEEKS D., ‘Navigation maritime et navires égyptiens :
les éléments d’une controverse’, in Techniques et économie antiques et médiévales : le temps de
l'innovation, colloque d’Aix-en-Provence, mai 1996, ed. D. MEEKS and D. GARCIA, Paris: Errance
(1997), pp. 175-194; POMEY P., ‘Le rdle du dessin dans la conception des navires antiques. A
propos de deux textes akkadiens’, in L’Apport de 'Egypte a Uhistoire des techniques, Méthodes,
chronologie et comparaisons, Bibliothéque d’Etude 142, ed. B. MATHIEU, D. MEEKS and M. WISSA,
Cairo: Institut frangais d’archéologie orientale du Caire (2006), pp. 239-252 and POMEY P.,
‘On the Use of Design in Ancient Mediterranean Ship Construction’, in Creating Shapes in
Civil and Naval Architecture, A Cross-Disciplinary Comparison, ed. H. NOWACKI and W. LEFEVRE,
Leiden: Brill (2009), pp. 49-63. The drawing was probably more a sketch with indications of
the dimensions and of the main characteristics of the ship than a real ‘architect’s’” plan. It
is plausible that such plans were not sufficient to build the ship, but offer certainly enough
information to define the architectural project and/or to capture the essential visual
characteristics of the ship, ibid. pp. 54-57.
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Mediterranean. The earliest Bronze Age wreck was found off the shore of the
small island of Pseira in Crete. It dates to the Middle Minoan IIB (1800-1675 BC)
and possibly transported a cargo of olive oil and wine.? Although other early
wrecks exist, the most interesting ones for our discussion date to the Late Bronze
Age and are located on the southern coast of Turkey as well as in Greece.

The Iria Point wreck is located near the Iria promontory on the north coast
of the Argolid bay. The site was discovered in the 70s, but was only excavated
between 1990 and 1994 by H. Pennas. The preserved cargo, dated to about
1200 BC, is composed of ceramics, the majority of which are of Cypriot origin.
This ship is estimated to be about 7 m long,’ but it is also possible that only the
part of its cargo stored in non-perishable containers was preserved, or that part
of the wreck had been salvaged in Antiquity due to its proximity to the shore and
relatively shallow depth (20 to 28 metres).

The Cape Gelidonya wreck, dated to the 13% or the 12 century BC, was found
by sponge divers on the southern coast of Turkey. Excavations started under Peter
Throckmorton and continued under George Bass.!® The cargo was comprised of
about 40 copper oxhide ingots, 18 bronze discoidal ingots and copper bar ingots.
Traces of tin were found. The rest of the cargo was made of hundreds of used
metallic utensils, likely meant to be recycled.

The Uluburun shipwreck, dated to the end of the 14" century BC, contained a
variety of raw materials as well as refined goods. It sank near the rocky promontory
of Uluburun in southern Turkey, probably due to a strong storm with southern
winds. The wreck lies on a steep slope and its cargo scattered on the rocky
sea-floor. Excavations, conducted by George Bass and Cemal Pulak between 1984
and 1994, revealed the wealth of the ship. The cargo included raw materials such
as ingots of copper, tin, and glass, logs of ebony wood and ivory. Several types of
manufactured products, for instance ceramics, faience drinking cups, were found
with other exotic goods. The majority of the ship’s cargo consisted of 11 tons of
metal ingots, copper and tin in a 10 to 1 ratio, ideal for bronze production. When
the site was first visited by archaeologists, four rows of so-called oxhide metallic
ingots were visible. Their rectangular form, with four handles, was first thought
to represent the shape of an oxhide, possible attributing them a specific trade
value. The main cargo of the wreck consists of pure Cypriot copper in the form of
354 oxhide ingots of about 24 kg each (e.g. fig. 2). Among these, 31 had only two
handles." Six smaller oxhide ingots along with 121 bun-shaped ingots and other

® BONN-MULLER E., ‘First Minoan shipwreck’, Archaeology 63.1 (2010), 44-7.

° VICHOS Y., ‘The Iria Point Wreck: The Nautical Dimension’, in The Iria Point Wreck:
Interconnections in the Mediterranean ca. 1200 BC, Proceedings of the Internationnal Conference,
Island of Spetses, 19th September 1998, ed. W. PHELPS, Y. LOLOS and Y. VICHOS, Athens: Hellenic
Institute of Marine Archaeology (1999), p. 83.

10 BAsS G.F., Cape Gelidonya. A Bronze Age Shipwreck, Transactions of the American Philosophical
Society 57.8, Philadelphia: American Philosophical Society (1967).

1 PULAK C., ‘The Uluburun Shipwreck and Late Bronze Age Trad’, in Beyond Babylon, Art, Trade
and Diplomacy in the Second Millennium B.C., ed. J. ARUZ, K. BENZEL and J.E. EVANS, New Haven:
Yale University Press (2008), p. 291.
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fragments were also recovered from the sea-floor. In addition to copper, ingots
of tin were also transported. Several shapes are attested: oxhide, discoid and
slab. Some of these ingots had been cut in halves or quarters before being loaded
on the ship, perhaps indicating that these ingots had been stored and partially
used before being shipped. Sources of tin in the ancient Near East are subject to
discussion, and if it is possible that Anatolian ores were exploited during the Late
Bronze Age, it is certain that the tin-producing regions east of Mesopotamia were
also shipping their metal during the Bronze Age.

The ship was also loaded with about 150 Canaanite jars. About half of these
contained terebinth resin probably originating from the area around the northern
Jordan valley, the Sea of Galilee and north-west of the Dead Sea,? and certainly
destined for the flourishing perfume industry of the Aegean.

Some 350 kilograms of cobalt blue and turquoise glass, in the shape of
truncated small ingots, originated from Egypt as well as the Near East. The cobalt
blue glass is chemically comparable to vessels found in El-Amarna in Egypt and
to Mycenaean relief beads. Eighteen ebony logs of about one metre long were
being transported. They were exported from tropical Africa, and a favourite
material for furniture such as beds, chairs, footstools, thrones, etc. Raw ivory,
also destined to be processed at the place of arrival, was part of the shipment.
Sections of a large elephant tusk along with 14 hippopotamus tusks would have
enabled any workshop to design furniture inlays, carve figurines, design circular
containers, as well as pins, buttons, beads and other small objects. Three ostrich
eggshells would have been turned into composite vases with additional handles,
spouts and bases, as examples found in Greece suggest.

The Uluburun cargo also included diverse manufactured goods such as Cypriot
pottery, metal vessels, gold and silver scrap and jewellery, wooden vessels, glass
and faience beads and probably textiles. It had a capacity of at least 20 tons, and
was probably between 15 and 18 metres long. It also carried 24 stone anchors,
some of which stored within the cargo. Although only partially preserved the
hull was made of cedar and assembled with pegs and mortises, as later Greek
and Roman ships were. Part of a small keel or proto-keel was also preserved.
Remains of wickerwork fencing were observed which may be compared to the
representations of Syrian boats from Kenamon'’s tomb (see fig. 3). The name of
this type of ship is known by an inscription from the temple of Ramses III at
Medinet Habu, where a ship of the Menesh type is written with a determinative
closely resembling the Syrian boats from the tomb. It might therefore be the case
that the Uluburun ship resembled the ships represented in the Egyptian tomb of
Kenamun and could have been identified as a Menesh ship. The ship was probably
following an east-west route when it sank. The majority of the material on board
was of Syro-Canaanite and Cypriot origin, and it is likely that the ship was sailing
east towards the Aegean, either heading for the Greek mainland according to the
excavator, or maybe to the Dodecanese (see fig. 4).

2 WELTER-SCHULTES F.W., ‘Bronze Age Shipwreck Snails from Turkey: First Direct Evidence for
Oversea Carriage of Land Snails in Antiquity’, Journal of Molluscan Studies 74 (2008), 84-85.
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THE BRONZE AGE EASTERN MEDITERRANEAN
TRADE INFRASTRUCTURES

Bronze Age sites indicate that commerce seems to have been of prime importance.
The Nile Delta was probably a good sheltered harbour zone, and we know for
instance that Wenamun boarded a sea-going ship in Tanis, the relatively new
capital. But, at a prior date, and before the change of capital, Pi-Ramses/Avaris
was the great harbour town of the region. This change of capital city can be related
to a change in the Nile Delta hydraulic system,”* which clearly demonstrates
the importance of economic factors for city settlement: the silting-up of the
Nile Pelusiac branch led to the collapse of maritime and fluvial exchanges and
communications, and thus to the relocation of the capital. The main harbours of
the Late Bronze Age Eastern Mediterranean were all located in or near favourable
maritime shelters (bays, islands or capes) while having an accessible hinterland,
allowing the redistribution of traded goods. But good natural harbours were
uncommon and, in exceptional cases, the natural environment surrounding these
harbours was modified to facilitate maritime travel. Being able to determine the
position of a ship along a coastline is essential for a mariner and can be achieved
through the use of landmarks. These leading marks can be natural, such as cliffs
or particular rocky shapes easily recognizable near the shore. For instance,
the deep bay of Minet el-Beida, the harbour town of Ugarit, is one of the best
shelters of the Levantine coast,"* and can be easily recognized by the high white
rocks enclosing the bay. But with the development of maritime exchange and
navigation on the high seas, sailors might also have needed other distinctive
markers, located on high points, the first objects visible when land would come
into sight. The city of Ugarit, situated on a tell less than one kilometre inland
from its harbour, was topped by two tower-like temples, each about 20 metres
high. The temples, dedicated to a weather god and to an earth god, crowned the
acropolis, and could be used as a double landmark. Indeed, two 20 metre-high
towers atop a 20 metre-high tell (a total height of 40 meters), even if located
about one kilometre inland, would become visible from out at sea long before
anything else on the shore below. As such, these temples were ideal landmarks to
lead mariners in to the city’s harbour.” According to Marguerite Yon, we can also
suppose that optical signals may have been used between the top of the towers
and the harbour of Minet el-Beida as well as the promontory of Ras Ibn Hani.

3 SCHEEPERS A., ‘Anthroponymes et toponymes du récit d’Ounamon’, inPhoenicia and the Bible,
Proceedings of the Conference held at the University of Leuven on the 15th and 16th of March 1990,
Studia Phoenicia XI, ed. E. LIPINSKI, Leuven: Orientalia Lovaniensia Analecta 44 (1991), p. 64.

Tt was the only safe shelter along the Levantine coast during the exceptionally strong storm
of 1968. SAADE G., ‘Le port d’Ougarit’, in Le Pays d’Ougarit autour de 1200 av. J.-C., Actes du
colloque International, Paris, 28 juin-1er juillet 1993, Rivista degli studi orientali XI, ed. M. YON, M.
SZNYCER and P.BORDREUIL, ERC (1995), p. 211.

5 YON M., ‘The end of the Kingdom of Ugarit’, in The crisis Years: The 12th century B.C. From Beyond
the Danube to the Tigris, ed. W.W. WARD and M. SHARP JOUKOWSKY, Kendall: Hunt Publishing
Company (1989), p. 116; SAUVAGE C., Routes maritimes et systémes d’échange internationaux au
Bronze Récent en Méditerranée Orientale, Travaux de la Maison de I'Orient 62, Lyons: Maison de
I'Orient et de la Méditerranée (2012), pp. 72-73.
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Man-made docks are attested on the Nile banks in Egypt as seen, in figure 3,
where the Syrian merchants are using footbridges to unload their cargo onto the
city dock at which their ships are moored. Similar installations are also attested
along the Levantine coasts, at Tell Habu Hawam and Early Iron Age Dor, while
texts from Ugarit mention the docks of the harbour.*® Possible ship-sheds were
also identified at the harbour site of Kommos in Crete."”

TRADE, MOTIVATIONS AND POWER

The official character of Late Bronze Age International exchanges is attested
by iconography as well as by texts. The most famous representations are those
of tribute-bearers painted on the walls of the tombs of ancient Egyptian state
officials. For instance, in the Theban tomb of Reckmiré, vizier of Thutmose III
and Amenhotep I, five registers depict foreign envoys bringing tribute (see fig.
5). Each register represents a different region, characterized by specific costumes
and physical details. Goods presented to the large vizier and officials on the right
are of course characteristic of their countries of origin, but could also have been
previously acquired through trade. For instance, on the second register from the
top the Keftiu envoys, from Crete or the Aegean, are dressed in colourful skirts
reaching their knees. They are carrying precious vases made of silver, gold and
maybe electrum, which are characteristic of the Aegean. An elephant tusk from
Africa or the Near East (on the far left) and oxhide ingots (middle of the register)
are also brought to the Egyptians. Below the Keftiu, Nubians dressed in short
kilts are bringing gold, elephant tusks and animal skins as well as live animals
(leopards, baboons, monkeys and giraffes). They are also bringing ostrich eggs and
logs of ebony wood (in the middle), which would have been use to manufacture
furniture (boxes, beds, chairs) or finely carved utensils. The Syrians, immediately
below, are wearing long white dresses with colourful borders and are bringing
precious vases, Canaanite jars filled with oil or wine, bows and their quivers, a
chariot and its two horses, a small bear, an elephant and ingots, maybe of Cypriot
copper. Such diversity of goods is of course reminiscent of the Uluburun cargo,
but also attests that countries could re-exchange goods, and that international
trade was multidirectional.

' STERN E., Excavations at Dor, Final Report, Vol IA. Areas A and C: Introduction and Stratigraphy,
Qedem Reports 1 (1995), 339; J. Balensi’s communication, see SAUVAGE, Routes maritimes et
systémes d’échange internationaux au Bronze Récent en Méditerranée Orientale, op. cit. fig. 13; RS
17.133 and RS 20.008.

7 SHAW M.C., ‘Late Minoan I Building J/T, and Late Minoan III Buildings N and P at Kommos:
Their Nature and Possible Uses as Residences, Palaces, and/or Emporia’, in A Great Minoan
Triangle in South-Central Crete: Kommos, Hagia Triadha Phaistos, Proceedings of the Kommos
Symposium held at the Royal Hotel, Toronto, Canada on December 29, 1984, Scripta Mediterranea VI,
ed. J.W. SHAW and M.C. SHAW (1985), pp. 19-25. For a recent appraisal of the evidence see
BLACKMAN D., ‘Minoan shipsheds’, Skyllis, Zeitschrift fiir Unterwasserarchdologie, 11.2 (2011), p.
4-11.
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Fig.5 Reckmire and other high officials receiving tributes and prisoners represented on 5
registers. The tribute bearers from Punt, Keftiu, Nubia, and Syria are piling up their goods in front
of Egyptian scribes, tomb of Reckmire (TT 100), Thebes, Eqypt, 18" Dynasty, after Davies 1935,
Paintings from the tomb of Reckmire at Thebes, pl. XXII

Although it is certain that some Levantine states paid an annual tribute to the
Egyptian court, it is, however, unlikely that the peoples of the Aegean paid such
vassalage fee. Aegean diplomatic ‘gifts’ were certainly sent to Egypt, but such
‘gifts’” often seem be part of official trade because, to avoid losing his status, the
recipient of the gift needed to send a counter-gift of an equal or better value. The
Amarna letters, along with other textual sources from the period, further attest
the movement of goods and the exchange of gifts in the Eastern Mediterranean
and Near East. These letters are the correspondence between the pharaoh of
Egypt and other royal courts that were kept in Amenhotep IV-Akhenaten’s newly
founded capital Akhet-aten, modern tell el-Amarna. Within the Amarna corpus,
contestation letters show that these gifts were not gratuitous and that in return
goods of specific values, or the granting of requests, were expected. Therefore
the counter-gift was thought of as a payment that could be negotiated and the
value of which could be contested. For instance, in EA 7, the Babylonian king
contests the quality of gold that was previously received:®

EA 7:1send to my brother 4 minas of beautiful lapis lazuli as a routine greeting-
gift. In addition, I send my brother 5 teams of horses. As soon as the weather
improves, my next messenger to come I will have bring many beautiful
greeting-gifts to my brother. Furthermore, whatever my brother wants, let
my brother just write to me so it can be taken from the house. (63-72) Being
engaged on a work, I write to my brother. May my brother send me much
fine gold so I can use it on my work. But the gold that my brother sends me,
my brother should not turn over to the charge of any deputy. My brother
should make a [personal] check, then my brother should seal and send it to
me, Certainly my brother did not check the earlier (shipment of) gold that my
brother sent to me. It was only a deputy of my brother who sealed and sent it

18 Translation from MORAN, The Amarna Letters, op. cit. pp. 13-14.
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to me. When I pu[t] the 40 minas of gold that were brought to me into a kiln,
not (even) [10, I sw]ear, appear[ed].

Of course, other types of texts in Egyptian, Ugaritic, Akkadian and Hittite
also provide a wealth of information regarding exchange. For instance, the tale
of Wenamun, a literary Egyptian text, relates the journey of a priest of Amun
in Thebes, whose mission is to acquire cedar wood for the construction of the
God’s sacred barque. This text presents a picture of transactions and trading
difficulties between Egypt and the Levant at the beginning of the 21* Dynasty,
in the 11" century BC. The long journey of Wenamun lasted for about two years,
and originated in Thebes. From there, Wenamun sailed north to Tanis, the new
capital in the Nile Delta, where he embarked for the Levantine coast. During his
travels, part of his belongings were stolen in Dor, before his arrival in Byblos. It is
there that he negotiated with the prince of the town to obtain cedar wood. While
trying to sail back to Egypt, the hero was wrecked on Cyprus by a strong storm.
The text, incomplete, stops when Wenamun negotiates shipwreck rights with the
queen of the island. This text, which is not a historical document, nevertheless
provides a vivid picture of trade customs and attests, for example, to the time-
consuming aspect of ancient trade: Wenamun has to wait for an audience with
the prince of Byblos, he then has to negotiate for the wood, allow some time to
have the wood cut, let it dry, then have it transported to the sea shore before
finally being able to load it on his ship.

The acquisition of foreign goods was, therefore, time consuming for the state
and its agents. These international ‘traders’ were high officials who either had
ties with the royal power or with state institutions, as in the case of Wenamun.
Although part of the agents’ motivation might have derived from possible profit
while conducting trade on the side of their official mission and while getting
‘gifts’ from the host country, it seems that their main ambition was to gain
prestige and status.

This situation is best exemplified by the Ugaritic text RS 16.236, which
describes the tax exemption of Sinaranu, when returning from Crete:*

(I. 1-6) Starting from today, Ammistamru, son of Nigmepa, king of Ugarit,
declared Sinaranu, son of Siginu ‘pure’: as [the sun] is ‘pure’, he is pure.
(1. 7-9) His [grain], his wine, his oil should not enter into the Palace. His ship is
‘pure’; (1. 10-13) (it is only if) his ship arrive from Crete (that) he will offer his
gift to the King, but (1. 14-17) the herald would not call his house for anything.
Sinaranu will devote himself to the King [his Lord, him?] and his sons (are
destined) to the sha r[eshi]. Shall Baal, Lord of the Mount Hazi, destroy [any]
one who will contest those words! [...], for the sons of his sons, for ever!

¥ Translation from LACKENBACHER S., Textes Akkadiens d’Ugarit : Textes provenant des vingt-cing
premiéres campagnes, Littératures anciennes du Proche-Orient 20, Paris: Editions du CERF (2002),
pp. 310-311.
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Sinaranu is well known from other sources. He was a high official, and a trader
with direct ties to royalty.” The study of other texts shows that international
traders in Ugarit were dependant upon the palace.” So, this text describes an
international trader on his return from a commercial trip to Crete at a time
when very little archaeological evidence for direct contacts between Ugarit and
Crete exists. Indeed, 13™-century BC artefacts tend to show that long-distance
relationships in the Eastern Mediterranean were indirect, and that Cyprus was the
main intermediary link between different areas, as Cretan ceramics sometimes
bear Cyprio-Minoan marks, the Cypriot writing system, showing evidence of
Cypriot transit. The unusual character of Sinaranu’s trip, as demonstrated by the
archaeological evidence, is further emphasized by the tax exemption. To please
the king, Sinaranu (or someone belonging to his firm) made an exceptionally
long trip and skipped the normal Cypriot intermediary. The result was a singular
trading trip, likely considered prestigious by the King. This allowed Sinaranu to
gain not only the King’s consideration, and a probable status increase, but also a
substantial profit on the untaxed goods.

Although Sinaranu’s text refers to the ship as ‘his ship’, we cannot consider this
statementasaproofof private ship ownershipinthe Late Bronze Age Levant.lalready
mentioned how vital ships were to the States, and the royal concern associated with
their building and the trading of specific parts. I suggested elsewhere that traders
and mariners had to lease or borrow ships through the state.?? Captains and traders
did not own their ships. In Egypt, such ships were probably built in royal shipyards,
and were constructed of imported wood such as cedar. Ship-building technology
and restrictions gave the boats a special character, because they were difficult to
produce, costly to maintain, and highly restricted. Long distance sea-trading ships
belonged to the state and were a royal privilege. This proposal also tends to be
confirmed by the status of Ugarit’s harbour, Minet el-Beida. The gate of the royal
area on the tell of Ugarit was directly overlooking the harbour and it is likely that
this was meant to reinforce royal supervision over the harbour, which might have
been a royal property, as proposed by D. Pardee.

This royal international trade was also well regulated by international laws
and customs, glimpses of which can be gleaned from Ugaritic, Egyptian and
Hittite texts.? For instance, some of the Amarna letters address trade problems,

2 See for instance RS 16.206.

2L SAUVAGE C., ‘Quelques figures de commercants d’apres les textes égyptiens et ougaritiques,
au Bronze Récent’, in Autour de Polanyi: vocabulaires, théories et modalités des échanges, ed. P.
CLANCIER, F. JOANNES, P. ROUILLARD and A. TENU, Paris: De Boccard (2005), pp. 155-170;
SAUVAGE C., ‘Les navigateurs et commergants maritimes du Bronze Récent dans le bassin
oriental de la Méditerranée’, in LE BOHEC Y., Voyageurs dans 'Antiquité, http://cths.fr/ed/
edition.php?id=4268 (2008).

22 SAUVAGE, Routes maritimes et systémes d'échanges internationaux, op. cit., pp. 152-167.

% SAUVAGE C., ‘Evidence from old texts: Aspects of the Late Bronze Age international
maritime travels and trade regulations in the Eastern Mediterranean’, in Intercultural
contacts in the Ancient Mediterranean, Orientalia Lovaniensia Analecta 202, ed. K. DUISTERMAAT
and I. REGULSKI, Leuven: Peeters, (2011), pp. 433-443; SAUVAGE, Routes maritimes et systémes
d’échange internationaux, op. cit., p. 167-176.
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such as caravan looting, the death or murder of traders, and make allusions to
rules or legislation to solve these problems. Entry into a territory was controlled
by forts and border patrols, and one needed a pass to enter, probably provided by
the state administration, while also paying taxes on transported good.

CONCLUSION

Bonze Age international trade was motivated by the exchange of luxury objects,
made of precious materials, which allowed their owners to increase their status
and prestige. Along with these prestigious materials, other commodities such as
wine, grain and oil circulated in the eastern as attested by the cargoes found at
Pseira (Middle Bronze Age) and Iria Point (end of the Late Bronze Age).

Although the exact nature of Late Bronze Age international trade is still
debated, textual and archaeological evidence suggest that much, if not all, of the
international long-distance trade originated at palace level, with agents working
for the king to increase their personal status, while obtaining tax-cuts based on
the perceived prestige of their transactions. These transactions were either purely
commerecial, or could take the shape of an exchange of gifts, based on the obligation
of reciprocity. Cargoes were diverse, and goods from different origins could have
been shipped at the same time by one country. The intensification of exchanges
certainly allowed for the parallel development of rules governing transactions and
of measures to prevent and punish the looting of caravans and ships or the murder
of traders. Bronze Age trade was well organized, regulated, and certainly followed a
strict protocol, meant to facilitate exchanges across a wide maritime territory and
between different cultures.
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DEVELOPMENT OF MARITIME TRADE IN THE
EGYPTIAN WORLD DURING THE LATE BRONZE AGE

GRACIELA GESTOSO SINGER is a Senior Researcher at the Pontifical Catholic
University of Argentina

ABSTRACT. This contribution analyses maritime trade in the Eastern Mediterranean during the
Late Bronze Age (c. 1570-1200 BC), focussing on interconnections between Eqypt and the states in
Western Asia, and the role played by trade in the growth of these states. It shows that economic
exchanges were embedded in an overall standardized pattern of high-level diplomatic interactions
between rulers, whose customary metaphor was that of ‘brotherhood’ and ‘friendship’.

RESUME Cette contribution analyse le commerce maritime en Méditerranée orientale pendant
I'Age du bronze récent (c. 1570-1200 av. J.-C.), en s'intéressant particulierement aux interactions
entre I'Egypte et les Etats d’Asie occidentale et au role du commerce dans la croissance de ces Ftats.
Elle montre que les échanges économiques s’intégraient dans un modeéle général et standardisé
d’interactions diplomatiques entre les souverains, qui se définissait par la métaphore traditionnel-
lement usitée de « confrérie » et « camaraderie ».

INTRODUCTION

This essay analyses the development of the maritime trade in the Eastern
Mediterranean during the Late Bronze Age (c. 1570-1200 BC) and the
interconnections between Egypt and the states in Western Asia (Hatti, Mittani,
Babylon, Assyria, Alashiya/Cyprus and Canaan). International trade in the Eastern
Mediterranean played a major role in the growth of states, and their rulers began
to realize the importance of diplomacy in order to guarantee the exchange of
goods and to increase their benefits. The states were engaged in a complex
political game, between ‘independence’, ‘interdependence’ and ‘interaction’based
networks. Trade routes connected centers and enclaves, which spread different
cultural influences, including religion, metallurgy, tools, pottery, garments and
food. Economic exchanges were embedded in an overall standardized pattern
of high-level diplomatic interactions, whose customary metaphor was that of
‘brotherhood’ and ‘friendship’.
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DEVELOPMENT OF MARITIME TRADE

The Late Bronze Age is marked by important changes in the political and
economic organization in the ancient Near East: (a) a rise in urbanization and
political development, and (b) an increase in international interconnections in
the Eastern Mediterranean, facilitated by maritime contacts. There are multiple
levels of political and economical interactions between centers in the ‘Eastern
Mediterranean World System’, defined as ‘interregional exchanges that involved
the transfer of bulk goods and manufactures to and from the Aegean, Egypt, the
Syro-Canaanite coast, Cyprus and Anatolia’.! Egypt lacked major resources, such
as timber, resins, wine, olive oil and silver, which were obtained from regions
outside the traditional borders of the country or beyond in the ‘unknown world’.
In return, Egypt provided gold, copper, turquoise and other semi-precious stones
from controlled areas, and ivory, ebony and other luxury goods from southern
African regions, acquired in royal expeditions.

For Egypt, the control of the Syro-Palestinian corridor guaranteed the control
of the main land routes to Mesopotamia and beyond. The main routes were:
the Via Maris and the ‘King’s Highway’. The Via Maris is the modern name for
an ancient trade route, which linked Egypt with the Syro-Palestinian corridor,
Anatolia and Mesopotamia, bordering the coasts of the Mediterranean Sea.
The ‘King’s Highway’ was an important trade route which began in Egypt and
stretched across the Sinai to Aqaba, turning northward across Jordan, leading to
Damascus and then to the Euphrates in Mesopotamia.

In antiquity, the average travelling speed by land was about 30 km a day in
desert areas; while sailing upriver - in the Nile - one could cover distances varying
from 17 to 140 km a day, depending on the ship, wind and currents.? Though
overseas navigation was dangerous, it enabled relatively efficient transportation.
Ships sailing downwind could reach speeds of about 10 km per hour, thereby
travelling more than 200 km a day. The trips often took place from late spring to
early autumn, when conditions were most favorable.

Regarding the maritime routes, the Via Mediterranea was used during the
XVIII* dynasty, which linked Egypt with the Levant, bordering the coasts of the
Mediterranean Sea from the Delta of Egypt to northern Syria. From there, the
route started from Minet el-Beida (port of Ugarit) and headed west to Cyprus
(Enkomi and Kition) and finally to the southern coast of Asia Minor (Kas, in
Turkey). The most important cities located in the Syro-Palestinian corridor were
Gaza, Jaffa, Dor and Akko (in Canaan), and Tyre, Sidon, Byblos, Sumur and Minet
el-Beida (in Syria). The control of Ugarit (in Syria), the most important trade
enclave in the Levant, guaranteed the supply of prestige goods (unguents and
perfumed oils) from the Aegean world and Cyprus and of raw materials (silver,

! KARDULIAS N., ‘Multiple Levels in the Aegean Bronze Age World-System’, in World-Systems
Theory in Practice. Leadership, Production and Exchange, ed. N. KARDULIAS, Lanham MD: Rowman
& Littlefield (1999), p. 195.

2 KOPP-JUNK H., ‘Travel’, in UCLA Encyclopedia of Egyptology, ed. E. FROOD and W. WENDRICH,
Los Angeles: UCLA (2013), p. 11.
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copper and wood) from Anatolia, Cyprus and the Syrian coast. The sea routes had
certain advantages over the land ones. A greater volume and number of products
can be carried by sea due to the capacity of the vessels compared with the volume
that can be carried by animals (donkeys and mules) and humans. Furthermore,
land transportation involved the dangers associated with inter-city political
conflicts and robbery, which were rampant in Canaan during the Amarna Period
(mid 14% century BC).* Thus, most of the grain exchanged between Egypt, Asia
Minor and Syria-Palestine was transported by sea.

Our information about shipping comes from archaeological finds at funerary
monuments in Egypt and shipwreck sites in Anatolia (modern Turkey). The reliefs
of Queen Hatshepsut’s expedition to Punt (15% century BC) at the Deir el-Bahri
funerary temple provide evidence for seagoing ships during the New Kingdom.
The reliefs depict five ships arriving at Punt, loading cargo, and departing for their
return journey on the Red Sea.* The cargo included exotic goods, such as aromatic
woods, resins, myrrh trees, incense, ebony, ivory, eye paints, panther skins and
animals (monkeys, baboons and dogs). The Punt ships would have been about
22m long, crewed by 30 oarsmen and possibly eight additional crew members.
These ships were much more streamlined than other Egyptian travelling ships,
with deeper draughts and with hogging-trusses in place to counter the waters of
the Red Sea.’ They had raised fore and aft platforms (castles) used by the ship’s
commanders, lookouts and marines.

By the time of Thutmose III (15™ century BC), the Egyptians had a long-
established overland trade route across the Sinai, a strong influence over
southern Canaan and a mature maritime trading relationship with Lebanese
cities, especially Byblos. In order to secure Egyptian military power overland into
Lebanon and Syria, Thutmose Il needed to change his strategy and to concentrate
on sea operations. The Egyptian fleet was central to the successful conduct of
three of the campaigns to the Lebanese coast and Syria. The maritime routes in
the Eastern Mediterranean formed a large trade circle, with the majority of ships
sailing counter-clockwise with the prevailing winds around the Mediterranean
Sea from Egypt to the Syrian coast, Cyprus, the southern coast of Turkey, the
Greek islands, Crete, the Libyan coast and then back to Egypt.

Later evidence suggests that the earliest wooden boats were typically of a
shell construction: a combination of planks joined together with mortise-and-
tenon joints and then sewn together to form a keel-less hull.° The invention of
the keel, most likely by Syrians or Canaanites, no later than the 15% century BC,

3 EA = Amarna Letters; cf. EA 7-8; 255.

* FATTOVICH R., ‘Egypt’s trade with Punt: New discoveries on the Red Sea Coast’, in British
Museum Studies in Ancient Egypt and Sudan, n® 18 (2012), 1-59.

> WACHSMANN S, Seagoing Ships & Seamanship in the Bronze Age Levant, College Station TX: A &
M University Press (1998), pp. 19-29.

¢ GILBERT G., Ancient Egyptian Sea Power and the Origin of Maritime Forces, Canberra: Sea Power
Centre (2008), p. 7.
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was an important advance in technology that facilitated open sea navigation.’
New Kingdom tomb paintings give us the earliest evidence for the keel. Syrian
merchant ships unloading their cargo at a Nile port are depicted on wall paintings
in Nebamun (15 century BC) and Kenamun tombs (14* century BC) in Thebes.®

During the 14 century BC, the Amarna letters (EA 39; 82; 132; 160) sent
from Cyprus, Syria and Canaan, describe the use of ships to transport goods
(grain, wood, copper and luxury objects), pack-animals and people (diplomats,
merchants, soldiers and mercenaries) between Egypt and the Levant.

Our most important evidence about shipping in the Eastern Mediterranean
during the Late Bronze Age comes from two shipwrecks in southern Turkey:
the Uluburun (c. 1320/1300 BC) and the Cape Gelidonya (c. 1200 BC).” The ship
from Uluburun was 15 to 16m long and has a capacity of 20 tons, while the Cape
Gelidonya was about 10m long and capable of carrying 10 tons. The cargoes of
these ships show that luxury items were traded from afar through Canaan via the
coastal cities overseas to the Aegean. Such long-distance trade in luxury goods
required merchants and sailors knowledgeable of value and exchange systems
and the languages of diverse societies. These traders established networks along
the main routes and settled in trading quarters, such as Minet el-Beida, Sarepta,
Tell Abu Hawam, Tel Nami and Akko.

The Uluburun ship (c. 1320/1300 BC) is the most significant key for the study
of Bronze Age seafaring. This ship was constructed by the mortise-and-tenon
method of joining planks. The Uluburun wreck is part of a transient multi-cargo
merchant shipment, which moved from region to region trading and selling a
variety of wares. The ship carried items from eight cultures: Nubian, Egyptian,
Canaanite, Kassite, Assyrian, Cypriot, Mycenaean and Eastern European. It
carried principally raw materials, such as copper (ten tons), tin ingots (one ton),
glass, elephant tusks, hippopotamus teeth, Egyptian ebony and terebinth resin;
but also finished products, such as Canaanite jars and jewelry, Egyptian scarabs
and faience, Mycenaean beads, Cypriot pottery and Mesopotamian shell rings
and seals. Its cargo reflects that it was probably part of a royal delivery or gift
exchange from a Levantine king (Syrian or Canaanite) to a ruler in the Aegean.

7 MONROE C., Scales of Fate: Trade, Tradition and Transformation in the Eastern Mediterranean ca.
1350-1175 BCE, Ann Arbor: University of Michigan (2000), p. 360.

® WACHSMANN, Seagoing Ships & Seamanship in the Bronze Age Levant, op. cit., pp. 45-47; DAVIES N.
de G. and FAULKNER R.0., ‘A Syrian trading venture to Egypt’, Journal of Egyptian Archaeology
33 (1947), 40-46, 45.

° PULAK C., ‘Uluburun Shipwreck’, in The Oxford Handbook of the Bronze Age Aegean (Ca. 30001000
BC), ed. E. CLINE, Oxford: Oxford University Press (2010), pp. 862-876 (for Uluburun); BAss
G., ‘Sea and River Craft in the Ancient Near East’, in Civilizations of the Ancient Near East, ed. J.
SASSON, New York: Charles Scribner (2000), vol. 3, pp. 1421-1431 (for Cape Gelidonya).

1 PULAK C., ‘The Uluburun Shipwreck and Late Bronze Age Trade’, in Beyond Babylon: Art, Trade,
and Diplomacy in the Second Millennium. B.C., ed. J. ARUZ et al., New York: The Metropolitan
Museum of Art Exhibition Catalog (2008), pp. 288-305.
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Alternatively, it might have been an enterprise by merchants, whose social
relations and means of exchange extended beyond the palace.

The Cape Gelidonya (c. 1200 BC) wreck seems to represent a single cargo
consignment shipment or perhaps a supply-and-demand trade in bulk
commodities. This was a small boat, about 10m in length and with a capacity of
approximately one ton. The cargo consisted of the ingredients for making bronze
implements: scrap bronze tools from Cyprus (broken plowshares, axes, adzes,
chisels, hooks and casting waste), carried in wicker baskets and intended to be
recycled; and ingots of copper and tin meant to be mixed to form new bronze.
This boat would have followed a counter-clockwise route, bordering the Eastern
Mediterranean coast, from a port in the Levant (in Syria or Cyprus), towards
the Aegean. The ship seems to have been crewed by a group of seafarers and
independent merchants, probably of Syro-Canaanite origin.?

The cargoes of these ships reflect the exchange systems used in the Eastern
Mediterranean, and the coexistence of an older, state-run and tribute/gifts-based
system, and a new, independent-run and price-based one.

THE POLITICO-ECONOMIC STRUCTURES

During the period from the sixteenth to the fourteenth centuries BC, there
were two types of politico-economic structures that ruled maritime trade and
affected the circuits of exchange between Egypt and Western Asia: ‘imperialistic’
and ‘independent’.”® Recent archaeological finds in the Eastern Mediterranean,
from Sicily to the Levant, have revealed the various networks of exchange. The
evidence found in Egyptian, Akkadian, Ugaritic and Hittite written sources allow
for the classification of the various types of commercial relationships.

In their contacts with ‘enclaves’ (Ugarit, in Syria) and commercial centers
(Alashiya, in Cyprus), the great powers usually obtained goods by regulated
exchange dictated by economic interests. In their diplomatic contacts, the great
kings regulated their interactions in a system of politically motivated exchanges
of mutual gifts. Along the Levantine corridor, Mittani, Egypt and Hatti successively
applied an imperialist policy of tribute collecting.

During the 15" century BC, the imperialistic structures - first Mittani and
then Egypt - relied on independent commercial hubs (Alashiya, in Cyprus) and
states (Ugarit), as well as on controlled Levantine ports (Byblos, Sidon and Tyre)

I GESTOSO SINGER G., ‘Forms of payment in the Amarna Age and in the Uluburun and Cape
Gelidonya shipwrecks’, Ugarit Forschungen, n® 42 (2010-2011), p. 269.

2 Ibid., p. 272; BASS G., Cape Gelidonya: A Bronze Age Shipwreck, Philadelphia: American

Philosophical Society (1967).

KNAPP A.B., ‘Independence and imperialism politico-economic structures in the Bronze

Age Levant’, in Archaeology and Ethnohistory, Annales, ed. A.B. KNAPP, Cambridge: Cambridge

University Press (1992), pp. 83-98.
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in order to obtain the materials they needed (grain, wood, metals and prestige
goods). The main strategic center in most of these transactions was Alashiya.

During the 14™ century BC important changes occurred in the politico-
economic structures of the Levant. The complex diplomatic and economic
contacts included political alliances and the exchange of gifts between the great
kings through an intricate chain of messenger-merchants who traveled between
the various courts. These contacts established a balance of power in the Levant
and new spheres of interstate interaction based on an exchange of metals, grain,
prestige goods and pack-animals.'* According to the Amarna Letters (EA 45-49),
during the reigns of Thutmose IV and Amenhotep III, Ugarit formed part of the
Egyptian sphere of influence and obtained economic advantages related to the
control of the exchange of metals and pack-animals. For Egypt, the control of
Ugarit guaranteed the supply of prestige goods (unguents and perfumed oils)
from the Aegean world and Cyprus and of raw materials (silver, copper and
wood) from Anatolia, Cyprus and the Syrian coast."” Texts from Ugarit reveal
that merchants of Ura, Byblos, Sidon, Akko and Ashkelon resided temporarily in
Minet el-Beida (the port of Ugarit) and their transactions were regulated by the
respective imperial powers, Hatti or Egypt.'®

In the middle of the 14" century BC, Suppiluliuma from Hatti took over
northern Syria, and a new competitive division developed between the Hittite
and the Egyptian spheres of influence. Alternative routes of exchange emerged,
such as via Cyprus and southern Levantine ports, in order to avoid the areas of
conflict in inner Syria. After the Hittite attack on Amka, Ugarit and Amurru lost
their economic advantages for the Egyptians as they came under Hittite control.
Their economic role was now replaced by Ashkelon, Ashdod, Tell Nami, Dor and
Byblos, which remained under Egyptian control. The ports of Enkomi, Hala Sultan
Tekke and Kalavasos (in Cyprus) were frequented by both Egyptian and Hittite
ships. South-western Anatolia entered more and more into the orbit of Eastern
Mediterranean exchanges.

During the 13t century BC, drastic changes occurred in the politico-economic
structures of the Levant. Egyptian centrality was affected by the surrounding
pluralistic world at least from the middle of the 14" century BC. The stable and
prosperous states and kingdoms of the late second millennium BC all collapsed,
one after another, between c. 1250 and 1150 BC: those of the Hittites, Egyptians,
Assyrians, Kassites, the kingdoms of Syria-Canaan, the citadels of Troy and
Mycenaean Greece and the city-states of Cyprus. Two (or more) separate causes
were intertwined in these upheavals: the collapse of states and empires and the
movements of the so-called Sea Peoples, a misnomer, since they were not a united

¥ GESTOSO SINGER G., El intercambio de bienes entre Egipto y Asia Anterior desde el reinado de
Tuthmosis III hasta el de Akhenaton, Buenos Aires: Society of Biblical Literature and Centro de
Estudios de Historia del Antiguo Oriente, ‘Ancient Near East Monographs’ (2008), p. 153.

5 VAN SOLDT W.H., ‘Ugarit: A Second-Millennium Kingdom on the Mediterranean Coast’, in
Civilizations of the Ancient Near East, ed. SASSON, op. cit., vol. 2, pp. 1255-66.

1o Le Palais Royal d'Ugarit = PRU IV, 103; VI, 77-80.
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people, and only some came by sea.’” Archaeological and written records of Late
Bronze Age Egypt, Levant, Cyprus and Greece reflect a widespread, interlocking
socio-economic system in crisis.

THE FORMS OF EXCHANGE

An analysis of the forms of exchange reveals some basic differences between
the Thutmoside Age (in Thebes) and the Amarna Age (the new capital under
Akhenaten) during the New Kingdom in Egypt. During the Thutmoside
period, particularly under Thutmose III, Egypt built a structure of economic
administration which enabled it to control the Levantine corridor, which was
necessary for the passage of its armies, goods and messengers. Throughout the
15% century BC, there was a tendency towards the concentration of goods among
the great powers (Mittani, Egypt and Hatti), which competed for control of the
Syro-Canaanite realm and its commercial routes. The Egyptian state obtained its
goods and raw materials mainly from tribute and obligatory gifts, from plunder
and through the capture of booty." The status of a merchant was that of a palace
dependent and trade operations were financed by the royal court.”

During the 14% century BC, under Amenhotep III and Akhenaten, the forms of
exchange became more diverse. The diplomatic contacts and transactions became
more pronounced, as exemplified by an increase in marriage alliances and by the
large volume of royal gifts exchanged between the courts. The Egyptian state
avoided the effective control of large territories, concentrating on more limited,
strategically and economically defined zones, such as the fertile areas in Sumur and
the Jezreel Valley (EA 60; 248; 365). The exchange of prestige goods between Egypt,
Ugarit, Alashiya and the Aegean multiplied, judging by the amount of Cypriot and
Mycenaean ceramics discovered throughout the Levant. As the Amarna Archive
reflects, Egypt was the exclusive source of gold for the entire Near East. Egypt
was the main supplier of ebony, alabaster and ivory as well, but it depended
completely on other foreign countries and controlled peripheries for its supply of
silver, lapis lazuli, other semi-precious stones and copper. The dominant forms of
exchange during the Amarna Period were: (a) the exchange of gifts between great
kings united by bonds of ‘brotherhood’, ‘friendship’, and ‘love’ on the occasion of
a coronation, jubilee or alliance;* (b) complex interstate transactions operated by
royal merchants; and (c) the exchange of women along with the ‘salutation” and
wedding gifts and dowry (EA 22; 25; 27; 29). Contrary to the tributary marriages

7 KNAPP A.B., The History and Culture of Ancient Western Asia and Eqypt, Winona Lake IN:
Donnelley & Sons (1988), pp. 212-213.

18 cf. Annals: Urk. IV, 667-687.

1 LIVERANI M., ‘Beyond Deserts, Beyond Oceans’, in Profumi d’Arabia, ed. A. AVANZINI, Rome:
L’Erma di Bretschneider (1997), p. 562.

20 LIVERANI M., Prestige and Interest. International Relations in the Near East ca. 1600-1100 B.C.,
Padua: Sargon (1990), p. 198.
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(under Thutmose III) or marriages resulting from political pressure (by Thutmose
IV; EA 29), the Amarna Age introduced parithetic diplomatic marriages, arranged
by kings of the same political status (EA 1; 19; 31).

During the 13 century BC, the relationship with the palace underwent some
changes, and the merchants enlarged their private activities in order to increase
their own profit. According to Artzy,” the period of transformation from the Late
Bronze to the Iron Age was already slowly underway at least during the thirteenth
to twelfth centuries BC, if not earlier.

Nevertheless, the textual and archaeological evidence indicates that the
changes were already in progress during the Amarna Period (mid 14" century
BC). In the Amarna letters sent between the Great Kings, and in the Alashiyan
(Cyprus) letters, we find a fundamental requirement for profitable exchanges.
But, the Assyrian letters are paralleled only by the Alashiyan letters in their
concern for the practical (travel expenses, pace of the journeys) and economic
aspects (prices in silver, benefits, goods quality) of the exchanges. For example,
we find in an Assyrian letter: ‘What [you send me] is not even enough to cover my
messengers’ expenses for their trips to and from! We are distant lands!” (EA 16: 29-36).
Similarly, a letter from Alashiya relates: ‘The people of my land protest because of the
timber that the King of Eqypt took from me: [therefore] my brother, give me its price
[silver]!” (EA 35: 27-29).

The Amarna Letters mention the personal belongings and silver (scrap silver)
carried by the messengers of the kings, who were robbed on the caravan routes,
suggesting that the merchants were involved in both forms of exchange for the
kings (administrative) and for their personal interests: ‘Twice has a caravan of Salmu,
my messenger, been robbed. His belongings should be restored [...]. Make compensation
for the silver that they took’ (EA 7: 73-82).

Atthe end of 14 century BC, the evidence provided by underwater archaeology
suggests the coexistence of royal deliveries of metals and prestige goods from
palaces and small enterprises by independent merchants. The wealthy cargo of
the Uluburun ship indicates that it was probably part of a royal delivery from
a Levantine ruler to another in the Aegean. Alternatively, it may have been an
enterprise organized by a group of merchants, one whose social relations and
operations extended beyond the palace. At the end of the 13" century BC, the
Cape Gelidonya ship seems to represent a small trading vessel crewed by a group
of seafarers and merchants, perhaps with a bronze smith on board. This ship
could have served both as a carrier of metals and as a sort of itinerant smithy.
In sum, the cargoes of both ships reflect a microcosm of the exchange systems
in the Eastern Mediterranean, and of the forms of exchange and payments (such
as small copper ingots, fragments of gold and silver artifacts and scrap bronze
tools), used in the transactions of that period. The exchange of metal scrap
materials could illustrate the earliest existing example of the decisive moment
when a piece of metal exchangeable by weight is transformed to a pre-monetary

2 ARTZY M., The Jatt metal hoard in Northern Canaanite/Phoenician and Cypriote context, Barcelona:
Edicions Bellaterra (2006), p. 21.
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kind of currency. Liverani’s earlier view was that trading shifts from being an
administered process during the Late Bronze Age to an entrepreneurial one in
the Iron Age.?? But the new evidence from Ugarit (c. 1340-1185 BC) suggests that
royal traders could have mixed both state and private transactions as well as
executing these on both a ceremonial and a profit-motivated basis.

EXCHANGE AND IDEOLOGY

The exchange of goods contributed to the reorganization of the Egyptian state.
The maintenance of the socio-economic system depended on the supply of raw
materials and prestige goods which were scarce or lacking altogether in Egypt
(wood, resins, silver and precious stones). Since the majority of these goods
entered Egypt through the Levantine corridor, the state implemented diverse
control mechanisms and techniques of domination. In the Age of Thutmose III (15
century BC) and his successors, the Egyptian state applied mainly coercive methods
(including sacking, tribute and corvée) in controlling its Canaanite dependencies,
while with Mittani they employed an intimidation policy (sacking and obligatory
gifts). In their dealings with other foreign states (Babylon, Hatti and Alashiya), more
peaceful methods were applied (gifts and regulated exchange). But during the
Amarna Period (14* century BC), there is a general warming up of diplomatic ties
in a new age of brotherhood between Egypt and its peer powers.

A change in the form of the royal discourse is noticeable in the 14" century
BC. During the Thutmoside Age, the official inscriptions (Annals, 15" century BC)
underscore the Pharaoh’s military prestige in his Asiatic campaigns; but during
the reigns of Amenhotep Il and Akhenaten (Amarna Letters, 14% century BC)
the emphasis shifts to the economic achievements of the Great Kings: ‘Since my
fathers and your fathers established good relations, they sent each other fine gifts. Now,
my brother sent me as a gift two minas of gold. Send me as much gold as your father’ (EA
9: 7-13, from Babylon to Egypt).

The lexicon used in the 14t century BC texts reveals various interests which
influenced economic relations: (a) the need for interstate consensus when
obtaining raw materials (EA 11; 16; Babylon and Assyria); (b) the need for popular
consensus to carry out a transaction (EA 35; Alashiya); (c) the use of the past in the
diplomatic discourse (EA 41; Hatti); (d) the establishment of new alliances through
diplomatic marriages in order to obtain raw materials, mainly gold (Babylon,
Mittani, Arzawa); (e) the constant repetition of brotherhood ties between the
great kings (Babylon, Assyria, Mittani, Hatti); (f) the deliberate alteration of the
royal protocol in the diplomatic correspondence (EA 42; Hatti and Egypt); (g) the
estimation of transportation costs, losses and profits in a transaction (EA 16), and
(h) the mention of abundance in raw materials (‘gold is as plentiful as dust’; EA 19) as

22 LIVERANI M., ‘The Influence of Political Institutions on Trade in the Ancient Near East (Late
Bronze Age to Early Iron Age)’, in Mercanti e Politica nel Mondo Antico, ed. C. ZACCAGNINI,
Rome: L’Erma di Bretschneider (2003), p. 124.
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a means of persuasion (Mittani and Egypt). In this period, the states are engaged
in a complex political game, played between ‘independence’, ‘interdependence’
and ‘interaction’ based networks.”> A letter sent from Babylon to Egypt reflects
the mixed discourse used in the framework of these economic and diplomatic
mechanisms. The starting point is a proud statement of principle (‘my brother
needs nothing and I need nothing’), but the conclusions are quite concrete (‘send me
much gold [...]. But, my brother should seal the gold’; EA 7: 33-72). On a practical level,
friendship, brotherhood and love become evident only by a continuous flow
of luxury goods, exchanged as greeting-gifts:>* ‘Among kings there is brotherhood,
friendship, peace and good relations, then the King of Babylon was well provided with
precious stones, silver, and gold’ (EA 11: rev. 21-23).

In short, during the 15 and 14 centuries BC, the interstate exchange in the
Levant was controlled by the great powers (Egypt, Mittani, Babylon, Hatti and
Assyria) and by smaller political systems (Ugarit and Alashiya). The transactions
and prices were regulated by the states through their merchants. But, at the end
of the 14" and during the 13 century BC, the texts provide evidence for the
existence of merchants from diverse origins, often residing in Ugarit (Syria),
involved in both state and private transactions, carrying out their businesses for
their own economic profit.

CONCLUSIONS

Textual sources and artifacts are of great importance for investigating: (a)
maritime trade in the Eastern Mediterranean during the Late Bronze Age; (b) the
politico-economic structures that ruled the maritime trade; (c) the innovations
implemented in the exchanges of goods between Egypt and the other states; (d)
the messages sent by the great kings with regard to the exchange of goods within
the context of the ideology of each region, and (e) the extent of social, economical
and ideological relations within the framework of the circulation of goods.

Nevertheless, during recent decades a relatively new discipline, underwater
archaeology, has emerged for the study of ancient seafaring. The shipwreck
cargoes bring evidence which increases our knowledge regarding: (a) the
international contacts and networks developed between the states, and (b) the
technology used to deal with deep-water navigation and economic transport.
Egypt’s varied and consistent involvement in Mediterranean trade reveals a
policy conducted to maintain the Egyptian sphere of influence in the Levant,
and reflects the importance of the Mediterranean for the exchange of goods and
communications between Late Bronze Age societies.

% ZACCAGNINI C., ‘The interdependence of the Great Powers’, in Amarna Diplomacy. The
beginnings of International Relations, ed. R. COHEN and R. WESTBROOK, Baltimore and London:
The Johns Hopkins University Press (2000), pp. 141-143.

% GESTOSO SINGER G., ‘The term love in the Amarna Letters’, Bulletin of the Australian for
Egyptology 14 (2003), 82-83.
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LES PEUPLES DE LA MER!

PIERRE GRANDET teaches pharaonic civilization at the Institut Khéops in Paris,
France

RESUME. Cette contribution discute des origines et de la nature de ceux qu’on appelle « peuples de la
mer » et évalue l'impact de leurs attaques sur les royaumes d’Eqypte et du Proche-Orient au XIV* et
XIIF siécles av. J.-C. En s’appuyant sur des écrits d’Egypte et d'ailleurs, enrichis de preuves archéologi-
ques, elle associe ces pilleurs maritimes a la civilisation mycénienne de la Gréce et de la Créte continen-
tales. Les sources démontrent l'impact dévastateur de leurs premiéres incursions sur les communautés
maritimes de la Méditerranée orientale avant qu’ils ne s'installent durablement.

ABSTRACT. This contribution discusses the origins and nature of the so-called ‘Sea Peoples’, and assesses
the impact of their attacks on the kingdoms of Egypt and the Near East in the fourteenth and thirteenth
centuries BC. Both Eqyptian and non-Egyptian texts, supplemented by archaeological evidence, associate
these seaborne raiders with the Mycenaean civilization of mainland Greece and Crete, and the sources
indicate that their initial incursions had a devastating impact on maritime communities of the Eastern
Mediterranean, until they turned from raiding to long-term settlement.

°

INTRODUCTION

Enl’an 5 de Merenptabh, fils et successeur de Ramses II (env. 1207 av. J.-C.), la tribu
des Libou (d’ou vient le nom de la Libye), se mit en marche vers I'est depuis la
Cyrénaique a travers la steppe de Tjéhénou, I'actuelle Marmarique, dans I'intention
des’installer dans le Delta duNil. Le pharaon choisit d’attendre I'ennemi en bordure
du désert, pres de I'actuelle Kém Aushim (Létopolis) au nord-ouest de Memphis,
sa capitale, sise précisément a 'extrémité orientale de la piste cotiere conduisant

! Ftat dela question : CLINE E.H et O’CONNOR D. ‘The Sea Peoples’, in Ramesses III, ed. E.H. CLINE
et D. O’CONNOR, Ann Arbor: University of Michigan Press (2012), pp. 180-208. Voir aussi
WOUDEHUIZEN Fr. C., The Ethnicity of the Sea Peoples, Doctoral Thesis: Erasmus University,
Rotterdam (2006). Pour les sources égyptiennes, cf. HOLBL G., ‘Die historische Aussagen
der Agyptischen Seevélkerinschriften’, in Griechenland, die Agdis und die Levante wihrend
der ,,Dark Ages®, Osterreichischen Akademie der Wissenschaften, Sitzungsberichte der philosophisch-
historischen Klasse, Band 418, ed. S. DEGER-JALOTZY, Vienne (1983), pp. 121-143. Ces sources
sont réunies dans KITCHEN K.A., Ramesside Inscriptions (ci-aprés KRI), Oxford, vol. IT (1979)
(Ramses I1), IV (1982) (Merenptah), V (1983) (Ramseés III), et (1990), (compléments).
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de Libye en Egypte. La bataille est naturellement caractérisée par nos sources,
rédigées pour mettre en valeur la supériorité de I'Egypte et la bravoure de son
roi, comme un triomphe facile, doublé de I'anéantissement ou de la capture d’'une
proportion appréciable des envahisseurs : plus de 5 060 tués et 4 316 prisonniers?.

Ce n’était certes pas la premiere fois que les peuples de Libye, principalement
composés de pasteurs semi-nomades, cédaient a I’attirance exercée sur eux par la
luxuriante campagne égyptienne. Depuis des millénaires, un mouvement continu
les conduisait par petits groupes a s’installer dans le Delta, a la population duquel
ils s’assimilaient en quelques générations. Cependant, les événements de I'an 5 de
Merenptah, sont, a cet égard, tres différents, puisqu’il s’agit manifestement d'une
agression en regle, affectant semble-t-il tout un peuple, équipé en conséquence
de ce qui était a I'’époque un armement sophistiqué : épées de bronze et chars
de guerre. Mais le trait le plus singulier de I'entreprise devait se révéler apres la
bataille, lorsqu’on découvrit parmi les morts et les prisonniers, des mercenaires
ressortissants de cing peuplades qui n’étaient pas d’origine libyenne : Agaywasha,
Tourousha, Louka, Shardana et Shakalousha®. Ce sont ces peuplades que les sources
qualifient de « Peuples de la Mer », une expression certes plus élégante que
la traduction littérale de l'expression égyptienne correspondante qui serait
« Gens des pays étrangers de la Mer ». Elle fut employée pour la premiére fois,
a ma connaissance, en 1867, par Emmanuel de Rougé (1811-1872)*, avant d’étre
popularisée - et internationalisée - par Gaston Maspero (1846-1916), a partir
de 1875°, puis de 1897¢, dans des ouvrages de vulgarisation qui marquérent leur
époque et furent traduits dans diverses langues européennes.

Contrairement a ce que sa popularité et celle de ses diverses traductions (Sea
Peoples, Seevilker) tendrait a suggérer, 'expression n’est employée qu’une seule fois
dans les sources égyptiennes’. Elle représente I'ethnique correspondant a la région
d’origine desdits peuples, les « pays étrangers de la Mer ». Cette expression n’est
elle-méme employée qu’une fois sous Merenptah® et une fois sous Ramses III,
sous une variante substituant au mot Yam, emprunté par les Egyptiens du Nouvel
Empire aux langues sémitiques pour désigner la mer, le terme égyptien traditionnel

2 Sources : KRI 1V, 2-24 et 39-41 ; pour la principale (‘Inscription de I’an 5°), cf. MANASSA C.,
The Great Karnak Inscription of Merneptah, Yale Eqyptological Studies 5, New Haven (2003). Les
chiffres selon KRI 1V, 38, 4.

3 Ces noms sont écrits, en égyptien, dans une écriture dite ‘syllabique’, visant a rendre leur
vocalisation. Ils sont néanmoins souvent cités sous une translittération qui n’en retient que
le squelette consonantique : Jqws, Trs, Lk, Srdn, Ski$, ou dans une transcription remplagant les
voyelles par des e : Eqwesh, Teresh, Lek, Sherden, Shekelesh.

DE ROUGE E. Revue archéologique, n.s. 16 (1867), 35-45 et 81-103. Cf. par ex. p. 36 et 37, n. 2 et
4, WOUDEHUIZEN, The Ethnicity of the Sea Peoples, op. cit., p. 35, donne incorrectement Maspero
pour l'inventeur de I'expression, et date de 1881 sa premiere occurrence.

> MASPERO G., Histoire ancienne des peuples de 'Orient, 1¥* édition, Paris (1875). L’expression
figure dans I'index ainsi que p. 259 et 264.

¢ MASPERO G., Histoire ancienne des peuples de I'Orient classique, vol. 2, Paris (1897). L’expression
figure dans un résumé de chapitre dans la table des matiéres (p. 796) et dans le titre courant
p. 429, mais pas dans le corps du texte (ou 'on rencontre ‘peuples asianiques’).

7 KRIV, 22, 8.

8 KRIIV,S,9.
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Ouadj-our, litt. « le Grand Vert? ». Cependant, I'indication de provenance « de la
Mer » est parfois ajoutée au nom de certaines des peuplades précitées ou d’autres
apparentées, dont nous parlerons plus bas (sauf mention expresse, les exemples
datent de Ramses I1I) : « Shardana de la Mer » (Yam'®) (une variante en Ouadj-our sous
Mérenptah') ; « Tourousha de la Mer » (Yam?). L’ensemble qu’ils forment peut étre
similairement décrit comme un groupe de peuplades « venant de la Mer » (avec
Yam® ou Ouadj-our"), voire « du sein de la Mer » (Yam*) ; une mer qu'ils traversent
dans des bateaux parfois qualifiés de « navires de guerre'® » ; eux-mémes étant une
fois désignés comme des « guerriers de la Mer » (Ouadj-our?).

Outre la mer, les textes égyptiens assignent souvent pour origine a ces peuples
desiles - « leurs iles®®» -, ou des « pays étrangers des iles™® », et plus précisément
des 1les situées « au milieu » de la mer (c’est-a-dire de véritables iles, entourées
d’eau, et non des péninsules) : « ils sont venus de leur pays, des iles au milieu de
la Mer » (Ouadj-our®) ; de Ramseés II, « la puissance a traversé la Mer (Ouadj-our) ;
les 1les du milieu sont soumises a la crainte qu’il inspire?! ». De ces pays ou de ces
iles, les sources soulignent volontiers, vu d’Egypte, le caractére septentrional,
donc ultramarin. Leurs ressortissants sont ainsi qualifiés, sous Merenptah, de
« gens du Nord venus de toutes sortes de pays® », et leurs pays, sous Ramses III,
de « pays étrangers du nord qui sont dans leurs iles? ».

Les sources que nous venons de survoler nous informent que les « Peuples de
la Mer » venaient non seulement de la mer, mais d’iles situées au milieu de la mer
et de pays situés pour les Egyptiens au nord de leur univers, c’est-a-dire au-dela
de la mer vue depuis la cote d’Afrique. Il ne saurait donc y avoir le moindre doute
que ces peuples venaient, au sens large, du monde égéen, la Créte formant le
point de départ obligé de leur traversée vers I'Egypte. Un passage de I'0Odyssée
(X1V, 249 5q.) décrit, de maniére trés suggestive, un raid de pirates contre 'Egypte
depuis cette ile apres une traversée de cing jours. Pour ceux que la voie directe
rebutait, la Cyrénaique offrait une escale idéale. Lors de deux attaques libyennes
contre I'Egypte, en I'an 5 de Merenptah et en I’an 11 de Ramsés I, les Libyens

° KRIV,234,7.

10 KRIV, 104, 13.

P, Anastasi. I1 v°1 (GARDINER A., Late-Eqyptian Miscellanies, Bibliotheca Aegyptiaca V11, Bruxelles
(1937), p. 20, 2).

12 KRIV, 104, 14.

3 P. Harris 1, 76,7 (ERICHSEN W., Papyrus Harris I, Hieroglyphische Transkription, Bibliotheca
Aegyptiaca V, Bruxelles (1933)).

4 KRIV, 25,6.

5 KRIIIL, 290, 1-4 ; KRI V, 90,12.

16 KRIIL, 290, 1-4.

17 KRI I, 345,3.

18 KRIV, 39,14.

¥ KRIV, 90,11.

2 KRIV, 33,4.

2 KRIIL, 290, 1.

2 KRI IV 2,14 et 39,15 ; restaurations et discussion, KRI VII, (1990), 446,9 ; MANASSA C., The
Great Karnak Inscription of Merneptah, op. cit., 6-7 (d).

3 KRIV, 32,6.
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furent armés de chars et d’épées de bronze, que leur civilisation pastorale ne leur
permettait pas de produire. Ces épées sont d’ailleurs figurées, dans le second cas,
comme des armes typiquement égéennes.

Ajoutons que le qualificatif « de la Mer », que I'on pourrait aussi bien traduire par
«marin » ou « maritime », n’exprimait manifestement pas, aux yeux des Egyptiens,
une simple origine géographique, mais connotait un mode de vie particulier ;
celui de nomades des mers, fait d’'une association étroite avec la nautique, les
bateaux et la piraterie. Un texte littéraire égyptien de la XXI¢ dynastie, le conte
des Mésaventures d’Ounamon, ne désigne-t-il pas les marins (en I'occurrence
des marins Sikala, un autre « Peuple de la Mer »), comme « les parcoureurs de la
Mer » (Yam?*'), de la méme maniére dont, depuis la plus haute antiquité, I'égyptien
désignait les nomades du désert comme « les vagabonds du sable » ?

LES « PEUPLES DE LA MER »
ET LA CIVILISATION MYCENIENNE

Si I'on en excepte leur association avec la Mer, les iles et les navires, I'un des
rares faits positifs que nous connaissions concernant les « Peuples de la Mer »
est leur association avec la période mycénienne de la civilisation de la Grece
archaique (env. 1500-1100 av. J.-C.). Leurs représentations dans des reliefs des
régnes de Ramses II et 111 nous les montre en effet équipés de casques a cimier (de
type différent selon la tribu), de boucliers ronds, de cuirasses articulées faites de
plaques de bronze fixées a une chemise de cuir et de longues épées triangulaires
en bronze. Tout I'équipement en somme de la fameuse panoplie de Dendra
en Argolide, qui représente si 'on peut dire la quintessence de 'armement
mycénien®. Cette association des Peuples de la Mer a la culture mycénienne est
en outre confirmée par I'archéologie, notamment en Israél, ot la sédentarisation
de certains d’entre eux apres I'an 8 de Ramses I11 (1174) se manifeste notamment,
en divers sites, par la présence de la poterie mycénienne de type « Late Helladic
III C ». Ce n'est donc pas un hasard si la période, entre 'an 42 de Thoutmosis
11 et le début de la XXI¢dynastie (1437-1080), au cours de laquelle apparaissent
les témoignages égyptiens concernant les « Peuples de la Mer », épouse presque
exactement les limites chronologiques de la civilisation mycénienne.

Si elles ne mentionnent pas a proprement parler ces peuples, les Annales de
Thoutmosis 111, gravées au temple d’Amon-Ré a Karnak, attestent la venue
a sa cour, en I'an 42 de son régne (1437), d'une ambassade du pays de Tinay?,
transcription d’un toponyme « Danaie », inconnu des Grecs (qui ne connaissaient
que l'ethnique Danaoi, « Danéens »), mais par lequel les Egyptiens de la XVIII®
dynastie désignaient la partie de la Gréce continentale centrée sur Mycenes.

% Qunamon 1,24 (GARDINER A.H., Late-Egyptian Stories, I, Bruxelles (1932), p. 63,6).

% ASTROM P., The Cuirass Tomb and Other Finds at Dendra Part I, Géteborg (1977).

% SETHE K. et HELCK W., Urkunden des dgyptischen Altertums, 1V, Leipzig, Berlin (1906-1961)
(ci-aprés Urk. IV), 733, 4.
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Le terme est employé en ce sens en téte d’'une liste de toponymes grecs gravée
quatre-vingts ans plus tard sur la base d'un colosse d’Aménophis III ornant le
temple funéraire de ce pharaon a Thebes (vers 1358%). L'ethnique correspondant,
sous la forme Danouna, est employé, quant a lui, comme nous le verrons, dans
des sources égyptiennes plus tardives. Outre Mycenes, la liste cite notamment
Nauplie, son port, ainsi que Cythére, escale obligée entre Mycenes et la Crete. Elle
fait pendant a une liste de toponymes crétois introduite par Keftiou, transcription
égyptienne dunom de la Crete, ot I'on reléve, outre les noms de Cnossos et de son
port d’Amnisos, ceux de ports susceptibles de former des étapes entre Mycenes et
I'Egypte: Kydonia, face & Cythére, et Phaistos, face a I'Afrique.

Attestations des « Peuples de la Mer » dans les sources égyptiennes

Luka Shar- Aqaﬁ" Tour-  Shaka-  Tinay / Sikala Poulasti Ouashasha

dana  washa  ousha lousha Danouna
Thoutmosis X
il (Tinay)
Aménophis X
111 (Tinay)
Akhenaton X X
Ramses 11 X X
Merenptah X X X X X
Ramses 111 ® alg( uka) X (x) X X X X X
XXe¢dynastie X X X X
XXI* dynastie X X
XXII* dynastie X

Sicules Sicules Philis-

Postérité Lyciens Sardes Achéens Etrusques ) Danéens ) Osques

tins

Cette association de toponymes crétois et mycéniens indique que la prise de
contact initiale entre Egyptiens et « Danéens » correspond chronologiquement
a I'invasion de la Créte par les Mycéniens, et a la disparition concomitante de
la « thalassocratie » minoenne, avec laquelle les Egyptiens avaient auparavant
entretenu des rapports extrémement cordiaux (les fresques minoennes ornant
la résidence princiére d’Ezbet Helmy, a Tell el-Dab‘a, dans le Delta du Nil, laissent
en effet supposer que Thoutmosis 111 avait une épouse crétoise?). Cette prise de
contréle de la Crete par les Mycéniens est d’ailleurs illustrée par la substitution
progressive des Mycéniens aux Minoens dans les scenes traditionnelles d’apports
de tributs ornant certaines tombes thébaines contemporaines.

Bien que le nom ne soit mentionné quindirectement, sous Merenptah, a
travers le gentilice Aqaywasha (= Aka(w)oi, Achéens), il est évident que le Tinay

77 OSING J., Aspects de la culture pharaonique, Mémoires de ’Académie des inscriptions et belles-lettres,
n.s. 12, Paris (1992), pp. 25-36.

2 BIETAK M., MARINATOS N. et PALIVOU C., Taureador Scenes in Tell el-Dab‘a (Avaris) and Knossos,
Vienne: Osterreichischen Akademie der Wissenschaften (2007).
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des sources égyptiennes équivaut au royaume d’Ahhiyawa, « Achaie », centré sur
Mycenes, et qui est mentionné pendant deux siecles, a partir de 1425 env., dans les
sources hittites”. Outre la prise de la Crete, la dynamique expansionniste de cet
Etat (plut6t une confédération qu'une monarchie unifiée) devait se manifester,
notamment, par des essais répétés de contrdler le port de Millawanda (Milet) sur la
c6te sud-ouest de I’Asie Mineure, source de conflits récurrents avec les Hittites.

La géographie particuliere du monde grec implique que le vecteur de cette
expansion fut la marine, et qu’elle dut en conséquence s’accompagner d’'un grand
développement du commerce et de la piraterie en Méditerranée orientale (les
deux activités étant alors mal différenciées). Les sources égyptiennes indiquent
ainsi I'existence, a partir de Thoutmosis 111, d’institutions destinées a contrdler
et, le cas échéant, a repousser le trafic qui se présentait aux embouchures du Nil.
Amenbhotep, fils de Hapou, célebre chef de travaux d’Aménophis III, avait ainsi
commencé sa carriere comme responsable de la sécurité des frontieres de I'Egypte:
« L'Egypte (litt. les Deux-Rives) fut entourée d’un service de veille sur les allées et
venues des vagabonds des sables. Je fis de méme sur la rive des embouchures du
Nil. Elles furent bordées de mes troupes, sans compter les équipages de la marine
du roi® ». Le passage de I'0Odyssée mentionné plus haut (XIV, 249 sq.) décrit la
réponse efficace des troupes égyptiennes a un raid conduit depuis la Crete par
des pirates égéens, venus capturer des esclaves dans le Delta du Nil.

Les premiéres mentions (sous des orthographes légérement différentes®) de
deux des « Peuples de la Mer » rencontrés sous Merenptah, Shardana et Louka, ainsi
que leur association avecla guerre et la piraterie, figurent dans les Lettres d’Amarna,
vestiges de la correspondance d’Aménophis Il et Akhénaton avec divers souverains
du Proche-Orient et d’Anatolie (env. 1355-1333). Le roi d’Alashiya (Chypre) se plaint
ainsi de raids incessants des pirates Loukki”, tandis que d’autres missives évoquent
I'emploi, aupres de diverses cours du Proche-Orient, de mercenaires Shirdanu®.
Malgré une homonymie remarquable, le royaume de Danouna, nommé dans ces
lettres, n’a probablement aucun rapport avec les Danouna mentionnés sous Ramses
111, 150 ans plus tard, comme 1'un des Peuples de la Mer, mais devait désigner la
partie de la Cilicie centrée sur la ville d’Adana*.

Ala XIXe dynastie, les activités des Shardana sont mentionnés a I'époque de Séthi
I (1289-1278), dans une stéle ot Ramses II assure rétrospectivement avoir défaits
et capturés, du temps de son pere, « Les Shardana a l'esprit rebelle qu’on ne savait
comment combattre depuis toujours, quand ils venaient [...] dans leurs navires de

2 BRYCE T.R., The Kingdom of the Hittites, nouvelle edition, New York: Oxford University Press
(2005), pp. 57-60 et 309-310 ; BECKMAN T.R., BRYCE G. et CLINE E.H., The Ahhiyawa Texts,
Society for Biblical Literature Writings from the Ancient World 28, Atlanta (2011).

% Urk. 1V 1821, 10-16.

3t Ces différences reléevent des divergences de transcription de ces noms selon I'écriture
cunéiforme des Lettres d’Amarna et le systeme hiéroglyphique.

32 EA (= Lettre d’El-Amarna) 38 ; MORAN W.L,, Les Lettres d’El-Amarna, ‘Littératures anciennes du
Proche-Orient’ 13, Paris: Editions du Cerf (1987).

3 EA 81,122 et 123.

3 EA 151.
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guerre dusein delaMer (Yam), et auxquels on ne savait comment résister* », Par cette
défaite infligée aux « guerriers de la Mer » (Ouadj-our), les Egyptiens ne vivraient plus
désormais dans la peur, et que le Delta en avait retrouvé le sommeil**. Conformément
aux coutumes de I'époque, une partie de ces Shardana, aprés leur capture, devait étre
enrdlée dans 'armée égyptienne, ou elle pouvait, notamment, former la garnison de
forteresses”. Mais ils sont surtout connus pour y avoir constitué, au sein de la garde
royale, une unité d’élite. Ce sont eux qui devaient empécher, en I'an 5 de Ramses 1I
(1275), la bataille de Qadesh de se transformer en désastre®, et qui sont figurés, en
premiere ligne, parmi les forces repoussant les Peuples de la Mer dans les reliefs de
I’an 8 de Ramses I11** ; ceci n’empéchait cependant pas certains de leurs compatriotes
de continuer a s’adonner a la piraterie et a des activités militaires contraires aux
intéréts de 'Egypte, comme nous I'avons vu pour 'époque de Merenptah. Des textes
de la XX¢ dynastie attestent que les Shardana, comme d’autres prisonniers capturés
au cours du Nouvel Empire, pouvaient aussi étre installés, comme travailleurs de
la terre, dans des colonies agricoles, notamment en Moyenne-Egypte®. Ceux qui
étaient soldats pouvaient étre récompensés individuellement de leurs services par
I'allocation, dans la méme région, de parcelles dont I'exploitation leur constituait
un revenu. Le P. Wilbour, qui date de Ramsés V (1146-1142), ne mentionne ainsi pas
moins de 42 Shardana et 9 officiers des Shardana y exploitant des terres*. On peut
y ajouter un exemple datant de Ramses XI*2, Dans tous ces exemples, cependant,
les noms propres de tous ces Shardana sont de consonance égyptienne, ce qui
indique que la désignation avait des lors perdu toute connotation ethnique pour
ne plus désigner, sans doute, que des soldats d’élite”®. Avant qu'’il ne disparaisse
des sources égyptiennes, le nom des Shardana se rencontre encore, a c6té de celui
d’autres Peuples de la Mer, dans un texte scientifique de la fin de la XX¢ dynastie,
I'Onomasticon d’Amenopé, longue énumération des éléments constituant 'univers
des égyptiens (lieux, peuples, catégories sociales, etc.*). Nous en rencontrons enfin
I'ultime mention dans une stéle de I'an 16 d’Osorkon I, de la XXII¢ dynastie (858),
a l'occasion de la délimitation d’'un domaine agricole jouxtant des « terres des

% KRIIIL, 290, 1-4.

% KRITI, 345, 3-4.

37 P, Harris I, 75, 5-10.

% GRANDET P., Les Pharaons du Nouvel Empire (1550-1069 avant J.-C.) : Une pensée stratégique, Paris:
Editions du Rocher (2008), pp. 200-230.

* Voir ci-dessous. Ils sont mentionnés par erreur, dans le P. Harris 1, 76,7, a la place des
Shakalousha, comme ayant fait partie de la coalition de Peuples de la Mer ayant attaqué
I'Egypte en I'an 8 de Ramses I1I.

“© P, Amiens-Baldwin r® AV, 4; r° AV, 10 (Ramses V-VIII) ; JANSSEN J.J., Grain Transport in the
Ramesside Period, Papyrus Baldwin (BM EA 10061) and Papyrus Amiens, Hieratic Papyri in the
British Museum VIII, Londres (2004).

‘1 GARDINER A.H., The Wilbour Papyrus, 11, Londres (1948), p. 80.

42 P. Adoption 9-10 ; GARDINER A.H., ‘Ramesside Texts Relating to the Taxation and Tansport
of Corn’, Journal of Egyptian Archaeology 27 (1941), 19-73, 24-25 et n. c ; pl. V.

“ Un papyrus de la méme époque mentionne d’ailleurs un Shardana nommé Kharou, ‘Le
Syrien’ ; P. Amiens-Baldwin v° A1V, 3.

# GARDINER A.H., Ancient Egyptien Onomastica, Oxford (1947). Le texte cite les peuples suivants :
(n° 244) Danouna (...), (n° 247) Loukki (...), (n° 268) Shardana, (n° 269) Sikala, (n° 270) Poulasti.
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Shardana® », lointaine réminiscence de leur sédentarisation, au Nouvel Empire, dans
des colonies agricoles de Moyenne-Egypte.

A c6té des Shardana, nous avons vu que les Lettres d’Amarna mentionnaient,
sous laforme Loukki, les pirates Louka. Ceux-ci sont mentionnés,comme adversaires
des Egyptiens et de leurs auxiliaires Shardana, parmi la vaste coalition rassemblée
par le roi hittite Mouwatalli lors de la bataille de Qadesh*, avant d’étre associés
aux Libyens, comme nous 'avons vu, en I'an 5 de Merenptah. Leur nom n’est
ensuite plus attesté, dans nos sources, que par le gentilice Palouka, « Le Louka »,
servant, sous Ramses 111, de nom propre a un échanson royal?, puis, a la fin de la
XX¢ dynastie, par leur mention dans 'Onomasticon d’Amenopé.

En ce qui concerne les Aqaywasha, les sources de Merenptah sont les seules a
les mentionner, mais leur nom dérive évidemment, via un suffixe -sha, du nom du
«royaume »d’Ahhiyawa, dontnous avons parlé ci-dessus. Elles comprennent également
les seules mentions historiques des Tourousha, puisqu’il y a lieu de penser que celles
que nous en connaissons sous Ramses I1I sont purement conventionnelles®.

A la XX dynastie, entre deux campagnes destinées a repousser de nouvelles
tentatives d’invasion libyennes, en 'an 5 et 11 de son régne (1177 et 1171),
Ramses 111 dut s’opposer, en ’an 8 (1174) a une attaque des « Peuples de la Mer »,
d’une toute autre ampleur et d’'une toute autre signification que leurs activités
des régnes précédents. De ces événements, dont le(s) facteur(s) déclenchant(s)
reste(nt) inconnu(s), malgré d’innombrables hypothéses, nous ne connaissons
fondamentalement que le témoignage de textes et de représentations ornant les
parois du temple funéraire de Ramses 111 a Médinet Habou (Thebes-Ouest)®. Ce
témoignage est subjectif, simpliste et apologétique, puisqu’il tend, d’une part, a
simplifier des faits complexes pour mieux les inscrire dans un schéma narratif
cohérent, et de l'autre a magnifier, a travers le spectacle d’une défaite infligée a
des adversaires désemparés, la perfection des actes du pharaon et la supériorité
de I'Egypte. Mais il s’agit du seul témoignage dont nous disposions, aussi est-il
impossible de ne pas en tenir compte, une fois ses limitations connues.

Ces sources, en substance, évoquent, en premier lieu, I'offensive destructrice
d’un groupe coalisé de cing peuples habitant des « iles », les Poulasti, Sikala,
Shakalousha, Danouna et Washasha (seuls les Shakalousha nous étaient précédemment

45 Stele Caire JE 45327, l. 4 ; DARESSY M.G., ‘Un monument du temps des Hyksos’, Annales du
Service des Antiquites de 'Egypte 15 (1915), 141 ; MEEKS D., ‘Les donations aux temples dans
I'Egypte du ler millénaire avant J.-C.’, in State and Temple Economy in the Ancient Near East
I, Orientalia Lovaniensia Analecta 5, ed. J. LIPINSKI, Louvain (1979), p. 667 (22.5.16), avec
bibliographie.

4 KRIIIL 4,4;17,11-5, etc.

47 KRIV, 356, 1.

8 KRIV, 104, 14 et 91, 11. Ils ne figurent pas, dans la ‘liste officielle’ des peuples de la Mer qui
attaquérent 'Egypte en I'an 8 de ce roi, KRI V 40, 3-4,

9 Sources principales : KRIV,39,11-40, 5 (‘Inscription de I’an 8) ; EDELE., ‘ Der Seevdlkerbericht
aus dem 8. Jahre Ramses’ 111, in Mélanges Gamal Eddin Mokhtar 1, Bibliothéque d’Etude 97, ed.
P. POSENER-KRIEGER, Le Caire (1985), pp. 223-237 ; KRI V, 21, 13-22, 1 (‘Inscription de I'an
5"). Représentations : Medinet Habu I, ‘Oriental Institute Publications’ 8, Chicago (1930), pl.
29-44; KRI V, 27-37.
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connus), contre diverses régions et Etats d’Anatolie et du Proche-Orient. Avant I'an
8 de Ramses III, ce mouvement aurait ainsi détruit le Hatti, le Qodé (la Cilicie?),
Karkémish, 'Arzawa (la partie occidentale de I’Asie mineure) et Alashiya-Chypre.
L'archéologie montre que ces informations sont en partie incorrectes (la disparition
du Hatti, par exemple, ne peut étre mise sur le compte des Peuples de la Mer), mais
recouvrent néanmoins un certain nombre de faits tangibles : 'existence d'une vague
de destruction frappant a cette époque la grande majorité des sites archéologiques
des régions considérées ; la disparition concomitante des Etats qui y fleurissaient ;
I'implication, dans ces événements, de peuples porteurs de la culture mycénienne
et se déplacant par bateau. Les incorrections qu’elles comportent relévent
probablement de la difficulté de I'Egypte, d’obtenir elle-méme des informations
fiables sur des événements qui avaient lieu tres loin de ses frontiéres.

L'IMPACT DES « PEUPLES DE LA MER »
DANS LES SOURCES EGYPTIENNES ET NON EGYPTIENNES

Les prodromes de cette catastrophe sont probablement évoqués dans les seuls
textes non égyptiens évoquant les « Peuples de la Mer » et citant, par son nom, l'une
de leurs ethnies constitutives. Il s’agit de fragments des archives diplomatiques
de la Cité-Etat d’Ougarit, royaume vassal des Hittites, qui devait étre précisément
détruit par les mémes « Peuples de la Mer ». Sous le regne de son dernier roi,
Hammourabi II (env. 1215-1186), les agissements des pirates de Méditerranée en
vinrent a inquiéter jusqu’a Suppiluliuma II, dernier roi de Hatti. Dans une lettre
qu’il adresse au préfet d’Ougarit, nous apprenons que la menace était représentée
par des gens nommés « les Shikalayou, qui vivent sur leurs bateaux », et sur lesquels
des informations étaient demandées de maniére insistante®.

Un échange de lettres entre le méme Hammourabi II d’Ougarit et le roi
d’Alashiya-Chypre, que la géographie placait sur la route des envahisseurs,
montre que la menace venait de 'Ouest. Si nous interprétons correctement les
sources, il semble que Chypre ait été pour lors divisée principalement en deux
parties ; une au sud, alliée d’Ougarit et donc des Hittites, et une au nord, tombée
aux mains d’ennemis possédant une flotte importante. Brievement conquise
deux regnes plus tot, cette partie de Chypre avait regagné son indépendance, et
le dernier roi de Hatti, a I'aide de la marine d’Ougarit, dut livrer contre elle trois
batailles navales au large de la Lycie, avant de débarquer dans I'ile avec un succes
probablement mitigé.

Ces mesures venaient trop tard pour enrayer la menace. A quelque temps de
13, apres qu'Hammourabi lui eut fait part d'un contact visuel en mer avec des
bateaux ennemis, le roi d’Alashiya lui conseilla de concentrer son armée dans

0 RS 34.129 ; LEHMANN G.A., ‘Die Sikalajii - Ein neues Zeugniss zu den “Seevélker-Heerfahrten
im spéten 13.Jh. v. Chr. (RS 34.129)’, Ugarit Forschungen 11 (1979), 481-494 ; MALBRAN-LABAT
F., Une bibliothéque au sud de la ville, Ras Shamra-Ougarit VII, Paris (1991), n° 12, pp. 38-39.
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ses villes apres en avoir renforcé les murailles®'. Hélas ! Entre cette lettre et sa
réponse, le royaume d’Ougarit, complétement dépourvu de moyens de défense,
puisque sa marine se trouvait encore en Lycie et son armée en Hatti, avait di
subir le raid destructeur d’une flottille de sept bateaux ennemis. Hammourabi ne
pouvait plus des lors rien faire d’autre que de demander a étre averti si d’autres
ennemis venaient a passer par Chypre®. Peu apres, nous apprenons que des
navires d’Ougarit avaient fait défection, puis qu’une flottille de 20 navires ennemis
cinglait dans sa direction®, tandis que I'ambassadeur d’Ougarit en Amourrou
soutenait les demandes pressantes et réitérées du roi de ce pays (correspondant
a l'actuelle plaine cétiere de I’Akkar, a la frontiére Syro-Libanaise), d’obtenir a
son tour des informations®, Puis c’est le silence avant la destruction.

Revenons aux sources égyptiennes. Selon elles, apres avoir ravagé 1’Anatolie
et le Proche-Orient, les envahisseurs se regrouperent en Amourrou, avant de se
diriger vers le sud®. Précédée par I'exode des habitants du pays vers I'Egypte, leur
avancée aurait pris le tour d’'une opération combinée, « un groupe de guerriers
étant sur terre ; un autre en mer* ». Conformément a la double nature de cette
menace, Ramses 111 aurait, d’'une part, organisé une ligne de défense en Djahy
(C’est-a-dire Canadn) ; de I'autre fait disposer sa flotte aux embouchures du Nil.
En conséquence, 'affrontement final se serait réduit a deux grandes batailles,
'une terrestre, I'autre maritime, immortalisées par deux grands tableaux ornant
les parois de Médinet Habou®. 1l est a noter que le premier de ces tableaux figure
I'ennemi, non nommé, mais caractérisé par un casque a cimier, comme un groupe
bien armé, doté notamment de chars de combat, et accompagné de chars a beeufs
portant ses femmes, ses enfants et tous ses biens. Le second tableau, plutot
qu'une « bataille navale » a proprement parler, représente 'anéantissement
par la marine égyptienne et des troupes disposées sur le rivage, d’une tentative
de débarquement de I'ennemi devant une forteresse nommée « Migdol (= tour
de garde) de Ramses III ». Faute d’indications plus précises, toute tentative
d’identifier les lieux de ces deux affrontements est purement spéculative. Il est
toutefois peu probable qu'ils aient été trés éloignés des frontieres de I'Egypte.

Dans le second tableau, deux peuples sont représentés. L'un, comme dans la
bataille terrestre, est coiffé d’'un casque a cimier ; 'autre d’un casque a cornes.
Commeils’agit apparemment des acteurs principaux de cette tentative d’invasion,
on identifie généralement les premiers aux Poulasti et les seconds aux Sikala, dans
lesquels la chronologie invite a reconnaitre les Shikalayou des archives d’Ougarit.
Bien qu'ils aient été repoussés lors de ces combats, 'action des Peuples de la

8 RSL 1, LACKENBACHER S., Textes akkadiens d’Ougarit, ‘Littératures anciennes du Proche-
Orient’ 20, Paris: Editions du Cerf (2002) (ci-aprés TAU), pp. 102-103 ; CLINE et O’CONNOR
(eds), Ramesses 111, op. cit., p. 204

52 RS 20.238, TAU p. 193-194 ; CLINE et O’CONNOR (eds), Ramesses III, op. cit., pp. 204-205.

RS 20.18, TAU, pp. 192-193.

** RS 20.162, TAU, p. 184-185.

* KRIV,21,13-22, 1.

% KRIV, 25, 4-8.

57 Medinet Habu 1, pl. 32-34 et pl. 36-42.
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Mer se fit encore sentir sous Ramses I1I, quoique indirectement, en I'an 11, lors
de la seconde tentative des Libyens, sous ce régne, d’envahir I'Egypte, puisque
ceux-ci devaient étre alors pourvus, comme a I'époque de Merenptah, de longues
épées de bronze, typiquement mycéniennes, témoignant ainsi de 'antiquité des
rapports entretenus entre la Créte et la Cyrénaique®.

Des peuples cités sous Ramses 111, seuls les Danouna, Sikala et les Poulasti
connaissent, avec les Shardana, une certaine postérité dans la documentation
égyptienne, puisqu’ils sont tous les trois cités dans 'Onomasticon d’Amenopé
(fin de la XX¢ dynastie). Les Poulasti s’installérent sur la c6té de Canaén, pour y
devenir les Philistins de la Bible. Grace au conte des Mésaventures d’Ounamon,
qui date du début de la XXI¢ dynastie, nous savons qu’ils y voisinaient avec les
Sikala, installés notamment a Dor (Kirbet el-Bourj), au sud du Carmel, et qui y
assumaient la fonction de rouliers des mers®.

POSTERITE DES « PEUPLES DE LA MER »

Des qu’ils furent découverts dans les sources égyptiennes, les noms des « Peuples
de la Mer » ont suggéré aux savants une série d’identifications avec différents
toponymes et ethniques attestés aux époques historiques ultérieures, et avec
lesquels ils entretiennent une parenté généralement transparente®. Nul ou
presque ne conteste ainsi que les Poulasti, dont le nom survit dans « Palestine »,
aient été les Philistins de la Bible, ni que les Louka aient été les ancétres des Lyciens,
ou les Aqaywasha, ceux des Achéens. Quant au nom des Danouna, sans doute dérivé
de celui du pays de Tinay de I'époque de Thoutmosis 111 - Aménophis 111, il survit
dans celui des Danaoi-Danéens, désignation poétique des Grecs dans la littérature
classique. Malgré 'lhomonymie, il n’entretient apparemment aucun rapport avec
le nom du royaume cilicien de Danouna de 1'époque d’Amarna, dérivé du nom
de sa capitale Adana, bien qu'un groupe de culture mycénienne, originaire peut-
étre d’Achaie dit s’y installer au VIlle s. av. J.-C.. Une hypothese, fondée sur
I'installation certaine de divers Peuples de la Mer sur la c6te de Canain apres
I'époque de Ramses 111, suppose que leur nom serait a I'origine du nom de la tribu

%8 Medinet Habu I1, Oriental Institute Publications n° 9, Chicago (1932), pl. 75.

% Ounamon 1, 8-9, 3, 6-7, 2, 62-63 (GARDINER A.H., Late-Egyptian Stories, Bibliotheca Aegyptiaca
I, Bruxelles (1932), pp. 61, 11-12, 64, 1-2, 73, 10-11.

% DE ROUGE E., Revue archéologique, n.s. 16 (1867), 35-45 et 81-103 ; long historique de

WOUDHUIZEN, The Ethnicity of the Sea Peoples, op. cit., p. 35 sq.

Deux bilingues de cette époque nomment, en phénicien, la contrée ‘pays des Danouniyim’,

‘gens de Danouna’, mais la nomment, en louwite, soit Adanawai, ‘pays d’Adana’, soit (Ah)

hiyawa, ‘Achaie’ ; TEKOGLU R., LEMAIRE A., IPEK . et KASIM T.A., ‘La bilingue royale louvito-

phénicienne de Cinekdy’, Comptes rendus de I’Académie des inscriptions et belles-lettres, 144°

année, N. 3 (2000), pp. 961-1007 ; BECKMAN, BRYCE et CLINE, The Ahhiyawa Texts, op. cit., pp.

263-266.
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israélite de Dan, mais en I’état actuel de nos connaissances, sa validité est difficile
ajuger®,

Malgré quelques réserves exprimées ici ou 13, il ne parait guere y avoir de
doute, enfin, que le nom des Shardana survive dans celui des habitants de la
Sardaigne, et que les Tourousha et Ouashasha soient les ancétres des Trusci /
Tuscani (Tyrséniens-Tyrrhéniens) et des Osci, les Etrusques et les Osques. Diverses
informations montrent en effet que ces peuples migrérent vers ces contrées a partir
du IX¢s. av. J.-C., accompagnant vraisemblablement ’expansion phénicienne en
Méditerranée. Bien qu’il ne soit pas a proprement parler une source historique,
le récit 1égendaire conservé par Hérodote, Histoires, I, 94, selon qui les Etrusques
seraient a l'origine une partie du peuple Lydien, chassé d’Asie mineure par la
famine, conserve peut-étre le souvenir du genre d’événement ayant pu motiver
une telle migration.

Les seuls noms qui, dans ce contexte, posent un véritable probleme
d’identification est le couple Shakalousha/ Sikala (en translittération égyptienne Tkr),
en lesquels les chercheurs, chacun selon ses préférences, veulent voir les ancétres
des Sicules de Sicile. A vrai dire, la plupart des savants considére les Shakalousha
comme les seuls candidats possibles a cette identification, une fois retranché le
suffixe -sha, qu’on rencontre dans un certain nombre d’autres ethniques (Tourousha,
Washasha). Le nom des Tkr était quant a lui rapproché sans état d’Ame de celui des
Teucriens ou Troyens des sources grecques, avant qu’on ne s’avise que le groupe
syllabique translittéré en égyptien t est en réalité la notation d’un s « emphatique »
[s], ce qui induit pour Tkr la transcription Sikala, le r rendant un [, et suppose leur
identification avec les Shikalayou des sources d’Ougarit®. Dans ces conditions,
c’est I'ethnique Shakalousha qui reste sans identification, a moins qu’on n’accepte,
comme certains, I'identification ancienne de Maspero avec la ville de Sagalassos en
Pisidie, ou qu'on ne suppose que Shakalousha et Sikala soient des doublets. Faute
d’éléments concrets ces questions sont actuellement impossibles a trancher, mais
nous penchons personnellement pour la premiere hypothese.

Les diverses identifications dont nous avons fait état portent, comme nous
I’avons vu, sur le devenir des Peuples de la Mer aprés leur rencontre avec 'Egypte
du Nouvel Empire mais ne nous informent pas sur leur origine antérieure. Dans
ce domaine, I'absence presque compléte de faits tangibles a donné lieu a un si
grand nombre d’hypotheses contradictoires qu’il ne saurait étre question d’en
débattre ici. Bien qu'ils aient été souvent associés dans des migrations ou des
aventures militaires ; bien qu'ils aient partagé un mode de vie et une aire d’origine
communs, il n’est pas non plus possible de déterminer si, et dans quelle mesure,
ces peuples étaient, a 'origine, ethniquement et linguistiquement apparentés.

62 Cf. WOODEHUIZEN, The Ethnicity of the Sea Peoples, op. cit., p. 77-78.
% EDEL E., ‘Sikeloi in den dgyptischen Seevolkertexten und in Keilschrifturkunden’, Biblische
Notizen 23 (1984), pp. 7-8.
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UN EVENEMENT NAUTIQUE DE LA XXVIE
DYNASTIE : LE VOYAGE DE LA FUTURE DIVINE
ADORATRICE NITOCRIS DE SAIS A THEBES SOUS
LE REGNE DE PSAMMETIQUE I*™® EN 655 AV. ].-C.

SYDNEY HERVE AUFRERE is Research Director at the CNRS, University of
Aix-Marseille, France

RESUME. Cette contribution constitue une étude de cas portant sur un épisode important du début
du régne de Psammétique I, premier pharaon de la XXVI¢ dynastie dont les dirigeants furent les
derniers souverains natifs égyptiens. L’analyse détaillée et 'interprétation de deux documents d’ori-
gine permettent de démontrer l'importance capitale de la vallée du Nil et ses alentours dans le riche
commerce développé entre I'Egypte et la Méditerranée orientale, ainsi que le role fondamental que
le fleuve et ses ressources ont joué dans la réunification des parties nord et sud de 'Empire égyptien
antique.

ABSTRACT. This contribution is a case study which is focussed on an important episode early in the
reign of Psammetichos, first pharaoh of the 26" Dynasty, the last native Eqyptian rulers. Through
detailed analysis and interpretation of two surviving documents it demonstrates the centrality of
the Nile valley and its immediate surrounds in the rich trade between Eqypt and the Eastern Me-
diterranean, as well as the vital role that the river and its resources played in uniting the Southern
and Northern parts of the ancient kingdom of Eqypt.

En admettant une concordance temporelle entre plusieurs documents,
I’événement de la période saite qui sert ici de prétexte peut étre illustré par la
seule scene nautique connue de ladite période ; il témoigne de 'apaisement dans
les relations entre la XXV¢ dynastie kouchite et la dynastie émergeante du nord,
la XXVI¢ dynastie saite. Autour de cet événement politique et diplomatique de
premiére ordre, de par les implications du texte et la qualité des acteurs, il permet
de dresser indirectement un état de la situation de la navigation sur le Nil' sous le

! Sur la navigation, voir BOREUX C., Etudes de nautique égyptienne, Mémoires de Ulnstitut francais

d’archéologie orientale 50, Le Caire (1924) ; LANDSTROM B., Ships of the Pharaohs. 4000 Years of
Egyptian Shipbuilding, Londres : Allen & Unwin (1970) ; FABRE D., Seafaring in Ancient Egypt,
Londres : Periplus (2005).
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régne de Psammétique I (664-610) et, par-dela, de tout le réseau hydrographique
du bassin versant du Nil par lequel transite la majeure partie des échanges
économiques dans la vallée du Nil en direction de la Méditerranée. Il montre
aussi un systéme d’étroite interdépendance entre les réseaux hydrographiques
du sud et du nord.

Grace a une étroite collaboration militaire de I'Etat saite naissant avec des
hoplites cariens et ioniens?, Psammétique inaugure, suite aux relations avec
des commercants grecs, une période de sécurité et de faste pour I'Egypte, qui
s'accompagne d’une renaissance de l'art et de la littérature égyptiens. De par
les nouvelles alliances qu’il a contractées, le pays, mettant fin a la piraterie et
au brigandage sur les embouchures et les cotes du Delta dont ’0Odyssée se fait
écho, s’ouvre enfin aux échanges avec un monde méditerranéen culturellement
diversifié® ; et la cour saite, ouverte a la langue du commerce et de la science,
devient philhelléne et hellénophone. S’assurant le contrdle exclusif de la branche
Canopique - dont le débit est le plus régulier des six autres branches (selon
Strabon, mais cing selon Hérodote) -, Psammétique, en ouvrant 'Egypte a une
activité commerciale florissante, fonde I'essentiel de la puissance économique
de Sais sous le co-patronnage syncrétique de Neith-Athéna, sous l'influence
grandissante d’Athenes. Cela vaut a Psammétique, avant méme son accession a
la royauté, la réputation de roi marchand selon Diodore de Sicile* ; car, profitant
de la situation de Sais sur le cours de la branche Canopique, I’Administration
égyptienne échange avec les Grecs des produits provenant de la basse et de la
haute vallée du Nil. Or cette activité vers la Méditerranée nécessite un contrdle
total de la navigation sur le cours du fleuve depuis Syéne. Tant et si bien que ces
échanges vont nécessiter la mise en place d’une juridiction stricte de la circulation
fluviale dans les bouches du Nil a I'intention des navires grecs’, juridiction dont
il est raisonnable de penser qu’elle se trouve sous le contréle d'un « Intendant
de la Porte des pays étrangers de Ouadj-Our® », haut fonctionnaire préposé au
contrdle des douanes et de la circulation fluviale, et auquel correspond, a 'est,
un « intendant a la porte des pays étrangers septentrionaux’ ». Le poste douanier
se situe a I'entrée de la bouche Canopique ou Héracléotique (en égyptien Anou),
dans I'emporion de Thonis-Héracleion ; mais suite au succes grandissant du flux
des navires grecs vers I'Egypte, un autre emporion grec est créé sur la branche
Canopique, a Naucratis, sous le régne d’Amasis (571-526)%. L'activité entre ces

2 Hérodote, L'’Enquéte 11, 152

3 AUFRERE S.H., L'Odyssée d’Aigyptos. Le Sceptre et le Spectre, Jouy-sur-Morin : Editions Pages du
Monde (2007), pp. 25-33.

Diodore de Sicile, Bibliothéque de Uhistoire I, 23, 7-8.

Hérodote, L’Enquéte 11, 179.

Terme égyptien qui, dans le contexte, désigne de fagon évidente la Méditerranée.
VANDERSLEYEN C., Ouadj our. Un autre aspect de la vallée du Nil, Bruxelles : Connaissance de
I'Egypte ancienne (1999), p. 353, n° 320 ; BRIANT P. et DESCAT R.,'Un registre douanier de
la satrapie d’Egypte a I'époque achéménide (TAD C3, 7)’, in Le commerce en Egypte ancienne,
Mémoires de Ulnstitut francais d’archéologie orientale 121, ed. B. MENU et N. GRIMAL, Le Caire
(1998), 59-104, et surtout p. 90.

¢ Hérodote, L’Enquéte 11, 178-179.
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deux points est soumise a la réglementation émanant du décret de Sais émis en
I'an 1 du régne de Nectanébo I* (380-362) et reproduit sur la stele de Naucratis
et son doublet récemment retrouvé sur le parvis du temple d’Amon-Gereb a
Héracleion-Thonis’. Ce décret a de grandes chances d’étre le prolongement, a la
XXX¢ dynastie, de mesures semblables prises a la XXVI° dynastie ; ces dernieres
sont détournées au profit des Perses au cours de la Période achéménide, comme
le révele le Tarif douanier de Thénis, contemporain de Xerxes (585-465) ou
d’Artaxerxes I (465-424), connu par le texte palimpseste d’'un papyrus araméen
d’Eléphantine, qui permet d’établir la nature des chargements et la périodicité de
la navigation des navires grecs dans la branche Canopique, qui se concentre au
moment de I'inondation, seul moment ou peuvent y entrer les navires grecs de
fort tonnage®.

Dans quelles circonstances cette ouverture au monde méditerranéen se
produit-elle ? L'Egypte, en effet, vient de connaitre les vicissitudes d’une
confrontation ayant opposé les troupes assyro-babyloniennes a celles de la XXV©
dynastie éthiopienne, le tout sur un fond de guerre civile. Assurbanipal (669-631)
ayant confié le pouvoir au prince de Sais, Néchao, et a son fils Psammétique
(1), nommé prince d’Athribis, Tanoutamon (664-656), successeur de Taharqa
(690-664)", prendMemphis aucoursd’unsiége ouNéchao perdlavie. Assurbanipal
revenant en Egypte, lEthloplen vaincu, reflue vers le Sud, et Thebes est pillée
par I'armée assyrlenne A son tour, Psammétique, profitant de I’éloignement des
Assyriens occupés sur un autre front, et éliminant les principicules du Delta, ses
adversaires, fonde la XXVI¢ dynastie saite. Pendant ce temps, au sud, le pouvoir
politique et religieux reste sous l'influence du clergé d’Amon-Ré a Theébes,
d’obédience kouchite, et de la Divine Adoratrice, Chépénoupet 11, fille ainée de
Pidnkhy (752-721). Ainsi, au cours des premiéres années de Psammétique I,
malgré une atmosphere de rivalité entre Kouchites et Saites, le Nord, grice a
une administration efficace, relance le processus économique qui annonce la
prospérité par un nouveau dynamisme que favorise la nouvelle situation de
sécurité retrouvée et qu'impulse I'arrivée des Grecs. Les relations avec le Sud
impliquent une activité diplomatique triangulaire entre la cour de Sais, la cour de
Tanoutamon a Napata (Gebel Barkal) et le haut clergé d’Amon thébain, lequel est
alors dominé par la personnalité du Prince de la Ville, Montouemhat, quatrieéme
prophéte d’Amon. Ces tractations dont la trace s’est perdue, aboutissent, en I'an
9 de Psammétique I* (655), a I'adoption de sa fille ainée, Nitocris, par la Divine
Adoratrice en titre Chépénoupet 11, laquelle a déja adopté Aménardis la jeune, fille
ainée de Taharqa. Cette adoption est un acte juridique de premiere importance
pour une transition en douceur du pouvoir religieux thébain en faveur de Safs.

° YOYOTTE J., ‘Le second affichage du décret de I'an 2 de Nekhnebef et la découverte de
Thénis-Héracléion’, Eqypte, Afrique & Orient 24 (décembre 2001), 25-31 ; VON BOMHARD A.-S.,
The Decree of Sais, Oxford : Oxford Centre for Maritime Archaeology (2012).

1o BRIANT et DESCAT, ‘Un registre douanier ..., op. cit.

1L Le tout est relaté, mais sans le souffle de la stéle de Plankhy, dans la Stéle du Songe ; cf. N.
GRIMAL, Quatre stéles napatéennes au musée du Caire. Mémoires de l'Institut frangais d’archéologie
orientale 106, Le Caire (1981), 3-20.
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Le premier document témoignant de cet événement est la stele dite de
« l'adoption de Nitocris'? ». Découverte par Georges Legrain en 1897 sur le
parvis du grand temple d’Amon de Karnak®, elle se dressait jadis a 'ombre
de la colonnade de Taharqa, non loin du temple reposoir des barques sacrées
construit sous le régne de Séthi 11 (1203-1194). Brisée dans la partie supérieure,
cette derniére comprend successivement un discours de Psammétique I, un
panégyrique royal, le récit du départ de Nitocris de Sais et son voyage, son arrivée
a Thebes et les festivités qui s’ensuivent, le récit de la rencontre entre Nitocris
et la Divine Adoratrice en titre et la rédaction du contrat d’adoption, enfin la
constitution d’'un revenu pour Nitocris auquel contribuent le haut clergé d’Amon
a Thebes sous la forme de prélévements sur ses ressources personnelles et de la
mise a disposition, par le souverain, de revenus fonciers sur toute 'Egypte. Les
dates que donne le texte nous apprennent la durée totale de la navigation entre
Sais et Thébes, a savoir seize jours. Voici le récit du voyage de Nitocris jusqu’a son
arrivée a Thebes :

L’an 9 régne, le premier mois de la saison Akhet, le 28¢ (jour), voila que sa fille
ainée sortit du harem royal, vétue de lin fin et parée de turquoise neuve. Sa
suite comportait un grand nombre de gens dépendant d’elle, les gendarmes
éloignant <les spectateurs> sur son itinéraire. (Elle) emprunta la belle route
vers 'embarcadeére pour prendre la direction du nome du Sceptre en remontant
le Nil. Les bateaux qui la transportaient <étaient> en nombre infini, (leurs)
équipages étant composés de gaillards vigoureux, et chargés jusqu'a leur
bastinguage de tous les meilleurs produits du palais. (ligne 9) L'organisateur
présent était 'ami unique, le gouverneur du nome de I’Arbre narou supérieur
(20°nome de Haute-Egypte, Héracléopolite), le général, le Grand de lanavigation,
Semtoutefnakht. Des messagers avaient fait voile vers le Sud pour préparer a
la perfection le ravitaillement avant son arrivée. Les voiles étaient déferlées,
le mit progressant sous I'effet du vent (= du souffle de ses narines), (ligne 10)
(les bateaux) étant distingués d’avoir recu leur chargement. (Dans son nome),
chaque gouverneur avait été désigné responsable du ravitaillement, constitué
de toute bonne chose : des pains, des jarres de biere, des pieces de boeufs, des
volailles, des 1égumes frais, des douceurs, des herbes et toute bonne chose. C’est
ainsi que les uns et les autres se relayaient jusqu’a son arrivée a Thebes.

(Ligne 11) L’an 9, le 14¢ jour du deuxiéme mois de la saison Akhet, aborder au
district de Diospolis, la Ville du Sceptre.

Paradoxalement, les dates données et qui semblent indiquer que I'événement
se situe au début de I'été (fin du mois de Thot), ne sont pas un indicateur suffisant,

2. GOEDICKE H., ‘Some Notes on the Nitocris Adoption Stela’, Journal of the American Research
Centre in Egypt 8 (1970), 69-71 ; DRENKHAHN R.,‘Eine Bemerkung zur Nitokris-Stele’, in
Mitteilungen des Deutschen Archdologischen Instituts, Abteilung Kairo 23 (1968), 115-116 ; CAMINOS
R.A., ‘The Nitocris Adoption Stela’, Journal of Egyptian Archaeology 50 (1964), 71-101.

3 LEGRAIN G., ‘Deux stéles trouvées a Karnak en février 1897, Zeitschrift fiir Agyptische Sprache
und Altertumskunde 35 (1897), 12-19, et surtout pp. 16-19.
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car le calendrier égyptien recourt a une année vague entrainant des décalages.
Vu que la flottille parvient sans difficulté a Thebes, le niveau d’eau devait étre
suffisant ; - mais certains signes montrent qu’on n’est pas en période de hautes
eaux, circonstance qui aurait sans doute modifié les parameétres de navigation.
Bien que d’une concision extréme, le passage choisi, limité a des informations
concrétes, apporte des éléments sur lesquels il convient de s’arréter. A toutes fins
utiles, il convient de souligner que les embarcations qui naviguent sur le Nil sont,
selon Hérodote', des bateaux a faible tirant d’eau, qu’il nomme des baris, dont la
caréne est construite a I'aide de planches d’acacia d'une coudée et fixées les unes
aux autres a I'aide de chevilles et sur laquelle, sans utiliser de varangues, on pose
des poutres. Le mat, dit-il, est taillé dans un « mimosa » et les voiles sont faites de
papyrus ; mais il existe des voiles en toile et méme en cuir. Les informations
d’Hérodote sont corroborées par les épaves échouées dans le port de Thonis
(entre le VI¢ et le II° siécle avant notre ére), lesquelles sont composées a 80% de
planches de bois d’acacia (Mimosaceae) assemblées a l'aide de tenons et de
mortaises'. Les bateaux descendent le Nil en trainant dans leur sillage une pierre
attachée a un filin et précédés d’'un radeau plus léger et plus rapide qui maintient
I'embarcation dans le fil du courant ; en revanche, on remonte le cours du fleuve
en utilisant la force du vent conjuguée a la force humaine ; et si le vent ne suffit
pas, il devient nécessaire de haler 'embarcation. Sous réserve que le vent soit
suffisamment fort, on navigue une grande partie du jour pour éviter les bancs de
sable qui se déplacent sur le cours du Nil, ce qui nécessite de concours de
navigateurs experts et une progression a travers les hauts fonds a 'aide d’'un
prorete qui, a 'avant du navire, indique a 'aide d’'une perche la profondeur a
celui qui manceuvre I'aviron de gouverne. Avant le coucher du soleil, selon les
conditions rencontrées, on procéde soit a un échouage sur une plage, soit a un
amarrage. D’apreés les termes de la stele, c’est une importante flottille qui remonte
le Nil a la voile a la faveur du vent du nord. Il est probable que les organisateurs
choisissent de s’amarrer dans les ports des métropoles régionales pour conférer
a 'événement son maximum d’éclat. Vu la qualité des personnalités a bord de
cette flottille et le nombre des membres des équipages participant a I'événement
et la présence d’un service d’ordre, les responsables des régions traversées - les
nomarques - sont chargés d’organiser le ravitaillement. Des messagers sont
envoyés en amont afin de signaler I'arrivée du corteége dans la ville suivante afin
de procéder a son accueil. Celui sur les épaules de qui repose la logistique de ce
déplacement, a la fois diplomatique et religieux, est un certain Semtoutefnakht.
Mentionné avec ses titres, dont un titre militaire (il porte celui de général), ce
dernier dont le nom en soi proclame I'allégeance de sa famille au clan saite, est un

4 Hérodote, L’Enquéte, 11, 96.

> FABRE D.,'Ftude préliminaire des épaves de Thonis-Héracléion’, in Maritime Archaeology and
Ancient Trade in the Mediterranean, The Proceedings of the third OCMA Symposium held in Madrid
in 2008, ed. D. ROBINSON et A. WILSON, Oxford (2011) ; FABRE D. et BELOV A., ‘The Shipwrecks
of Heracleion-Thonis: An Overview’, in Achievements and Problems of Modern Egyptology,
Proceedings of the International Conference Held in Moscow on September 29-October 2 2009, ed. G.A.
BELOVA, Moscow : Russian Academy of Sciences (2011), pp. 107-118.
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proche du souverain. Ce nom signifiant : « Tefnakht-rassemble-le-Double-Pays »,
il renvoie a la lutte ayant opposé le roi saite Tefnakht (IV¢ dynastie) au moment
ou ce dernier a rassemblé une coalition des princes du nord et d’Héracléopolis
contre le Kouchite Piankhy qui relate sa campagne contre le Nord dans sa stele du
Gebel-Barkal (731), un document qui fournit en arriére-plan un panorama des
villes et des ports de la vallée du Nil et du mode de déplacement fluvial.
Semtoutefnakht est gouverneur du nome Héracléopolite”, mais porte également
le titre de « Grand de la navigation », lequel implique une responsabilité de la
navigation sur le Nil et I'organisation des transports, étant donné que toutes les
marchandises en Egypte sont transportées sur le dos du Nil ; mais il lui incombe
également, en tant que chef de troupes, I'inspection et la sécurité du Nil et de ses
rives. Souvent, on le traduit par « Grand de la flotte », mais comme son activité
est cantonnée 2 la navigation en Haute-Egypte, sur le Nil et le Bahr el-Youssef,
comme on va bientdt le voir, il faut le comprendre comme le dignitaire placé au
sommet de la hiérarchie des transports fluviaux dans ce secteur et de tout ce qui
est afférent a leur sécurité, la régularité de l'activité dépendant de sa vigilance,
car la vallée est hérissée de citadelles et de villes fortifiées ainsi que le montre la
stele de Piankhy. Héracléopolis, lieu de la résidence du Grand de la navigation®®,
entretient des liens religieux étroits avec Thebes ; les familles héracléopolitaines
exercent des fonctions dans les deux villes. Semtoutefnakht est également connu
par un document d’archive familial (Papyrus Rylands 1X)', enfermé dans une
jarre découverte dans une maison d’El-Hibeh, I'antique Téoudjoi, au sud
d’Héracléopolis, surlarive orientale du Nil, et qui, sous la XXI¢ dynastie, constituait
la limite nord de la zone d’influence du clergé d’Amon. A I’époque dont on parle,
cette ville du 18° nome de Haute-Egypte dépend administrativement du nome
Héracléopolite tandis que le clergé d’Amon de Téoudjoi est placé sous la tutelle
de sa voisine. Il s’agit de la chronique de Pétéisé (11I) fils d’Itorou qui, dans un
document d’histoire fictionnelle rédigé sous le régne de Darius I (522-486),
relate l'histoire de sa famille. Le grand-pere du rédacteur, Pétéisé fils de
Chasheshonk (prétre d’Amon-Ré a Thebes), exercait également 'activité de Grand
de la navigation®. Le texte indique a maintes reprises que la fonction implique
I'inspection du fleuve depuis la « Garde méridionale de Memphis »?, fortin
marquant la limite entre la Haute et la Basse-Egypte, jusqu’a Syéne, a I'entrée de
la Nubie. La fonction est déléguée a son frére en I'an 4 de Psammétique I (661),
qui I'exerce en second. A la mort de Pétéisé fils de Chasheshonk, le mandat est

1 GRIMAL D., La stéle triomphale de Pi(‘dnkh)y au musée du Caire, Mémoires de I'Institut fran¢ais
d’archéologie orientale 105, Le Caire (1981).

7 MOKHTAR M. GAMAL ED-DIN, Thndsya el-Medina (Heracleopolis magna). Its Importance and its Role
in Pharaonic Egypt, Le Caire : Institut Frangais d’Archéologie Orientale du Caire, Bibliotheque
d’Etude 40 (1983).

18 AGUT-LABORDERE D. et CHAUVEAU M., Héros, magiciens et sages oubliés de 'Egypte ancienne,
Paris : Belles Lettres (2011), p. 162.

9 Ibid., pp. 147-200.

2 Ibid., pp. 160-173.

2 Ibid., pp. 160-161.
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alors confié a son fils Semtoutefnakht a la demande de Pétéisé fils d'Itorou.
Semtoutefnakht fait partie de la noblesse a la cour saite. L’auteur des archives
reproduit la réponse a la question du roi, qui demande a Pétéisé a qui il peut
confier la charge de Grand de la navigation, comme on peut le découvrir dans
I'élégante traduction de D. Agut-Labordere et M. Chauveau® : « Mon grand
maitre ! le Grand de la navigation®, Pétéisé fils de Chasheshonk, a un fils : c’est un
homme appartenant a la Maison de Pharaon et c’est véritablement une merveille
d’homme ! Son nom est Semtoutefnakht, Pharaon découvrira ses nombreuses
qualités, puisse Pharaon faire qu'on lui confie le mandat de son pére. » Apres
avoir interrogé la cour, qui acquiesce, « Pharaon, - reprend le narrateur -, nomma
donc Semtoutefnakht Grand de la navigation et on lui confia le Pays-du-Sud
également, selon la position qui était échue a son pére. » 1l y a des chances que,
pour des raisons qui tiennent aux intéréts du rédacteur du document, les dates
aient subi une altération puisque celle indiquée par le rédacteur est I'an 18 de
Psammétique I". Celle de I'an 9 de la stele de Nitocris ne peut que 'emporter sur
celle d’'un document privé dont le rédacteur a pu se tromper de 10 années. A
moins d’'une autre explication, I'élévation de Semtoutefnakht au rang de Grand
de la navigation a d{i intervenir en 'an 8 de Psammétique I (656). Compte tenu
des informations du Papyrus Rylands IX recoupées par la stele de Nitocris et les
blocs de I'enceinte du temple de Mout a Karnak-Sud, Semtoutefnakht, en tant que
gouverneur de 'Héracléopolite, devient, a partir de I'an 8, un personnage-clé de
I’économie et de la circulation fluviale sur le tracé du Nil en Haute-Egypte, et
dont dépend la gestion et 'administration du Pays-du-Sud (Ptores), y compris le
service des messageries fluviales. Autant I'« Intendant de la Porte des pays
étrangers de Ouadj-Our » veille sur I'entrée et la circulation dans les bouches du
Nil, autant le Grand de la navigation veille sur le cours principal du Nil et sur le
Bahr el-Youssef.

Le nome Héracléopolite, A la jonction entre la Haute et la Basse Egypte,
constitue un carrefour important, car Héracléopolis accueille également le flux
des caravanes des oasis de I'ouest, mais aussi les productions du Fayoum, vaste
région agricole, employée comme réservoir des eaux en surplus du lac Moéris
(lac Qaroun). Son importance tient également au caractére hydrographique de la
région, qu'a I'"époque gréco-romaine on nomme '« le d’Héracléopolis » (Pline),
car elle est enfermée entre le cours du Nil et les eaux du Bahr el-Youssef qui, se
déversant dans le Fayoum, en contrebas, grace au chenal d’lllahoun (Héné), sont
redistribuées en cas de besoin, vers la vallée du Nil, par un canal qui, longeant
le désert, passe entre celui-ci et le Gebel-Abousir ; et il semblerait qu'il se fiit
prolongé vers le Delta, notamment vers le lac Maréotis, plus étendu vers le sud
qu'aujourd’hui, assurant la navigabilité méme en période de basses eaux*. Au

2 Ibid., p. 168.

B Ibid., p. 168 : « Grand de la flotte ».

24 AUFRERE S.H., ““Héraclés égyptien” et la maitrise des eaux. De ’Achél6os au Nil et au Bahr
el-Youssef’ in Au confluent des cultures. Enjeux et maitrise de l'eau, ed. S.H. AUFRERE et M.
MAZOYER, Paris : Cahiers Kubaba (2014), pp. 1-36, et surtout p. 26.
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sud, ce bras du Nil permet de remonter la vallée jusqu’en basse Thébaide, au nord
d’Assiout. L'usage, sans doute instauré depuis I'Epoque libyenne (XXII*-XXIII®
dynasties), a donc voulu que la fonction de gouverneur de I'Héracléopolite fit
nécessairement associée a celle de Grand de la navigation. Nul besoin de dire
I'importance stratégique de cette région, qui s’est illustrée a plusieurs reprises au
cours de I'affrontement entre la XXV¢ dynastie kouchite et la XXIVedynastie saite.
D’autres statues de ce personnage assurent qu'il était conseiller du roi et aussi
« intendant des équipages de la batellerie royale” », en somme administrateur
du personnel affecté a la flotte royale. C’est donc en personne, en tant que fidele
de Psammétique 1%, qu'il conduit le cortege de Nitocris vers Thebes. La durée
mentionnée - seize jours - est raisonnable compte tenu qu'Hérodote? dit qu’il
faut vingt jours pour effectuer un transport de pierre de carriére d’fléphantine a
Sais, c’est-a-dire en descendant le cours du Nil. Partie du nome saite (4¢ nome de
Basse-Egypte), dans le Delta occidental, la flottille de Nitocris rejoint la branche
Canopique puis la remonte jusqu'au « Ventre de la Vache » au nord du Caire,
ou le Nil, abandonnant a I'est la branche Pélusiaque, se subdivise en branches
Canopique et Tanitique. On peut présumer que le cortege a dii faire halte dans
toutes les métropoles sur son passage et disposant d'un port auquel on accede
par des canaux, notamment Létopolis, Memphis, Héracléopolis, Oxyrhynque,
Hermopolis, Lycopolis, Panopolis, Abydos, Diospolis Parva, Tentyris. Il faut a la
flottille franchir le coude de Qéna ot le navigateur est obligé de remonter contre
le courant en direction est-nord-est, parfois avec des vents contraires, puis, a
partir de Coptos de reprendre la navigation a la voile vers Thebes, au sud.

Le second document, jadis interprété comme une illustration de la campagne
menée par le roi Plankhy?, est constitué par cing blocs retrouvés a la fin du X1X®
siecle dans I'enceinte du temple de Mout a Karnak-Sud® qui aujourd’hui peuvent
nourrir le dossier réuni ici. Le premier bloc montre trois silhouettes de bateaux
qui se suivent, accompagnées chacune de son nom et de détails relatifs a sa taille
et son chargement. Ni les voiles ni les mats ne sont visibles, ce qui signifie que ces
derniers ont été démontés pour la derniére partie du trajet a entreprendre, qui
ne nécessite plus la force éolienne. Ainsi, a propos du premier, la légende précise :
« le vaisseau d’Amon couvert d’or® ». Son appartenance a la flotte d’Amon est
reconnaissable - la scéne se poursuit sur un autre bloc - a une proue dotée du

% DARESSY G., ‘Samtaoui)tafnekht’, Annales du Service des Antiquités de 'Egypte 18 (1919), 29-33,
et spécialement p. 34, g1 ; JONES D., A Glossary of Ancient Egyptian Nautical Titles and Terms,
Londres et New York : Keegan Paul International (1988), pp. 51-52, n° 13.

% SPIEGELBERG W.,'Varia 12. Ein Denkmal des Admiral Semtu-te-nakhte’, Zeitschrift fiir
Agyptische Sprache und Altertumskunde 53 (1917), 111 ; SPIEGELBERG W., ‘Beitrdge zu den
demotischen Rylands Papyri’, Zeitschrift fiir Agyptische Sprache und Altertumskunde 33 (1891),
176 [74].

7 Hérodote, L’Enquéte 11, 175.

% BENSON M. et GOURLAY ]J., The Temple of Mut in Asher, Londres : J. Murray (1899), pp.
257-259.

» Ibid., pp. 257-259, pl. XX, XXI, 1-2, et XXII ; 370-379.

30 BENSON et GOURLAY, The Temple of Mut in Asher, op. cit., p. 254, pl. XX ; p. 374.
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protome de bélier d’Amon surmonté d’un disque solaire a uraeus® ; la poupe
relevée de facon étrange est surmontée d’une couronne de Néfertoum a laquelle
est suspendue une banderole. Ce bateau, propulsé par une série de cinq rangées
de rameurs, est probablement, en dépit du décor de proue, différent de la barque
sacrée d’Amon qui circule sur le Nil au moment de la féte d’Opet et de la Belle
féte de la Vallée™. A son bord, le personnage en taille héroique dont on distingue
la silhouette est un membre du haut clergé d’Amon dont on ne peut déchiffrer
le nom. A I'extrémité de I’étrave, un proréte manipule une perche de sondage et
semble donner des instructions de pilotage au reste de I'équipage et a celui qui
manceuvre I'aviron de gouverne, installé au sommet d’un édicule a la poupe pour
voir au loin. Sur I'autre bloc, a gauche, la proue touche le débarcadere arboré
trés reconnaissable du temple d’Amon-Ré, débarcadere visible de nos jours, qui
dominait le port du temple a I'ouest du temple d'Tpet-sout (Karnak). Une femme y
est représentée®, sans doute la Divine Adoratrice d’Amon, en position d’accueillir
sa pupille. Venant derriére le vaisseau d’Amon, « le Grand Vaisseau de Sais* »,
curieuse embarcation sans équivalent dans le corpus des bateaux égyptiens®, et
qui présente un aspect tres archaique, est propulsé par cinqg rangs de rameurs a
I'avant et cing autres a I'arriére ; manceuvré au moyen d’'un aviron de gouverne,
ce vaisseau, que 'artiste représente a peine posé sur 'eau, offre une proue basse
et une étrave a ras de I'eau et une poupe trés redressée, dotées chacune d’une
téte de faucon coiffée d’'un pschent, qui confere a la nef une connotation royale.
Au milieu de I'embarcation se dresse une élégante cabine a quatre colonnettes
lotiformes surmontées de faces hathoriques. La partie inférieure est masquée
par des disques qui ressemblent a des boucliers ou a des sparteries. Abrité par
une cabine, un proréte dresse les bras pour communiquer avec celui qui manie
I'aviron de gouverne. Bien que le navire ne soit pas accompagné par une légende,
il s’agit trés certainement d’'un batiment de fort tonnage comme I'indique la
disproportion de son aviron de gouverne par rapport a celui du bateau qui le
précéde. A son bord, a I'avant de la cabine centrale, se dresse un personnage
qui répond exactement aux mémes titres que celui dont il est question dans la
stele de Nitocris : « Nomarque et général d'Héracléopolis, Grand de la navigation,
Semtoutefnakht® ». Le dernier bateau appartenant au méme registre, dont on
ne distingue que la proue, est accompagné de la 1égende suivante : « Bateau de
charge du roi Pidnkhy, long de 43 coudées et large de [x] coudées® ». Il n’est pas
impossible que cette embarcation efit désigné celle qu’avait utilisée le souverain
en 731 lors de la campagne menée contre I'insurrection du Nord et servant au

31 Ibid., p. 258, pl. XXII, 5 (photo) ; FOUCART G., ‘La belle féte de la Vallée’, Bulletin de I'Institut
frangais d’archéologie orientale 24 (1930), pl. IX, B (dessin).

3 Op. cit.

3 Ibid., pl. IX, B.

3% BENSON et GOURLAY, The Temple of Mut in Asher, op. cit., p. 254, pl. XX.

35 Cf. LANDSTROM, Ships of the Pharaohs, op. cit., p. 140, fig. 408.

% BENSON et GOURLAY, The Temple of Mut in Asher, op. cit., p. 474-375.

37 Ibid., p. 375.
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transport de son char et de ses chevaux® puisqu’il avait célébré la féte d’Opet a
Thebes. 1l s’agit d’'une barge plate a la propulsion de laquelle ne sont pas moins
préposés sept rangs visibles de rameurs. Les noms des deux premiers bateaux
du deuxiéme registre de la méme scene ont été détruits, mais I'un d’eux mesure
45 coudées de long sur 23 de large®. Un troisieme registre montre deux autres
bateaux de charge de méme taille, dont la 1égende du premier indique qu’il
appartient a la flotte d’Amon, de 45 coudées de long sur 15 coudées de large, mais
son nom a disparu® ; le second est 1égendé ainsi : « bateau de charge du Harem
d’Amon », qui signifie qu’il était destiné a I'usage du personnel féminin du temple
d’Amon. Ils sont suivis, d’apres d’autres blocs, par des embarcations de méme
taille®’. Ces bateaux, comme ceux qui viennent apres, sont chargés de bétail,
de volatiles et de produits analogues en quantités différentes, de grands beeufs
roux, de tourterelles, de tiges de palmier encochées, - instruments de mesure
destinés aux prétres horoscopes pour calculer la position des astres sur le toit des
temples -, de rouleaux de cuir, d’étoffes, de pierres de meules et de molettes, de
noix de palmier doum et de plantes, le tout d’origine méridionale*, qui apparait
comme un tribut diplomatique du Sud a I'occasion de I'événement qui se prépare.
Si le Vaisseau d’Amon et le Grand Vaisseau de Sais, qui ne transportent que des
dignitaires, sont qualifiés de djay, - il s’agit de bateaux d’apparat -, tous les autres
sont des bateaux de transport plus larges qui dépendent de flottes différentes
relevant respectivement du haut clergé et du Harem d’Amon. Si le cortege fluvial
de Karnak-Sud fait bien allusion au méme événement que celui de la stele de
Nitocris, - et il y a des raisons de le penser puisque la cabine du Grand Vaisseau
de Sais plaide, par ses colonnettes hathoriques, pour la présence d’un dignitaire
féminin qui, en I'occurrence, ne saurait étre que la fille de Psammétique I* -,
plusieurs flottes auraient convergé du nord et du sud vers Thebes pour assurer la
concélébration de cet événement qui marque le basculement du pouvoir religieux
thébain entre les mains du pouvoir saite, quoique la mainmise sur le fleuve et son
commerce flit déja assurée des le début du regne de Psammétique I si 'on en
croit les archives du Papyrus Rylands IX.

38 Voir Stele triomphale, ligne 30 ; GRIMAL, op. cit., p. 50-51.

% BENSON et GOURLAY, The Temple of Mut in Asher, op. cit., p. 376.

“© Ibid., p. 376-377.

“ Ibid., p. 377-379.

2 TLaliste des produits est reproduite dans BENSON et GOURLAY, The Temple of Mut in Asher, op.
cit., p. 371-374.
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ABSTRACT. This contribution reviews evidence from maritime archaeological sites, especially those
dating to the first millennium BC and the first millennium AD, in order to trace the development of
ship technology in terms of conception, design and construction. It shows that the main method of
ship construction in the Mediterranean from the Late Bronze Age to the fourth century AD was shell-
based, with some variations. It suggests that the introduction of a frame-based method and the adop-
tion of lateen sailing rig in Late Antiquity were motivated primarily by economic considerations.

RESUME. Cette contribution examine les vestiges des sites archéologiques marins, et particuliérement
ceux datant du lermillénaire av. ].-C. au ler millénaire ap. ].-C., afin de retracer I'évolution de la construc-
tion navale en termes de conception, d élaboration et de fabrication. Elle montre que la principale méthode
de construction des navires en Méditerranée, de la fin de I'Age du bronze au IV¢siécle ap. J.-C,, était basée
sur la fabrication de I'enveloppe extérieure (ou « coquille ») de la coque, a quelques variations pres. Elle
suggere que Uapparition d'une méthode basée sur la fabrication d’une charpente et l'adoption de la voile
latine dans 'Antiquité tardive furent principalement motivées par des considérations économiques.

The Mediterranean has played, and continues to play, a critical role in the
formation of our understanding of the past interaction between people and the
sea. Maritime archaeological activity lies at the heart of our understanding of this
and it is clear that from the earliest times human activity has taken place along
its shorelines and across its waters. In particular, there is a great abundance of
well-preserved maritime archaeological sites, especially those dating to the first
millennium BC and the first millennium AD. In the period under review here the
archaeological and historical narrative of the Mediterranean traces the expansion
of Greek colonists into the eastern and western Mediterranean and the voyages
of Phoenician traders along the southern coast and ultimately through the Straits
of Gibraltar, heading ever westwards in their quest for mineral resources. We
learn of naval engagements between fleets of oared warships numbering in the
hundreds, upon which the fate of empires rested, and of mythical heroes engaged
in all manner of quests ranging far and wide across the wine-dark sea.
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The extent of engagement between those people ranged around the shores of
the Mediterranean Sea and the sea itself is immense and has become a common
theme in scholarly studies of the region.! However, we may only reach a full
appreciation of the interaction between these people and their sea if we can fully
develop our understanding of the vehicles of this interaction; the ships and boats
that directly facilitated maritime activity. The following chapter therefore sets
out to provide an overview of these vessels in a broad sense from the earliest
archaeological example of a seagoing vessel in the late Bronze Age to the ships
of Late Antiquity. It focusses upon the principle forms of ship construction
within the ancient Mediterranean, taking into account their development and
technological trajectories. It is critical, when embarking on such work, that
we be inclusive of as many elements of such vessels as is possible. The spatial
limitations of this volume preclude a discussion of propulsion systems, sailing
rigs and the like. However, information on these elements of ancient shipping
can be found elsewhere.? Throughout, the archaeological evidence is taken as
representing the primary source material for these ships and boats, but in some
cases well-documented gaps in that evidence are filled by iconographic and
historical material (fig. 1). In this regard, the Mediterranean is unique as an area
of study for maritime activity before the early-modern period because our study
is informed by multiple sources of complementary evidence.

The extent of the maritime archaeological record dictates that an account of
Mediterranean shipbuilding practices in Antiquity has far greater breadth than
the confines of this chapter, but the main traditions and their key features are
outlined below. The subject itself is one of on-going development founded upon
continued archaeological investigation; consequently, trends and interplay,
within and between building traditions are not currently fully understood. There
are, however, some excellent published works that provide a general overview of
the situation at the present time.?

! See generally HORDEN P. and PURCELL N., The Corrupting Sea, Oxford: Blackwell (2000).

2 For broad discussion of the overall development of Mediterranean sailing rigs see CASSON
L., Ships and Seamanship in the Ancient World, 3" edn, Baltimore: John Hopkins University
Press, (1995). The chronology of the introduction of the lateen/settee rig is provided by
WHITEWRIGHT J., ‘The Mediterranean Lateen Sail of Late Antiquity’, International Journal
of Nautical Archaeology 38.1 (2009), 97-104. Discussion of the transition from square-sail
to fore-an-aft rigs during late antiquity is outlined in WHITEWRIGHT ]J., ‘Efficiency or
Economics? Sail development in the ancient Mediterranean’, in Maritime Technology in the
Ancient Economy: Ship design and navigation, ed. W. HARRIS and K. IARA, Portsmouth RI, Journal
of Roman Archaeology Supplementary Series, no. 84 (2011), 89-102. Analysis of the potential
performance of Mediterranean sailing rigs and the implications of this for our understanding
of maritime activity is discussed by WHITEWRIGHT J., ‘The potential performance of ancient
Mediterranean sailing rigs’, International Journal of Nautical Archaeology 40.1 (2011), 2-17.

3 Anin-depth account and interpretation of a number of significant individual archaeological
finds is offered by STEFFY R., Wooden Shipbuilding and the Interpretation of Shipwrecks, College
Station TX: A and M Press (1994), pp. 23-77.For asummary of the current situation see POMEY
P., KHANOV Y. and RIETH E., ‘Transition from Shell to Skeleton in Ancient Mediterranean
Ship-Construction’, International Journal of Nautical Archaeology 41.2 (2012), 235-314.
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Fig. 1 A marble relief, excavated from Carthage and dating to c. AD 200 showing a two-masted
sailing vessel (British Museum Catalogue Number: 1850,0304.32). Iconographic sources such as this
example are important for filling in some of our wider understanding of Mediterranean shipping
during antiquity. Although obviously stylised, the artist has effectively rendered the impression

of a vessel rigged with two equally sized sails, probably representative of a relatively large
merchant vessel. Our understanding of the chronologies of sailing rig development and related ship
performance rely heavily on the basic information provided in images such as this one.

CONSTRUCTION SEQUENCES

For interpretative reasons, maritime archaeologists have divided the construction
sequence of shipbuilding traditions into two main types, termed frame-based
building and shell-based building.* The former of these utilises a system of
construction wherein the vessel’s frames play the most important role in its
construction sequence. Once the keel is laid and the bow and stern posts set
up, the builder erects the frames, either all of them, or just the major ones. The
outer planking, forming a watertight shell, is then attached to the pre-erected
framing. If required, additional frames may then be added to the vessel for
further reinforcement. The frames erected initially in the frame-based system of
building play an important role in defining the shape of the planking and because
of this the frames are described as ‘active’.’ In contrast, a builder using a shell-
based approach begins by first erecting the planking (the watertight shell), once
the keel, bow and stern post are in place. Because there are no frames to hold the
planking they have to be joined together to make a self-supporting structure,

4 For a succinct description of the development of these descriptive approaches within the
Mediterranean, see ibid., pp. 235-6.

5 For the origins of this terminology see BASCH L., ‘Ancient Wrecks and the Archaeology of
Ships’, International Journal of Nautical Archaeology 1.1 (1972), 15-18.
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which is achieved by fastening the edges of the planks together. Edge-to-edge
plank fastening of some sort is one of the characteristic features of shell-based
building systems. Frames may then be added to the planking shell as a means
to reinforce it, but, because they do not dictate the hull’s shape, simply serving
as reinforcement, they are described as ‘passive’.® In both systems, the overall
structural integrity of the hull rests on the mutual interconnection of framing
and planking.

Of course, there are variations to these two rigidly defined construction
sequences. In flat-bottomed vessels, such as river barges, the bottom of the hull
(planking and frames) is built first, termed ‘bottom-based’ building, followed
by the sides. An alternative method employs elements of both frame-based and
shell-based building at different stages of a vessel’s construction and is classified
as ‘mixed-construction.” In such an approach, for example, the vessel’s lower
parts might be shell-based with passive frames added after only a few planks
are in place. These frames subsequently become active in dictating the shape of
the vessel’s upper portions, which is therefore frame-based and carries planking
without edge joining. The presence, or absence, of edge-to-edge plank fastening
is usually a good indicator of when a builder switches from one construction
sequence to the other.

In Antiquity, Mediterranean shipbuilders utilised a mixture of all of the
approaches just described. Prior to Late Antiquity, shell-based construction
tended to dominate, with planks edge-fastened by mortise-and-tenon joinery,’
or alternatively by sewing. The latter method is particularly associated with
Greek shipbuilding dating to the mid-first millennium BC.® Vessels have also
been excavated which use both these fastening methods together, still within
a Greek context.” A strong tradition of bottom-based riverine vessels has also
been identified from archaeological remains, dating to the Roman period, from
the western Empire."® Meanwhile, the earliest frame-based vessel yet excavated
dates to the early 6th century AD" and vessels built with a variety of mixed-
construction approaches occur both before this date'? and afterwards.

¢ Ibid.

7 For an example see STEFFY R., ‘The Kyrenia Ship: An interim report on its hull construction’,
American Journal of Archaeology 89 (1985), 71-101.

¢ For an example see POMEY P., ‘Les Epaves Grecques du VIe Siécle av. J.-C. de la Place Jules-
Verne a Marseille’, in Construction Navale Maritime et Fluviale, ed. P. POMEY and E. RIETH,
Paris: CNRS éditions (1998), pp. 148-160.

° For an example see KAHANOV Y. and LINDER E. (eds.), The Ma’agan Mikhael Ship. The Recovery
of a 2400-Year-0ld Merchantman. Final Report Volume II, Jerusalem: University of Haifa (2004).

1 For a recent example in a Mediterranean context see http://www.arles-rhone3.fr/

1 See MOR H. and KAHANOV Y., ‘The Dor 2001/1 Shipwreck, Israel: a summary of the
excavation’, International Journal of Nautical Archaeology 35.2 (2006), 274-89.

2 For example VAN DOORNINCK Jr. F., ‘The 4th century wreck at Yassi Ada. An interim report
on the hull’, International Journal of Nautical Archaeology 5.2 (1976), 115-31.

B For example NAVRI R., KAHANOV Y. and CVIKEL D., ‘The Byzantine-Period Dor 2006
Shipwreck, Israel: preliminary hull construction report’, International Journal of Nautical
Archaeology 42.2 (2013), 305-325.
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THE DESIGN OF ANCIENT SHIPS

Compared to our understanding of these construction sequences, our view of
their conception and design is far more limited. While this may seem surprising,
given the abundance of archaeological evidence, our interpretation has for
the most part been reliant on a single, largely unchallenged notion of how the
system of shell-based construction was applied by the builder. Archaeologists
have traditionally interpreted this via an approach based on the construction
of the vessel being undertaken by a highly skilled builder, capable of guiding
construction using their ‘eye’ alone as a means to define hull shape.' The plank-
by-plank nature of construction is considered to have allowed shipbuilders to
conceive and imagine the hull-form from a longitudinal perspective,” freely
varying the shape of the hull as they went along, correcting any errors as they
did so. Only when vessels were built using a frame-based system could the vessel,
or more accurately the frames, be created to a pre-determined shape, based on
the transverse form of the vessel, which could not be readily changed once the
construction sequence was underway. In other words, shell-based construction
relied on the eye and skill of the builder, while frame-based methods could utilise
pre-designed plans of the shape of the hull of the vessel.

Preservation of the majority of an individual vessel’s hull-form within the
archaeological record allows individual shell-based vessels to be studied for
the purpose of investigating the evidence for design, prior to construction.
Generally, such investigation has sought to identify the presence of geometric
formulas, repeatable rules of thumb, or other similar guides that could have
allowed ancient shipwrights to build their vessels in a consistent, repeatable
way.!® Recent investigation has brought these areas of research together to
demonstrate clearly and positively that such design processes existed within the
context of Punic, Hellenistic and Roman shipbuilding, encompassing naval as
well as merchant shipbuilding.”” This research has concluded that Mediterranean
shell-based shipbuilders relied upon methods of design that were based upon
simple geometric rules of thumb in order to build their vessels in a reliable,
repeatable way. In essence, there is now a demonstrable school of thought to
suggest that from at least the later first millennium BC ships were conceived on

4 For example POMEY P., ‘Principles and Methods of Construction in Ancient Naval
Architecture’, in The Philosophy of Shipbuilding: Conceptual Approaches to the Study of Wooden
Ships, ed. F. HOCKER and C. WARD, College Station TX: A and M University Press (2004), p.
27.

5 Ibid. See also STEFFY J., ‘Ancient Scantlings: The Projection and Control of Mediterranean
hull shapes’, in Tropis III. 3rd International Symposium on Ship Construction in Antiquity, ed. H.
TzALAS, Athens: Hellenic Institute for the Preservation of Nautical Tradition (1995), p. 422.

16 See BELLABARBA S., ‘The Origins of the Ancient Methods of Designing Hulls: A Hypothesis’,
The Mariner’s Mirror 82.3 (1996), 259-268; BONINO M., ‘Evidence of Geometric Operators
used to Shape Ancient Hulls’, International Journal of Nautical Archaeology 41.1 (2012),
120-133; OLABERRIA ]-P., ‘The Conception of Hull-Shape by Shell-Builders in the Ancient
Mediterranean’, International Journal of Nautical Archaeology 43.2 (2014), 351-368.

17 OLABERRIA, ‘The Conception of Hull-Shape...’, op. cit.
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a transverse, rather than longitudinal basis, irrespective of their construction
sequence.’® Importantly, there is no single method of achieving this design, with
vessels from different contexts demonstrating different methods for defining
hull shape, albeit within the same overall transverse concept. Useful parallels
can be made between this and the main traditions of construction and rigging,
discussed below, both of which display considerable technological continuity,
within which there is extensive heterogeneity of technique and technology.

SHELL-BASED CONSTRUCTION: MORTISE AND TENON

The shell-based tradition utilising mortise-and-tenon joints to fasten the plank
edges together was the primary shipbuilding tradition of the Mediterranean in
Antiquity. This approach uses relatively thick planks, normally of softwood, such
as pine, with a series of mortises cut into the plank edges (fig. 2).

1. Mortices are cut in the plank edges
and tenons placed into the mortises
ofthe lower plank.

2. The new plank is fitted to the lower
plank, mortises and tenons aligning
to join the edges of the two planks |
together. M g

3. Holes are drilled through both plank ﬂé
and tenon and wooden pegs driven
into the holes to secure the joint. -

"~ Locking
j«— Pegs

Fig. 2 The key general elements of ancient Mediterranean mortise-and-tenon plank fastenings as
understood on the basis of the archaeological evidence (Drawn by Julian Whitewright).

Wooden tenons, usually of a hardwood (e.g. oak or olive) are inserted into
those cavities and also into corresponding mortises on the adjoining plank when
it is fitted in place. Wooden pegs, also of hardwood, are then driven through both
plank and tenon to lock the joint in place. Planks are joined to the vessel’s keel
and posts using the same approach. Planks used in shipbuilding are normally not
long enough to run a vessel’s entire length, and so the planks are joined (scarfed)
together at the ends, resulting in a length of planks, joined end-to-end, called
a strake. In the mortise-and-tenon building tradition, the plank scarf joints are
usually diagonal or S-shaped when seen from outboard with mortise-and-tenon
jointing between the ends of the planks. Frames are then fitted inside the planking

8 Ibid.
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shell to provide the vessel with additional reinforcement and these were usually
attached with either wooden treenails or with conventional nails, in either case
driven from outboard, through the planking and into the frame.

This approach to shipbuilding is striking in its longevity of use and flexibility
of application. Archaeologically, the application of a shell-based, pegged mortise-
and-tenon tradition in seagoing vessels (when described in general terms) extends
from the Late Bronze Age® through to Late Antiquity.” In between, this tradition
was capable of constructing vessels of all shapes and sizes for a multitude of
purposes ranging from harbour dredgers, to fishing boats? and small sailing
vessels,? through to giant 40 m long merchant ships capable of shipping thousands
of amphorae Therefore, the most archaeologically common approach to
conceiving and constructing ships and boats of all shapes, sizes and function is one
with considerable technological continuity. It is important that such technological
continuity is not confused with technological homogeneity. There are technical
variations within this overall approach, many of which are now being identified
through excavated archaeological remains and which occur on a temporal, spatial,
cultural and functional basis. These may be expressed through the outward shape
and size of vessels as well as the details of the internal structures.”

SHELL-BASED CONSTRUCTION: SEWN

A significant alternative form of shell-based construction occurs in the first
millennium BC in the form of vessels built using sewing with cordage as a means
to edge-join the planks. To achieve this, holes must be made in the face of the
plank with corresponding holes in the adjacent plank. Cordage is then passed
through the holes and tightened to draw the planks together. If the cordage runs
along the planks, passing through multiple holes, it is termed sewing. Meanwhile
the practice of passing the cordage through only two adjacent holes (one in
each plank) and using multiple individual fastenings is usually termed lashing.

1 See PULAK C., ‘The Uluburun Shipwreck: an overview’, International Journal of Nautical
Archaeology 27.3 (1998), 210-213.

2 For example SANTAMARIA C., ‘L’épave Dramont ‘E’ a Saint-Raphael (V¢ siecle apres J-C)’,
Archaeonautica 13 (1995), 1-198.

2L POMEY P. and RIETH E., L’archéologie navale, Paris: Actes Sud (2005), p. 50.

2 For example BOETTO G., ‘Roman techniques for the transport and conservation of fish: the
case of the Fiumicino 5 wreck’, in Connected by the sea. Proceedings of the Tenth International
Symposium on Boat and Ship Archaeology, Roskilde 2003, ed. L. BLUE, F. HOCKER and A. ENGLERT,
Oxford: Oxbow (2006), pp. 123-9.

% See STEFFY, ‘The Kyrenia Ship...’, op. cit.,, p. 71-101. For a contrasting flatter-bottomed hull-
form see GASSEND J.-M., LIoU B. and XIMENES S., ‘L’Epave 2 de I'anse des Laurons (Martigues,
Bouches-Du-Rhone)’, Archaeonautica 4 (1984), 75-105.

2 See TCHERNIA A. and POMEY P., L'épave romaine de la Madrague de Giens (Var), campagnes 1972-
1975, Nanterre: Maison Renné-Ginouves, Gallia Supplément n°. 34 (1978).

% For an idea of the range of this variation see POMEY, KAHANOV and RIETH, ‘Transition from
Shell to Skeleton...”, op. cit.
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As with other shell-based traditions, frames are inserted to provide additional
reinforcement once the hull-shape has been formed by the planking shell. Frames
can be lashed in place, or secured with treenails driven through the planks, or
attached by a combination of the two.

It was common in sewn traditions for small dowels to be set into the plank
edges as a mean to align the planks prior to sewing/lashing. Likewise, almost all
sewn vessels utilise waterproofing wadding, placed over the plank seam and held
in place by sewing/lashing. This can be either on the inside or outside (or both) of
the vessel, and it provides sewn vessels with a distinctive appearance in comparison
to non-sewn vessels. Further waterproofing and tightening is provided by driving
wooden pegs into the sewing/lashing holes in order to seal them.

Within the ancient Mediterranean, two main distributions of sewn vessel
can be identified archaeologically. The earliest has been called the ‘Greek
Archaic tradition’ due to the vessels originating from sites known to have been
contemporary Greek colonies or settlements.” Other generally contemporary
examples have been found off Gela in Sicily, Giglio in Italy”” and Bon Porte in
Southern France.”® Notably, these vessels are not always purely sewn in their
construction and utilise mortise-and-tenon fastening in some areas of the hull.
Shipwrights obviously possessed an ability to apply and mix together either
construction tradition, perhaps depending on local requirements and context.

A second major group of Mediterranean sewn vessels, dating to the Roman
period, is situated exclusively within the northern Adriatic, both on the Italian
and Croatian coasts.” Again, these vessels often employ a mixture of sewn and
mortise-and-tenon construction. Perhaps the best-known example is the late
first-century BC shipwreck from Comacchio on the Italian coast.* The chronology
of these vessels is less well established than the earlier Greek vessels, but it has
been suggested that it extends as late as the seventh century AD.** While it may
be tempting to view the Adriatic sewn vessels as a quaint survival of an earlier,
simpler tradition of shipbuilding, in reality it is more helpful to view them as
another regional variation on how Mediterranean peoples engaged with and
utilised the sea that was so central to their lives.

% See for example the 6™ century BC vessels from Marseille described by POMEY, ‘Les épaves
grecques du VI¢ Siecle av. J.-C.’, op. cit. For a recent reconstruction of one of these vessels see
http://protis.hypotheses.org/

77 BOUND M. , ‘Early observations on the construction of the pre-classical wreck at Campese
Bay, Island of Giglio: Clues to the vessel’s nationality’, in Sewn Plank Boats, ed. S. MCGRAIL and
E. KENTLEY, BAR International Series 276, Oxford: Oxbow Books, (1985), pp. 49-65.

% POMEY P., ‘L’épave de Bon-Porté et les Bateaux Cousus de Méditerranée’, Mariner’s Mirror
67.3 (1981), 225-43.

» BELTRAME C., ‘Sutiles Naves of the Roman age. New evidence and technological comparisons
with pre-Roman sewn boats’, in Down the river to the sea: Proceedings of the eighth International
Symposium on Boat and Ship Archaeology, Gdansk 1997, ed. J. LITWIN, Gdansk: Polish Maritime
Museum (2000), pp. 91-6.

3 BERTI F. (ed.), Fortuna Maris: La Nave Romana do Comacchio, Bologna: Museo Archeologico
Nazionale di Ferrara (1990).

31 BELTRAME, ‘Sutiles Naves...’, op. cit., p. 93.
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MEDITERRANEAN SHIP TECHNOLOGY IN ANTIQUITY
WARSHIP CONSTRUCTION

The majority of the discussion in the preceding sections and the accompanying
archaeological examples relate to the merchant vessels. In contrast to this large
corpus of material, little is known archaeologically about warship construction
during Antiquity, despite the extensive naval activity that is historically attested
at certain times. Traditionally this has been attributed to the relative lightness
of such vessels, carrying only ballast and crew, rather than cargo and so being
prone to capture, rather than sinking. When such vessels did sink, the absence
of a significant cargo is likely to have reduced their overall levels of preservation
because the hull of the vessel was not sealed beneath the cargo in the manner of
merchant ships, particularly those carrying amphorae.

The most complete set of vessel remains is probably a Punic warship off
Marsala, Sicily, dating to the third century BC.* This find, along with other more
fragmentary evidence, indicates that warships of the Hellenistic period and
later were built using the same shell-based system of mortise-and-tenon, edge-
joined planking described above. The Punic vessel from Marsala is also one of the
vessels interpreted as demonstrating elements of a repeatable design process in
antiquity.”® This is perhaps not surprising given the assumed requirement for
such naval vessels to be built to a standard, repeatable form that could ensure
consistency of performance across a fleet.** The traditional viewpoint of earlier
warships, such as the trireme of fifth-century Athens® is that they were built
in the same way. But, given the extent of a sewn shipbuilding tradition in the
Mediterranean, especially that associated with Greek cultural contexts (above)
this is not proven beyond doubt. Consequently, it has been suggested, perhaps
not unreasonably given the circumstantial evidence, that earlier warships were
of sewn, rather than mortise-and-tenon construction.*

The advent of modern underwater survey technology had led to a considerable
increase in our understanding of warships during antiquity through the discovery
of archaeological evidence for warship rams, often recovered from the seafloor
beneath naval battle areas.”” This work, in conjunction with a well preserved ram
from Athlit on the Levantine coast,*® is beginning to shed detailed light on many
of the construction techniques specific to warships as well as naval ramming

%2 FROST H., ‘Lilybaeum (Marsala). The Punic Ship: Final Excavation Report’, Notizie degli Scavi di
Antichita 8 (1981), Supplemento al vol. 30. The excavators of the Marsala ship assumed that it
was a warship, but that assumption has not been conclusively proven.

3 See BELLABARBA, ‘The Origins of the Ancient Methods...’, op. cit., p. 264.

4 See also BOCKIUS R., ‘Shape Markings and Pegs: Clues to Geometrical Procedures of Roman
Naval Architecture’, in Creating Shapes in Civil and Naval Architecture. A Cross-Disciplinary
Comparison, ed. H. NOWACKI and W. LEFEVRE, Boston: Brill (2009), p. 74.

%5 See RANKOV B. (ed.), Trireme Olympias: Final Report, Oxford: Oxbow Books (2012).

% HALE J., Lords of the Sea: the epic Story of the Athenian Navy and the Birth of Democracy, New York:
Viking (2010), pp. 21-25.

7 TusA S.and ROYALJ., ‘The landscape of the naval battle at the Egadi islands (241 BC)’, Journal
of Roman Archaeology 25 (2012), 7-48.

38 CASSON L. and STEFFY R. (eds.), The Athlit Ram, College StationTX: A and M Press (1991).
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tactics and this picture will inevitably increase in complexity in the future as
more archaeological finds are located, analysed and interpreted. What is clearly
notable is that the rams of such vessels were integrated into the structure of the
vessel and were not simply ‘bolted on’ after the vessel was built. This is a further
potential indicator for the presence of a high degree of pre-construction design
in the ancient world, even within shell-based construction traditions where it is
not traditionally thought to have been utilised.

CHANGES IN CONSTRUCTION:
FRAME-FIRST AND MIXED SHIPBUILDING

Well-documented variations in Mediterranean shipbuilding have been illustrated
above in the context of the mid-first-millennium BC example of sewn vessels. Around
one millennium later, an even more profound and far-reaching change occurred,
encompassing the traditions that governed how vessels were built as well as the
sailing rigs that propelled them. Put simply, from the perspective of shipbuilding,
Mediterranean shipwrights began to adopt and develop frame-based traditions for
the first time as well as utilising a range of mixed construction approaches, drawing
upon elements of both shell-based and frame-based building sequences.

Thus far, the earliest Mediterranean vessel built in a fully frame-based tradition
that has been identified is a shallow-draught, flat-bottomed, coastal trading vessel
dating to the early sixth century AD, excavated from a coastal lagoon at Dor/
Tantura on the Israeli coast. This vessel, called the Dor 2001/1 ship was constructed
in a totally frame-based sequence with no elements of any shell-based tradition
visible in the hull of the vessel.” It is unlikely that Dor 2001/1 was the first frame-
based vessel to be built in the region and so the tradition is likely to have begun
before the sixth century AD. Exactly how much earlier remains an important
future question to be answered by the archaeological record. In contrast, another
eastern Mediterranean vessel, dating to the fourth century AD, excavated at the
site of Yassi Ada was built using a mixed sequence of construction.” The lower hull
was built on a shell-based system as far as the fifth strake, thereafter frames began
to be added which must have been ‘active’ in their relationship to the remaining
planking. One characteristic of the mixed-construction traditions is the reduced
use of mortise-and-tenon fastenings to secure the vessel’s shell, together with a
corresponding increase in the strength provided by the vessel’s framing. In general,
there is a long-term trend throughout the later Empire and into Late Antiquity for
mortises to be set further apart, with tenons looser in their fitting and sometimes
left unpegged. At the same time, in many vessels the framing systems appear to
be of greater structural significance than in vessels built in the purest form of the
shell-based, mortise-and-tenon tradition.

% MOR and KAHANOV , ‘The Dor 2001/1 Shipwreck...’, op. cit.
“© VAN DOORNINCK, ‘The 4th century wreck at Yassi Ada...’, op. cit.
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Traditionally, this trend in construction methods has been viewed in a very
unilinear way, with a logical progression from shell-based to fully frame-based
construction, often incorporating an intermediary stage of mixed-construction.”
Archaeological discoveries such as Dor 2001/1 have meant that such a rigid
schema of transition has had to be abandoned because of the temporal and
spatial variation, apparent through the archaeological record and inconsistent
with the original linear model. Our current understanding of this transition in
construction is far from complete and the present interpretation has focussed
on attempting to understand some of the regional variation in the adoption of
different shipbuilding technology in Antiquity, while accepting that change was
at the very least multi-linear in nature.* Multi-linear development is visible in
the sailing rigs of Antiquity, both as technological variations within established
traditions, such as the Mediterranean square-sail, and as original innovations
towards new traditions, for example the sprit-rig.** With this in mind, it is perhaps
not surprising that similar themes are beginning to be recognised within ship
construction during antiquity (fig. 3).

600BC 400BC 200BC BC/AD AD200 AD400 AD600 AD800 AD1000

Single-masted square-sail ‘

ITwo-Masted ‘

‘ Main-sail & artemon |

|Main, artemon, mizzen |

Settee rig

Shell First - Sewn ‘

Square-Sails

Fore & Aft Sails ‘ Sprit-sail

Shell First - Mortice & Tenon ‘

‘ Mixed

Hull Construction ‘Frame-ﬁrst
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Fig.3 Overview of the relative general chronologies of hull-construction and sailing-rig
technology in use in the Mediterranean during the antique and early medieval period. Long
periods of continuity are punctuated by extended instances of variation and innovation within all
forms of technology. All start and end points are estimates based on the available evidence and
should not be considered definitive.

1 For example STEFFY, Wooden Shipbuilding..., op. cit., pp. 83-85.
2 POMEY, KHANOV and RIETH, ‘Transition from Shell to Skeleton...’, op. cit., pp. 305-308.
3 WHITEWRIGHT, ‘Efficiency or Economics?...’, op. cit., pp. 89-91.
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Recent work into the design of Mediterranean shipping has been highlighted
above and the further development of this work is likely to have a considerable
impact on how the conception of ship construction in antiquity was undertaken.
In particular, work indicating that the conception of a shell-based vessel was
as reliant on the transverse form of the ship as was the case with later frame-
based vessels provides a direct challenge to the traditional view of shell-based
construction being longitudinally conceived.* If the early indications of this work
are borne out, then we may arrive at an interpretation where the construction
sequences of vessels undergo clear change over time, while the methods for
conceiving, designing and repeating ancient hull forms demonstrate continuity.
At that point, we may be able to investigate more fully and to appreciate some of
the underlying reasons that drove such a profound shift in how watercraft were
constructed during antiquity.

CONCLUSIONS

Mediterranean shipbuilding in Antiquity can be viewed broadly as comprising two
successive forms from the perspective of a vessel’s construction sequence. Firstly
shell-based forms, both sewn and mortise-and-tenon, whose origins lie in the
Bronze Age, or earlier. Of these, it is the latter method that comes to predominate
by the second half of the first millennium BC. Secondly, frame-based forms of
construction developed from Late Antiquity onwards. In addition, a hybrid form
of building utilising a mixed construction sequence is visible during the first
millennium AD. The individual traditions and their respective technical details
that can be found within these over-arching methods of constructing vessels
have been well-documented through archaeological investigation. However, the
extent of technological interplay between traditions, either at the macro-level of
shell-based/frame-based, or with regard to more specific, identifiable traditions
(sewn, mortise-and-tenon, etc.), is much less clear. For example, the motives
behind the predominance of mortise-and-tenon in the mid-first millennium
BC, or the use of frame-, and not shell-based construction from the mid-first
millennium AD are not yet fully understood.

Increasingly, our study of Mediterranean shipbuilding in Antiquity is offering
a view in which there is significant variation between regions, and across time
periods. Different building traditions are adopted and continue in use in different
areas, for differing lengths of time. On the basis of the archaeological record
it is now possible to note increasing technological heterogeneity within the
shipbuilding traditions of the ancient Mediterranean, where previously there
was perhaps a tendency towards a more homogeneous view of shipbuilding
activity. This heterogeneity in approach should, perhaps, not be surprising given
the large variation in vessel form (fig. 4) that is visible via the archaeological

“ OLABERRIA, ‘The Conception of Hull-Shape...", op. cit.
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record across time and which encompasses almost every conceivable vessel type.
Mediterranean shipbuilding traditions, whatever the construction sequence,
were well able to adapt to the different requirements at different times. This
last point can perhaps be highlighted as a possibly fruitful area for future work;
as regional variations in shipbuilding and rigging are increasingly identified it
will be interesting to address the ability of such vessels to operate on an inter-
regional scale.
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Fig. 4 A wide variety of differing hull forms in sea-going ships is preserved in the archaeological
record from the Classical, Roman and Late-Antique Mediterranean. The cross-sectional forms
constructed by ancient shipwrights, range from flat-bottomed to relatively deep-keeled. These
drawings are by the author and based on the Kyrenia, Cavaliére, Madrague de Giens, Laurons 2,
and 4" century Yassi Ada wrecks.

211



JULIAN WHITEWRIGHT

Despite the variation in technological systems alluded to in this contribution
it is still worth emphasizing the clear technological continuity over the longer-
term that is observable not only in shipbuilding traditions, but also in the rigging
of vessels, specifically the Mediterranean square-sail. When generalized, such
traditions or approaches can be seen to span many centuries and to encompass
a wide range of cultural contexts. On those grounds it is therefore intriguing to
question the reasons for change in the face of such apparent continuity. It is clear
that Mediterranean shipbuilders and mariners were well able to develop existing
maritime technology and to invent novel forms of comparable technology suited
for operation in specific contexts. Understanding the motives, trends and themes
behind such changes, especially some of the larger and more far-reaching examples,
represents the main current challenge for maritime scholars of the field.

While traditional explanations have perhaps been overly functionalist,
recent research is increasingly focussing upon economic considerations and
factors behind the dramatic changes that took place in Mediterranean maritime
technology during the mid-first millennium AD.* Viewing the changes from
an economic perspective, it is possible to suggest that the development of
frame-based shipbuilding practices may have allowed vessels to be constructed
in a shorter time period, or using a smaller work force than with more time-
consuming shell-based approaches. Both seem likely to have resulted in a
reduction in the costs associated with shipbuilding, although probably not in
the total consumption of materials involved. Well thought out experimental
archaeology projects are probably the best course for addressing the latter point.
Such developments may have had clear advantages within the context of the late
antique and early medieval periods, when the overall economic situation appears
more fragmented, along with a possible reduction in the availability of manpower
and overall opportunity for profit. In short, the transitions in shipbuilding that
are apparent in the Mediterranean may be linked with the wider economic
context of the sea at that time.

Alongside this, it seems pertinent to consider the effects of such developments
from a more performance-based view. From the perspective of hull-form, the
variation in hull shape that is visible during most of Antiquity remains evident in
later periods. Ships were built that were suited for the mode or place of operation,
rather than to conform to a pre-existing ‘one size fits all’ ideal shape. This is to
say that hull-forms continued to exist that were flat-bottomed for coastal and
riverine use, as well as those with deeper keels intended for open-water routes.
The need for specialized vessels to carry out certain functions, or carry on certain
trades, often within a specific environmental context, continues to be reflected
in the archaeological record. Similarly, there does not seem to have been a
significant change in the general size of vessels, although very large merchant
ships, of the size of the Madrague de Giens shipwreck, do seem absent from the
later archaeological record. The shippers of Late Antiquity seem to have placed
an emphasis on the use of many, smaller vessels, rather than a few very large

%5 See HARRIS and IARA (eds), Maritime Technology ..., op. cit.
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ones. Perhaps this is an indication of a shortage of capital, or simply inclination,
for the construction of very large vessels.

To this we can add a brief mention of the change in the primary sailing rig of
the Mediterranean during Late Antiquity from the square-sail to the lateen-sail. The
currently available research indicates that this alteration provided no improvement
in overall performance, but instead did much to economize on the creation and
maintenance of the Mediterranean sailing rig. On that basis, we return to the
same theme as before: that technological change did not lead to an ‘improvement’
in maritime technology as we might now understand it on the basis of speed,
hydrodynamics or cargo capacity. Instead, it is apparent that the developments
described here allowed Mediterranean maritime societies to carry out their seafaring
activities in a more economically efficient way than in previous centuries; making
less use of manpower in the construction phases, and reducing the maintenance costs
during the use-life of sailing vessels. No doubt, future archaeological discoveries will
result in further revision, development and refinement to our understanding of this
key element of the ancient Mediterranean.
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GREEK COLONIZATION, CONNECTIVITY,
AND THE MIDDLE SEA

CARLA ANTONACCIO is Professor of Archaeology at Duke University, United
States

ABSTRACT. This contribution analyses the ways in which the Mediterranean, or Middle Sea, en-
abled and encouraged increased connectivity between the various peoples inhabiting its surround-
ing coastline and numerous islands. It focuses particularly on the period c. 800-500 BC, when the
Greeks and Phoenicians established multiple, overlapping cultural and social networks centered on
new maritime settlements.

RESUME. Cette contribution analyse de quelles maniéres la mer Méditerranée, ou mer du Milieu, a
permis et encouragé une connectivité croissante entre les différents peuples vivant sur ses cotes et
ses nombreuses iles. Elle s’intéresse en particulier a la période allant de c. 800 & 500 av. J.-C., pendant
laguelle les Grecs et les Phéniciens établirent, en se chevauchant, de nombreux réseaux culturels et
sociaux centrés autour des nouvelles colonies maritimes.

The sea is fundamental to our conception of ancient Greece: its thousands of miles
of coastline and dozens of Aegean islands. Trade and settlement overseas are
widely accepted as vital aspects of the development of what we conventionally
call ‘Greek history’, certainly from the Bronze Age (c. 3200-1200 BC) onward,
and especially during the Archaic period (c. 800-500 BC). The very geography
of the southern Balkan peninsula and islands of the Aegean Sea are sometimes
emphasized as defining factors in the development of the polities and societies of
Greece,notonly inthe historical period butlongbefore. Geographical determinism
posits the mountain ranges and limited arable land found in the valleys between
them, as well as the limits imposed by shorelines and the separation of islands,
as determining factors in Greek history. Indeed, the geography and climate of
Greece have been held to account for the distinctiveness of Greek polities and
their resistance to unity until at least the Hellenistic period (323-30 BC). Although
geographical determini