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Le.i PortJ p1111u111e.J de Carthn,9e au l i' Jtecle avant J .-C. (recon.Jtitutum de J.-Cl Go/i1i11). 

LA MARINE 
ET LES PORTS PUNIOUES 

~ 

Par Piero Bartoloni 

Les navires marchands phéniciens et puniques avaientl 'babitude de prendre 
la mer vers la fin mar s et, à la fin de la saison, au début du mois d 'octobre, 

ils étaient reconduits dans les ports. La saison de navigation durait donc un 
peu plus de six mois. E lle s' ouvrait par d es cér émonies particulières à caractère 
propitiatoire dont on a encore des échos dans l'Afrique romanisée. Le choix 
de la saison de navigation corresponda nt aux p ériodes printanière et 
estivale répondait à une nécessité incontournable dictée par le vent, 
assez constant en M éditerranée durant la p ériode indiquée alors que 
penda nt l'automne et l'hiver, il est inexistan t ou inconstant ou encore 
excessif, ce qui rend la mer trop agitée. Au printemps e t en é té, 
dans le bassin occiden tal de la M éditerranée, le vent, qui a un 

Amphore gréco-italique trnpue 
et ventme, bord triangulaire 
à baJe ob!Ìlfue et pied a!Longé 
creu.1:. Deux n nJeJ 11ertù:a/e,1, 
de Jection 011a/e, placée.J Jur le 
haut dli col et l'épaulement. 
Ré.Je1"11e.J du m11Jée de 
Carthage. 
Fin da IV" Jiècle - début du 
III' Ji.ècle avnnt J. -C. (YS). 

régime de brise, est plus constant et, avec le mistral 
et le sirocco, il alterne principalement le long de 
la directrice N O /SE ; il favorise ainsi les rela tions 
en tre les rives opposées de la M éditer ranée. Dans la 
p artie orientale, en revanche, les brises de la saison 
de la navigation sont de direction variable dans l'ar c 
de la journée, à l'exception du meLtem , un vent bien 
connu depuis l' Antiquité, qui souffie vers le sud-ouest à 
partir du mois d 'aout souvent avec force, ce qui r end assez 
problématiques les routes vers l'Orient. 
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Petil navire 

110 /if en 

brrm.::e, 
Cn_9linr1: 
11111.Jée 

11 n t umn I. 

I////' ,11.ècle 
n 11n11/ J. -C. 

La naviga tion à des fìns mili taires pouva it par contre avoir lieu par tous les 
temps. Les pa trouilles le long des cotes e t les actions d'a ttaque et de défense 
ne connurent notamment au cun arre t durant la premiè re g uerre punique et, 
en réalité, Poly be lui-meme note que le véritable va inqueur fut la mer puisque 
les dommages provoqués par les intempéries furent de beaucoup supérieurs 
à ceux qui furent causés pa r les faits militaires à proprement pa rle r. On 
estime q ue, s i les Carthaginois perdirent 750 navires à cause des tempe tes, 
les emba rcations ro maines qui connurent le meme sort dépassèrent le mi llie r. 

Les systèmes de navigation varia ient selo n la distance et le lieu de destinatio n. 
Pour les petites distances, on recourait au pe tit cabo tage qui se faisait en 
gardan t constamment la cote en vue. M a is cela n'é ta it théoriquement possible 
que da ns des conditions de visibilité excellentes, da ns un a re inféri eur à 5 0 
milles, ce qui sig nifie que, pour a tte indre certaines lles ou pour couper la 
Méditerranée en direction N S , il était nécessaire de pratique r la navigation en 
haute mer. Celle-ci se faisait en s 'orienta nt d'après le sole il et les étoiles, ou, en 
leu r absence, a u moyen d 'a utres indices comme l'humidité , la tempéra tu re e t 
la direction du vent et des coura nts . 

Contrairement à ce qu 'on c roit communément, les é toi les qu i guidaient les 
ma rins n'étaien t pas l'actuelle É toil e P o la ire, qui constitue l'extrémité de la 
queue d e la constella tio n de la P e ti te Ourse e t qui, à la fin du II• milléna ire, 
était b ien distante du po le céleste, ma is pluto t l'étoile Kochab qui représente 

a u contra ire la pa tte a nté rieure gauc he de la meme 
conste lla tion, e t ce à cause du mouvement d e 

rota tion de l'axe te rrestre. Du reste, Ko
chab éta it connu dans le monde a n-
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tique sous le no m sig ni fìcatif 
de Stella Phoenicia. L'habile té 
des marins phéni ciens était à 
ce po int célèbre qu 'e lle d o n
na li eu à des légendes é tio
logiq ues so uvent inv raisem-

bla bles, par exemple cell e qui 
parlait d'un maltre d 'éguipage 



phéni cien qui, poursuivi par des navires étrangers, préféra je
ter son bateau sur des écue ils plutòt que d e révéler sa destina
tion. Il est pa tent que ce récit cache la mauvaise connaissance 
qu'avaient les marins grecs du bassin occidental de la M édite r-

ranée, alliée à une a ffabulation sur les énormes ri chesses que les 
Phéni ciens ramenaient de ces li eux . Un a utre système utili sé 
pour trouver la direction juste e t la distance de la te rre la plus 
proche durant la navigation e n haute mer consista it à libére r 
un oiseau du type passe reau. Une car actéris tique de ces oi-

seaux é tait leur voi court et donc, s i la terre éta it trop dis ta nte, 
ils revenaient à bord. Un écho de cet exp édient, ma l compris par 
le rédacteur du texte car les H ébreux n 'étaient sans doute pas 
un peuple de traditions ma rines, est contenu dans la narra tion 
biblique du dé luge, ta ndis qu 'un témoig nage ar chéolog ique en 
est fourni par d es lampes nuragiques en forme de barquettes 
qui porte nt parfois sur !es batayoles de nombreuses représen
ta tions d 'oiseaux. 

La principale route tracée par les Phénic iens va de l'Orient 
vers l'Occident et parcourt plus de 2000 milles. E lle réclamait 
théoriquement environ un mais de navigation sans escale . En 
réalité , si l'on tient compte des nécessaires approvisionnements 
e t de l'inconstance des agents a tmosphériques, les délais 
pouvaient a u moins doubler. Les routes commercia les 
changèrent avec le temps et si, à la charnière des n e et Jer 
milléna ires, la route qui pa rcourait les còtes de l'Anatolie était 
assez fréquentée, dès le VII0 siècle avant J.-C., on entrevoit 
!es premie rs symptòmes de l'abandon de cet itiné raire. 

-
La g rande route ve rs l'Occident, qui pouvait en théorie 
suivre !es còtes, connut a ussi des variantes au cours des 
s iècles. À l'origine, elle pa rcourait un itinéraire septentrional 
pour accéder aux mines d 'argent de la Sardaig ne e t de 
l'Espagne, qui passait pa r la C rète, Cythère et le dé troit de 

M essine. Existait aussi la variante m éridionale qui passait pa r 
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Stn!ÙmJ et prù1cipnle.1 m11 feJ mnritùneJ rJe /11érJiterrnnée 11e1~1 le V/' .11ecle m•nnl J.-C. Adaptation Hajer Camaoun 

Cnrr1ere,1 
,1ervn11f à 

/nlmi;11er deJ 
111e11/e,1 Je 6/t 
n 11.Y époq11e,1 
p11111i;11e et 
ro111n111e. 
Bo.m 
(Snrdn~ip1e), 

e111ho11ch11re 
J11 Temo. 

la cote sud d e la Sicile e t les ports d'Afrique du Nord. Mais, qu 'elle provlnt 
d e l'Orient ou d e l'O ccident, cette route s 'a rretait da ns le golfe d e la Syrte qui 
n 'était pas navigable à cause d e l'absence du vent. E n réalité, pour rejoindre 
la Cyréna"ique, il était nécessai re de toucher d 'abord les ports du delta du 
Nil , de remonter vers la Crète, pour descendre sur la cote afri caine près de 
Tocra (Agouriya, da ns l'est Libyen), ta ndis que, en provena nce de l'ouest, la 
navigation se termina it près de Lepci.J Magna. 

Il faut prendre en considéra ti on le fait que, dura nt le printemps et plus encore 
en été, des brumes diffuses sont présentes e t limitent la vi sibilité, si bien que 
tous les traje ts qui dépassaient les 40 mill es de distance de la cote devaient 
etre considérés camme trajets de haute mer. D es itinéraires qui prévoyaient la 
navigation de haute mer, q uoique brefs, étaient par exemple ceux qui reliaient 
la cote syro-palestinienne à C hypre ou bien la co te nord-africaine à la Sicile et 
la Sa rda igne ou encore cette dernière à l'archipel des Baléares età la péninsule 
Ibérique. 

Sur les rou tes vers l'O ccident fu rent 
choisies des escales temporaires qui 
présentaient les memes conditions 
environnantes que celles de la mère 
patrie. Les sites les plus fréquents 
et les plus sOrs furent donc les ports 
fluviaux, camme l'étaient By blos ou 
AJ-M.ina Ras ou Ibn H a ni en O rient. 
Il n'existe pas d'estuaire le long des 
cotes occidentales de l'Afrique du 
Nord, de la Sa rdaig ne ou de la pé
ninsule Ibérique méridionale q ui 
n 'ait livré des traces d'établissements 
phéniciens a rcha"iques. 

li existait en outre des ports formés 
par des l les faisant face à la cote, 
camme c'est le cas nota mment des 
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Qui/le de In poupe ()'1111 11a11ù·e de Mn1vnln, n11tiq11e Ltlyhée, Òatant de -235. (<JitaiL recomJtitué) 
'1!11.iée nrchéolngique Baglio A11.ie/111i, Marsala (Sicile). · 
.le.J tech11ù;11e.1 de ctm,1tmctùm ru.ie111blent à ceL/e.1 qui .1011/ e11core flllJOlll'd'hui e11 a.iage poar la con.itl'llctùm du em6arcatio11.J de piche 
tradit101111elle.i. Ln co11.1ll'llclÙm de L'emhnrcntion Je fai.iait en plaçant J'ahord la coque, pui.i /eJ coupleJ et le.i harrofJ, qui en conJtituaient 
l'nr111nl11re. Sur celle-ci 011 plnçnil le hordé e.i:Lérieur Jlll' /eque! 011 appuynit le poni Jupériew: À L'ù1tériew; 011plaçnit1m Òemier hordé. Toutu 
le.i pnrtic..1 e11 bui.i étaie11t étroiteme11t uniu a11 moye11 de mortai.Ju e/ de le11011.i, ainJi qu 'avec Je lo11gJ clollJ en hronze el en fer à Jectùm carrée 
rnhnttuJ. À /'e.vtériew; L'emhnrcatùm élait caljntée n11ec de /'étoupe, reco1werte de pOL:i:, pui.J couverle de lameL/u Je pLom.6 .iur loule la parlie 
i111111ergée. 

ports d 'Arados, de Sidon et de Tyr ou, en O ccident, d'Alger, de Mogador 
et de Gadès. Ceux-ci, moyennan t des intégrations artificielles, fournissaient 
d'excellents abris. Les ports lagunaires étaient les meilleurs, car de nombreux 
navires pouvaient trouver refuge à l'in térieur. Dans cette catégorie, on peut 
citer les ports de L i,;;tu, de Motyé et ceux de Cagliari, Nora et Sulcif. Mais la 
cité qui jouissait du meilleur por t nature! en Méditerra née fut sans aucun 
dou te Carthage avec son golfe merveilleux. L'utilisation de ports artificiels 
fu t assez répandue. On les mettait en service là où la nature le permettait, et 
ils avaient surtout la fonction de bassins de carénage. Les vestiges de certains 
bassins sont encore visibles par exemple à Carthage et à Mahdia. 

Lu navire.:1 cartbaginou 

U n passage de la Bible (Ezéchie/27, 3-15) décrit d'une façon allégorique la cité 
de Tyr comme un navire et cite une série de bois utilisés pour sa construction : 
cyprès, cèdre et chene. Il s'agit des essences les plus dures et les plus 
résistantes disponibles sur une large échelle da ns le bassin méditerranéen. 
Ils constituaient !es « parties nobles » de l'embarcation ; de plus, ils sont 
inattaquab les par les insectes. On utilisait aussi le pin et le sapin qui étaient 
plus facilement repéra bles et qui constituaient !es parties p érip hériques et 
moins <<nobles» du navire. 
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Un système de construction rapide et fortement innovateur, employé 
à Carthage à l 'époque hellénis tique, a pu etre étudié grace à une épave 
retrouvée près de Marsala. On a découvert que toutes les parties en bois 
étaient marquées au moyen d e lignes qui servaient de points de repère et par 
des lettres de l'alphabet phénicien, toujours les memes, aux endroits où les 
pièces s 'emboltaient les unes aux autres. De tout cela, on a déduit que les 
différentes pièces é taient préfabriquées e t qu'elles étaient assemblées lorsqu'il 
fallait lancer un navire. Ce système offrait aux constructeurs l'avantage de 
pouvoir travailler tranquillement en temps de paix à la coupe des morceaux 
qui étaient emmagasinés et montés seu lement en cas de nécessité, avec un 
grand gain de temps et d'espace. 

Les sources anciennes suggèrent que la proue des navires était surmontée 
par une sculpture qui représentait une tete de cheval. Célèbres à cet égard 
res tent les «Scènes maritimes» en bas-relie f provenant du palais de Sargon II 
à Khorsabad e t conservées à P aris au Musée du Louvre. Les navires étaient 
considérés presque comme des etres vivants et ils étaient l'objet d'attentions 
particulières. Sur les deux cotés de la proue, on dessinait ou sculptait deux 
grands yeux apotropai:ques qui permettaient au navire de sui vre la route et 
d 'apercevoir les dangers éventuels. Quelques sources classiques racontent 
que le la ncement meme d'un navire de guerre éta it accompagné de rites 
propitiatoires particuliers: dans certains cas, on écrasait les corps de quelques 
prisonnie rs de g uerre sous la coque, de ma nière à ce que le sacrifìce sanglant 
«lavat» le navire et le sauvegardat d'autres écoulements de sang . 

Les navires phénic iens les plus caracté ris tiques étaient sans aucun doute les 
navires marchands, connus sous le nom g rec de gaaLoi.J, déformation évidente 
du nom phénicien originel, puisqu'il dé rive de la rac ine <>GWL. Ce mot est 
employé en général pour exprimer l'idée de c ircularité et il était a ppliqué aux 
bateaux de transport qui avaient préc isément une forme a rrondie. 

Outre le commanda nt et le timonier, l'équipage était composé de peu de 
membres ; leur tache se limita it à manceuvrer le navire. La fonction des 

équipages embarqués sur les navires de g uerre était diffé rente. En ce cas, 
la majeure partie des hommes était employée aux rames, alors que la charge 
de guider le navire et de prendre soin de la propulsion à voile revenait à 
seule ment quelques-uns. 

Les navires d e g uerre phénic iens e t puniques variè rent considérablement 
du point de vue d e leur typologie et de leurs dimensions selon l'époque de 
leur emploi e t de leur fon ction . Avant tout, il faut garder à l'esprit que la 
fonction et l'objectif d 'un navire de guerre étaien t de mettre hors de combat 
l'embarcation ad verse. Pour y a rriver, il était nécessaire de toucher et de 
cou ler celle-c i. La struc ture et la forme d 'un navire de guerre é ta ient donc 
e ntièrement différentes de cell es d'un navire de charge. Ces d e rniers étaient 

larges et trapus avec un rapport entre long ueur et la rgeur qui souvent ne 
dépassait pas 3 à 1, c'est-à-dire que la longueur était égale à t roi s fois la 
largeur, tandis que les navires de guerre avaient un ra pport a ux a lentours de 
6,5 à 1. Ce qui caractérisait ces navires, c'était leur long ueur et leur re lative 
minceur, qui les rendaient diffìc ilement gouverna bles sur une mer agitée, 
mais qui en faisaient des dards dans la course et des béliers au moment de 
l'impact. 
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Pentère cnrthngtiwi.le (de.1.iù1). 

~ 
~--~ 

~ ~------

~=- ,,0;~c110coo 
Cet_ype ~: aJ J 
de11n11ire, ----~~ fi 
de.1tù1é e.i:cl11.1ic1e111e11l ~ .J j 
liii tm11.1p11rt, 11'11tili.init que In ·...:...J_. 

propul.1ùm à Poi/e et iL m1nil 1111.ieul111/ìt qui 
,wulennit 1111e l'ergu.e à laquelle étnit npplù;uée In 11t11le1 !rè.1 
,11111Pe11t de lù1. Ln Jirection étnil n,1.fllrée pnr 1111e _9rn11de rame 
q11ifni:1nil fonct ion de _9011Pernnil }i:i:ée ,111r 1111 dilé de In p1111pe. 

1111 .1i11111ltn11é111e11t. Pour In 
11n11ignt ti111 ;i1.1q11 'n11 I héiì.I re 
de.i 11pérnlio11.11 1111 utilùnil In 
ll(ltle, tn11di:1 que p1111r l'nc!Ù111 
en hntnille le 11n11ire étail 
1111ù;11e111e11t 111a11a;1111ré à la 
/orce de,1 rn111e,1. 

fr.\' t! 
La structure du bateau reposait sur trois \1 

1 . d. I . , d ~~ composantes ongitu ma es, constJtuees e 1 r .+:=~~ 
la coque et des fourrures de gouttière, sur ~ r''"ì, -~~\~ 

lesquelles reposaient toutes les autres pièces, ~~ r~"-'- ·-. 11~'["~ 
camme les couples, le bordé et le pont supérieur. '\~~~ . -~ 
Ces robustes traves, qui cou ra ient respectivement ""'~ ~ ~ ....... ~~ :"g/Jf'~~ 
à la racine de la coque et le long des flancs, se ~'< "°< -~- "' ........ ~·~Ì~(~ 

~ -"......_. '>. ~/ 
rejoignaientàl'extrémitédelaproueetconfluaient ç-~ _ :;';.;-~....-< 
dans le rostre. Cette arme terrible des navires tyriens ~-~ 
était constituée d'une pointe de bois recouverte de bronze, 
tandis que celle des navires carthaginois, duran t les guerres puniques, é t a i t 
entièrement de bronze avec trois pointes liées l'une à l'autre et avait une forme Sec1ù111 de 

caractéristique dont l'invention était attribuée à la marine étrusque. pmue d'une 
penlère 

Les types de navires de guerre utilisés par les cités phéniciennes au cours de 
leur histoire sont nombreux. Il est intéressant de noter que les sources grecques 
et latines attribuent inconditionne llement l'invention de ces d ifférents types à la 
marine phénicienne. Le type le plus simple et décidément le plus cosmopolite 
fut la pentécontère, utilisée dans sa forme canonique avant meme le Vlll0 

siècle avant J.-C. Ce navire, long d'environ 30 m et large de moins de 5 m, 
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était pourvu d 'un ma t avec ve rg ue e t voile . Il éta it propulsé, comme le suggère 
son nom, pa r vingt-quatre rameurs de chaque coté, auxquels il faut ajouter 
deux timonie rs qui dirigeaien t les ra mes du gouverna il fixées sur les cotés de la 
poupe. Un commanda nt et un offìcier subalterne qui prenaient piace à la proue 
complétaient l'équipage . Une passerelle avec des pa rapets en osier, pa rfois 
protégés de bouclie rs, coura it le lo ng des bancs des ra meurs et permetta it la 
communication entre p roue et po upe. A l'orig ine, les ra meurs éta ient a ussi des 
soldats qui pour des ra isons d'espace pendaient leurs a rmures aux parapets. 

C'est à la fin du VIlJc siècle avant J .-C. qu'appa rait en Phéni cie , représentée 
sur des re lie fs assyriens, la diè re . TI s 'ag it d 'un navire dont la conception 
révolutionna ire permit d 'aug menter le nombre de rameurs e t pa r conséquent 
la vitesse, sans accroltre la long ueur de l'embarcation. Le principe se basait 
sur la disposition en quinconce des ra meurs sur deux niveaux diffé rents, de 
sor te qu 'un rameur du niveau supérieur se trouvait dans l'espace la issé v ide 
entre deux rameu rs de la fil e infé rieure. 

Mais c'est a u début du V II° s iècle avant J. -C . qu 'appa rait ce lle qui fut la 
reine incontestée des mers a u moins jusqu'à l'époque he llénis tique, la triè re. 
li s'agit d 'un navi re d 'une long ueur d'environ 35 m e t d'une la rgeur de peu 

supérieure à 5 m, pou rvu de trois fìl es de ra meurs disposés en quinconce. 
Certe d isposition permit no n seul ement de limite r la lo ng ueur tota le du navi re , 
mais a ussi de limiter la ha uteu r de l'emba rcation qui se trouvait hors de l'eau. 

L'équipage était composé de cent c inqua nte-qua tre ra meurs répa rti s sur trois 
fì les pour chaque coté, mais, tandis que !es deux fì les infé rieures comprena ient 
vingt-cinq rameu rs chac une, la fil e supérieure, explo ita nt la long ueu r plus 
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Trière punique 
UJ e111hnrcnlio11.1 élnie111 p11111·1•11e,1 ù'1111 poni pmtù·ahle ,111r loule la l111y7e11r d el/e,1 porlaienl tleu.\' ch/ìlmu.\· élel'é.1 re.•peclil'emml 1ì la pro11e 

e/ à In poupe. Sur le ch1ilea11 de pmue prenniml piace le.• calnp11lte.11111le.•111n11,17111111ea11.\· q11i la11çaie11/ de.• pierre.• 1111 tle,1/lèche.1 de.J~11 ,111r le.• 
nm•Ù'l'J nJ11e1~1eJ. Del'flnl le chlìlenu de pm11e élnil élePée l'e1i.11•1:q11e .1y111holù111e 0111111e ,1/a/11e de In tJi11ù1ilé.11111,1 la prolection r)e laquelle le 11n11ire 

t!tnil piacé. Dn11,1 d'n11lre,1 m.1, i/,1'n_q1:Mnil de repmd11ctùm.• 1J'a11ù11n11,\' lllfll'i11,1, teli que de.1 Jn11phù1.1, q11i.fn1:1nienl pmhnhle111e11/ n/111.•ion à In 
111ie.1,1e Ju hnlenu. E1!fi11, il p111111ail ,1 'n,qù· di111 pml"'11é de tl/11111111111 d'n11i111nlféroce Je,1/iné à e.{frnyer l'nd11e1;1nire. 

considérable du navire à ce niveau, en comptait vingt-sept. Ceci garancissa it 
une v itesse escimée à env iron 3-4 nreuds (à peu près 7 km/h) qui avec l'aide 
d 'une voile pouvait atteindre meme 5 nreuds (à peu près 9 km/h). La seule 
propulsio n à voile ne permettait pas de d épasser les 3 nreuds, ce qui conscituait 
aussi la vitesse de crois ière d'un navire ma rchand normai. Dans ces conditions 
le trajet entre Carthage et Motyé pouvait etre accompli en moins de vingt
quatre heures, camme nous le confìrme nt les sources anciennes. 

Outre !es cent cinquante-quatre rameurs, il y avait un équipage qui se concentra it 
sur la ma nreuvre des deux gouvernails et de la voile et, parfois, un petit noyau 
d 'in fanterie. En -480, la bataille de Salami ne fut menée avec ce type de navire, de 

meme que toutes les bataiUes conduites sur mer durant la guerre du Péloponnèse 
et !es faits d'armes liés à celle-ci, auxquels furent melés les satrapes pe rses sous 

les ordres desquels !es marines des cités phéniciennes combatta ient. 

Aristate attribue aux Carthaginois l'invention de la tétrère au IVe siècle avant 
J.-C. L'invencion consis tait en un retour à une seule fìl e de rames par còté , 
ma is avec l'application de quatre rameurs assis l'un àcòté de l'autre sur chaque 

rame. Ceci rendait le mouvemen t des ram es assez lent, mais certainement p lus 
consta nt et p lus durable. Chaque tétrère avait vingt-cinq rames de chaque 
còté et donc un équipage de deux cents rameurs, auxquels il faut ajouter une 
trenta ine de marins de pont. 

lmmédiatement avant les g uerres puniques, la reme des mers de l'époque 
he llénist ique vit le jour. Il s'agit de la pentère, un navire long d'environ 4 0 m 
et large d 'environ 6 m, armée des vingt-cinq rames habituelles a uxquelles on 
appliquait cinq rameurs. 
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11/otlélùn!Ù111 de llYtJetJ A1/no11i 

Les équipages étaient toujours exclusivement composés d e citoyens engagés 

par l'a rmate ur, et non pas d'esclaves dont l'éventuelle rébellion aurait 

gravement compromis la sécurité et l'existence meme de l'emba rcation. Pour 

la meme raison , les batai lles navales avaient lie u à proximité des cotes, afìn de 

limiter !es pertes humaines e n cas d e destruction des nav ires et d e permettre 

a ux rameurs de se sauver à la nage. 
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Les ports puniques 

Ce qu im c•oil ici .1erati 1111 n111é11n.r;eme11/ rénlt:1é enlre In r>e11.w'è111e el Ln /rf)l:11'è111e .r;11erre p1111iq111', car le.J 11111é1111.qe111e11/,1 

p11rt11aù-e,1 rJe l'épol/11e 11rchnii111e 11 imi pa.1 élé ù)enl(/Ìl..1. Du re,1/e, il e,1/.f11rl p11.1.1ibfe I/li '1111 pre111ierp11rl nit e.i.:1:11é le 11111.IJ de In 

cole enlre Carthnge-A111ilcnr el In Goulette. Ce pori, a11/érie11r 111111ulie11 d11 fil<' ,11'èc/e a1'1111f J. -C., re,1.1e111bfail à « I/li chennl 

J'en11 .Jnlée, lnr:r;e de 15 à 20 111 e/ pmfond de 2 111, couranl parallèle111enl à In dì/e e.i.:ùtanle, ,1il11é ;it.Jle 1111 peu à l'inlérieur 

Je celle l4911e l'lilière, lra11e1~wil le .Jile /11l11r de.1 porl.J p1111iq11e.1. Ce chenal .Jn11.J reln!Ù111 1111ec In lop1~qraphie 11/térieure de.1 

por/.J1 ,I e/endniJ nll .Jlld di/ ,Il//' dli porf circu/nire .Jlll" le CO/é Ol/e,1/ de Ce f/lll delltelld/'11 pl11.J /arò fe por/ rec/n11g1tla/re. U l'flllnl 

Je11ail e/re 11111•~(;abfe ;i1.Jq11 'n11.i.: porle..1 Ju lophel, cnr 1111 cippe de grè,1 y n élé Jécmwerl à 50 111 de ,lfl de.JIÙ111/Ùm, repo..tnnl 

encore Jnn.J .J1111 em6aLLage Òe bot'.i. Il e.Jl po..1.1wle I/Ile ce cippe .Joil /111116! òu 6alen11 q11i L'npporlnil n11 lophel, e11 pr111•e11n11ce Òe.1 

cnrrière.1 r)'El-Hnouarin n11 cnp 8 011. Aprè.J -550, le chenaL .1 'e.JI enM.Jé ""a !lé Jéli6érément rembfnyé nl'l111/ La co11,1/mc/1011 

Òu pori (Stn,r;er 1992, p. 75)». 

Le premier objectif de la bataille é tait la destruction de l'adversaire. Pour 
atteindre ce résulta t, il existait différentes tactiques qu 'on a ttribua it à la 
ma rine phénico-punique. Si l'on tient compte du fait que les Aottes adverses, 
avant le combat, se fai saient face sur deux lignes opposées, une des tactiques 
consis ta it à se faufìl e r dans l'espace entre deux navires ennemis et, s' il y avait 
piace, de virer ra pidement sur le coté afìn de toucher au moyen du rostre le 
flanc de l'adversaire. Si les navires ennemis éta ient plus proches les uns des 
a utres, une autre tactique éta it de se g lisser dans l'interstice et, passan t a u
delà de l'ennemi, de virer de bord e t de le frapper à la poupe. 

Lu por& 

La structure qui semble etre la plus caractéri stique des ancie nnes installations 
portua ires phéniciennes et puniques est ce que les a uteurs classiques 
appelaient kothon, un bassin artilìciel dont le c reusement ménageait un accès 
plus ou moins long à la mer libre sous la forme d 'un chenal navigable. Pour 
ce type de bassin, on pouvait utiliser des lagunes préexistantes, comme à 
Carthage, ou les creuser directement dans le ba nc de grès, comme à Mahdia, 
antique Aphrodi.Jùun ? Dans le cas de Carthage, une description célèbre, 
valable seulement pour le dernier siècle d e la cité, fournit une image très 
suggestive des a ménagements de l'un de ces bassins, le por t circula ire ou por t 
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Le golfe de Carthage 

La rade de Carthage occupait la partie la pl11J prolégée ()'un go!je qui re.J.Jemblail à 1111 tr~(le re1111er.Jé. .le.J limile.J e.xlérieure.J étaient .Jifpzalée.1 

par le Cap Farina à l'e.Jt et le Cap 8011 à !'oue.Jt. Le pétale ùiftrieur du trèfle, la rade de Cartha_qe, était marqué, à l'o11e.Jl, par le Cap Carthage, 

c'e.Jt-à-dire le .Jile occ11pé aclue!lement par SilJi Bou SaliJ, età !'e.Jt par le Ra.J Farta.1, promonloire a1111orò Je Korboa.J. A la que.Jtion Òe Ja11oir 

otÌ était piacé le meilleur pori nature! de la Jféditermnée, le célèbre amira! génoi.J AnJrea Doria (1466-1560) rép1mòit : le.1 11101;1 de ;i1i11 et de 

;i1illet et le pori de Cartha.qe. L'amira! .Joulerwil ce que !e.J 111ate/o/,1 Ja11aie11/ et Jùaienl: la mere,!/ partic11lière111e11t calme .Jeule111e11/ penòant 

ce.1 Jeux moi.J et la .Jeu!e rade ab.Jo!iunenl ,1/ìre pendant lou/e l'a1111ée e,1/ celle Je Cartha.qe. 

de guerre (App., Lib. 96), dans lequel on pouvait entrer seu lement par le port 
marchand. Les travaux effectués par une équipe angla ise sur l'tlot du port 
circu laire confirment la réalité de ces instal lations et autorisent une restitution 
de la capitaine rie du port, au centre de l'llot, et des cales sèches à l'aube de la 
troisième guerre punique. 

D'après les sources classiques l'entrée a u port militaire se faisait par le 

port marchand, mais il est impensable à notre avis de croire q ue la flotte 
carthaginoise a it été soumise aux regards indiscrets de tous . Nous avons 
de fortes ra isons de croire que l'actuel passage entre le port de g uerre et le 

golfe de Carthage aurait été cr eusé à la fin de la III0 guerre punique pour 
faire sortir ce qui restait de la flotte carthaginoise alors bloquée par le siège 
du bassin marchand. Les fouilles menées de 1975 à 1980 ont confirmé de 
façon concluante que les lagunes circulaire et rectangulaire, peu profondes, 
s ituées à Salammbò étaient, l'une, le site du port mi lita ire et, I'autre, le bassin 
commerciai de la Carthage punique décrits par Appien. 
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Intaille figurant un port 

Repré.u11/alio11 de Ùeu.i.: 11a11iru Ùan.J 1111 Un.J.JÙ1 en forme de crm:1.Ja11/ borùé J'un portique. En arrière, 1111 l<Jiji'ce ii fron/1111 lriangufaire, 

probablemenl 1111 lemple, ,l/lpporlé par .Ji..i.: colo1111u. U.J miì/e,1,11111/ Jifférenl.J pui.Jque f'un .Je termine par une ///ur nmde, liwlre par deu.i.: épi.J 

e11111aço1111erie. L'nulre moilié de f'intaiL/,e ut occupée par 1111 carré Jù1i.Jé en qua/re compartùne11t.J, dm.i.: peli/,1 e/ deu.i.: ,9rn11d.J, ,1w·11w11/i.1 d'un 

bn/Ù11e11/ ii co/01111e.J eL àfronton. L'en.Jemb/,e repo.Je .J11r 1111e forte co11.J/ructio11 en .Jai!Lie. Un navire en marche, 1•11e de /ace, i11diq11e lenlrée 

prù1cipa/e Ùu pori qui e.JI ii. f'opp0.1é de fa tour ronde (SA). 
Chronofogie co11/rol'e1~1le mire le W .J1ècfe 11111111/ J.-C. eL le I V .J1ecfe aprè.J J.-C. 

Le port marchand punique entre les IV• e t 11° siècles avan t J .-C. est « un 
bassin artificiel (kothon) entouré d'un mur de quai en grès. Le tracé de ce mur 
était presque à 50 m du bord occiden tal de la lagune moderne construi t en 
blocs de grès massif d 'El-Haouaria (2,30 x 2,20 x 0,75 rn) ; ses assises les plus 
basses avaien t été placées sous l'eau sans cimen t hy draulique, probablemen t 
en employ ant la technique du double ba tardeau décrit par Vitruve. Le quai d e 
l'époque punique tardive est à 0,85 m sous le niveau de la rner géné ra lemen t 
admis . . . Les vestiges d'un grand en trepot de 20 rn de long env iro n ont été 
découverts immédiatement à l'ouest du bord du quai. Le mur méridional de 
l'ent repot avait été construit d'une maniè re typiquemen t p uniq ue : une lig ne 
de hastes placées à inte rvalles régulie rs e t dont l'espace inte rmédia ire avait 

é té comblé par un blocage de moellons et de petites pierres taill ées » (S tager 
1992, p. 76). 
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