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Preface

The events which have occurred in the countries of the Black Sea region 
since the 1990s (especially in the last years) demonstrate a need to 

reflect on the past in order to gain a better understanding of the instability 
and risks that have emerged. Against such a background, conjoining the 
research traditions of scholars educated in the West with those of schol-
ars educated in the East provides a good chance to absorb, interpret and 
integrate the constant flow of new information about the Black Sea region 
into mainstream western classical scholarship. The ‘Mobility’ conference 
brought together 35 scholars from Europe, Asia, and North America, will-
ing to discuss aspects of political, social, cultural, and economic history in 
Greek, Roman and Byzantine times.

This gathering reflects and exemplifies a tradition of fruitful collabora-
tion between the Institute of Archaeology of Iasi with many academic insti-
tutions from Romania abroad. Its roots lie in important earlier initiatives, 
and in many networking meetings, organized mainly in the last decade. 
In this respect, the international symposium Ethnic Contacts and Cultural 
Exchanges North and West of the Black Sea between the Greek Colonization 
and the Present (Iasi, June, 2005) may be mentioned. Next, we would like 
to pick out three recent networking gatherings. Their proceedings were 
published and warmly welcomed at national and international level. In 
2010, at Constanta took place the conference on ’Foreign relations of the 
cities of Black Sea area and Asia Minor in Hellenistic and Roman times’. It 
was followed in 2012, this time in Bucharest, by a national symposium on 
the topic ’Poleis in the Black Sea region and Propontis in Hellenistic and 
Roman times’. In 2013 an international symposium was organized again 
in Constanta – ‘Interconnectivity in the Mediterranean and Pontic World 
during the Hellenistic and Roman Periods’.

Such meetings firmed up the timeline of the topic, and helped to estab-
lish a permanent discussion within a research group focused on the Black 
Sea region in the ancient world. In that way we gradually developed the 
idea of an interdisciplinary research network of Romanian and foreign 
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scholars (especially historians, epigraphists, classical archaeologists and 
numismatists), which would engage in some large international projects. 
Among the participants of the current conference, most have contributed 
to the events mentioned above; some joined our research network even ear-
lier. ‘Mobility’ provided plenty of opportunities not only for exchanging 
updates related to recent literary, epigraphic, numismatic, iconographical 
and archaeological discoveries, but also to share perspectives, methods, 
and frameworks from which to look at ancient texts and artefacts, whether 
to gain a better understanding of the past, or to make ancient objects or 
histories more meaningful for us today.

Out of the 27 papers presented in Iaşi, 19 have been included in this 
volume; four (by L. Ballesteros Pastor, D. Braund, V. Mordvintseva, and 
A. Popa) were subsequently admitted as very fitting contributions to the 
subject of mobility in the Black Sea region. The subsequent collection of 
papers has been organized into three main blocks based on research fields 
and chronological criteria. Their content can be easily accessed through 
the abstracts available in all three languages of the conference. 

Charles King, the author of a brilliant history of the Black Sea (Oxford 
2004), points out that ”Today, there are few places in the world where 
political elites and average citizens know less about their neighbours than 
around the Black Sea. But this is a wilful ignorance, furthered by versions 
of history that take the nation as timeless, the state as predestined, and 
the region as ephemeral” (p. 239). As a solution to this impasse, the same 
author proposes to understand the Black Sea as a discrete unit. Rather 
than dividing it among nations and states, new generations of scholars are 
uncovering the ways in which what happened in one part of the sea was 
intimately linked with the fate of every other part of it. 

In what follows, we would like to take this opportunity to express 
our sincere gratitude to the many individuals and institutions that have 
supported the Mobility conference in Iaşi and/or the publication of its 
proceedings.

The symposium was organized by the Iaşi Branch of the Romanian 
Academy, in collaboration with the German Cultural Centre of Iaşi. We 
are particularly grateful to Mihail Voicu, President of the Iaşi Branch of 
the Romanian Academy, as well as to Valerica Apopei, George Bilavschi, 
Sever-Petru Boţan, Cristian Carp, Roxana-Gabriela Curcă, Meda Gâlea, 
Monalisa Iftene, Lucian Munteanu, Margareta Munteanu and Ionel 
Tudosă. Their continuous and generous support in the run-up to and dur-
ing the conference was invaluable. Among the other institutions involved, 
first mention is owed to the Romanian National Agency for Scientific 
Research (CNCS – UEFISCDI): we are grateful for its financial support of 
the conference as well as for the subsidizing of the present publication. We 
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also owe particular thanks to Lavinia Grumeza (Caransebeş) for editing 
the illustrations of this volume.

As editors of the present volume, we would also like to express our 
deep gratitude to our colleagues within the editorial board of the book 
series ‘Pontica et Mediterranea’: David Braund (Exeter), Altay Coşkun 
(Ontario), Mădălina Dana (Paris) and Joachim Hupe (Trier), who have 
generously supported us as reviewers and language editors. Last, but not 
least, we would like warmly to acknowledge that our collaboration with 
the Mega Publishing House has been very collegial and efficient, so that 
we look forward to continuing this cooperation in future.

June 2016 	 Editors
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Les conditions de la navigation commerciale 
dans l’ouest de la mer Noire aux époques  
classique et hellénistique

Thibaut Castelli

La mer Noire est devenue à partir du VIIe s., au fur et à mesure de la 
fondation des colonies hellènes sur son rivage, une mer grecque. Nous 

allons nous intéresser au mode de navigation dans cet espace maritime 
aux époques classique et hellénistique. Nous définissons la partie occiden-
tale de la mer Noire comme incluant Sinope et la partie européenne du 
Royaume du Bosphore. Ce découpage qui regroupe des régions étudiées 
séparément de manière traditionnelle (nord, sud, ouest) répond à un triple 
logique. D’une part, cette moitié ouest du Pont-Euxin est la plus colonisée 
par les Grecs et la mieux connue par les Grecs de la mer Égée – ceux qui 
nous ont transmis la majorité de nos sources littéraires. D’autre part, cette 
redéfinition permet de mieux prendre en compte la dimension maritime 
des échanges.  En effet, la navigation ne se fait pas uniquement le long 
des côtes, mais également par des liaisons en haute mer qui relient des 
territoires des rivages opposés. Ce changement d’échelle prend également 
en compte des éléments naturels comme les courants et les vents, utili-
sés par les navigateurs grecs, et dont le régime ne peut se comprendre 
à l’échelle des quelques centaines de kilomètres de littoral nord, sud ou 
ouest. La navigation qui va nous intéresser est la navigation à voile qui 
semble majoritaire pour les navires commerciaux.1

Les sources utilisées sont à la fois des sources littéraires antiques et 
des sources météorologiques et océanographiques contemporaines. Les 
sources écrites sont de plusieurs ordres. Plusieurs auteurs, dont Hérodote 
et Strabon, mais aussi Ovide évoquent les conditions climatiques du litto-
ral pontique. L’itinéraire d’un navire de commerce nous est connu grâce 

* Je souhaite remercier Christel Müller, Alexandru Avram, Iuliana Conovici, Romain 
Coharde et Madalina Dana pour leurs suggestions. Toutes les dates sont avant Jésus-Christ 
sauf mention contraire.
1 Stronk 1992–1993: 117; Casson 1971: 169. 
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au discours Contre Lacrite de Démosthène. Les œuvres de géographes 
comme le Périple du Pseudo-Skylax, daté vers 350, le Circuit de la Terre 
du Pseudo-Skymnos daté du dernier tiers du IIe s. et la Géographie de 
Strabon du début de notre ère nous donnent quelques éléments sur les 
ports, mais surtout précisent les distances entre ces derniers, suggérant 
ainsi les routes maritimes régulièrement empruntées.2 On peut y ajouter 
les œuvres d’époque romaine qui s’appuient pour une bonne part sur des 
sources hellénistiques: la Chorographie de Pomponius Mela et les livres 
géographiques de l’Histoire Naturelle de Pline l’Ancien écrit durant le deu-
xième tiers du Ier s. ap. J.-C., et le Périple du Pont-Euxin d’Arrien, écrit sous 
le règne d’Hadrien. 

Enfin des sources contemporaines nous permettent de mieux connaître 
la navigation antique en mer Noire. Les études scientifiques des vents et 
des courants en mer Noire nous permettent d’avoir une idée de ceux qui 
pouvaient exister il y a plus de deux mille ans. D’autre part, les ouvrages 
anciens de navigation nous donnent une idée des difficultés auxquelles les 
navigateurs à la voile ont été confrontés en mer Noire durant des siècles. 

L’étude de la navigation en mer Noire est une préoccupation de longue 
date chez les historiens des pays du bassin pontique. On peut notamment 
citer les travaux de M. I. Maksimowa, de B. G. Peters, de S. Ju. Saprykin et 
de O.  Bounegru.3 Les données archéologiques résultant de l’interpréta-
tion des fouilles sous-marines et terrestres sont également prises en compte 
pour tenter de reconstituer les routes maritimes. En Occident, les études 
sur le sujet sont beaucoup plus récentes et davantage liées à l’analyse des 
œuvres géographiques antiques, comme c’est le cas dans les travaux de 
P. Arnaud et de P. Counillon.4 La mer Noire y a été considérée, pendant 
longtemps, uniquement comme un prolongement de la mer Méditerranée, 
sans que les chercheurs s’y attardent vraiment, du fait des difficultés d’accès 
aux données archéologiques et aux publications d’Europe orientale pour 
des raisons linguistiques et politiques durant la majeure partie du XXe s. 
La question de la navigation antique a longtemps été dominée par une 
opposition entre deux modèles – la navigation hauturière et le cabotage. 
C’est une opposition à dépasser car ce sont des modèles complémentaires, 
comme le montre notamment les travaux de J. Rougé et de P. Arnaud.5 
Non seulement les deux se complètent, mais en outre, il faut distinguer 
également une navigation qui se fait à plusieurs échelles qui recoupent 
2 Leurs données correspondent à la navigation à voile comme le montre plusieurs pas-
sages par exemple Arr. Peripl.M.Eux. 21,1.
3 Maksimowa 1954; 1956: 145–168; 1959; Saprykin 1999; 2014, Skrzhinskaja 2008; 
Harţuche – Bounegru 1986. Pour l’historiographie de l’ancien espace soviétique, la 
référence reste Peters 1982.
4 Arnaud 1992; Counillon 2004.
5 Arnaud 2012: 62; Rougé 1966: 415–421. 
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plus ou moins la distinction précédente: un commerce occasionnel de port 
en port que P. Arnaud appelle commerce forain (trampling en anglais), un 
commerce régional et plus régulier qui peut se faire en cabotage et un 
trafic international où la navigation hauturière est davantage utilisée sur 
des routes bien reconnues. Alors que le premier type de commerce peut 
s’adapter aux aléas de la navigation, les deux autres nécessitent la création 
d’itinéraires organisés sur une base plus régulière du fait de la durée de 
navigation et de l’ampleur du trafic. 

Au cours de cette étude, nous allons essayer d’identifier le fonctionne-
ment de ces routes commerciales et leur saisonnalité de manière à mieux 
comprendre la circulation des marchandises dans cette partie occidentale 
de la mer Noire. Après avoir examiné les particularités de la mer Noire, 
nous présenterons les routes de navigation qui utilisent le cabotage, mais 
aussi la navigation en haute mer. Nous analyserons les courants et les 
vents affectant la mer Noire, avant de tenter d’établir une saisonnalité de 
la navigation en mer Noire.

I. Le Pont-Euxin, une mer particulière
L’étymologie du toponyme Πόντος εὔξεινος, Pont-Euxin a suscité un 

intérêt dès l’Antiquité. Ainsi Strabon, parmi d’autres précise-t-il le fait que 
l’ancien nom de la mer Noire était Πόντος ἄξεινος6 et explique le chan-
gement de nom: cette mer inhospitalière du fait des conditions difficiles 
de navigation et de la sauvagerie des populations barbares du littoral est 
devenue accueillante grâce à la colonisation grecque. Le premier jeu sur 
cette étymologie se trouve chez Pindare qui utilise les deux termes dans 
deux œuvres distinctes de la première moitié du Ve s., alors que la colonisa-
tion de la mer Noire avait commencé depuis deux siècles.7 Les chercheurs 
contemporains ont tenté d’autres explications, mettant en valeur l’origine 
perse de l’épithète «aχšaina» ou le lien de cette mer avec les Enfers qui 
finissent par accueillir tous les mortels.8 A. Dan ajoute également une ana-
lyse du terme πόντος qu’elle lie sur les traces de J. P. Vernant, à l’idée de 
traversée dangereuse.9 On voit donc que dans l’imaginaire des Grecs, cette 
mer sans îles (ou presque) est associée à l’idée des difficultés de navigation. 

La navigation pontique est assez différente de la navigation égéenne du 
fait de la rareté des îles et d’un littoral peu découpé. Hormis le littoral à 

6 Scymn. 735–737; Str. 7,3,6; D.S. 4,40,4; Mela 1,102; Plin. Nat. 4,76; Ov. Tr. 4,4,55–59; Amm.
Marc. 22,8,33. Plus tardivement, Eustathe de Thessalonique Ὑπομνήματα εἰς Διονύσιον 
τὸν Περιηγητήν, 146 (Bernhardy) reprend ces éléments dans son commentaire.
7 Pi. N. 4,49sq. et P. 4,202sq.
8 Vasmer 1921: 3–6; Hommel 1980: 18–44; Baccarin 1997; Cojocaru 2004: 70–73; Dan 
2008: 176–188; 2007–2009: 18–25.
9 Vernant 1970: 53sq.; Dan 2008: 166–173.
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l’est de Sinope et celui de la Chersonèse Taurique, le trait de côte est assez 
linéaire. Il y a de rares petites îles à quelques centaines de mètres des côtes, 
comme l’île de Saint-Ivan au large de Sozopol (l’ancienne Apollonia) ou 
l’île de Kefken (l’ancienne Thynias). Ces îles sont peu utiles à la naviga-
tion. La seule exception est l’île Leukè, aussi appelée île d’Achille, au large 
de l’embouchure du Danube. Une version du mythe d’Achille rapportée 
par Philostrate d’Athènes dans la première moitié du IIIe s. ap. J.-C. sou-
ligne la rareté des îles en mer Noire.10 Cette île de Leukè fut créée par 
Poséidon pour abriter les amours d’Achille et d’Hélène, mais aussi pour 
abriter les marins dans une mer si grande et si peu peuplée. L’intervention 
divine est nécessaire pour rendre moins difficile la navigation dans cette 
mer si vaste.11 Il est ainsi impossible de passer d’île en île, de cap en cap, 
pour traverser rapidement la mer Noire sans perdre de vue la terre: soit 
on longe les côtes, soit on entame une traversée de plusieurs centaines de 
kilomètres au large. 

La mer Noire présente aussi une particularité climatique liée à son 
caractère de mer septentrionale et continentale: le gel en hiver. Le gel de la 
mer dépend aussi de la salinité, plus faible en mer Noire, du fait de l’ap-
port des grands fleuves comme le Danube, le Dniestr, le Bug, le Dniepr, 
le Don, le Kouban.12 Ces fleuves font aussi baisser la teneur en sel près de 
leur embouchure, ce qui favorise le gel des étendues marines proches en 
hiver. Le détroit du Bosphore cimmérien gèle en hiver au point de per-
mettre à des chariots de passer13 et à Néoptolème, général de Mithridate 
VI, d’y remporter une bataille terrestre après y avoir remporté une bataille 
navale.14 Strabon situe la limite sud de la formation de la glace dans le 
Bosphore cimmérien entre Korokondamé et Akra.15 Ovide mentionne 
aussi de la glace aux alentours de Tomis.16 Ce sont des phénomènes qui 
existent encore de nos jours. Les estuaires du Dniestr et du Dniepr étaient 
gelés chaque année du mois de décembre à la mi-janvier à la fin du XIXe s. 
Le reste du littoral au nord d’une ligne reliant Mangalia à la péninsule de 
Tarkhankut, ainsi que le détroit de Kertch sont parfois couverts de glace 
en hiver.17 Les eaux du port de Constanța ont gelé en 2006, 2010 et 2012 
et le détroit de Kertch en 2012. Ces phénomènes météorologiques gênent 

10 Philostr. Her. 54,6.
11 Ce n’est sans raison, que le sanctuaire d’une divinité protectrice de la navigation, Achille, 
a été édifié sur cette île, qui se trouve comme on le verra plus bas sur une route commerciale 
importante: IGDOP 48; SEG 30, 873, 876; Okhotnikov 2006: 74; Oller Guzmán 2004: 254. 
12 Plb. 4,42,3. 
13 Hdt. 4,28.
14 Str. 7,3,18.
15 Str. 11,2,8. 
16 Ov. Pont. 4,7,7; 4,10,32–34; Tr. 3,10,38–52; 4,4.
17 BSP 1888: 5.
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la navigation et empêchent l’approche de ces côtes pendant une partie de 
l’hiver. Or les principales cités grecques du nord-ouest de la mer Noire 
sont installées dans ces zones d’estuaires: Istros, Tomis et Callatis au sud 
de l’estuaire du Danube, Tyras et Nikônion dans l’estuaire du Dniestr, 
Olbia dans l’estuaire du Bug, Panticapée, Nymphaion, Phanagoria et 
Hermonassa au débouché de la mer d’Azov et de l’estuaire du Kouban. 
Ce gel hivernal est une nouveauté pour les premiers navigateurs grecs 
habitués au climat méditerranéen et gêne, voire empêche, la navigation à 
destination des principales cités grecques du nord du Pont-Euxin en hiver. 
C’est un monde maritime radicalement différent de l’Égée, qui va cepen-
dant être progressivement parcouru par les marins grecs.

II. Les routes de navigation: cabotage et navigation en haute mer
La navigation le long du littoral semble être la première à être prati-

quée par les Grecs, si l’on observe la localisation des plus anciennes fon-
dations grecques en mer Noire: Istros et Orgamè vers le milieu du VIIe s., 
Borysthène sur la presqu’île de Berezan’ et Sinope dans le troisième quart 
du VIIe s.18 Ces établissements fondés par des Milésiens sont tous situés 
dans la partie occidentale de la mer Noire et le moyen le plus simple de 
s’y rendre à partir de l’Égée est de longer les côtes. Même si Berezan’ est 
joignable à partir du détroit du Bosphore par une route qui s’éloigne des 
côtes, on peut relever que c’est la première péninsule, à partir du delta du 
Danube, lieu où a été fondée Istros. En outre, depuis Istros, havre milésien 
en terre barbare, la route directe jusqu’à Berezan’ passe le long des côtes. 
Par la suite, d’après la tradition littéraire, Apollonia a été fondée en 610 et 
Taganrog, dans le delta du Don, d’après les trouvailles céramiques à la fin 
du VIIe s. ou au début du VIe s.19 Le cabotage le long du Pont Gauche et du 
Pont Droit est attesté par l’ensemble des géographes à commencer par le 
Pseudo-Skylax,20 qui compose son œuvre au plus tard vers 350 à partir de 
sources plus anciennes, jusqu’à Pline l’Ancien,21 en passant par Strabon.22 
Ce sont des itinéraires utilisés de manière continue.

18 Alexandrescu 1962; Dimitriu 1964; Tsetskhladze 1998: 19–36, 148–161; Ivantchik 1998: 
326–330; Lungu 2000: 67–69; Ivantchik 2005: 105–107; Bujskich 2005: 15. Sinope, cité riche 
en traditions de fondation, pourrait même avoir été fondée en même temps qu’Istros, voire 
avant: Avram [et al.] 2004: 960sq.; Manoledakis 2010. 
19 Fonseca 1974; Kopylov 2000; Dally [et al.] 2005: 37–42; Vinogradov 2012: 59–61. On 
mettra de côté la découverte d’un fragment céramique unique datable de la fin du VIIe s., 
sur le site d’Alekseevka, près d’Anapa, qui témoigne plutôt de contacts précoloniaux que 
d’une installation durable, Novichikhin 1993.
20 Scyl. 67sq. et 87–92.
21 Plin. Nat. 6,3.
22 Str. 7,3,15–17; 7,4,2–4; 7,6,1; 11,2,14; 12,3,7; 12,3,11; 12,3,14; 12,3,17.
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Mais ces données ne nous donnent guère de témoignage sur les sens 
de navigation, alors que la vitesse des navires à voiles n’est pas la même, 
en fonction du trajet, par rapport aux vents dominants. Le Contre Lacrite 
témoigne de l’utilisation de la route le long du Pont Gauche dans les années 
340. Le navire évoqué part de Panticapée en direction de Théodosia.23 Dans 
le contrat de prêt, il était aussi prévu que, si les marchands le désiraient, le 
navire puisse aller du Bosphore cimmérien, en passant le long de la côte 
gauche du Pont, jusqu’au Borysthène.24

Pour naviguer le long des côtes, les techniques traditionnelles de navi-
gation continuent à être utilisées, comme le montre la mention dans les 
périples du Pont-Euxin de repères visibles depuis la mer. On peut citer 
le monument funéraire de Satyros, à côté de Patrasys25 ou l’île Leukè, à 
l’embouchure de l’Istros, qui de la mer apparaît blanche.26 Ces repères 
ne sont pas toujours visibles, la mer Noire comme la Méditerranée 
étant parfois couverte de brouillard. Mais de l’avis de plusieurs auteurs 
antiques, les brouillards étaient plus épais en mer Noire.27 On compte 
ainsi en moyenne 31 jours de brouillard à Varna, 45 jours à Odessa, 37 
jours à Kertch, mais seulement 8 à Sébastopol.28 Ce brouillard, qui s’ac-
compagne de vents très faibles, peut être présent toute l’année, mais est 
plus rare de mai à août.

Cette navigation côtière permet de profiter des brises thermiques dues 
à la différence de température entre la terre et la mer29 et de trouver plus 
rapidement un abri pour y passer la nuit. Mais ceci entraîne aussi la possi-
bilité d’être drossé à terre. Le risque est alors de heurter les brisants du lit-
toral de la Bithynie jusqu’à Thynias30 ou de s’échouer sur un banc de sable, 
comme dans la région de Salmydessos, réputée pour le pillage des navires 
échoués par les populations locales.31 Ces populations barbares peuvent 
aussi accomplir des actes de piraterie. Ainsi Diodore rappelle-t-il l’action 
du roi Eumélos du Bosphore (310/9–304/3) contre les Taures, les Achéens 
et les Hénioches.32 Ces derniers, bien qu’habitant à l’est du Royaume du 
Bosphore, agissent, selon Ovide, parfois jusque près du littoral du Pont 
23 D. Contre Lacrite 32–34. 
24 Ibid. 10.
25 Str. 11,2,7.
26 Arr. Peripl.M.Eux. 21,1.
27 Mela 1,102; Amm.Marc. 22,8,46; Ov. Pont. 1,3,53sq. 
28 BSP 1926: 425–433.
29 Arnaud 2005: 22sq.
30 A.R. 2,345–350.
31 Hippon. 115 M (= Archil. 79 D); A. Pr. 725–727; X. An. 7,5,12sq.; Str. 7,6,1. Strabon précise 
ici que la côte est rocheuse, alors qu’ailleurs il parle du banc de sable qui s’y étend, Str. 1,3,4 
et 7.
32 Hdt. 4,102; E. IT 29–39; D.S. 20,25. Sur la localisation des Achéens et des Hénioches, Scyl. 
76; Str. 11,2,12. Sur leur réputation de pirates, Asheri 1998. 
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Gauche.33 Malgré l’action de certains souverains contre les pirates, ceux-ci 
parviennent à s’installer sur l’île Leukè avant d’en être chassés.34 La pira-
terie reste un problème durant l’époque hellénistique pour qui s’approche 
des côtes.35 Il est aussi plus facile d’être arraisonné par d’autres cités 
comme ce qui est arrivé à Héraclide de Salamine lors de son passage près 
d’Héraclée pour rejoindre Athènes.36

Peu à peu la navigation en pleine mer se développe. En témoignent les 
passages du Pseudo-Skylax, qui donnent des distances entre deux amers 
joignables en droite ligne, c’est-à-dire par la pleine mer, comme pour l’iti-
néraire entre le delta du Danube et le cap de Kriou Métôpon, ou entre deux 
cités comme entre Héraclée et Olbia.37 Il s’ensuit que, vers 350, date de 
compilation du Périple à partir de sources plus anciennes, les Grecs s’aven-
turaient à naviguer trois jours et trois nuits en pleine mer, soit près de 350 
km.38 Hérodote au milieu du Ve s. mentionne un itinéraire nord-sud entre 
Thémiscyre sur le Thermodon et le pays des Sindes qui se parcourt en trois 
jours et deux nuits, soit 3300 stades.39 La fondation de Chersonèse dans 
la première moitié du Ve s. notamment par Héraclée du Pont est un autre 
élément qui témoigne aussi de cette navigation hauturière.40 En effet, pour 
assurer des relations aisées entre ces deux cités, le plus simple et le plus 
rapide était de traverser la mer Noire du sud au nord du cap Karambis au 
cap Kriou Métôpon. Cela montre que cet itinéraire est utilisé de manière 
courante bien avant ce que pensait M.  I. Maksimova.41 Cet itinéraire est 
utilisé de manière durable, comme en témoigne le Circuit de la Terre du 

33 Ov. Pont. 4,10,25–30. Il est probable qu’Ovide attribue aux Hénioches les forfaits d’autres 
pirates.
34 IOSPE I² 325 et probablement 672. On peut consulter sur ces inscriptions: Vinogradov 
1989: 164–168; Okhotnikov 2006: 81sq.; Hupe 2003: 282–285. Philostr. Her. 56,11 mentionne 
l’échec d’une invasion de l’île par des Amazones, qui selon S. B. Okhotnikov pourrait faire 
allusion à un événement du milieu du IIe s.
35 Pour d’autres témoignages sur la piraterie à l’époque hellénistique dans la mer Noire, 
consulter Brashinskij 1973; Avram 1997. 
36 IG II² 360.
37 Scyl. 68 et 92. Une épave datée des années 350–325, avec une cargaison d’amphores de 
Péparethos a été découverte en 2011 à quelques centaines de mètres de l’île Leukè. Elle 
confirme l’importance de cette île en tant qu’amer, voire lieu de mouillage, pour les navires 
de commerce dans le nord-ouest de la mer Noire: Tereshchenko 2013.
38 Counillon 2004: 26sq. On peut retenir la période 356–310 avec Uggeri  2009. Il faut 
rejeter son argument sur la destruction de Nikônion par Zopyrion en 331 pour fixer un ter-
minus ante quem, puisque cette destruction n’a pas été fixée chronologiquement de manière 
absolue – Sekerskaja 2001: 86. Vinogradov 1999: 67–70 date l’abandon de Nikônion du 
début du IIIe s. sans pourvoir en préciser la cause.
39 Hdt. 4,86.
40 Müller 2010: 58–60.
41 Maksimowa 1954; 1956: 145–168; 1959. Gajdukevich 1969 propose lui l’utilisation de 
cette route avant le milieu du Ve s.
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Pseudo-Skymnos qui donne une durée d’un jour et d’une nuit pour le par-
cours entre les deux caps,42 ou le témoignage de Strabon.43 La navigation 
en pleine mer dans le Pont-Euxin s’est donc développée entre la fin du VIIe 
s. et le début du Ve s. D’autres itinéraires parallèles existent, comme entre 
le cap Karambis et le Bosphore cimmérien, dont l’existence est rapportée 
par Isidore de Charax. Cela témoigne de l’importance de ce royaume à la 
fin de l’époque hellénistique.44 Il existe même une route directe, longue 
de 500 milles, entre le Bosphore thrace et le Bosphore cimmérien, qui est 
rapportée par Pline l’Ancien, lequel cite Polybe.45 

Cependant, lors d’un même voyage, les deux types de navigation sont 
employés. Pour désigner cette situation, P.  Arnaud parle de parcours 
composite.46 Ainsi la traversée de Chersonèse vers l’Asie Mineure, vers la 
Paphlagonie ou Amastris, se fait-elle non en ligne droite, mais en longeant 
les côtes avant de traverser là où la mer Noire est la moins large, entre le 
cap Kriou Métôpon et le cap Karambis.47 Même si, selon les témoignages 
de certains marins rapportés par Strabon, par beau temps on peut voir les 
deux caps si on se place au milieu, ce type de navigation est tout de même 
une navigation en pleine mer. Or, en pleine mer, l’orientation est plus 
difficile. L’utilisation des astres et des migrations des bancs de poissons 
qui suivent toujours le même chemin permet aussi de s’orienter. Enfin la 
présence d’oiseaux ou de certains types de nuages donne la possibilité de 
savoir dans quelle direction se trouve la terre la plus proche.48 

La progression des navires dépend de la navigation individuelle ou en 
convoi ainsi que de la direction du vent, de la vitesse de celui-ci et des 
courants pour les navires à voile. La navigation face au vent en louvoyant 
est possible, mais lente et très difficile.49 D’après des calculs effectués sur 
de longues distances, la vitesse peut varier de un à six nœuds.50 

42 Scymn. fr. 28. 
43 Str. 2,5,22; 7,4,3.
44 Plin. Nat. 2,245; 6,6.
45 Plin. Nat. 4,77.
46 Arnaud 2005: 107–126. 
47 Str. 7,4,3. Selon les travaux d’Arnaud: 61, Scyl. 92 indiquerait déjà cette voie, en lui 
attribuant une durée de trois jours. Mais si l’on regarde de plus près, il semble que le 
Pseudo-Skylax évoque plutôt le fait que le parcours entre les deux Bosphores dure autant 
le long des côtes d’Asie que le long des côtes d’Europe. En outre, trois jours de navigation 
pour un tel parcours équivalent au parcours entre l’embouchure du Danube et le cap Kriou 
Métôpon, où la distance est deux fois moindre.
48 Morton 2001: 215–228.
49 Plin. Nat. 2,128; Davis 2009: 60sq.; Wallinga 2000. Counillon 2004: 55 cite même le 
récit d’un voyageur du début du XIXe s. qui affirme qu’en mer Noire la navigation en tirant 
des bords au large est souvent plus lente que la navigation le long des côtes en attendant 
le vent propice.
50 Casson 1971: 281–293; Arnaud 2005: 98–107.
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III. Vents et courants dans la mer Noire
Les auteurs antiques sont peu loquaces sur les courants, hormis pour 

le détroit du Bosphore thrace.51 Pour le reste de la mer Noire, il existe 
une théorie antique selon laquelle il y avait un courant qui partait du 
Méotide pour gagner le Bosphore thrace.52 En revanche, pour les vents, 
il y a davantage d’informations, que ce soit chez les géographes ou chez 
les auteurs scientifiques comme Théophraste ou Aristote. Les sources 
anciennes nous apprennent que le vent vient souvent du nord.53 Pour 
Pline l’Ancien, le Kaikias, vent du nord-est, apporte des nuages, et les 
vents Étésiens viennent du nord en mer Noire.54 Selon Théophraste, 
même le vent du sud apporte des bourrasques de neige, car, humide, il 
est refroidi par un courant d’air froid venant du nord.55 Xénophon rap-
porte que, pour le Pont Sud, il est connu que le vent du nord conduit 
vers la Grèce, alors que le vent du sud conduit vers le Phase.56 Ovide, au 
cours de ses lamentations, évoque les vents qui soufflent aux alentours 
de Tomis: il met en évidence la puissance de Borée, vent froid du nord-
est et la faiblesse du Notus, vent chaud venant du sud.57 Arrien évoque 
l’Aparkias, vent du nord, qui permet d’atteindre l’île Leukè facilement 
depuis la bouche septentrionale du Danube.58 De violentes tempêtes 
touchent le littoral criméen avec des vents venant du nord, comme le 
rapporte Strabon.59 Mais ces tempêtes touchent aussi le sud de la mer 
Noire. Ainsi en 72, la flotte de Mithridate est-elle partiellement coulée et 
dispersée par la tempête à l’ouest de Sinope, le roi lui-même devant trou-
ver refuge sur un petit navire pirate.60 Ovide évoque aussi les tempêtes 
de la région de Tomis.61

Ces notations assez limitées témoignent autant de l’image que les 
auteurs cherchent à diffuser sur le climat en mer Noire, que du climat 
lui-même. C’est notamment le cas pour Ovide, qui rapporte ainsi que les 
neiges sont éternelles dans la région de Tomis (fert ubi perpetuas obruta terra 
nives).62 Cet excès tient tant à la construction par Ovide du mythe de l’exilé 
51 Plb. 4,43sq.; A.R. 2,550–600.
52 Arist. Mete. 2,1,12sq.; Plb. 4,39,7–10.
53 Hp. Aër. 26,25sq. 
54 Plin. Nat. 2,126sq.
55 Thphr. Vent. 9,54.
56 X. An. 5,7,7.
57 Ov. Pont. 4,10,41–44. 
58 Arr. Peripl.M.Eux. 21,1.
59 Str. 7,4,3.
60 App. Mith. 78.
61 Ov. Pont. 1,3,55.
62 Ov. Pont. 1,3,50.
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loin de la civilisation et de ses aménités qu’à la réutilisation d’un topos 
concernant le rude climat de l’espace pontique.63 

Pour compléter cette vision antique du vent et des courants en mer 
Noire, il faut utiliser aussi des informations plus récentes, des témoi-
gnages sur la navigation à voile durant le XIXe s. ou des études météoro-
logiques et océanographiques. Khr. M.  Danov avait rapidement abordé 
la question, mais avec des données peu précises en ce qui concerne les 
variations saisonnières du climat.64 Au cours des deux mille cinq cents ans 
qui séparent les observations antiques de ces données, le climat a évolué. 
Ces évolutions semblent s’être accélérées depuis la fin du XXe s. Malgré 
ces changements, l’orientation générale des vents n’a pourtant pas changé, 
selon les recherches de W. Murray et de J. Beresford.65 En effet les positions 
moyennes des anticyclones et des dépressions, qui génèrent les vents, ne 
changent guère sur un temps aussi court. On peut admettre la même chose 
pour les courants marins, qui dépendent moins directement des évolu-
tions climatiques. Ils pourraient cependant avoir davantage subis l’in-
fluence des fleuves, qui avaient un débit plus important du fait de leur 
moindre anthropisation.66

Le courant principal, le long des côtes de la mer Noire, s’écoule dans le 
sens contraire des aiguilles d’une montre.67 Ce courant a une vitesse de 
15–20 cm/s, soit 540–720 m/h. On peut distinguer différentes sous-régions 
où la circulation des eaux est modifiée par les grandes avancées de la terre 
comme la péninsule de Crimée, le cap Kerempe (Karambis) ou encore le 
cap Tarkhankut. Ainsi un courant venant du nord parcourt-il la mer entre 
la Crimée et Sinope. Un autre, dans la direction contraire, règne un peu 
plus à l’ouest. Si l’on vient du nord, le courant qui longe les côtes occiden-
tales facilite la sortie du Pont-Euxin, surtout lorsque le vent souffle dans la 
même direction que lui. Dans le nord-ouest de la mer Noire, où le plateau 
continental s’étend sous la mer, les courants suivent majoritairement la 
direction du vent et sont également modifiés par les grands cours d’eau.68 
Le détroit de Kertch est marqué par un fort courant nord-sud.69 Ces cou-
rants sont peu puissants hormis dans les détroits, mais ils ne sont pas à 
négliger cependant lorsque le vent est faible.

L’étude des vents rencontre plusieurs difficultés. Les masses d’air 
qui sont à l’origine des vents, se déplacent chaque année, mais aussi 
au cours de l’année. Il y a donc une grande variabilité intra-annuelle et 
63 Podossinov 1987: 123–126; Rausch 2013: 196sq.
64 Danov 1962: 932–949.
65 Murray 1987; Beresford 2013: 58–63. 
66 Petropoulos 2012: 40–43.
67 Özsoy – Ünlüata 1997: 257–260; Vespremeanu 2005: 137–139.
68 Özsoy – Ünlüata 1997: 258; Vespremeanu 2005: 139–141.
69 Ştefan – Romanescu 2011: 522.
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interannuelle des vents. Cette variabilité se manifeste aussi au cours d’une 
journée, notamment du fait des brises de terre et de mer qui ne soufflent 
pas aux mêmes moments de la journée. En outre, la direction du vent est 
aussi modifiée à l’approche des côtes par le relief, qui crée des abris ou au 
contraire canalise le vent, mais aussi génère des vents comme le montre le 
cas de Sébastopol.70 Au large, l’écoulement éolien est plus régulier. 

Pour analyser la direction de ces vents, nous disposons de plusieurs 
éléments: des relevés de stations météorologiques à terre, des données 
provenant de systèmes de modélisation de l’atmosphère utilisés pour des 
prévisions météorologiques, et enfin des récits de voyageurs, notamment 
du XIXe s., époque de redécouverte de la mer Noire par l’Occident, qui a 
laissé de nombreux témoignages précis. Les relevés de stations terrestres 
sont relativement abondants, mais témoignent de la situation à terre, ou 
relativement proche du littoral. En outre, ils correspondent à une situa-
tion ponctuelle rencontrée par un navire au cours de sa navigation. Ils 
offrent des données intéressantes, puisque la navigation est en bonne par-
tie côtière. Nous utilisons des normales mensuelles provenant de relevés 
de l’ouest et du nord de la mer Noire de la fin du XIXe s., c’est-à-dire avant 
les évolutions climatiques les plus récentes.71 Les modélisations météoro-
logiques sont quant à elles utiles car elles fournissent des données pour 
les espaces maritimes, mais elles ne sont qu’une simulation de la réalité. 
Celles que nous utilisons sont saisonnières et concernent le sud de la mer 
Noire.72 Ces deux sources offrent des moyennes, sur la direction et parfois 
la vitesse du vent, ce qui ne correspond pas à la situation rencontrée par 
tel ou tel navire à telle ou telle période de l’année, du fait de la grande 
variabilité de la direction et de la force du vent. Mais leur caractère médian 
correspond assez bien au fait que ce sont de véritables routes maritimes 
empruntées par des centaines de navires chaque année.73 Ces itinéraires 
ont été fixés pour fonctionner plusieurs semaines ou mois, chaque année, 
le temps que les lourds navires chargés de blé atteignent la mer Égée. Ces 
sources climatiques donnent ainsi des indications d’ensemble sur la possi-
bilité ou non d’emprunter une route maritime. Les récits de voyageurs du 
XIXe s. sont particulièrement intéressants, puisque c’est encore l’époque 
des voiliers, et qu’ils témoignent d’un voyage particulier, avec ses diffi-

70 Zolotarev 1979: 98sq.
71 BSP 1926: 425–433. 
72 Berkün 2007: 24–67. 
73 Si on accepte le chiffre de 400 000 médimnes de blé donné par Démosthène, Contre Lep-
tine, 32, pour le blé fournis annuellement par le Royaume du Bosphore, on a donc une 
flotte de plus de 1000 navires de 3000 médimnes qui relie chaque année le Bosphore à 
Athènes. Casson 1971: 183sq., propose une charge moyenne de 3000 médimnes par navire 
en s’appuyant sur plusieurs inscriptions. La traversée du Bosphore thrace par ces navires 
s’étale au moins sur 45 jours, comme le rappelle Démosthène dans le Contre Polyclès, 19.
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cultés occasionnelles qu’il ne faut cependant pas généraliser, puisqu’elles 
peuvent correspondre à une situation exceptionnelle. Ces différentes don-
nées sont peu cohérentes, mais permettent par leur diversité de proposer 
une première approche du fonctionnement des routes commerciales. Des 
tableaux (voir plus bas) présentent l’indication du caractère favorable ou 
non du vent par rapport aux routes de navigation pour chaque point pour 
lequel nous disposons de données. 

Dans l’ensemble, on observe une domination des vents venant du nord 
et du nord-est dans la partie occidentale, ce qui correspond assez au rôle 
important des vents du nord attesté par les Anciens. Dans la partie méri-
dionale, les vents d’est et d’ouest sont plus importants. La route le long 
de la côte sud était accessible vers l’ouest toute l’année, mais vers l’est, 
les meilleures conditions étaient réunies pour la navigation en hiver et au 
printemps. En revanche, sauf pour la route qui traverse la pleine mer à 
partir de Byzance vers la Chersonèse, il ne semble pas qu’il y ait eu de vent 
favorable pour emprunter la route entre le cap Karambis et le cap Kriou 
Métôpon. Hormis en hiver, près du tiers des jours ne connaît pas de vent, 
ce qui ralentit la navigation.

Pour le Pont Gauche, la route partant de Chersonèse et longeant le 
rivage bénéficie de vents plutôt favorables en hiver et en automne. Par 
contre, dans l’autre sens, la navigation semble plus difficile. Si, dans les 
environs d’Akhtopol, le vent souffle vers le nord en hiver, près de Varna, 
c’est en juillet et en août que le vent souffle le plus vers le nord et seule-
ment sept jours par mois en moyenne. C’est aussi en été qu’on compte le 
plus de jours de calme plat, c’est-à-dire près de quinze jours. À Odessa, 
les vents poussent les navires vers l’est plus de dix jours par mois toute 
l’année, sauf en été. À Sébastopol, les vents vers le sud-ouest apparaissent 
plutôt au printemps et à l’été, tandis que les vents vers le nord-ouest souf-
flent peu, au maximum neuf jours par mois au printemps. Il ne semble pas 
que l’on puisse utiliser facilement la route maritime du Pont Gauche de 
Byzance vers la Chersonèse. 

Au large du territoire qui correspond à l’ancien Royaume du Bosphore, 
nous avons peu de données précises sur les vents. Les vents dominants 
viennent du nord et de l’ouest à Théodosia.74 Dans le détroit de Kertch, 
les vents dominants poussent les navires vers le sud, mais en été le vent 
du sud se fait plus fréquent.75 Une navigation en direction de Panticapée 
durant l’été, avec un retour immédiat, pourrait s’adapter à ces conditions 
météorologiques.

Les récits de voyageurs de la fin du XVIIIe s. et du XIXe s. apportent plu-
sieurs renseignements utiles. Ainsi apprend-on par A. I. Anthoine, baron 
74 Onea – Rusu  2014: 321.
75 Ştefan – Romanescu 2011: 522sq.
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de Saint-Joseph, négociant marseillais chargé de développer le commerce 
français en mer Noire, que la navigation le long de la côte ouest de la mer 
Noire est impossible en hiver et difficile le reste de l’année.76 Il conseille 
donc de naviguer au large. Cet auteur nous rapporte aussi la différence 
de durée pour la route en droiture entre Constantinople et Cherson en 
novembre 1784: l’aller dure dix-huit jours et le retour quatre jours.77 Dans 
une sorte d’annexe à son ouvrage portant sur les conditions de navigation, 
il rappelle que la navigation en mer Noire est à éviter en hiver.78 H. A. Sc. 
Dearborn, homme politique américain intéressé par le développement 
du commerce avec la Turquie rapporte qu’en été les vents du nord-est 
soufflent, ce qui facilite le trajet entre Caffa (l’ancienne Théodosia) et 
Constantinople, alors que le reste de l’année, sur cette route, les vents sont 
variables, mais viennent plutôt du sud.79 P. Counillon rapporte quelques 
témoignages de voyageurs du XIXe s. sur la navigation,80 qui insistent 
notamment sur les difficultés de naviguer le long de la côte sud à la mau-
vaise saison, ce qui oblige les navires à rester au port lors des tempêtes ou 
faute de vent. 

IV. Vers un calendrier pour la navigation en mer Noire
En réfléchissant à la notion de mare clausum et en confrontant les don-

nées climatiques pour voir quelles routes étaient les plus favorables en 
fonction des saisons, nous pensons pouvoir proposer une esquisse de 
calendrier concernant la saisonnalité du commerce. 

Le mare clausum est l’appellation donnée à une période où la navigation 
est très limitée, du fait de son caractère périlleux. Certains chercheurs s’ap-
puient ainsi sur les passages d’œuvres d’Hésiode et de Végèce qui défi-
nissent trois périodes: une période de navigation, une période de naviga-
tion risquée, et enfin une période de quasi absence de navigation.81 Mais ce 
calendrier est remis en cause par exemple pour la liaison entre la Phénicie 
et l’Égypte, où la navigation n’est possible qu’entre l’automne et le début 
de l’hiver.82 J. Beresford, quant à lui, relativise la difficulté de navigation 
à la mauvaise saison, en insistant sur le fait que nous dépendons de nos 
sources qui proviennent des élites gréco-romaines peu familiarisées avec 

76 Anthoine de Saint-Joseph 1820: 374.
77 Anthoine de Saint-Joseph 1820: 189.
78 Anthoine de Saint-Joseph 1820: 393.
79 Dearborn 1819: 11.
80 Counillon 2004: 50–55.
81 Hes. Op. 663–687; Végèce Epitoma rei militaris 4,39,7; Rougé 1981: 15sq.; Casson 1971: 
270–273.
82 Tammuz 2005. Voir aussi de manière plus générale sur la navigation hivernale Beres-
ford 2013: 265–275.
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la mer et qui sont plutôt intéressées par la possibilité qu’une flotte militaire 
puisse opérer en sécurité.83 Il faut donc examiner les éléments disponibles 
sur les périodes de navigation en mer Noire. 

Selon Appien, à l’hiver 73, Mithridate assiégeant Cyzique sur la rive sud 
de la Propontide ne pouvait compter sur aucun ravitaillement par voie 
de mer en hiver.84 On ignore si les difficultés de navigation étaient liées à 
la mer Noire ou à la mer de Marmara. Selon le contrat cité dans le Contre 
Lacrite, si le navire passait à Hiéron pour quitter le Pont-Euxin, après le 
lever d’Arcturos, les intérêts du prêt devaient être plus élevés.85 Le lever 
de cette étoile se fait mi-septembre, ce qui montre donc qu’on peut navi-
guer en mer Noire et en mer Égée après cette date, mais qu’un tel voyage 
demeure plus risqué. Cette date est évoquée aussi dans un autre discours 
de Démosthène. Dans le Contre Polyclès, un triérarque narre ce qu’il avait 
dû faire après la fin de sa charge. Il avait notamment dû aller à Hiéron 
protéger pendant quarante-cinq jours les navires athéniens chargés de blé 
qui sortaient du Pont après le lever d’Arcturos.86 Il semble donc que les 
navires quittent le Pont jusque vers le début du mois de novembre, soit à 
une date très proche du coucher des Pléiades (8 novembre) qui marque 
le début de l’hiver et de la mauvaise saison.87 Les navires chargés de blé 
semblent quitter le Pont-Euxin à l’automne. Le contrat de prêt du Contre 
Lacrite prévoit également le cas où, à l’aller, le navire s’arrêterait dans 
l’Hellespont durant la Canicule, du 25 juillet au 5 août, qui semble être une 
période de tempête.88 L’hypothèse du contrat est que dans ce cas, le navire 
reviendrait à Athènes sans entrer en mer Noire. Cela peut témoigner du 
fait qu’après le 5 août, les navires n’entrent plus en mer Noire, du fait d’un 
temps peu favorable pour remonter face au vent le Bosphore thrace.89 Une 
83 Beresford 2013: 265–275.
84 App. Mith. 72 et 76.
85 D. Contre Lacrite 10. Le taux d’intérêt plus élevé peut être lié à la difficulté de la naviga-
tion à l’automne, mais aussi à la plus grande difficulté de vendre du blé à cette saison, où il 
semble que les arrivages sont massifs. L’intérêt du prêteur est de voir son prêt remboursé 
le plus rapidement possible, ce qui est doublement le cas si l’emprunteur arrive parmi les 
premiers à Athènes: d’une part le remboursement arrivera plus vite, mais sera aussi plus 
sûr, puisque le blé sera alors à un cours plus élevé qu’à l’automne. Hiéron est considéré 
comme la porte du Pont-Euxin: Moreno 2008.
86 D.  Contre Polyclès 19: αὐτὸς δὲ πεντηκόνταρχον ἕτερον λαβὼν ἀνηγόμην ἐπὶ τὴν 
παραπομπὴν τοῦ σίτου, καὶ ἐκεῖ περιέμεινα πέντε καὶ τετταράκοντα ἡμέρας, ἕως ὁ 
ἔκπλους τῶν πλοίων τῶν μετ᾽ ἀρκτοῦρον ἐκ τοῦ Πόντου ἐγένετο. (Quant à moi, je pris 
un autre officier de bord, et je partis pour convoyer les blés: je restais là quarante-cinq jours, tant 
que dura le passage des vaisseaux de commerce qui avaient quitté le Pont, traduction L. Gernet, 
édition C.U.F.).
87 D. Contre Polyclès 23; Aujac 2003: 18.
88 D. Contre Lacrite 13.
89 Sur les conditions climatiques difficiles en été dans la zone des détroits, on peut con-
sulter BSP 1926: 41–43, 46, 105–108.
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fois le vent favorable revenu à l’automne, les conditions économiques ne 
sont plus intéressantes pour rejoindre le Bosphore cimmérien et les condi-
tions climatiques pour le retour peuvent être hasardeuses.

À Nymphaion, dans un bâtiment identifié comme un sanctuaire 
d’Aphrodite ont été retrouvées sous forme de graffiti de nombreuses repré-
sentations de navires associées à des textes.90 Le bâtiment semble avoir 
été détruit vers le milieu du IIIe s. Parmi ces derniers, quatre présentent 
des dates qui ont été associées à la navigation.91 Les mois de Tauréôn, 
Thargéliôn et Kalamaiôn sont cités. Ils font partie du calendrier milésien, 
bien connu autour de la mer Noire, et correspondent aux mois du prin-
temps.92 V. P. Jajlenko propose d’identifier deux dates de départ succes-
sives d’un même navire sur les deux premières lignes, ce qui correspon-
drait alors à de courtes navigations pontiques. La seconde ligne aurait été 
écrite avant la première. L’écart est de 16–17 jours, ce qui, incluant le char-
gement et le déchargement, correspondrait à des trajets d’une semaine. 

ἠνοίξαμεν Καλαμαιῶνος ἑβδομὴ στήσαντος (Nous sommes allés le septième 
jour du commencement de Kalamaiôn).
ἠνοίξαμεν Θαργελιῶνος εἰκάδι (Nous sommes allés le 20 Thargéliôn).
ἐνάτη [Τ]αυρεῶνος, ἑνδεκάτη (neuf Tauréôn, onze).
ou ἐναρχ(ομένου sc. στόλου?) Ταυρεῶνος, ἑνδεκάτη (Vinogradov): le 
voyage commence le 11 Tauréôn
[ἠνοίξαμεν μετὰ nomen Μολο]ρχίτου ἐν [ὀ]κτῲ [Καλα]μαιῶνος ([Nous 
sommes allés avec?, fils de Molo]rchitos, le 8 Kalamaiôn).

Il faut retenir de ces graffiti que la navigation se pratique dans le détroit 
du Bosphore dès le printemps, avec une date aussi précoce que le 11 
Tauréôn, c’est-à-dire au début du mois d’avril. Démosthènes rapporte 
dans le Contre Pantaenetos un départ de navire pour la mer Noire au mois 
d’Élaphébolion, c’est-à-dire vers le mois de mars.93 La navigation en mer 
Noire commence donc dès le début du printemps.

De toutes ces indications, on peut considérer que la navigation en hiver 
est très limitée, du fait des conditions météorologiques, qui ne permettent 
au mieux qu’à des navires isolés de naviguer, en profitant de vents rela-
tivement favorables à la navigation vers l’ouest le long du Pont Droit. 
Il est probable que toute navigation est même impossible pendant une 
bonne partie de l’hiver pour les cités comme Olbia, Tyras et Nikônion qui 

90 Sokolova 2000. Sur les représentations de navire, consulter notamment Vinogradov 
1999b et Höckmann 1999.
91 SEG 39, 701; 45, 997; Jajlenko 1995: 259–263.
92 Feraru 2004; 2015: 15–23, 42sq. Le calendrier olbien est totalement connu, v. IGDOP 99 
et 100.
93 D. Contre Pantaenetos 6.
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sont situées dans des limans, ou pour les cités les plus septentrionales du 
rivage du Bosphore cimmérien.94 Pour le printemps et l’été, nous man-
quons de données précises concernant la navigation. Elle se pratique 
comme le montrent des sources antiques, mais il semble aussi que, le long 
du Pont Droit, la navigation vers l’est soit peu favorable au printemps et 
très difficile en été. Le long du Pont Gauche, il semble que certaines por-
tions du voyage vers le nord bénéficient de conditions favorables alors 
que c’est l’inverse pour d’autres. À partir du mois d’août, la situation est 
plus contrastée. La traversée vers le sud à partir de la Tauride est assez 
aisée en été. À partir de la fin de l’été et durant l’automne, la navigation 
vers Byzance le long du Pont Droit et du Pont Gauche bénéficie de vents 
favorables, ce qui permet de partir très vite après la période des moissons 
dans le Bosphore cimmérien, ce grenier à blé de l’Athènes du IVe s. En 
revanche, le trajet de Byzance à Panticapée est rendu plus risqué, comme 
le rappelle le Contre Lacrite, à cause des vents peu favorables identifiés 
pour cette période de l’année tout le long de la côte sud, mais aussi au 
large. Si on examine les conditions climatiques en mer Égée pour mieux 
comprendre l’itinéraire maritime complet, on constate que, dans la mer 
Égée, en été, les vents dominants viennent du nord, ce qui n’est pas le cas 
le reste de l’année.95 Même si les nombreuses îles égéennes modifient la 
direction du vent, il est néanmoins plus aisé de naviguer vers la mer Noire 
à partir des côtés de la mer Égée au printemps qu’à l’été. 

Le trafic international venu de la mer Égée peut donc se faire dans 
de bonnes conditions vers les cités de mer Noire chaque année, avec un 
aller au cours du printemps et un retour à la fin de l’été ou au cours de 
l’automne. Cela n’empêche pas des liaisons à d’autres périodes de l’an-
née, mais avec des conditions de navigation moins favorables. Le trafic 
régional par exemple entre Apollonia et Istros, entre Héraclée du Pont et 
Apollonia ou entre Istros et Tyras nécessite des conditions favorables pen-
dant une à deux journées de navigation. Les navires sur ces parcours sont 
donc beaucoup moins dépendants des conditions climatiques, et il est dif-
ficile d’être très affirmatif sur les périodes favorables du fait des grandes 
variabilités interannuelles. En outre, il ne semble pas exister un trafic aussi 
dense que peut l’être le trafic vers l’Égée. Le trafic local entre les diffé-
rentes cités du Pont Gauche doit dépendre assez peu de la saisonnalité du 
fait de trajets de faible durée qui peuvent se satisfaire de quelques heures 
de vent favorable.

94 On peut trouver un écho de la rudesse de l’hiver selon Oller Guzmán 2014 dans une 
lettre sur céramique (SEG 59, 834) retrouvée à Nikônion. Un navire monoxyle serait ainsi 
tiré au sec pour passer l’hiver. 
95 Beresford 2013: 82sq.
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* * *

En conclusion, nous pouvons affirmer que la mer Noire, d’hostile qu’elle 
était, est devenue accueillante grâce à la colonisation grecque, mais aussi 
en raison de la domestication progressive des difficultés et particularités 
de la navigation en mer Noire. Cette maîtrise des conditions de la naviga-
tion a permis le développement du trafic et des routes commerciales non 
seulement d’intérêt local et régional, mais aussi à l’échelle du monde grec 
avec notamment des liaisons saisonnières entre le Bosphore cimmérien et 
Athènes durant le IVe s.

Thibaut Castelli
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Paris, France
t.castelli@laposte.net
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Résumé: Les époques classique et hellénistique sont les périodes les mieux 
connues de l’histoire grecque ancienne. Elles voient se développer des rela-
tions économiques intenses entre la partie ouest de la mer Noire et le reste 
du monde grec. L’étude des conditions de navigation en mer Noire se fait 
par la confrontation des sources anciennes et des informations fournies par 
la météorologie et l’océanographie modernes sur les courants et les vents 
marins de la région. En comparant les résultats de cette synthèse avec les 
descriptions du littoral pontique par les géographes grecs et romains, nous 
allons pouvoir identifier des routes maritimes, ainsi que leur utilisation en 
fonction des saisons, ce qui nous permettra de mieux comprendre les fluc-
tuations des échanges commerciaux, qui se font très majoritairement par 
voie maritime, entre les différentes cités grecques de mer Noire. 

Zusammenfassung: Die klassische und die hellenistische Epoche sind 
die bekanntesten Perioden der antiken griechischen Geschichte. Intensive 
wirtschaftliche Beziehungen entwickelten sich zwischen dem westlichen 
Teil des Schwarzen Meeres und dem Rest der griechischen Welt. Die 
Erforschung der Segelbedingungen im Schwarzen Meer erfolgt durch 
die Gegenüberstellung von alten Quellen mit meteorologischen und 
ozeanographischen Informationen über moderne Meeresströmungen 
und Winde in der Region. Wenn wir die Ergebnisse dieser Synthese mit 
den Beschreibungen der pontischen Küste griechischer und römischer 
Geographen vergleichen, können wir Seewege und ihre Verwendung 
je nach Jahreszeit identifizieren. So können wir die Schwankungen im 
Handel besser verstehen, der überwiegend auf dem Seeweg zwischen den 
verschiedenen griechischen Städten des Schwarzen Meeres stattfand.

Abstract: The Classical and Hellenistic periods are the best documented 
periods of the Ancient Greek history. During this time, intense economic 
relations developed between the Western part of the Black Sea and the 
rest of the Greek world. The sailing conditions in the Black Sea are studied 
through the confrontation of ancient sources and information furnished 
by modern meteorology and oceanography concerning sea currents and 
winds of the region. Comparing the results of this synthesis with the 
description of the Pontic coast by Greek and Roman geographers  can help 
determine sea routes, and their use  according to seasons, which allow for 
a better understanding of trade (mostly by sea) between the Greek cities in 
the Black Sea region.
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Ports → Varna Odessa Sébastopol Kertch
jours de calme par an 50 34 85 64
jour de vents forts par 
an

15 18 17 16

Jours de vents vers le S N S N E N O S
Janvier 13 4 15 8 10 8 7 13
Février 10 5 13 7 10 7 7 10
Mars 12 5 13 10 12 8 8 10
Avril 9 5 9 12 11 9 9 9
Mai 6 7 10 13 10 9 10 9
Juin 7 6 11 11 8 8 11 9
Juillet 8 7 14 9 7 6 12 13
Août 8 7 12 10 9 4 10 14
Septembre 11 6 11 9 9 6 8 13
Octobre 12 6 12 10 12 8 7 11
Novembre 14 4 12 9 10 8 6 11
Décembre 12 4 12 9 10 10 7 12

Tab. I. Les normales climatiques pour quelques ports de l’ouest 
et du nord de la mer Noire (d’après BSP 1926: 425–433).

Villes → Akhtopol Kefken Amastra Inebolu

jours de calme 
(en %)

23% 20% 31% 33%

vents vers le N S NE SO E O O N
hiver F F F F F F N PF
printemps PF F PF F F F F N
été N F N F PF F F N
automne PF F PF F PF F F N

Tab. II.  Les modélisations météorologiques pour quelques points au large de 
villes du sud de la mer Noire (d’après Berkün 2007: 24–67). F: Favorable, PF: Peu 
favorable, N: Non-favorable. Pour chaque point cardinal, on compte toutes les 
occurrences où le point cardinal est mentionné. Par exemple, pour le nord, on a 
additionné les mentions de vents allant vers le nord, le nord-est et le nord-ouest, 
tous exploitables par un navire allant vers cette direction.
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