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Le Liban occupe la majeure partie de la mère-patrie des Phéniciens qui
s’étend également vers le nord sur les rivages de Syrie et vers le sud sur le lit-
toral palestinien. Il compte les principales métropoles des navigateurs qui
essaimèrent sur les côtes des trois bassins de la Méditerranée et de l’Océan
Atlantique. C’est depuis le port de Tyr que les Phéniciens s’élancèrent pour
fonder Cadix en Espagne, Lixus au Maroc ou la célèbre Carthage en Tunisie.
C’est également dans les ports libanais que transitaient les marchandises entre
l’Orient et l’Occident, entre le nord et le sud du monde méditerranéen. Le
Liban conserva ce rôle de carrefour jusqu’à nos jours et même si les années
de guerre lui imposèrent le silence, il ne fait aucun doute que peu à peu, le
pays du cèdre redevient la plaque tournante qu’il fut dans l’Antiquité.
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Carte 1 : 
les 183 agglomérations
portuaires phéniciennes
et/ou puniques 
(Carayon, 2008).

 

 

   

H NICOLAS CARAYON 1

LES PORTS PHÉNICIENS DU LIBAN
MILIEUX NATURELS, ORGANISATION SPATIALE ET
INFRASTRUCTURES
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Les ports des anciens Phéniciens au Liban n’ont jamais cessé d’être actifs. Dès
le deuxième millénaire avant notre ère, les pharaons de l’Egypte du Nouvel
Empire en firent des bases pour asseoir une hégémonie certaine sur les pro-
vinces asiatiques, ce fut ensuite les souverains hellénistiques, les Romains, les
Byzantins, les Croisés, les Arabes où les Ottomans qui laissèrent une trace
encore perceptible par l’archéologie, l’histoire ou au sein même de la culture
libanaise. Les villes côtières du Liban sont parmi les plus anciennes de la
Méditerranée, Byblos avec ses 7000 ans d’histoire le revendique, les fouilles 

du centre ville de Beyrouth ou de Saïda livrent chaque année de nouveaux
témoignages. Même si les fouilles sont souvent rendues difficiles par la situa-
tion politique ou par l’urbanisation parfois anarchique du littoral, les travaux
récents, en particulier les études géoarchéologiques 2, apportent un éclai-
rage nouveau sur la réalité du paysage portuaire libanais aux périodes phéni-
ciennes. C’est ce paysage portuaire que l’on va s’attacher à décrire, dans sa
configuration naturelle mais aussi dans ce qu’il doit à l’homme. Car c’est au
premier millénaire, durant les périodes phéniciennes, que les nécessités du
commerce ou de la politique, imposèrent aux anciens libanais de se protéger
des tempêtes, de garantir aux navires des accostages et des mouillages sûres
à proximité immédiate des villes, d’apprivoiser la mer.
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Cet article reprend une partie des résultats de ma thèse de
doctorat, dirigé par le prof. Th. Petit et soutenue à
l’Université de Strasbourg en mai 2008 3. Si dans le cadre de
cette recherche doctorale, la géomorphologie et les infra-
structures de la totalité des établissements portuaires phéni-
ciens et/ou puniques a été traitée (183 sites ; carte 1), on se
concentrera ici sur les ports du Liban.
Quinze sites (fig. 1) occupés à l’âge du Fer par une popula-
tion phénicienne ont livré les indices d’une activité mariti-
me. Il s’agit, du nord au sud, de Cheikh Zennad (1), de l’em-
bouchure du Nahr el-Bared avec Oullasa et Ibirta (2), de
Tripoli (3), d’Enfé (4), de Chekka (5), de Batroun (6), de
Byblos (7), de Beyrouth (8), de Khaldé (9), de Sidon (10),
de Tell el-Bourak (11), de Sarepta (12), d’Adloun (13), de
Tyr (14) et de Palaetyr (15). Chacun de ces sites a fait l’objet
d’une notice systématique organisée en trois parties. On
s’est tout d’abord attaché à identifier chaque site dans les
sources antiques et à préciser son occupation et son activi-
té portuaire à l’âge du Fer (a). La deuxième partie (b) traite
des conditions portuaires naturelles et de leur organisation
spatiale à l’époque concernée. Pour obtenir une vision
cohérente du paysage des ports phéniciens au premier mil-
lénaire, il sera alors indispensable de préciser les modifica-
tions du trait de côte intervenues depuis l’Antiquité. Dans la
troisième et dernière partie (c) seront traitées les infrastruc-
tures du port, qu’elles soient connues par l’archéologie ou
mentionnées par les sources antiques sans avoir été mises au
jour.
C’est à partir de ce catalogue que l’on a pu établir une triple
synthèse typologique. La géomorphologie des ports natu-
rels en forme la première partie et l’organisation spatiale des
bassins autour d’une même agglomération la deuxième.
Enfin, dans un troisième temps on s’est s’attaché à définir
une typologie des infrastructures portuaires reconnues.
Chacune de ces parties synthétiques reprendra les informa-
tions acquises sur les ports du Liban et sera replacée dans le
cadre plus large de l’expansion phénicienne en
Méditerranée au cours du premier millénaire avant notre ère. 

3

1: les établissements
portuaires du Liban (fond
de carte De Vaumas,
1954; DAO N. Carayon).
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CATALOGUE

1. CHEIKH ZENNAD
a. Le site portuaire phénicien le plus septentrional du Liban, Cheikh
Zennad, se trouve à quatre kilomètres au sud de la frontière syrienne, mar-
quée par l’embouchure du Nahr el-Kebir. Il occupe un petit tell côtier de huit
mètres d’altitude qui domine la plaine littorale depuis la rive gauche de l’em-
bouchure du Nahr Estouen. Il n’a pas été identifié dans les sources textuelles
antiques 4 et son occupation, de l’âge du Bronze Récent au début de
l’époque byzantine, a été mise en évidence par une prospection de surface 5.
Des tombes ont été fouillées sur la rive droite du cours d’eau ; elles ont livré
du matériel daté du troisième âge du Fer 6.

b. Le tell qui accueillait l’établissement antique se détache très légère-
ment du littoral rectiligne, bas et sablonneux qui
caractérise le littoral de la région (fig. 2). Le budget
sédimentaire du Nahr Estouen, qui se jette au nord du
tell, alimenté principalement par la pluie, peut avoir
été suffisant pour provoquer une progradation de
l’embouchure du cours d’eau. L’amplitude de cette
modification est difficile à estimer mais on peut sup-
poser que les petites embarcations pouvaient trouver
un refuge précaire et des berges basses accessibles à
l’accostage.
Dans cette configuration, deux possibilités portuaires
existent. (1) L’embouchure du Nahr Estouen est uni-
quement accessible pour les barques à faible tirant
d’eau. La présence de la nécropole sur la rive droite
du cours d’eau implique la traversée du défunt depuis
la ville vers sa tombe. (2) Les plages rectilignes de part
et d’autres du port d’embouchure sont favorables à
l’échouage des embarcations de faible tonnage mais,
comme elles sont largement ouvertes sur le large et
soumises aux vents dominants, elles n’étaient utili-
sables que par temps relativement calme.

c. Des vestiges d’une installation portuaire existaient au pied du tell jus-
qu’aux débuts des années 70 7. Ils furent détruits sans avoir été étudiés. 

2. IBIRTA ET OULLASA / ORTHOSIA
a. Deux sites ont été identifiés de part et d’autre de l’embou-
chure du Nahr el-Bared (fig. 3). Sur la rive gauche du cours d’eau,
sur le Tell el-Taalé, s’élevait l’Orthosia de Strabon (XVI, 2, 12) dont
le nom serait préservé par l’actuel toponyme arabe Ard-Artoussi 8.
Il s’agit aussi du site de l’agglomération nommée Oullasa dans les
textes du deuxième millénaire. Le toponyme est connu dès les
XIXe-XVIIIe s. av. J.-C. dans les textes d’exécration des princes
asiatiques 9. Durant le règne de Sésostris III (1878-1839 av. J.-C.),
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2 : plan du site de
Cheikh Zennad : 

(1) port d’embouchure 

(2) plages rectilignes
(fond de carte Pottier,
Brossé et De la
Bassetière, 1926 ; DAO
N. Carayon).

3 : vue satellitaire de
l’embouchure du Nahr el-
Bared et des sites
d’Oullasa et Ibirta :

(1) baie méridionale 

(2) embouchure du Nahr
el-Bared  

(3) baie septentrionale
(fond de carte Digital
Globe, 2010).
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Byblos attaque Oullasa, peut-être pour empêcher le commerce d’outre-mer
de la cité de Tounip qui peut avoir transité par Oullasa 10.
On retrouve la cité parmi les cités portuaires conquises par Thoutmosis III (c.
1504-1450 av. J.-C.) 11. Elle est encore dans l’orbite égyptienne à l’époque
amarnienne, durant laquelle la ville, dotée de sa propre flotte (EA 104),
tombe aux mains des fils d’Abdi-Ašte/irta (EA 60, 105). La ville apparaît une
dernière fois dans le compte rendu des campagnes asiatiques de Séthi Ier (c.
1318-1304 av. J.-C.) puis disparaît des sources antiques jusqu’à l’époque
hellénistique où elle est appelée : “ Orthosia “. Le site ne fut jamais fouillé.
Sur la rive droite du Nahr el-Bared, en face d’Oullasa, s’élevait un autre site
récemment identifié dans les sources antiques 12. Il s’agit de l’agglomération
d’Ibirta mentionnée dans trois lettres de Rib-Hadda de Byblos (EA 83, 104 et
105) ainsi que dans une lettre découverte à Kamid el-Loz, émanant du suc-
cesseur de Rib-Hadda, ‘Ili-rapi’ 13. Le toponyme akkadien dérive de la racine
‘br : “traverser “, suggérant la présence d’un gué sur le cours d’eau 14.
L’agglomération ferait partie des villes “ syriennes “ conquises par Thoutmosis
III, sous la forme bi-‘a-ru-tu 15, et est mentionnée sous le règne ramesside
dans le Papyrus Anastasi I : “ [I]brt et son fleuve ‘en-dessous’ 16. Le nom de
l’agglomération apparaît une dernière fois dans la liste de Ramsès III à
Médinet-Habou 17 puis disparaît jusqu’aux premiers siècles de l’ère chrétienne
où il réapparaît dans l’Itinerarium Hierosolytanum (583) sous la forme Bruttos
et l’Itinerarium Burdigalensis sous la forme Mutatio Bruttus. Sur les ruines du
site antique fut élevé à l’époque mamelouke le Khan el-Abdeh / Abdé. Le site
ne fut jamais fouillé, on signalera la découverte fortuite d’un trésor monétaire
de Tryphon (142-138 av. J.-C.) près du khan, des �antiquités classiques
recueillies par les réfugiés du camp voisin dit du �”Nahr el-Bared”18 et des
prospections réalisées par J. Sapin dans les années 70 19 qui ont permis de
dater le site de l’époque hellénistique.
Sans fouille 20, il est difficile de considérer l’absence des deux aggloméra-
tions dans les sources de l’âge du Fer comme une période d’abandon 21, elle
suggère tout au plus un déclin de ses activités. 

b. Le Nahr el-Bared vient se jeter sur une portion de côte qui se détache
légèrement du littoral rectiligne orienté sud-ouest / nord-est. Avant d’at-
teindre la mer, le cours d’eau passe entre deux sites distants l’un de l’autre
d’un peu plus d’un kilomètre et séparés de la mer par 500 m de terre: Oullasa
au sud-ouest et Ibirta au nord-est.
Le tell archéologique d’Oullasa s’élève sur la rive gauche du Nahr el-Bared,
un peu en arrière du trait de côte actuel 22. Le littoral est marqué par l’embou-
chure du Nahr el-Bared et par deux baies. La première au sud de l’embou-
chure, à proximité d’Oullasa, s’ouvre vers le nord. Elle est légèrement abritée
des vents du sud-ouest par un petit cap mais est ouverte aux entrées météo-
marines du nord et du nord-est. La deuxième baie est sur la rive droite du
Nahr el-Bared, à proximité du site d’Ibirta. Elle s’ouvre grandement vers le
nord mais l’avancée de terre qu’occupe aujourd’hui l’agglomération d’Abdé
peut avoir procuré un abri précaire contre les vents et la houle du sud-ouest.
Le trait de côte est marqué par un cordon gréseux littoral soumis directement
à l’érosion marine, qui ne s’interrompt qu’au niveau des deux baies. Leurs
fonds sont ainsi occupés par des rives basses meubles, et, au niveau de l’em-
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bouchure, par des plages de galets 23. Aucune étude paléoenvironnementale
n’ayant été entreprise, il est difficile de préciser quelles ont été les modifica-
tions du trait de côte depuis l’Antiquité. On peut supposer que le budget
sédimentaire du Nahr el-Bared est responsable d’une progradation du trait
de côte. Sa configuration dans l’Antiquité pourrait avoir été plus favorable
aux activités portuaires. Un petit port d’embouchure peut avoir été comblé
depuis le premier millénaire avant notre ère, peut-être même dès la fin de
l’âge du Bronze.
Ainsi, par temps calme, les petites embarcations pouvaient bénéficier de
trois possibilités portuaires. Les rives basses des deux baies, s’offraient aux
petites embarcations mais sont toutes les deux ouvertes sur le large. La plus
méridionale (1) pouvait desservir le site d’Oullasa, la plus septentrionale (3)
celui d’ “Ibirta”. L’embouchure du Nahr el-Bared (2) est la troisième possibilité
portuaire, sa configuration géomorphologique antique n’est pas connue.

c. Aucune source ne mentionne l’aménagement du port. On observe
cependant sur la photographie satellitaire (fig. 4), au fond de la baie méridio-
nale, une double ligne de récif taillé (?) qui pourrait être un front de carrière
aujourd’hui submergé, ou un alignement de beach rock.

3. TRIPOLI

a. L’identification de l’actuelle Tripoli (Trablous al-Sham) au Liban, et de
son port Al-Mina, avec l’antique cité tripartite de Tripolis, fondée par Arwad,
Tyr et Sidon au deuxième âge du Fer, ne fait aucun doute 24 . La ville a égale-
ment  été identifiée à la Wahliya des lettres d’El-Amarna (EA 104 et 114) et à
Mahallata des annales d’Assournasirpal II 25.
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L’agglomération actuelle s’adosse à l’un des derniers contreforts du Liban.
Elle domine une plaine fertile traversée par le Nahr Abou Ali, que l’on
nomme Nahr Qadisha plus en amont, et qui divise la ville en deux quartiers
principaux : Al-Qubba, rive droite, et Abou Shamra, rive gauche (fig. 5). 

Un troisième quartier de la ville moderne, la zone portuaire, Al-Mina, est éta-

bli à l’extrémité d’une large péninsule rocheuse orientée vers l’ouest que
délimite l’embouchure du Nahr Abou Ali à l’est et le Nahr Bahsas au sud 26.
Dans le prolongement de la péninsule, un chapelet d’écueils, de récifs et
d’îlots s’étire vers le large sur environ sept kilomètres (fig. 6). Seul le plus
important : l’île des Palmiers (ou Île des Lapins), présente les traces d’une fré-
quentation antique qui n’a en revanche pas été datée 27.
Les sources textuelles classiques révèlent que la ville était formée de trois
agglomérations distinctes: l’une tyrienne, une autre sidonienne et la troisième
aradienne, chacune étant fortifiée 28. Cette configuration tripartite semble
avoir été conservée jusqu’au VIIe s. de notre ère 29. La localisation des trois
agglomérations pose encore de nombreux problèmes. Il est certain que l’une
d’elle occupait l’emplacement actuel d’Al-Mina, sur la façade nord de la
péninsule, là ou se trouve le port moderne. Pour les deux autres, seules des
hypothèses ont été formulées. On a proposé le sud-est de la péninsule, où
H. Salamé-Sarkis a mis au jour des vestiges de l’antiquité tardive et la colline
d’Abou Shamra, sous l’actuelle Tripoli, qui a livré du matériel de l’âge du
Bronze Récent 30 et de l’époque perse 31. Les alentours de l’embouchure du
Nahr Abou Ali ont aussi été suggérés, tout comme le secteur de la Tour des
Lions 32, mais trop peu d’éléments sont disponibles pour préférer telle ou
telle proposition.

7

5 : vue satellitaire de la
péninsule d’Al-Mina et de
la ville actuelle de Tripoli
(fond de carte Digital
Globe, 2010). 
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b. Doté de bonnes conditions naturelles, le port d’Al-Mina a joué un rôle de
premier ordre dans le développement de la ville aux époques antique,
médiévale et moderne 33. La péninsule et le chapelet de récifs constituent
une bonne protection naturelle contre les vents et la houle dominante du
sud-ouest ou secondaires du nord et du nord-est (fig. 6). Plusieurs modifica-
tions du trait de côte ont été mises en évidence par les fouilles archéolo-

giques ou les études géomorphologiques. Au sud de la péninsule, le com-
blement de la petite baie est attesté par la découverte d’un quai daté du IVe s.
de notre ère situé à une centaine de mètres en arrière du rivage actuel 34.
Plusieurs niveaux marins fossiles furent également repérés. Sur l’île des
Palmiers, l‘un est situé à c. 2,2 m au dessus du niveau actuel et daterait de
1596-1220 av. J.-C. av. J.-C. L’autre, toujours sur l’île des Palmiers, à 0,6 m au
dessus du niveau actuel, daterait de 427-651 apr. J.-C. 35 Sur l’île de Ramkine,
deux niveaux ont pu être datés. Le premier à + 100 ± 20 cm date de 403-265
av. J.-C. et le second, à + 110 ± 20 cm de 4514-4339 av. J.-C. 36 La région est
soumise aux événements sismiques, les sources textuelles s’en font l’écho, en
particulier au VIe s. av. J.-C., époque où ils furent particulièrement violents à
Tripoli 37. D’importants bouleversements topographiques de nature tecto-
nique ont dû s’y produire, notamment au niveau du chapelet de récifs diri-
gés vers le large, mais demeurent difficiles à préciser sans étude appropriée.

On a repéré cinq ports naturels à Tripoli, un (1) au niveau des récifs, trois (2-
4) sur la façade septentrionale de la péninsule et un dernier le long de sa
façade méridionale (5) (fig. 7).
(1) Le chapelet d’îlots qui s’étire depuis l’extrémité de la péninsule vers le
nord joue le rôle de brise-lames naturel (fig. 6). Les navires pouvaient venir y
jeter l’ancre, en particulier au nord et au nord-est où ils étaient abrités des
vents dominants. Les récits des voyageurs du XVIe au XIXe s. signalent cette
utilisation du récif et il est fort probable que cela fut le cas dès l’Antiquité 38.
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6 : plan de la péninsule
d’Al-Mina et des îles qui
la prolongent (fond de
carte Salamé-Sarkis,
1971 et 1980 ; 
DAO N. Carayon). 
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(4) embouchure du Nahr
Abou Ali  

(5) port sud 

Cercles noirs : 

(1) môle nord 
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7 : plan du port nord de
Tripoli (fond de carte
Salamé-Sarkis, 1971 et
1980 ; DAO N. Carayon).
Cercles clairs : 
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(2) îlot d’el-Baqar 

(3) quai tardif.



(2) Protégée au sud et à l’est par la masse de la péninsule et par l’îlot d’el-
Baqar, la baie nord est aujourd’hui en partie occupée par le port moderne
(fig. 7). Un brise-lames le limite au nord et au nord-ouest 39 et un grand môle
le ferme du côté est. Avant l’édification  de ces structures, le mouillage se
situait probablement à proximité de l’îlot d’el-Baqar, à l‘abri des entrées mari-
times du nord-ouest, où un chenal naturel permettait de gagner la baie sud
et où des affleurements de grès, encore visibles, ont été exploités en carrière.
Ce port naturel, bien protégé des vents dominants était cependant largement
ouvert vers le nord-est 40.
(3) Au XVIIIe s., R. Pococke 41 mentionnait une autre zone d’activité portuaire
entre l’embouchure du Nahr Abou Ali et le centre d’Al-Mina, au niveau d’une
tour médiévale appelée Tour des Lions. Des barques de pêcheurs venaient
s’y abriter. La tour médiévale présente des colonnes antiques remployées
dans la maçonnerie, ce qui pourrait indiquer la proximité d’un bâtiment
antique. Malheureusement, le littoral en ce point est totalement inclus à la
zone portuaire moderne.
(4) Il est possible que l’embouchure du Nahr Abou Ali, à l’est de la Tour des
Lions, ait constitué un abri pour les petites embarcations. Rive droite, la côte
est sablonneuse et, au XVIIIe s., des barques venaient encore s’y réfugier 42.
Aujourd’hui endiguée pour protéger la ville des crues (fig. 5), l’embouchure
a perdu toute activité portuaire.
(5) Au sud de la péninsule d’Al-Mina (fig. 7), la découverte d’un quai daté
du IVe s. apr. J.-C. et qui fut réparé au cours du VIe s 43  implique l’existence
d’un bassin, aujourd’hui colmaté. Ce bassin existait certainement avant l’amé-
nagement du quai mais sa nature demande à être précisée : une crique ou
une lagune, naturelle ou surcreusée ? Il s’est produit ici une importante modi-
fication du trait de côte, le quai est en effet à environ 100 mètres du rivage
actuel. Exposé aux entrées maritimes dominantes et peu spacieux, ce port
sud constituait un havre particulièrement abrité lorsque le vent du nord se
levait.

c. Trois aménagements portuaires antiques ont été reconnus (1-3) et
d’autres, des neoria (4) et des chantiers navals (5), sont indiqués seulement
par les auteurs antiques (fig. 7). 
(1) Le réexamen récent de clichés aériens réalisés par le père Poidebard a
révélé l’existence d’un môle antique qui protégeait le port nord au nord-est44

(fig. 8). Jamais fouillé, seule l’interprétation des photographies aériennes per-
met de décrire le môle. Il prend appui sur un récif émergeant immédiatement
à l’est de l’îlot d’el-Baqar et s’étire vers le sud-est sur environ 330 mètres de
long pour 25 de large. Il complète la protection naturelle offerte par la pénin-
sule au sud et au sud-ouest et par el-Baqar au nord-ouest.
(2) L’îlot d’el-Baqar porte les traces d’une ancienne exploitation en carrière
(fig. 8-9). Les carriers y ont extrait le grès quaternaire de façon à aménager un
mur du côté exposé à la houle du large. Du côté abrité, vers l’intérieur du
bassin portuaire, la roche a été extraite jusqu’à obtention d’un espace plan
et horizontal qui put être utilisé comme quai 45. Difficilement datable, il est
permis de supposer que les blocs du môle antique proviennent de cette
carrière.
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(3) Au sud de la pénin-
sule, un quai tardif mis au
jour par H. Salamé-Sarkis
a déjà été mentionné
(fig. 7).
(4) Le port de Tripoli est
signalé pour la première
fois au sujet de la
conquête du Levant par
Alexandre le Grand. En
335 av. J.-C., après la
bataille d’Issos, le Macé-
donien Amyntas, passé
du côté perse, s’embar-
qua de Tripoli avec 4000
hommes 46. Selon le
témoignage d’Arrien 47,
avant de s’embarquer,
Amyntas mit le feu aux
« neoria ». Il est légitime
de penser que Tripolis
était dotée d’arsenaux

mais de telles structures n’ont pas été mises au jour. En outre, Astour 48 semble
avoir démontré que ce n’était pas à la Tripoli du Liban que se référaient

Diodore, Quinte-Curce et Arrien, mais aux agglomérations syriennes de Ras
Shamra, Minet el-Beida et Ras Ibn Hani que le Pseudo-Scylax (§ 104) nomme
la « Tripolis des Phéniciens ».
(5) Diodore (XIX, 58, 4) signale aussi que, durant la guerre qu’il livrait à
Ptolémée, Antigone établit des chantiers navals (nauphgei~a) à Tripolis,
Byblos et Sidon. De telles structures n’ont jamais été localisées.

4. ENFÉ

a. Au sud de Tripoli, l’actuel village d’Enfé a été identifié avec Ampa /
Ampi de la littérature épistolaire amarnienne 49, ou Thr̀oı dans le Pseudo-
Scylax (§ 104), Trivhrh" de Strabon (XVI, 2, 15) et Terus des sources latines 50.
L’agglomération antique occupait une étroite péninsule orientée vers l’ouest
à la base de laquelle s’élève le village d’Enfé (fig. 10 et 11). Le rivage est par-
tout constitué par un cordon gréseux dans lequel la mer a taillé un platier
d’érosion. Aucune étude paléoenvironnementale ne permet de préciser
quelles furent les modifications du littoral depuis l’Antiquité, ni les variations
relatives du niveau marin. Bien qu’elle recèle très certainement d’importants
vestiges archéologiques, la péninsule n’a pas été fouillée et aucune trace
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d’une occupation phénicienne pourtant très probable n’a été reconnue ; de
nombreux vestiges médiévaux sont visibles en surface 51 et les différents
niveaux d’occupation antérieurs sont protégés par des salines abandonnées.
L’activité portuaire d’Enfé est attestée par les textes antiques. A l’âge du
Bronze Récent les navires d’Arwad sont dans Ampa (EA 98) qui possède sa
propre flotte (EA 104) et la mention de son port par le Pseudo-Scylax (§ 104)
pourrait dater du IVe s. av. J.-C. 
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8 : plan du port nord de
Tripoli représentant les
vestiges du môle antique
et du « mur de mer » de
l’îlot d’el-Baqar d’après
une photographie 
aérienne réalisée par A.
Poidebard en 1938
(d’après Viret, 1999-
2000).

9 : vue du « mur de
mer » de l’îlot d’el-Baqar
(N. Carayon).

10 : vue satellitaire du 
village d’Enfé et de la
péninsule de l’établisse-
ment antique (fond de
carte Digital Globe,
2010). 

(1) port nord 

(2) port sud.

11 : vue satellitaire de
l’établissement antique
d’Enfé (fond de carte
Digital Globe, 2010).
Cercles clairs : 

(1) port nord  

(2) port sud. Cercles
noirs : 

(1) rampe à navire 

(2) vestiges aujourd’hui
disparus.

12 : vue depuis le sud de
la péninsule d’Enfé (N.
Carayon).

13 : vue de la façade
septentrionale de la
péninsule d’Enfé (N.
Carayon).
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b. De par son orientation, la péninsule forme une barrière contre les
vents et la houle dominante du sud-ouest. Un petit port moderne est
d’ailleurs établi le long de sa façade septentrionale (1). Lorsque les vents
soufflent du nord, le plan d’eau au sud de la péninsule est abrité et consti-
tue un mouillage complémentaire (2). Le long du promontoire, la côte, for-
mée d’affleurements de grès quaternaires, est difficilement accessible pour
les navires (fig. 12 et 13) ; en revanche, les rivages bas de part et d’autre de
la naissance de la péninsule peuvent avoir constitué un accostage naturel.

c. A l’extrémité de la péninsule, sur son côté nord, on a repéré un plan
incliné taillé dans le substrat rocheux (1), long d’environ 40 mètres et large
de cinq (fig. 14). Il est fort possible que cette structure soit une rampe pour
hisser les navires, comme celles qui ont été mises au jour à Kition, Dor ou
Carthage. Seule une étude approfondie de la structure pourrait confirmer
cette interprétation. Sur la façade septentrionale du promontoire (2) (fig. 11),
des vestiges qui pourraient avoir été ceux du port antique, ont disparu avec
l’aménagement d’un môle moderne 52.
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14 : plan incliné (rampe à
navire ?) taillé dans le
substrat rocheux à l’ex-
trémité occidentale de la
péninsule d’Enfé 
(N. Carayon).

15 : vue satellitaire du
Theouprosopon et du 
village de Chekka (fond
de carte Digital Globe,
2010). 

(1) baie du Ras Chekka 

(2) port sud  

(2) port nord.
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5. CHEKKA

a. Le village de Chekka, au nord de l’antique Theouprosopon (actuel
Ras Chekka) a été identifié avec
la localité du nom de Šigata des
lettres amarniennes (EA, 76, 98
et 104) 53. Comme pour Enfé,
aucune fouille archéologique ne
permet d’établir son occupa-
tion aux époques phéniciennes.
Sa fonction portuaire est pour-
tant attestée dès l’âge du
Bronze Récent par la correspon-
dance amarnienne. La lettre EA
104 mentionne des navires de
Šigata (EA 104) qui induisent
l’existence d’un port que des
navires d’Arwad semblent avoir
investi (EA 98).

b. L’agglomération est établie
au fond d’une large baie ouver-
te vers le nord et protégée au
sud, au sud-ouest et à l’ouest,

par l’imposant Ras Chekka : l’antique Theouprosopon (fig. 15). Le littoral y est
rocheux et escarpé au niveau du cap alors qu’il est bas vers l’est et le nord.
Au niveau du village actuel (fig. 15 et 16), le trait de côte dessine une légère
avancée de terre puis, immédiatement au nord, une petite crique rocheuse.
Un cordon de récifs parallèle au rivage et tangent au petit promontoire peut
jouer le rôle de brise-lames naturel. 
Aucune étude paléoenvironnementale n’ a été entreprise, mais à Koubba (fig.
1), plus au sud, des analyses géoarchéologiques ont permis de dater deux
niveaux marins fossiles. Le premier, situé à + 20 ± 15 cm au dessus du niveau
marin actuel a été daté de 235-414 apr. J.-C. et le second, à + 50 ± 10 cm de
400-250 av. J.-C. De même, à Hannouch, un niveau à + 35 ± 15 cm a été daté
de 96-253 apr. J.-C. ; un autre niveau fossile, à + 40 ± 15 cm daterait de 410-
550 apr. J.-C. 54.

L’absence d’étude sur le terrain ne permet pas de reconnaître avec précision
quelles étaient les facilités portuaires naturelles disponibles dans l’Antiquité.
On mentionnera tout de même que la masse du Theouprosopon protège le
fond de la baie de la houle et des vents dominants du sud-ouest, ainsi que
des vents d’ouest (1). En revanche, avec une large ouverture vers le nord, la
protection n’est effective qu’occasionnellement et le mouillage n’était pos-
sible que durant la belle saison. Le cordon de récifs qui frôle le petit pro-
montoire abrite deux petites baies (2-3) de la houle du large et leurs rivages
bas peuvent avoir fait office de débarcadère.

c. Aucun aménagement portuaire n’a été reconnu à Chekka.
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16 : vue satellitaire du
site portuaire de Chekka
(fond de carte Digital
Globe, 2010). 

(1) baie du Ras Chekka  

(2) port sud  

(3) port nord.
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6. BATROUN

a. Juste au sud du Théouprosopon, le village de
Batroun a été identifié avec l’agglomération de Batruna
dans la correspondance amarnienne, ou la Botrys des
sources gréco-latines 55. On peut aussi suggérer, sous
réserve, que la ville est mentionnée dans la liste
d’Assarhaddon sous le nom de Bitirume 56. La cité était
dépendante de Byblos (EA 88) et dans l’orbite égyptien-
ne jusqu’à sa prise par Abdi-Ašte/irta 57. Elle disparaît
ensuite des sources textuelles jusqu’à l’époque hellénis-
tique où, sous le nom de Botrys, elle est notamment
occupée par Antiochos III 58.  Une tradition tardive rap-
portée par Flavius Josèphe 59 d’après le témoignage de
Ménandre d’Ephèse, stipule que la ville fut fondée par
Ittobaal Ier de Tyr 60. Si l’identification de Batroun avec
Bitirume était avérée, la liste d’Assarhaddon constituerait
une nouvelle attestation de la localité au deuxième âge
du Fer. En revanche, parmi les découvertes archéolo-
giques, les plus anciens vestiges mentionnés sont
d’époque romaine 61, seule une imposante carrière litto-
rale exploitée « en digue » pourrait être plus ancienne 62.

b. Le site domine légèrement une étroite plaine limitée
par la mer à l’ouest, les premiers contreforts du Liban à
l’est et le Ras Chekka au nord. Le littoral bas est constitué
d’un trottoir gréseux à vermets 63 et dessine trois petits
promontoires séparés les uns des autres par deux petites
criques. C’est sur le promontoire central que l’aggloméra-
tion s’est établie (fig. 17) et chacune des petites criques
(1-2) forment un petit port naturel. Une encoche d’éro-
sion actuelle qui parcourt une bonne partie du front de
mer a été interprétée à tort comme un niveau marin fos-
sile à un mètre au-dessus du niveau actuel (fig. 18) 64. En
revanche, quelques indices morphologiques de soulève-
ment au nord du mur de mer et un conglomérat d’origine
marine qui scelle la carrière suggèrent un niveau marin
relatif récent plus haut que l’actuel d’environ 80 cm 65. Au
nord et au sud de Batroun, des prélèvements biolo-
giques récents ont permis de dater d’autres anciens
niveaux marins. A Salaata (fig. 1), au nord, un niveau
marin à + 60 ± 15 cm a été daté de 375 à 191 av. J.-C. On
a également mentionné les niveaux datés de Koubba, à
proximité de Salaata et de Hannouch 66. Au Ras Madfoun
(fig. 1), au sud de Batroun, ce sont trois niveaux marins

antiques qui ont pu être datés : le premier à + 100 ± 10 cm correspond à la
période 270-70 av. J.-C., le deuxième, à + 110 ± 10 cm date de 62 av.-85 apr.
J.-C. et le troisième, à + 110 ± 10 cm de 180 av.-34 apr. J.-C. 67

La petite crique sise au nord (1) de Batroun (fig. 17) ne semble pas, de par
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son exiguïté, avoir eu une fonction portuaire importante sauf, peut-être, et
par temps calme, pour les petites embarcations. Son littoral bas et rocheux
peut avoir fait office d’accostage 68. Elle est actuellement occupée par un
petit port de pêche.

En revanche, la crique sud (2) semble avoir été suffisamment étendue pour
accueillir des activités portuaires (fig. 17 et 19). Elle est protégée au sud et
au sud-ouest par l’échancrure du trait de côte et le petit promontoire méri-
dional. En revanche, son ouverture vers l’ouest la rend vulnérable à la houle
du large 69.

c. Depuis la crique sud jusqu’à la crique nord, le littoral du promontoire
de Batroun fut massivement exploité comme carrière (fig. 17). Un véritable

rempart maritime a été taillé dans le substrat. Il s’étire sur environ 220 mètres
de long avec une largeur de deux à trois mètres et une hauteur allant de
quatre à six mètres (fig. 20). Il est séparé de la mer, à l’ouest, par un platier
d’érosion d’environ 15 mètres de large. C’est sur la façade maritime du mur
qu’est taillée l’encoche d’érosion (fig. 18). A l’est, la muraille est bordée par
une esplanade de 40 mètres de large et 220 mètres de long, dont le fond
n’est autre que le sol du chantier d’extraction (fig. 21-23) 70. Sur ce sol,
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17 : vue satellitaire du
site portuaire de Batroun
(fond de carte Digital
Globe, 2010). Cercles
clairs : 

(1) port nord  

(2) port sud 

Cercle noir : 

(1) exploitation « en
digue ».

18 : encoche d’érosion
actuelle, en arrière du
platier, le long de la
façade maritime du
« mur de mer » (Chr.
Morhange).

19 : la crique sud de
Batroun vue depuis le
sud. A gauche, le « mur
de mer » et l’hypothé-
tique débarcadère taillé 
(N. Carayon).
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quelques fragments de céra-
miques hellénistiques et
romaines ont été identifiés ;
ils ont été cimentés par la
mer parmi les déchets de
taille et constituent un termi-
nus ante quem de l’exploita-
tion du chantier 71. Un autre
indice chronologique est
fourni par le soulèvement
de c. 80 cm déjà mentionné
qui est postérieur au mur de
mer. Si l’on transpose à
Batroun, les dates récoltées
au Ras Madfoun sur un
niveau marin fossile égale-
ment à un mètre au-dessus
du niveau actuel, la submer-
sion du sol de chantier
pourrait être intervenue
durant une période datée
de 270 à 70 av. J.-C. 
L’utilisation de l’espace plan
et horizontal obtenu après
exploitation de la carrière
est probable mais pas cer-
taine. Seule une étude des
marques au sol pourrait
fournir quelques indica-
tions, mais elle n’a jamais été
réalisée. En revanche,
comme à Arwad et à Sidon 72

le sol de chantier a pu être
utilisé comme espace
constructible. Des chambres
furent taillées dans le front
de carrière tourné vers l’inté-
rieur des terres, on retrouve
les mêmes aménagements à
Arwad. J’ai émis l’hypothèse
que le sol du chantier for-
mait une voie de communi-
cation entre les criques
méridionale et septentriona-
le. La topographie l’indique
et le sol de chantier a été
taillé à ses deux extrémités
(fig. 22-23), là où il atteint les
deux ports naturels, jusqu’à
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un niveau sensiblement supérieur au niveau marin actuel ; il pourrait avoir
joué le rôle de débarcadère.

7. BYBLOS

a. L’actuelle agglomération de Jbeil a été identifiée à l’antique Byblos,
Gbl en phénicien et Gubla en akkadien. On la retrouve sous la forme Kbn ou
Kpn en égyptien 73.
L’occupation exceptionnelle du site est attestée depuis le néolithique jusqu’à
nos jours, aussi bien par les sources textuelles antiques, à partir du deuxième
millénaire 74, que par les fouilles archéologiques 75. Même si les vestiges rela-
tifs à la première moitié du premier millénaire sont rares voire totalement
absents sur le tell, son occupation à ces époques ne fait aucun doute.
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20 : le mur de mer de
Batroun vu depuis le
nord-est (N. Carayon).

21 : l’esplanade abritée
par le mur de mer vue
depuis le sud-est (N.
Carayon).

22 : extrémité nord du
sol de chantier (N.
Carayon).

23 : extrémité sud du sol
de chantier qui peut avoir
fait office de débarcadère
taillé (N. Carayon).

24 : schéma géologique
du littoral de Byblos
(d’après Frost et
Morhange, 2000). 
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L’activité portuaire du site est mentionnée par les textes dès le règne de
Thoutmosis III (1490-1436 av. J.-C.) 76 et à l’époque amarnienne durant laquelle
Rib-Hadda entretenait une correspondance nourrie avec le pharaon. Il y est
surtout question de l’avancée des rebelles menés par Abdi-Ašte/irta sur le
territoire de Byblos, mais une flotte giblite et une ligne maritime régulière
entre la ville et le Nil sont aussi mentionnées 77. Une tablette de Ras Shamra 78

signale également des navires d’Ougarit en route pour Byblos 79. Au premier
âge du Fer, alors que la domination égyptienne sur le Proche-Orient n’est
plus, la route maritime vers le delta du Nil demeure active. Le récit
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25 : schéma géomor-
phologique du Ras Byblos
(d’après Frost, 2004).
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d’Ounamon, un émissaire égyptien chargé par le pharaon de se procurer du
bois à Byblos, en est un indice. Il y est question de vingt navires giblites dans
le port (mryt) en rapport avec un négociant sémite installé dans le delta 80. Au
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26 : plan de l’île de
Jeziret el-Jasmine
(d’après Frost, 2001b). 

27 : plan du village de
Jbeil et de son enceinte
médiévale, du port nord
et de la crique de
Chamiyé (fond de carte
Dunand, 1939a ; DAO N.
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deuxième âge du Fer, Byblos est régulièrement men-
tionnée parmi les cités tributaires des Assyriens. Elle
apparaît ainsi dans les textes des règnes
d’Assournasirpal II (883-859 av. J.-C.) 81, de
Salmanazar III (858-824 av. J.-C.) 82, de Téglath-
Phalasar III (744-727 av. J.-C.) 83, de Sennachérib
(704-681 av. J.-C.) 84 et d’Assarhaddon (680-669 av.
J.-C.) 85. La ville est souvent signalée dans les sources
textuelles des deuxième et troisième âges du Fer
mais son port n’est jamais mentionné. Son absence
dans le Périple du Pseudo-Scylax (§ 104) pourrait
être représentative de sa faible activité par rapport
aux autres ports phéniciens à cette époque.

b. Le littoral giblite est l’un des plus escarpés
du Liban, la montagne s’y jette directement dans la

mer 86. Le trait de côte (fig. 24) pré-
sente trois légères avancées
rocheuses terminées à l’ouest par des
falaises vives : le Ras Eddé, le Ras
Byblos et le Ras Qartaboun. Entre ces
trois éminences se trouvent deux
baies légèrement incurvées. Au nord,
la baie de Saquiet Zaïdane est bor-
dée d’une étroite plage de galets
dominée par d’importantes falaises.
Au nord et vers le centre de la baie,
le cordon de falaise est interrompu
par les gorges de l’oued Eddé et par
l’embouchure de l’oued Mar
Semaane. Entre le Ras Byblos et le Ras
Qartaboun, la baie d’el-Skhiny est
caractérisée par un littoral sablon-
neux presque rectiligne. La large
plage est bordée de falaises mortes
qui tracent un demi-cercle reliant les
deux caps et qui s’interrompt à deux

reprises : au niveau de l’oued Qassouba au pied du tell de Byblos, et au
niveau de l’oued Saidet Martine, au centre de la baie 87. Le tell archéologique
occupe l’extrémité du Ras Byblos (fig. 25), il s’élève à environ 30 mètres au-
dessus du niveau marin actuel. Du côté de la mer, de hautes falaises domi-
nent un large platier d’érosion dans lequel apparaissent des structures
archéologiques taillées. Au sud, un îlot émerge des eaux de la baie : Jeziret
al-Jasmine (fig. 26). Vers le nord, le tell domine deux criques rocheuses :
Chamiyé et le petit port actuel 88 (fig. 27). A environ deux kilomètres à l’ouest
de la baie d’el-Skhiny, un haut-fond connu par les pêcheurs locaux sous le
nom de Daaret Martine, s’élève en moyenne à 30 mètres en dessous du
niveau marin actuel avec des pinacles atteignant – 15 m (fig. 28) 89.
Plusieurs modifications du tracé littoral ont été reconnues à Byblos et aux
alentours. A l’extrémité maritime du Ras Byblos (fig. 24, 25 et 29), une partie
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28 : carte des hauts-fonds
de Daaret Martine
(d’après Frost, 2002b).

29 : plan schématique
des vestiges littoraux du
Ras Byblos (d’après
Frost, 2004).

0 1 KmN

Vents dominants

Byblos
Mer Méditerranée

Daret Martine

Daret Jbeil

- 15

- 20- 30
- 40- 50

- 60

- 70

- 70

- 70

 Ras Eddé

     Ras Qartaboun

0 20 m

Falaise

Platier

Galets et rochers

N
 

Sols meublesTranchée

1

2
3

456

78910

11
12
13

14

15
16

17
18

19

20

2,5 m

4,2 m

1 m

4,2 m
6,6 m

3,6 m

4,5 m

Traces
d’extraction

Marmitte
submergée

Ras Byblos

Porte

Vivier

Escalier

0  

 

  

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

0 20 m10

Tranchée

Tombes

1110 9 8 7

Tombe
19

Niveau
marin

Marmitte
submergée

28

29



du site archéologique a disparu dans les éboulements successifs de la falaise.
Un platier a aussi été formé sous l’effet de l’action érosive de la mer et sa mor-
phologie actuelle remonte au Moyen Âge 90. Certaines structures antiques
creusées dans la roche sont préservées, elles feront l’objet d’une attention
détaillée plus loin. 
Dans la baie d’el-Skhiny, plusieurs carottages sédimentaires (fig. 24) ont mon-
tré que les falaises mortes sises 250 mètres en arrière du trait de côte actuel
étaient baignées par la mer aux alentours de 2500 ans BP, soit à l’âge du Fer.
A partir de cette date, le plan d’eau s’est progressivement retiré en laissant la
place à une plage ouverte sur le large et battue par les vagues 91. 
Tout autour de la pointe de Ras Byblos, un trottoir d’érosion fossile soulevé à
80 centimètres au-dessus du niveau marin actuel n’a pu, faute d’indicateurs
biologiques, être daté. Quelques kilomètres au sud de Byblos, dans la
calanque de Fidar, un trottoir fossile à cinquante centimètres ± 10 au-dessus
du niveau marin actuel a été daté de 896-776 av. J.-C. On comprendra alors
que le niveau marin au début du premier millénaire av. J.-C. était supérieur à
l’actuel de moins d’un mètre. Comme cela a été suggéré, « les structures por-
tuaires antiques de Byblos, si elles sont encore conservées, doivent donc se
trouver au niveau actuel de la mer avec une marge d’erreur inférieure à un
mètre »92.

D’après les informations recueillies, on reconnaît cinq possibilités portuaires
le long du littoral giblite : (1) le haut-fond de Daaret Martine, (2) la baie de
Saquiet Zaïdane, (3) le port nord, (4) la crique de Chamiyé et (5) la baie d’el-
Skhiny.
(1) Le mouillage sur le haut-fond de Daaret Martine (fig. 28) est aujourd’hui
pratiqué et cela fut le cas dès l’Antiquité : des ancres en pierre y furent
découvertes par les plongeurs de la Direction générale des Antiquités liba-
naises 93. En revanche, son importante profondeur lui interdit tout rôle de
brise-lames naturel. Ce haut-fond peut être utilisé comme point d’ancrage
seulement lorsque les conditions météorologiques le permettent 94.
(2) La baie de Saquiet Zaïdane est peu marquée et largement ouverte (c. 800
m) vers l’ouest et le sud-ouest (fig. 24). Elle est bordée par une étroite plage
de galets. Pleinement exposée aux vents et à la houle dominante, il est
improbable que cette baie ait accueilli des activités portuaires permanentes.
En revanche, on peut supposer que la plage de galets fut utilisée occasion-
nellement par de petites embarcations 95.
(3) Le port actuel, le port nord, est établi dans une petite crique rocheuse
semi-circulaire de 120 de long pour 60 m de large (fig. 24 et 27). Du côté
maritime, une passe de 30 mètres de large au milieu de laquelle émerge un
petit îlot permet d’accéder au bassin 96. Deux carottages ont pu déterminer
un faciès sédimentaire caractéristique d’un milieu marin assez battu (exposé
à la houle dominante) et peu profond. Le bassin était aussi réduit dans
l’Antiquité qu’aujourd’hui. Une ancienne plage a été mise en évidence à l’est
de la crique (B V) ; elle a pu faire office de plage d’échouage 97. Plusieurs
sources existaient à l’époque médiévale autour du port, elles ont pu jouer un
rôle important pour l’aiguade des navires.
(4) La crique de Chamiyé est située au pied des falaises instables du Ras
Byblos. Elle fut utilisée dans les années trente pour déverser les déblais de
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fouille 98. Autour d’elle plusieurs structures successives, creusées dans le
rocher, signalent son anthropisation et il est possible qu’elle ait joué un rôle
portuaire 99 (fig. 29). Très ouverte vers l’ouest, elle n’offrait qu’une côte
rocheuse et basse dominée par les falaises proches et le tell. Seules les
petites embarcations pouvaient y accéder et uniquement lorsque les condi-
tions météomarines s’y prêtaient.
(5) Les travaux géomorphologiques ont démontré que la baie d’el-Skhiny
présentait un caractère bio-sédimentaire propre à un milieu marin ouvert et
battu 100 (fig. 24). Le tracé de la falaise morte en arrière du rivage suggère une
invagination marquée qui, avant colmatage, pourrait constituer un mouillage
relativement protégé 101. Largement ouverte à la houle dominante du sud-
ouest, cette baie put faire office de mouillage uniquement lorsque les condi-
tions météorologiques étaient calmes. Des plages assuraient l’accostage.

Dans l’angle nord-est de la baie, l’îlot de
Jeziret al-Jasmine peut avoir très légère-
ment amélioré la protection à l’embou-
chure de l’oued Qassouba (fig. 26). Des
vestiges taillés ont été reconnus sur l’îlot
qui dut être accessible soit par une
chaussée, soit par un accostage maritime 102. 

c. Plusieurs aménagements maritimes,
sinon portuaires, ont été reconnus à
Byblos; ils se concentrent principalement
autour du port nord (1), de la crique de
Chamiyé (2), de la baie d’el-Skhiny (3-4).
On évoquera également les chantiers
navals installés à l’époque hellénistique
d’après Diodore de Sicile (5).
(1) Un des problèmes récurrents à l’ar-
chéologie giblite est l’absence quasi-
totale de vestiges datés des périodes
phéniciennes. Aussi, si « l’acropole » était
occupée par les lieux de cultes anciens,
où étaient donc concentrées les activités
artisanales et commerciales de la ville ?
De nombreux indices plaident pour
l’existence, au premier millénaire avant
notre ère, d’une ville basse située autour

du port nord. C’est tout d’abord l’emplacement de la ville médiévale intra
muros (fig. 27). La permanence de l’occupation depuis l’Antiquité pourrait
expliquer l’absence de vestiges antiques. Ensuite, la proximité du port nord
favorisait les activités liées au commerce maritime. De plus, une poterne dans
la muraille du tell et un escalier taillé dans la roche mettent en relation l’acro-
pole avec le port et cette vraisemblable ville basse 103. On signalera l’existen-
ce de tombes rupestres en arrière du trait de côte dont la date d’utilisation
n’est pas connue 104. Plusieurs sources dispersées autour du port nord et
exploitées à l’époque médiévale ont certainement joué un rôle dans l’aigua-
de des navires (fig. 27). De part et d’autre de la passe d’accès au port s’éle-
vaient deux tours médiévales qui pourraient reprendre des édifices plus
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30 : ancres découvertes
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1, 3-4 : In situ, temple
aux Obélisques, XIXe s.
av. J.-C.
2. In situ, Temple aux
Obélisques, XVIe s. av.
J.-C. 
5-9, 11, 15-16.
Découvertes de surface. 
10. Chapelle byzantine,
XVIIe s. apr. J.-C. 
12-14. Hors contexte. 
17-18, 21. In situ, enclos
sacré, XXIIIe-XXIe. 
22. In situ, enclos sacré,
XXXIIIe-XXXIe. 
23-28. In situ, seuil du
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1969b).
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anciens 105. Sur le platier d’érosion au nord de la passe, une ancienne carriè-
re littorale difficilement datable a été exploitée jadis 106.
Les rivages escarpés de la crique rocheuse posent le problème de l’accostage
des navires. Aucun aménagement antique à vocation portuaire explicite n’a
été reconnu. Le carottage sédimentaire B V a pu mettre en évidence l’existen-
ce d’une étroite plage qui devait faire office de débarcadère 107.
(2) À proximité de la crique de Chamiyé, H. Frost a reconnu différentes struc-
tures anthropiques (fig. 24, 25 et 29) dont une grande tranchée taillée dans
la roche. D’orientation nord-sud et longue de trente-trois mètres, large de
sept à huit et haute de quatre à six mètres, sa base est actuellement située à
vingt centimètres au-dessous du niveau marin actuel. Il a été suggéré d’y voir

une carrière, un vivier ou un lieu de stockage, mais
aucune des hypothèses ne s’impose. Tout comme
sa fonction, sa datation demeure indéterminée 108.
Récemment, entre la crique de Chamiyé et le tell,
deux montants d’une porte monumentale taillée
dans le substrat et donnant accès vers le tell ont été
reconnu 109. Ils sont en relation avec une portion
d’escalier taillé lui aussi dans le rocher. 
(3) Aucun aménagement portuaire n’a été reconnu
dans la baie d’el-Skhiny. Sur l’îlot de Jeziret al-
Jasmine (fig. 26), H. Frost a repéré plusieurs traces
d’extraction du rocher et plusieurs structures
taillées, dont un « escalier » et les fondations creu-
sées de ce qui a été interprété comme un instru-
ment destiné au levage des biens pondéreux 110.
Comme pour le port nord, on a supposé l’existen-
ce d’un accès menant du tell au vallon d’el-Skhiny,
à proximité des rives de la baie 111. (4) Parmi les
ancres de marine mises au jour à Byblos (fig. 30)112,
principalement dans les temples de l’âge du
Bronze, six constituaient le seuil d’un sanctuaire
connu sous le nom de « temple tour » ou temple

« monocellulaire » (n°s 23-28 sur fig. 30) 113, daté de la fin du troisième millé-
naire avant notre ère 114.  Edifié dans la partie sud du tell, il avait l’apparence
d’une tour dominant la baie d’el-Skhiny (fig. 31). La fumée, le jour, et le feu,
la nuit, qui s’élevaient du sanctuaire devaient jouer un rôle dans le guidage
des navires. Ce rôle était facilité par l’architecture même du temple et c’est
en signe dévotion des gens de mer que les ancres furent déposées.
(5) Selon Diodore de Sicile (XIX, 58, 4), le diadoque Antigone, durant le
conflit qui l’opposa à Ptolémée, établit en Phénicie trois chantiers navals (nau-
phgei~a) : à Tripolis, Byblos et Sidon. L’archéologie giblite n’a mis au jour
aucun vestige que l’on puisse rattacher à ces structures. À titre d’hypothèse,
et parce qu’elle seule peut fournir un espace de travail suffisant, la baie d’el-
Skhiny et sa plage sablonneuse est l’endroit le plus favorable pour accueillir
ce chantier naval.
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31 : plan des vestiges du
temple-tour et coupe
hypothétique de son 
élévation 
(d’après Frost, 1998-99).

0 10 m

N

5

A

A

A’

A’

B

B

B’

B’

Ancres

Ancres

Egout

Egout

Egout

31



8. BEYROUTH

a. L’identification de Beyrouth dans les documents antiques ne fait
aucun doute. On la retrouve sous la forme b’rt en ougaritique, Be-ru-ta en
phénicien, Bi-ru-ú/ut-ti en accadien, et Berytos en grec 115. L’agglomération est
mentionnée à l’âge du Bronze Récent dans les archives de Ras Shamra 116,
dans la correspondance amarnienne 117 et dans le Papyrus Anastasi I 118 mais
après les troubles qui marquent la fin de cette période, elle n’est plus men-
tionnée avant le troisième âge du Fer. Elle apparaît alors dans le Périple du
Pseudo-Scylax (§ 104). Les fouilles archéologiques du centre ville (BCD :
Beyrouth Central District) ont reconnu une occupation depuis le paléoli-
thique jusqu’à nos jours, les périodes V et IV couvrant respectivement l’âge
du Bronze (3000-1200 av. J.-C.) et l’âge du Fer (1200-330 av. J.-C.) 119.
La fonction portuaire du site est attestée à la fois par les sources textuelles et
les fouilles archéologiques. Dès l’âge du Bronze Récent, les sources amar-
niennes mentionnent le port de Beyrouth (EA 101; 143) et ses navires (EA
114 ; 143). Le périple du Pseudo-Scylax (§ 104) mentionne également le
port. Son activité est encore attestée à l’époque romaine dans le Roman de
Leucippé et Clitophon d’Achille Tatius (II, 31, 6 – 32, 1). Les fouilles archéo-
logiques ont permis la découverte des quais du port perse, hellénistique 120

et byzantin 121. Des échantillonnages sédimentaires ont permis de préciser les
modifications de la ligne de côte intervenues depuis le début de l’holocène 122.
b. L’antique agglomération est aujourd’hui totalement recouverte par les
constructions de l’actuelle capitale libanaise. Elle est située sur la façade sep-
tentrionale d’un imposant promontoire rocheux (six kilomètres de long pour
deux de large) qui vient se jeter dans la mer au Ras Beyrouth (fig. 32). De
forme grossièrement triangulaire, ce promontoire relie la base du Mont Liban
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32 : schéma géomor-
phologique du littoral de
la région de Beyrouth
(d’après Davie, 1987).

33 : Plan de Beyrouth.
Mai 1841. Carte militaire
dressée par les
ingénieurs britanniques
(Public Record Office,
Kew).

34 : plan de Beyrouth en
1846. L’éperon occiden-
tal est appelé Borj 
al-Musalla, l’îlot Borj
al-Mina. Les vestiges du
môle antique sont
représentés mais ne font
pas l’objet d’une légende
précise (Davie, 1987).
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à la mer qui l’entoure sur trois de ses côtés. Il forme le principal accident
transversal de la côte libanaise et se dresse comme une barrière en travers de
l’étroite plaine littorale qui s’étend au sud et au nord. Entre la plaine méridio-
nale et le site de la ville antique, deux collines, Ashrafieh et Mousseitbeh
(également appelé Ras Beyrouth ou Tallet el-Khayat), sises sur le promontoire,
obligent le voyageur venant du sud à franchir un col : « le seuil » pour gagner
la ville. 

Au sud, le littoral est bas et sablonneux, un cordon dunaire au-delà duquel
s’étend une étroite plaine dans laquelle coule le Nahr Gadir borde une
longue plage jusqu’aux aménagements de l’aéroport international. À l’extré-
mité nord de ces rivages, les falaises de Ramlet al-Bayda et de Raouché se jet-
tent directement dans la mer. Vers l’est, le littoral s’abaisse au niveau de la

ville médiévale de Beyrouth intra muros, bâtie sur les pentes septentrionales
des collines d’Ashrafieh et de Mousseitbeh. Plusieurs abris se découpent
dans le trait de côte. Depuis le Ras Beyrouth, on trouve la crique d’Aïn al-
Mrayseh puis celle actuellement occupée par le petit port de plaisance de
l’hôtel Saint-Georges. Immédiatement à l’est, les aménagements de la ville et
du port moderne ont défiguré le trait de côte naturel. D’après les cartes
anciennes, la baie Saint-André était bordée de part et d’autre par deux épe-
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rons entre lesquels émergeait l’îlot de Borj al-Mina (fig. 33 et 34). C’est au
fond de cette baie que fut établie la ville antique : sur les pentes d’un vaste
amphithéâtre (800 à 1000 m de large) tourné vers le nord et dans lequel
convergent plusieurs talwegs (fig. 35). À l’est de la baie Saint-André une
autre petite baie s’ouvrait largement vers le nord. Encore à l’est, le cap Khodr
(quartier de la Quarantaine) présente un secteur à falaises littorales. Au-delà,
le Nahr Beyrouth se jetait dans une zone marécageuse aujourd’hui drainée. Il

marque le départ d’un nouveau secteur de plages en direction du nord et
qui borde la baie Saint-Georges 123.
L’ampleur des modifications du trait de côte au niveau de l’agglomération
urbaine est telle que le rivage actuel est parfois situé à plusieurs centaines de
mètres du rivage antique. L’étude multidisciplinaire du site de Beyrouth a clai-
rement mis en évidence une progradation du littoral depuis l’âge du  Bronze 124.
On signalera aussi l’importante activité sismique du site parcourue par trois
failles. Des traces de séismes ont été mises au jour dans plusieurs chantiers
de fouilles du centre ville 125. 
Dans l’Antiquité, le tell de Beyrouth occupait le promontoire de Borj al-
Musalla qui dominait une petite baie à l’est et la baie Saint-André à l’ouest au
milieu de laquelle émergeait l’îlot de Borj al-Mina 126. Un oued se jetait au
fond de cette baie depuis l’âge du Bronze Moyen mais, d’après les prélève-
ments sédimentaires, était colmaté dès l’époque hellénistique (fig. 36). Son
embouchure pouvait former un mouillage à l’âge du Bronze mais son ensa-
blement était effectif à l’âge du Fer. La progradation du trait de côte s’accé-
léra avec les premiers aménagements du bassin, à l’âge du Fer déjà, et la baie
était à moitié colmatée à l’époque byzantine. Enfin, à l’époque moderne, les
aménagements successifs terminèrent rapidement la régularisation du trait de
côte. Actuellement l’anthropisation du littoral est totale, la baie Saint-André,
l’éperon de Borj al-Musalla et l’îlot de Borj al-Mina sont noyés dans le tissu
urbain de cette capitale moderne. Outre les travaux géoarchéologiques et
géomorphologiques entrepris à Beyrouth, les fouilles du centre ville ont mis
au jour plusieurs tronçons du littoral antique. On signalera tout d’abord une
portion des berges de l’oued datée de l’âge du Bronze Moyen au sud-ouest
du tell antique (chantier Bey 69), il pourrait s’agir d’un accostage du site à
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35 : schéma géomor-
phologique du Ras
Beyrouth (fond de carte
De Vaumas, 1946 ; DAO
N. Carayon).
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cette époque 127. Des portions aménagées de l’ancien rivage occidental de
la baie Saint-André a été atteint sur les chantiers Bey 39 128 (époques perse,
hellénistique et romaine) et Bey 7 129, Bey 18 et Bey 19 (époque ottomane). 
La ville antique occupait les deux rives de la baie et de l’oued. Sur la rive
droite s’élevait le tell, noyau de l’établissement à partir de l’âge du Bronze.
L’occupation de la rive gauche est effective dès le Bronze Récent et s’inten-
sifia à l’âge du Fer. C’est à cette période que débuta l’occupation de la
nécropole sur l’éperon occidental de la baie Saint-André 130.
Il ne fait aucun doute que le caractère progradant du littoral de Beyrouth s’est
manifesté au niveau de l’embouchure du Nahr Beyrouth qui est le cours d’eau
le plus important du promontoire. Le secteur est aujourd’hui stabilisé par des
constructions modernes mais il était occupé par des marécages jusqu’au XIXe s.
On supposera logiquement qu’une lagune a précédé les marécages. Seule
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36 : différentes lignes de
rivages antiques à
Beyrouth et emplace-
ment des carottages
sédimentaires (BE I à
XX) (Marriner, 2009b).

0 400 m

N

Vents dominants

Vestiges archéologiques

Littoral aux Âges du Bronze et du Fer

Mouillage naturel à l’Âge du Bronze

Littoral de l’époque hellénistique à la période byzantine

Trait de côte en 1840

Extension 1840-1861

Extension 1876

Extension 1876-1945

Extension 1945-1960
36



une étude approfondie permettra de vérifier l’évolution géomorphologique
du Nahr Beyrouth.

Beyrouth était dotée de six possibilités portuaires dans l’Antiquité. Il s’agit de
la vaste baie Saint-Georges (1), des criques Aïn al-Mraysseh (2) et de l’hôtel
Saint-Georges (3), de la baie Saint-André et de l’oued qui s’y jetait à l’âge du
Bronze (4), de la baie à l’est du tell (5), et de l’embouchure du Nahr Beyrouth
(6).
(1) Par sa taille exceptionnelle et son orientation, le promontoire de Beyrouth
protège des vents dominants du sud-ouest et de l’ouest toute la partie méri-
dionale de la baie Saint-Georges. Largement ouvert sur le large, le milieu
demeure battu et le mouillage devient périlleux lorsque se lèvent les tem-
pêtes d’hiver.
(2) Comme toute la façade nord du promontoire, la crique d’Aïn al-Mraysseh
est protégée des entrées du sud et du sud-ouest. Un léger décrochement de
la côte vers le sud peut constituer un abri contre la houle et les vents d’ouest.
Largement ouvert vers le nord, le mouillage peut être dangereux par grosse
mer. Une source jaillit en arrière du rivage qui put être utilisée pour l’aiguade.
La côte est basse et la plaine, au-delà de laquelle s’élève la colline de
Mousseitbeh, est suffisamment large pour permettre des activités portuaires 131.
(3) De même, la petite crique du port de plaisance de l’hôtel Saint-Georges
peut également avoir fait office de port naturel. La protection est à peu de
choses près la même que pour la crique d’Aïn al-Mraysseh. Les rivages y sont
bas et rocheux et pourraient, par mer calme, se prêter à l’accostage des
navires 132.
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37 : vue de la baie Saint-
Georges depuis le
« seuil » de Beyrouth.
On distingue, sur la
gauche, entre deux
minarets, les mâts des
navires dans le port
encadrés par deux forts.
Le sommet d’une tour
émerge au milieu des
mâts de navires, il pour-
rait s’agir de Borj al-
Mina. Gravure de
W.H. Bartlett, 1838.
(Jidéjian, 2002).
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38 : les défenses médié-
vales de Beyrouth
d’après le plan du
Service géographique de
l’armée au 50.000e (Du
Mesnil du Buisson,
1921).

(4) La baie Saint-André constitue le port principal de Beyrouth antique, les
savants s’accordent sur ce fait 133 , les illustrations du XVIIIe et du XIXe siècle
(fig. 37) le confirment 134 et sa situation sous l’agglomération actuelle ne fai-
sait, dès le début du XXe s., aucun doute (fig. 38 et 40). Il doit certainement
correspondre au « port septentrional » de Beyrouth mentionné par le
Pseudo-Scylax 135 puisqu’il est le plus proche de l’agglomération antique  et
a livré les seuls aménagements portuaires antiques connus sur le site. Grâce à

l’analyse des cartes anciennes 136 et des dynamiques sédimentaires 137, on
peut en proposer une description (fig. 34 et 36). Il était bordé au nord-ouest
et au nord-est par deux éperons rocheux distants de 350 mètres. A 115

mètres environ de
l’éperon nord
oriental (Borj al-
Musalla), émergeait
l’îlot de Borj al-
Mina. Un cordon
de récifs, sans
doute en partie
artificialisé, s’étirait
depuis l’éperon
occidental en
direction de l’îlot
sur environ 100
mètres, jouant ainsi
le rôle de brise-
lames naturel.
(5) La baie immé-
diatement à l’ouest
de la baie Saint-
André était elle
aussi plus échan-
crée. Elle offrait
des rivages bas
accessibles aux
embarcations à
proximité du tell.
(6) On suppose
que l’embouchure
du Nahr Beyrouth
était favorable au
développement
de quelques activi-

tés portuaires dans l’Antiquité. Des prélèvements sédimentaires le confirme-
ront.
c. Les infrastructures portuaires antiques d’époque phénicienne identi-
fiées à Beyrouth sont attachées à l’aménagement de la baie Saint-André. Il
s’agit d’un môle dit « môle nord » (1) et d’un quai découvert sous la rue
Allenby (2).
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(1) Le cordon de récifs qui s’étend depuis l’éperon oriental vers Borj el-Mina
a peut-être été utilisé comme base pour la construction d’un môle. Les cartes
du XIXe s. (fig. 34, 38, 39 et 40) le représentent, mais il n’a jamais été mis en
évidence, ni par la fouille, ni par l’étude paléoenvironnementale du site 138.
L’accès maritime au port devait se pratiquer entre Borj el-Mina et l’éperon
oriental. C’est en travers de cette passe qu’au Moyen Âge, une chaîne était
tendue 139.
(2) En 1942, R. Mouterde 140 dressa un plan des découvertes archéologiques

de Beyrouth sur lequel on peut lire dans la légende : « 1. Verreries phéni-
ciennes ; quais du port (?) » (fig. 41). Le n° 1 est situé dans la rue Allenby, à
proximité du chantier Bey 039, où fut découvert un quai du troisième âge du
Fer que l’on décrira plus bas. Rien ne permet, en revanche, de savoir sur
quels arguments s’appuyaient Mouterde pour identifier une partie du port. La
verrerie était-elle associée à une structure architecturale comme un quai ?
Plus récemment, un sondage réalisé par H. Sayegh et J. Elayi dans la même
rue Allenby (chantier Bey 039) a permis la découverte et l’étude d’un quai
construit orienté du  nord au sud (fig. 42 et 43). Trois phases édilitaires y ont
été reconnues 141.
La plus récente (niveau I) est située à 0,95 m au-dessus du niveau actuel de
la mer et à 2,45 m au-dessous de la rue Allenby. Le quai est composé de ran-
gées de boutisses en ramleh (grès local). Quelques blocs entièrement
conservés ont les dimensions suivantes : 0,6 x 0,3 x 0,3 m. Ils étaient liés entre
eux par un mortier de chaux et de cendres. Une borne d’amarrage était enco-
re en place à 1,4 m du bord du quai lors de son dégagement (fig. 44). Elle
est taillée dans le ramleh et sa forme se rapproche de celle d’un cylindre haut
de 0,7 m avec un diamètre de 0,45 m. Son extrémité supérieure est grossiè-
rement travaillée de manière à former une sorte d’anse. La borne est légère-
ment inclinée vers la mer, ce qui est sans doute une conséquence de la trac-
tion exercée par les amarres. On peut d’ailleurs distinguer deux profonds

31

39 : Plan de Beyrouth en
1831, d’après une carte
de la marine anglaise de
1839. Le promontoire
occidental est occupé
par un château médiéval,
l’îlot de Bourdj Fanar
(Borj al-Mina) est relié à
la terre ferme par une
chaussée. A noter les
vestiges d’un môle
antique à partir de
l’éperon occidental et en
direction de l’îlot (Du
Mesnil du Buisson,
1921).
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sillons creusés par ces mêmes amarres. À quatre mètres au nord de cette
borne et à 1,4 m du bord du quai, un trou dans la surface supérieure de l’ou-
vrage a été interprété comme l’arrachement d’une seconde borne (fig. 42).
À 4,2 m encore plus au nord de cette seconde borne et à 1,6 m du bord du
quai, on suppose l’existence d’une troisième borne, elle aussi arrachée.
Selon les fouilleurs, cet état de la construction, le plus récent, daterait de
l’époque romaine.
L’état précédent (niveau II) culmine à 0,65 m au-dessus du niveau marin

actuel. Les blocs taillés, toujours dans le
ramleh, sont également disposés en ran-
gées de boutisses. Les dimensions des
pierres sont plus importantes que pour le
niveau I : elles atteignent ici de 1 à 3 m de
long pour 0,6 de large et 0,5 de haut.
Aucun liant n’est utilisé, mais parfois deux
blocs sont maintenus ensemble par des
scellements dont ne restent que les mor-
taises en queue d’aronde. Ce niveau est
stratigraphiquement antérieur au niveau I,
les fouilleurs proposent de le dater du
début de l’époque hellénistique.
L’état le plus ancien (niveau III) est situé à
0,15 m au-dessus du niveau marin actuel,
il est tout à fait comparable au niveau II de
par la nature et les dimensions des blocs,
la disposition en rangées de boutisses,
l’appareillage à joints vifs et les mortaises
en queue d’aronde sur les blocs les plus

exposés. La différence vient de
la taille des mortaises 142 : elles
sont plus grandes dans le
niveau III. De plus, à l’intérieur
de l’une d’elles, des traces
brunes traduisent l’utilisation
de tenons de fer, probable-
ment noyés dans du plomb
afin de ne pas s’oxyder et faire
éclater la roche. Les mortaises
ne sont pas disposées de
manière uniforme mais la plu-
part sont situées au milieu de la
longueur des blocs. Elayi et
Sayegh ont daté ce premier
état du quai du début du troi-
sième âge du Fer. On ne
connaît pas la largeur totale de
la structure. 
Ce quai ne dessert pas le tell
de Beyrouth mais un secteur
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40 : Beyrouth au VIe s.
apr. J.-C. (plan de
R. du Mesnil du Buisson
dans Collinet, 1925).

41 : plan des découvertes
archéologiques à
Beyrouth en 1942
(Mouterde, 1942-43). A
noter le n° 1, rue Allenby,
où R. Mouterde supposa
l’existence du quai du
port phénicien.
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42 : plan du sondage Bey
039 et des vestiges du
quai (d’après Elayi et
Sayegh, 2000).

43 : photographie du
sondage Bey 039
(d’après Elayi et Sayegh,
2000).

44 : photographie d’une
borne d’amarrage du quai
du sondage Bey 039
(d’après Elayi et Sayegh,
2000).
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situé sur la rive gauche de la baie Saint-André. La fouille du chantier Bey 10,
au sud-ouest de Bey 39, a mis au jour un quartier d’habitation en terrasses du
début du troisième âge du Fer où des traces de diverses activités ont été
reconnues : pêche, artisanat et commerce 143 (fig. 45). Ce quartier s’organise
autour de plusieurs rues dont l’une (rue IV), pavée et flanquée d’une canali-
sation, se dirigeait en pente vers le quai du port. Cette rue fut également
reconnue dans le sondage Bey 110 situé rue Allenby. Elle se termine par un
escalier en direction du quai de Bey 039 144.

9. KHALDÉ

a. Le site archéologique de Khaldé a été identifié avec Hi-il-du-u-a,
mentionné dans les annales d’Assarhaddon lors de son annexion du royaume
de Sidon, et avec mutatio Hedua de l’Itinerarium burdigalensis (583, 9) 145. Le
site pourrait également correspondre à « Laodicée de Canaan », connue par
une monnaie de cuivre hellénistique, ville que J. Rouvier situe aux alentours
de Khaldé 146. L’occupation du site aux époques phéniciennes a été révélée
par les fouilles de R. Saidah 147 au lieu-dit « Kobbet Choueifat » (fig. 46) où il
dégagea une nécropole de plus de 400 tombes dont l’activité est attestée
depuis le XIVe s. av. J.-C. jusqu’à la période romaine. Plus d’une centaine de
ces sépultures a été datée, par le riche matériel associé, du Xe s. à la fin du
VIIIe s. av. J.-C. (niveaux III et IV). Les fondations de bâtiments d’époque
« gréco-perse » sont posées directement sur certaines d’entre elles. 
Le centre urbain duquel dépendait cette nécropole n’a jamais été dégagé :
il est supposé se trouver sous l’actuel aéroport international de Beyrouth 148.
Son activité portuaire est favorisée par la configuration naturelle de la côte 149. 

b. La seule information disponible concernant la géomorphologie du
site archéologique de Khaldé avant sa destruction est un plan levé dans les
années soixante et une photo aérienne verticale réalisée à la même époque
(fig. 46 et 47). Sur ces deux documents apparaît une petite baie découpée
dans une côte basse et rocheuse au pied méridional du tell supposé avoir
accueilli l’agglomération antique 150. Il s’agit de l’unique plan d’eau relative-
ment abrité que procurent les alentours immédiats du site. La plage de
poche qui occupait la côte au fond de cette petite baie peut avoir fait offi-
ce d’accostage.

c. Dans le Dictionnaire de la civilisation phénicienne et punique,
E. Gubel 151 signale des aménagements portuaires mentionnés par les voya-
geurs anciens. Aucune description ni illustration n’en a été faite ; leur nature
(quais, môles ?) reste inconnue.

10. SIDON

a. L’identification de l’actuelle Saïda avec l’antique Sidon ne fait aucun
doute152. La cité, qualifiée de « première née de Canaan », est peut-être men-
tionnée dès le XXIIIe s. av. J.-C. dans les archives d’Ebla. Elle apparaît à
maintes reprises dans les sources textuelles de l’âge du Bronze Récent 153,
que ce soit dans la documentation mise au jour sur le tell de Ras Shamra154ou



dans la correspondance amarnienne155. Elle est également mentionnée dans
un document de Meskéné156, et dans le Payrus Anastasi I157. La ville est signa-
lée au premier âge du Fer dans le récit d’Ounamon158 – la vitalité écono-
mique du port est d’ailleurs soulignée – et comme tributaire de Téglath-
Phalasar Ier159.
Au deuxième âge du Fer 160, Sidon figure parmi les tributaires
d’Assournasirpal II (883-859 av. J.-C.) 161, de Salmanasar III (858-824 av. J.-
C.)162, d’Adad-Nirari III (810-773 av. J.-C.)163. Elle est absente, en revanche,
des listes de Téglath-Phalasar III (744-727 av. J.-C.), de Salmanasar V (726-722
av. J.-C.), et de Sargon II (721-705 av. J.-C.) ; elle réapparaît dans les annales
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45 : coupe est-ouest des
chantiers Bey 039, Bey
110 et Bey 010 (d’après
Elayi et Sayegh, 2000).

46 : plan du site de
Khaldé avant les amé-
nagements récents (fond
de carte Saïdah, 1966 ;
DAO N. Carayon).

47 : vue aérienne verti-
cale du site de Khaldé
(d’après Saïdah, 1966).

48 : vue aérienne oblique
du promontoire de Sidon
en 1934 (d’après
Poidebard et Lauffray,
1951)
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de Sennachérib (704-681 av. J.-C.) 164. Durant le
règne d’Assarhaddon (680-669 av. J.-C.), alors
que la totalité de l’aire syro-palestinienne se
trouve réduite, soit en province d’Assour, soit
en vassale tributaire, le roi de Sidon, Abdi-
Milkutti s’allie avec un roi de Cilicie contre
l’Assyrie. Assarhaddon défait cette rébellion,
fait décapiter ses protagonistes, ravage Sidon
et son arrière-pays 165, puis construit à son voi-
sinage Kar-Assarhaddon : « le quai
d’Assarhaddon »166. Au cours de la domination
néo-babylonienne, sous Nabuchodonosor II
(605-562 av. J.-C.), le monarque sidonien, ainsi
que ceux d’Arwad et de Tyr, sont déportés à
Babylone167.
Sous contrôle achéménide, Sidon est la ville
dominante de Phénicie168. Les témoignages
épigraphiques, numismatiques et les sources
grecques nous permettent de définir la chro-
nologie des rois de Sidon tout au long de la
période169. La cité occupe une place straté-
gique importante dans les projets perses en
Méditerranée orientale. Elle fait office de base
navale sous Darius Ier (522-486 av. J.-C.), elle
fournit un contingent de navires à Cambyse
(530-522 av. J.-C.) pour sa conquête
d’Egypte, ainsi que durant les guerres
médiques, en particulier sous Xerxès Ier (485-
465 av. J.-C.) 170. Selon l’inscription
d’Eshmounazar II 171, c’est le même Xerxès Ier

qui remet au monarque sidonien les établisse-
ments de la plaine du Sharon au sud du Mont
Carmel, sans doute au détriment de Tyr. 

Les fouilles archéologiques confirment l’occu-
pation générale du site depuis l’âge du Bronze
jusqu’à nos jours 172. On mentionnera, en péri-
phérie du noyau urbain, les travaux anciens
réalisés dans les nécropoles royales 173 et les
fouilles du temple d’Eshmoun 174 à Bostan ech-
Cheikh, sur la rive gauche du Nahr el-Aouali
(fig. 48). Au sud de Saïda, le site de Dakerman 175

a livré des tombes datées du XIVe s. av. J.-C.
jusqu’à l’époque romaine, et une tombe du
premier âge du Fer a pu être fouillée à
Tambourit 176. Au centre ville 177, les sites

archéologiques du « Château de la Terre » et de la « Colline de Murex » ont
été étudiés au début du XXe s. 178 M. Dunand entreprit, quant à lui, des tra-
vaux au rempart médiéval sud de la ville (périodes Hyksos, Fer III, hellénis-
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tique et romaine) 179,  au pied du rempart oriental du « Château de la Terre »,
et au « Collège Américain », où de superbes protomés de taureaux de
l’époque perse furent mis au jour 180. Depuis 1998, les fouilles du site du
« Collège », conduites par Cl. Doumet-Serhal 181, se déroulent tout près du
lieu de cette découverte. Ces travaux ont permis l’élaboration d’une chrono-
logie continue depuis le Bronze Ancien jusqu’à l’âge du Fer 182. A la fin des
années 90 et aux débuts des années 2000, 15 carottes sédimentaires ont été
prélevées autour des ports de Sidon (fig. 50). Leur analyse a permis de retra-
cer l’évolution géomorphologique du littoral sidonien 183.

L’activité maritime du site est largement attestée par la pérennité de ses ports
naturels,  par l’existence d’aménagements portuaires pré-hellénistiques 184,
ainsi que par les sources textuelles et iconographiques antiques. A l’âge du
Bronze Récent, une route maritime depuis Ougarit jusqu’à Byblos et Sidon,
qui implique l’existence de ports dans ces cités, est mentionnée dans RS
34.145. À l’époque amarnienne, le port de Sidon est indirectement cité dans
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49 : schéma du littoral
sidonien (d’après
Marriner et alii, 2006).
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la lettre EA 101 ; les navires de la ville sont également signalés dans les lettres
EA 114 et EA 149. Le port de Sidon est mentionné au premier âge du Fer
dans le récit d’Ounamon. Il est question de cinquante navires au mouillage
qui sont en relation avec Warkat-Ali, un Sémite installé à Tanis, dans le delta
du Nil 185. Dans les textes assyriens du deuxième âge du Fer, on mentionnera,
sous Salmanasar III (858-824 av. J.-C.), le transport du tribut de Tyr et de
Sidon par bateau 186. Probablement daté du règne de Téglath-Phalasar III
(744-727 av. J.-C.), un document de Nimrud 187 mentionne le port de Sidon
sous administration assyrienne. Un relief de Ninive 188 a été identifié, à tort,
comme une représentation de la fuite de Lulî vers Chypre depuis Sidon,
signalée par ailleurs dans les annales de Sennachérib (704-681 av. J.-C.) 189.
On y voit un personnage embarquant un enfant sur un navire alors que le
reste de la flotte fait déjà route vers le large. Même si la scène ne représente
pas l’épisode relaté par les annales assyriennes, il est possible que la ville
représentée soit Sidon. Finalement, face à l’avancée destructrice
d’Assarhaddon (680-669 av. J.-C.), le roi Abdi-Milkutti n’eut également
d’autre solution que prendre la fuite par voie maritime 190. À l’époque perse,
les navires de Sidon, souvent commandés par le dynaste phénicien, sont
mentionnés au sein de la flotte du Grand Roi où ils sont mis à l’honneur 191. Le
port est utilisé comme base par Darius Ier (522-486 av. J.-C.) ; il y fait équiper
pour le Grec Démokédès deux trières et un navire de charge (gaulos) 192. Le
Pseudo-Scylax (§ 104), quant à lui, mentionne Sidon comme : « une ville avec

38

50 : le promontoire de
Sidon et l’emplacement
des carottages sédimen-
taires (fond de carte
Marriner, Morhange et
Doumet-Serhal, 2006 ;
DAO N. Carayon).
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un port fermé » 193. Lors du siège de Tyr par Alexandre, le récit de Quinte-
Curce (IV, 4) signale que de nombreux Tyriens furent sauvés du massacre par
les Sidoniens, qui vinrent recueillir sur leurs barques les survivants.
Finalement, pour les époques hellénistique et romaine, on signalera le témoi-
gnage de Diodore de Sicile (XIX, 58, 1-4) selon lequel Antigone aurait fait
établir des chantiers navals à Sidon ; celui de Strabon (XVI, 2, 22) qui fait allu-
sion aux qualités portuaires naturelles du site et enfin Achille Tatius
d’Alexandrie qui, au IVe s. apr. J.-C., dans le Roman de Leucippé et Clitophon
(I, 1), décrit le port de Sidon comme « double».

b. La plaine littorale aux alentours de Sidon est limitée à l’est par un
escarpement appartenant aux premiers contreforts du Mont Liban (fig. 48 et
49). Le trait de côte, majoritairement bas et sablonneux, se caractérise par
une succession de plages de poche entrecoupées par de modestes avan-
cées rocheuses. L’antique cité est bâtie sur une de ces avancées légèrement
en saillie sur la mer. Au sud de la ville, une crique dite « ronde » est limitée
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51 : modification du trait
de côte à Sidon
(Marriner, 2009a).
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au sud par l’avancée de Sidon-Dakerman et au nord par le promontoire de
l’agglomération moderne. Plus au nord, une large baie s’étend jusqu’à l’em-
bouchure du Nahr el-Aouali en amont duquel fut installé le sanctuaire
d’Eschmoun 194.
Un cordon de récifs constitué de grès éolianite quaternaire parcourt le litto-
ral du sud vers le nord (fig. 48 et 49). Au niveau du promontoire de Sidon-
Dakerman, il borde directement le continent. Plus au nord, il est tangent au
promontoire de l’agglomération antique. Poidebard et Lauffray (1951) ont
dénommé cette ride : « la languette rocheuse ». Au nord-est de celle-ci, un
petit îlot, à peu de distance du rivage, est occupé par une forteresse médié-
vale : le Château de la Mer. Le plan d’eau formé entre la languette rocheuse,
le promontoire et l’îlot du Château de la Mer est aujourd’hui encore occupé
par le port. Au-delà du promontoire de Sidon, vers le nord, le tracé du récif
s’incline vers l’ouest et s’écarte du rivage. Il émerge 700 mètres plus au nord
sous la forme d’une île longue de 540 mètres : Ziré 195.
Plusieurs modifications du trait de côte ont pu être reconnues sur le littoral
sidonien (fig. 51). Tout d’abord, les rivages de la crique sud et du port nord
étaient plus étendus d’un tiers dans l’Antiquité. Une série de carottages sédi-
mentaires 196 a permis la mise en évidence d’une progradation générale du
littoral. L’ensablement est dû à la dérive littorale et à l’apport sédimentaire flu-
viatile 197. Pour le port actuel, l’ensablement a été accéléré dès l’Antiquité par
des aménagements d’origine anthropique de type môle sur lesquels on
reviendra. Un trottoir d’érosion fossile à 50 cm au-dessus du niveau marin
actuel est visible sur l’île de Ziré ainsi qu’au niveau de la languette rocheuse.
L’analyse, en laboratoire, d’indicateurs biologiques de cet ancien niveau
marin a permis de le dater par radiocarbone de c. 46-267 apr. J.-C. 198 Il ne
fait aucun doute que l’embouchure du Nahr el-Aouali a été soumise à une
progradation. En l’absence d’étude géomorphologique de ce secteur, il est
difficile de préciser quelle a été l’ampleur de l’avancée du littoral.

Cinq ports naturels utilisables dans l’antiquité ont été identifiés à Sidon (fig.
48 et 49) : la rade nord (1), le port nord qui est aussi le port actuel de Saïda
(2), le port insulaire de Ziré (3), la crique « ronde » (4) et l’embouchure du
Nahr el-Aouali (5).

(1) Au nord du promontoire de Sidon, le cordon de récifs s’éloigne du litto-
ral et crée un plan d’eau relativement calme et favorable au mouillage des
navires (fig. 52, 53 et 54). Le cordon d’éolianite, en particulier l’île de Ziré,
joue alors le rôle de brise-lames naturel contre la houle et les vents du sud-
ouest et du nord-ouest. Le promontoire urbain complète cette protection au
sud 199. La portion de rivage continental contiguë à cette rade, sablonneuse,
peut avoir fait office de débarcadère et de plage de halage. 

(2) Le port nord est naturellement délimité au sud par le promontoire de la
ville, à l’ouest par la languette rocheuse et au nord par l’îlot du Château de la
Mer, lequel est actuellement relié au rivage par un pont de 70 mètres de long
environ (fig. 51). Le port moderne utilise les mêmes caractères naturels que
le port antique comme bases pour les aménagements artificiels (fig. 55 et
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56). Plusieurs carottages 200 ont pu mettre en évidence différents faciès sédi-
mentaires correspondant à des modifications successives du milieu.
Jusqu’aux environs de 1700 av. J.-C., le faciès est caractéristique d’un milieu
ouvert aux dynamiques marines, bordé par une plage et relativement abrité
par le récif. A partir de 1700-1500 av. J.-C., le mode de sédimentation est
celui d’un milieu semi confiné. L’aménagement d’un môle à cette époque
permit d’améliorer le confinement du port. Des environs de 230 av. J.-C. jus-
qu’au début du IIIe s. apr. J.-C., le faciès sédimentaire traduit un milieu

presque totalement confiné qui est à mettre en relation avec l’installation de
nouveaux aménagements portuaires. L’absence d’archive sédimentaire de
l’âge du Fer rend problématique l’appréhension de l’évolution morpholo-
gique du port nord à cette époque. Deux carottes sédimentaires (BH I et BH
IX) présentent clairement un hiatus entre c. 1700-1500 av. et la période
romaine (fig. 50 et 51). Ceci indique que le bassin fut intensément dragué à
partir de l’époque romaine. En revanche, l’accumulation de sédiment est
continue et plus cohérente dans la carotte BH XV. Les informations recueillies
suggèrent un milieu confiné dès la période phénicienne (Fer II ou III) que l’on
mettra en relation avec l’aménagement du bassin sur lequel on reviendra.
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52 : la jetée sud depuis
Ziré et, au deuxième
plan, un navire au mouil-
lage dans la rade de
Sidon au début du XXe s.
(Poidebard et Lauffray,
1951).

53 : vue aérienne oblique
de Ziré. On remarquera
les navires au mouillage
à l’abri de l’île Poidebard
et Lauffray, 1951).
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(3) L’île de Ziré, à quelques centaines de
mètres du continent a une longueur de 540
mètres environ pour une largeur qui varie entre
50 et 100 mètres (fig. 57 et 58). Elle est orientée
sud nord dans sa partie sud puis s’oblique
légèrement vers l’ouest dans sa partie nord, ce
qui lui donne une forme de boomerang. Outre
son rôle de brise-lames naturel (fig. 52, 53 et
54), l’île fut utilisée comme point d’amarrage,
ce qui est indiqué par l’existence d’une trentai-
ne de bornes taillées dans le grès (fig. 58), ainsi
que comme débarcadère : un quai taillé a éga-
lement été aménagé. On mentionnera aussi
deux jetées construites, perpendiculaires à la
rive orientale de l’île, qui est une attestation sup-
plémentaire de l’utilisation portuaire de l’île 201.

(4) La crique « ronde » est située entre les avancées de Sidon et de Sidon-
Dakerman (fig. 48 et 49). Largement ouverte vers le large, elle peut tout de
même avoir joué le rôle de port naturel 202. L’analyse des échantillonnages
réalisés, en particulier la carotte BH VIII (fig. 50 et 51), permet d’y restituer, à
partir du troisième millénaire avant notre ère, une baie sablonneuse soumise
aux dynamiques marines 203. Il est tout à fait probable que cette crique fut uti-
lisée à des fins portuaires. Elle était en effet plus échancrée dans l’Antiquité
et les deux avancées qui l’encadrent prodiguaient quelques protections
occasionnelles. De plus, comme elle est bordée d’une plage, l’accostage
des petites embarcations y était facilité. Enfin, l’amoncellement de
coquillages antiques appelé « colline de murex », situé au nord-est de la
crique, constitue un indice de l’utilisation de la plage comme débarcadère,
au moins pour les petites embarcations de pêche.

(5) Quelques centaines de mètres au nord du promontoire de Sidon se jette
le Nahr el-Aouali (fig. 48 et 49). En amont de l’embouchure, l’existence du
temple d’Eschmoun laisse envisager que le cours d’eau fut utilisé dans
l’Antiquité comme axe de transport. Quant à l’embouchure, il est possible
qu’elle fût favorable à la mise à l’abri des petites embarcations, mais comme
aucune étude paléoenvironnementale n’a été réalisée, rien ne permet de l’af-
firmer.

c. De nombreux aménagements portuaires ont été reconnus, ils se trou-
vent au niveau du port nord (1), de la rade nord (2) ou de l’île de Ziré (3).
En outre, les sources textuelles antiques signalent des infrastructures qui
seront également analysées (4).
(1) Les vestiges du port nord ont été étudiés dans les années 40 par
Poidebard et Lauffray 204 (fig. 55). Leur ouvrage constitue aujourd’hui l’unique
information concernant les aménagements portuaires antiques, ceux-ci étant
recouverts depuis les années 50 par les bétons modernes. Plus récemment,
une campagne de carottages sédimentaires a permis de préciser l’évolution
géomorphologique du bassin et d’en retracer, à grands traits, les phases
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54 : vue aérienne oblique
de Ziré. On remarquera
les navires au mouillage
à l’abri de l’île et le trot-
toir d’érosion le long de
sa façade occidentale
(Poidebard et Lauffray,
1951).
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d’aménagement 205. Les secteurs aménagés dans l’Antiquité ont été définis de
la manière suivante (fig. 55 et 56) : « la languette rocheuse » (1a), le môle
nord (1b), la jetée nord (1c), le môle est (1d) et le quai de l’îlot du Château
de la Mer (1e).
(1a) La languette rocheuse (fig. 59) a été aménagée de façon à améliorer la
protection du bassin contre les vents dominants du sud-ouest et à former un
espace plan qui joua le rôle de quai. Au préalable, le grès éolianite a d’abord
été exploité « en digue », ce qui permit l’établissement d’une muraille mari-
time taillée dans le substrat rocheux sur 350 mètres de long (fig. 60). Lorsque
l’affleurement gréseux n’était pas assez élevé, il était aplani de manière à

accueillir la première assise
d’une superstructure cons-
truite, encore visible en
certains endroits (fig. 61).
En plusieurs points, le mur
taillé a fait l’objet d’une
nouvelle exploitation en
carrière, des brèches ont
été taillées et la protection
contre les assauts de la mer
fut moins efficace. Pour
remédier à cela, des murs
intercalaires ont été aména-
gés dans ces brèches. Ils
sont composés d’un blo-

cage de petits moellons noyés dans un béton daté, par Poidebard, de
l’époque romaine (fig. 59 et 62). Au sud, plusieurs volées de marches per-
mettaient d’accéder au sommet de la structure (fig. 59), il est fort probable
qu’il fut utilisé comme chemin de ronde 206. Une tour a été située au nord par
Poidebard et Lauffray, elle pourrait avoir complété le chemin de ronde dans
la protection du port contre les attaques. En deux endroits, au nord et au sud
du bassin portuaire, le brise-lames est interrompu par des bassins creusés
dans le substrat, débouchant d’un côté dans le port et de l’autre vers la mer.
Ces bassins, postérieurs à l’aménagement du rempart, étaient munis d’une
vanne dont le mécanisme en bois a disparu mais dont les supports taillés
subsistaient dans le grès (fig. 63 et 64). Ce système permettait de créer un
courant d’eau dans le port, ce qui limitait l’ensablement du bassin. Ce dispo-
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55 : plan des vestiges du
port nord de Sidon à la fin
des années 40
(Poidebard et Lauffray,
1951). 
(1a) languette rocheuse ;
(1b) môle nord ;
(1c) jetée nord ; 
(1d) môle est ; 
(1e) quai de l’îlot du
Château de la Mer ;
(2) quai identifié par
Gaillardot durant la
Mission de Phénicie.

56 : vue satellitaire du
port actuel de Saïda (fond
de carte Digital Globe,
2010). 
(1a) languette rocheuse 
(1b) môle nord  
(1e) quai de l’îlot du
Château de la Mer.
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sitif, très élaboré, passe pour tardif, peut-être d’époque romaine 207. Entre le
brise-lames et le port, un espace horizontal de 70 x 40 m a été ménagé par
les carriers (fig. 59). Poidebard y a noté des « rigoles de fondations » trans-

versales. Au
nord, un
réseau de
canalisations
larges de 80
cm et pro-
fondes de
50-60 cm a

été creusé dans le grès. Ces structures
sont difficilement interprétables mais
dénotent l’existence d’activités autres
que l’extraction de la pierre 208. Le long
du rivage tourné vers le port, un quai a
été construit sur environ 75 mètres de
long. Les blocs qui le constituent attei-
gnent 1,3 m de long et sont disposés en
boutisses. Le quai ne suit pas le tracé
naturel du littoral mais demeure recti-
ligne 209. L’archéologie traditionnelle ne
permet pas de dater les différents amé-
nagements de la languette rocheuse et
l’on s’en remettra alors à l’étude paléoen-
vironnementale du bassin 210. En
revanche, certaines structures apparais-
sent nettement postérieures aux autres.
C’est le cas des murs intercalaires et des
deux systèmes de chasse d’eau qui vien-
nent couper le mur maritime. De même,
les structures en creux de la languette et
le quai construit n’ont pu être mis en
place qu’après l’exploitation en carrière
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57 : l’île de Ziré depuis
l’îlot méridional (N.
Carayon).

58 : plan de l’île de Ziré
et des vestiges reconnus
au cours des différentes
missions (fond de carte
Poidebard et Lauffray,
1951 ; DAO N. Carayon).

59 : plan des aménage-
ments de la languette
rocheuse (d’après
Poidebard et Lauffray,
1951).
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et donc l’aménagement du brise-lames. Ce dernier protège d’ailleurs l’espace
horizontal des assauts de la mer et son aménagement fut indispensable à
l’établissement de structures sur la languette. Une inscription chrétienne

datée du V-VIe s. apr. J.-C. rappelle l’érection des remparts sur le front de mer
par Antigone, père de Démétrios Poliorcète, au début de l’ère séleucide 211.
Ce dernier occupa la Phénicie à trois reprises durant la guerre entre les dia-

doques, vers 318, de 314 à 312 et enfin de 311 à 306. C’est forcément à cette
période qu’il a pu mettre en place un programme édilitaire défensif. On
pourrait alors attribuer l’aménagement du mur de mer et du quai  à l’époque
hellénistique, mais certaines monnaies sidoniennes frappées entre 400 et 384
av. J.-C., portent l’image d’une galère devant une haute muraille flanquée de
cinq tours élevées 212. Selon toute vraisemblance, la défense du port était
déjà assurée au IVe s. av. J.-C., et les travaux d’Antigone, dont l’écho demeu-
ra vivace jusqu’à l’époque chrétienne, semble constituer un programme de
réparation de grande ampleur plutôt qu’un premier aménagement 213.
(1b) Le môle nord ferme le côté septentrional du bassin portuaire (fig. 55). Il
fut étudié et relevé par Poidebard et Lauffray 214 (fig. 65) et a aujourd’hui tota-
lement disparu sous les aménagements du port moderne (fig. 56). Son orien-
tation générale, d’est en ouest, est dictée par une ligne de récifs affleurant sur

45

60 : vestiges du mur de
mer taillé dans la
languette rocheuse 
(N. Carayon).

61 : vestiges d’une por-
tion construite du mur de
mer de la languette
rocheuse (N. Carayon). 
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laquelle fut bâtie une superstructure. Le môle s’étire sur 230
m de long au-delà desquels il  est prolongé par la jetée
nord 215, sa largeur varie en fonction des sections de l’ou-
vrage. À l’ouest, il s’appuie contre le brise-lames taillé de la
languette rocheuse qui, à cet endroit, forme un éperon
dont la pointe est dirigée vers le large (fig. 63, 66 et 67).
Deux assises de la superstructure y étaient conservées (fig.
67 et 68). Les blocs, dont certains atteignent quatre à cinq
mètres de long, étaient disposés en boutisses, sans liant,
sur un lit de pose taillé dans le substrat. De nombreux blocs
ont été taillés en degrés afin d’épouser la forme du lit de
pose et de verrouiller les assises entre elles. Parfois, pour
assurer à la superstructure une meilleure assise, un ergot
ménagé dans le substrat retient les blocs les plus exposés.
À environ 50 mètres vers l’est, le môle s’incline légèrement
vers le nord (fig. 65). À ce niveau, il est en partie fondé sur
des affleurements du récif mais, lorsque celui-ci est absent,
les brèches furent colmatées par un empierrement aléatoi-
re de gros blocs bruts dont les plus gros ont une masse de

cinq à six tonnes. Des blocs plus
petits venaient boucher les inter-
stices et l’ensemble était lié par
un béton grossier contenant de
nombreux tessons, tous romains.
À l’est, il atteint une plate-forme
rocheuse rectangulaire d’environ
70 mètres de long pour 27 de
large. Ses rives sud et est ont
chacune reçu un parement de
boutisses identiques à la naissan-
ce du môle sur la languette
rocheuse. Des traces de répara-
tion de l’ouvrage, utilisant des
blocs plus petits liés au mortier,
ont été repérées. Le sommet de
la plate-forme a conservé des
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62 : vestiges des murs
intercalaires de la
languette rocheuse
(Poidebard et Lauffray,
1951).

63 : plan des vestiges du
système de vannes et de
la tour au nord de la
languette rocheuse
(Poidebard et Lauffray,
1951).

64 : logements pour
encastrer les éléments en
bois du système de
vannes au nord de la
languette rocheuse
(Poidebard et Lauffray,
1951).
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vestiges de constructions : murs constitués de blocs de 2 x 1,25 m en
moyenne disposés en boutisses. Ici, la largeur du môle indique qu’il peut
avoir été utilisé comme quai.
(1c) La jetée nord vient prolonger le môle nord sur environ 75 m de longueur
(fig. 55 et 65). Elle était totalement ruinée lors de l’étude de Poidebard et
Lauffray 216. À l’ouest, à la jonction avec le môle, elle supportait une tour en

saillie dans la mer et présentait, à son extrémité orientale, un décrochement
en direction du large : le musoir. De nombreuses pierres parsemaient les
abords de la construction, elles proviennent sans aucun doute d’éboule-
ments de la structure.
(1d) Le môle est a été repéré lors des dragages effectués en 1947-1948 (fig.
55 et 65). L’ouvrage présentait deux parements parallèles distants de dix
mètres l’un de l’autre et constitués de boutisses aux dimensions variables
(190-230 x 125-100 x 100-75 cm). Un troisième parement, parallèle aux deux
premiers, a été reconnu vers le fond du port. Il est bâti de blocs plus petits
(110-80 x 50-40 x 45-30 cm) disposés en carreaux et boutisses. Certains
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65 : plan du môle nord,
de la jetée nord et du
môle est à la fin années
quarante (Poidebard et
Lauffray, 1951). 

66 : détail de l’enracine-
ment du môle nord sur la
languette rocheuse
(Poidebard et Lauffray,
1951).
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étaient maintenus par des tenons en bois et des mortaises en queue d’aron-
de. Ce troisième alignement apparaît plus tardif que les précédents, sans
doute s’agit il d’un élargissement de l’ouvrage. Ce môle permettait de sépa-
rer le port continental de Sidon en deux bassins : avant port et port arrière,
et rétrécissait l’accès vers le port arrière ce qui limitait considérablement le
ressac dans cette partie. La passe d’accès (8 m de large) au port arrière a été
repérée lors des dragages effectués à la fin des années 40 qui n’y ont extrait

qu’un bloc mouluré (fig. 69). Ce fragment
architectural appartenait certainement au
pilastre d’angle d’une porte monumentale
et sa modénature le rapprocherait de
l’époque byzantine 217.
(1e) En avant de la rive ouest de l’îlot du
Château de la Mer, en bordure du trottoir
d’érosion, Poidebard et Lauffray ont identi-
fié « un mur de quai construit en grandes
boutisses » (fig. Sidon 55 et 70).
L’utilisation de l’îlot comme débarcadère
est très probable, tout comme l’existence

de vestiges antiques sous le château actuel, construit au XIIe s. apr. J.-C.218.
L’absence de fouille ou de prélèvement de bioindicateur, ne permet pas de

dater ce débarcadère 219.
La datation des aménagements du port
continental de Sidon n’est pas chose aisée.
L’absence de stratigraphie et l’impossibilité
de réaliser de nouvelles observations
archéologiques traditionnelles ne permet-
tent pas de préciser la chronologie des ins-
tallations portuaires. Seuls les travaux
paléoenvironnementaux fournissent de
précieuses informations 220. L’analyse des
échantillons sédimentaires prélevés au sein
du bassin portuaire a démontré qu’une
première modification anthropique du

milieu transforma le port naturel
alors ouvert aux dynamiques
marines en bassin semi confiné.
Une seule date (BH XV) obtenue
par 14C situe cette modification aux
alentours de 1700-1500 av. J.-C.,
soit à la fin du Bronze Moyen ou au
début du Bronze Récent. Cette
datation demande à être confirmée
par la multiplication des analyses
sur d’autres échantillons, mais cor-
respond vraisemblablement aux

premiers aménagements du port de Sidon : le brise-lames de la languette
rocheuse. L’absence de sédiment entre cette première modification et
l’époque romaine, en particulier dans les carottes BH I et BH IX, traduit un
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67 : angle formée par la
racine du môle nord et
l’extrémité nord du mur
de mer de la languette
rocheuse (Poidebard et
Lauffray, 1951). 

68 : maçonnerie con-
servée du môle nord dans
les années quarante
(Poidebard et Lauffray,
1951).

69 : bloc mouluré remon-
té par la drague dans la
passe d’accès vers le port
arrière (Poidebard et
Lauffray, 1951).
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dragage intensif du bassin aux époques romaine et byzantine. Le prélève-
ment BH XV a cependant pu montrer qu’un bassin confiné existait déjà à
l’âge du Fer et à l’époque perse, il se traduit par la sédimentation d’argiles
plastiques piégées par les faibles énergies au sein d’un bassin bien protégé.
On supposera que c’est la construction du môle nord qui est responsable de
cette transformation du faciès sédimentaire. La datation au 14C à la base de
l’unité sédimentaire a permis de situer cet aménagement entre 790 et 530 av.

J.-C. A partir de l’époque romaine et jusqu’à
l’époque byzantine, le bassin est très confiné.
L’adjonction de la jetée au môle nord, et la
construction du môle est, peuvent avoir provoqué
cette nouvelle modification des dynamiques
sédimentaires qui ont favorisé un colmatage rapi-
de.

(2) L’unique aménagement portuaire connu sur le
rivage de la rade nord est un quai identifié par
Gaillardot durant la Mission de Phénicie 221 . Hélas,
aucune description architecturale n’est fournie.
On sait seulement que ce quai était situé à proxi-
mité d’une mosaïque romaine. Les deux étaient
peut-être contemporains l’un de l’autre 222.

(3) En plus de constituer un brise-lames naturel,
l’exploitation en carrière de l’île de Ziré a permis
de ménager une muraille maritime qui protège de
la houle différents espaces d’activités (chantier A,
B et C) (fig. 58). Cette exploitation dite « en
digue »223 est similaire à celles déjà rencontrées à
Tripoli, à Batroun et sur la « languette rocheuse ».
À Ziré, le mur de mer s’étire sur les trois quarts de
la longueur de l’île. Vers l’ouest, l’érosion marine a
formé un trottoir large d’une dizaine de mètres
qui sépare la mer du rempart. Ce trottoir ne suffit
cependant pas à mettre à l’abri la muraille des
assauts de la mer, l’érosion est active sur toute sa
façade occidentale 224 (fig. 71). La mise en œuvre
des trois grands chantiers d’exploitation A, B et C,
dont certains blocs demeurent encore attachés au
banc, a également permis d’aplanir des espaces
suffisamment vastes pour accueillir des activités

portuaires (fig. 58).
Le chantier A est protégé sur trois de ses côtés  (sud, ouest et nord-est) par
le mur de mer. En revanche, le sol du chantier est ouvert au sud-est sur la rade
de Sidon (fig. 72). L’exploitation en carrière a permis de ménager un espace
plan de 275 m de long pour une largeur variable : 28 m à son extrémité sud,
44 m en son point le plus large et 12 m à son extrémité nord, dont l’altitude
moyenne avoisine les 50 centimètres au dessus du niveau marin actuel. Cet
espace plan a fait office de débarcadère, cela est indiqué par l’existence de
plusieurs aménagements portuaires.
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70 : vues du quai de l’îlot
du Château de la Mer
(Poidebard et Lauffray,
1951).
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On mentionnera tout d’abord 25 bornes d’amarrage réparties le long du riva-
ge du chantier (fig. 58). Leur étude permet de différencier quatre types. Le
premier (n°s 9 à 25) concerne les bornes constituées d’un ergot rocheux
régularisé, dont la base a été creusée d’une gorge pour enrouler les amarres 225

(fig. 73 et 74). Elles sont situées sur la portion du mur de mer qui protège le
chantier A au nord-est. Certaines sont percées d’un trou (fig. 74). Les bornes

du deuxième type (n°s 1, 4-8) présentent
le même ergot rocheux régularisé que
celles du type I, la différence provient
du fait qu’elles ne sont pas situées sur le
mur de mer mais directement sur le sol
du chantier A (fig. 75-76). Les bornes du
troisième type (n°s 2 et 3) ont été creu-
sées dans le sol du chantier A, elles sont
nettement plus petites que celles des
deux groupes précédents (fig. 77). Le
quatrième type inclut une série de six
structures que H. Frost 226 a voulu inter-
préter comme des bornes d’amarrage.
Elles sont situées au sud du chantier A
(fig. 78), sur le platier d’érosion en avant
du rivage oriental de l’île. Toujours selon
Frost, elles dateraient d’une époque où
le niveau marin était inférieur de un
mètre par rapport à l’actuel. Le seul indi-
ce d’un tel niveau est par contre consti-
tué par ces mêmes bornes dont l’identi-

fication paraît douteuse. En effet, on a constaté que ce que Frost considérait
comme des gorges destinées à enrouler les amarres avait certainement une
origine naturelle 227.
La façade du chantier A qui s’ouvre directement sur la rade de Sidon est
encadrée par deux jetées antiques (fig. 58). La plus méridionale (fig. 52, 79,
80 et 81) s’étire perpendiculairement au quai taillé, à l’extrémité sud-ouest du
mur de mer, sur 50 m pour une largeur de 15 m. Sa fonction est claire : elle
écarte la houle qui contourne la pointe sud de l’île, mais elle a également pu
être utilisée comme quai. Les assises supérieures sont parfois visibles et ont
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71 : Ziré, vue de la
façade occidentale,
exposée à la houle 
(N. Carayon).

72 : vues du chantier
d’exploitation A, protégé à
l’ouest par le mur de mer
(N. Carayon).
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été décrites par Poidebard et Lauffray. On trouve différentes techniques de
construction. Sa face sud, la plus exposée, présente une alternance irréguliè-
re de carreaux et boutisses sur une assise, des boutisses de 4 à 5 m de long
se retrouveraient jusqu’au fond rocheux. La face nord montre plusieurs

assises de petits blocs. Les pierres d’angles
du musoir dépassent les 5 m de long et la
mer a déplacé celles de l’angle sud-est. Il
est surprenant de remarquer que la jetée
n’est pas reliée au quai, une passe de huit mètres fut aménagée. Des barques
l’empruntent encore quelquefois. La jetée était surmontée d’une structure
dont des traces de béton encore visibles contenaient des tessons d’époque
romaine. Les assises supérieures de l’ouvrage sont certainement postérieures
à son premier aménagement, il est très peu vraisemblable qu’il n’ait pas subi
de réparation 228.
La jetée nord, à 160 m de la jetée sud, n’a pas été remarquée par Poidebard

et Lauffray (fig. 58) ; il n’en reste que le lit de pose de la première assise
taillée dans la roche et de la maçonnerie : trois boutisses gisant par environ
trois mètres de fond, qui présentent une mortaise quadrangulaire sur la face
supérieure (fig. 82). Sur la base d’une comparaison de la taille de ces blocs
avec ceux du temple d’Eschmoun et de la présence de ces mortaises qua-
drangulaires, H. Frost 229 a proposé de dater la fondation de cette structure
de la période perse.  La jetée septentrionale est, elle aussi, perpendiculaire
au rivage et sise à l’extrémité d’un bras du mur de mer. Les deux jetées appar-
tenaient vraisemblablement au même programme de construction.
Le sol du chantier et l’immense front de taille occidental portent les traces
d’une activité humaine autre que l’extraction de la pierre que l’on peut rap-
procher de l’utilisation portuaire de l’île. Cependant, la fonction exacte de
ces aménagements est difficile à déterminer en raison de la disparition de
tout contexte archéologique. On citera en premier lieu trois entailles dans le
sol du chantier, perpendiculaires au rivage. La plus grande est longue de 25
mètres et large de 1,5 m environ (fig. 78). Frost suggère qu’il s’agit de la tran-
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73 : borne d’amarrage 
n° 13. Type I 
(N. Carayon).

74 : borne d’amarrage 
n° 17. Type I 
(N. Carayon).

75 : borne d’amarrage 
n° 1 (type II) et la plus
grande des entailles 
perpendiculaires au trait
de côte (N. Carayon).
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chée de fondation d’un mur massif. Ce mur empêcherait cependant toute
circulation entre le sud et le nord du chantier, ce qui fragilise cette interpré-
tation. En revanche, si l’on considère la relation manifeste entre les bornes
d’amarrage 1-3 et
l’entaille n° 2, une
fonction portuaire est
envisageable. La
morphologie et la
situation topogra-
phique de cette
structure peuvent
être rapprochées de
celles des rampes
pour hisser les navires, mais rien ne permet de le démontrer 230. Plusieurs cen-
taines de trous artificiels, parfois difficiles à distinguer des trous naturels, sont
visibles sur le sol du chantier, le front de taille occidental et le sommet du
brise-lames. La littérature archéologique les a considérés, soit comme des
mortaises dans lesquelles venaient se loger des poteaux en bois, soit comme
des emboîtures destinées à accueillir les coins pour détacher les blocs du

banc rocheux
231. Lors du rele-
vé effectué en
2003 dans la
partie sud du
chantier A (fig.
78), seuls
quatre aligne-
ments ont pu
être identifiés à
des séries de
mortaises (n° 9-
10 et 14-
1 5 ) . L e u r s

dimensions (c. 30 cm de côté) ne peuvent pas être celles d’emboîtures 232.
De même, la paroi orientale du mur de mer, qui correspond ici au front de
taille occidental du chantier, est criblée de trous vraisemblablement d’ori-
gines diverses (emboîtures ou mortaises). Trois mortaises ont été identifiées
avec certitude au sud du chantier. Il s’agit en effet de trois logements de
poutre plus ou moins rectangulaires (25-30 x 20 cm de côté et 15 cm de pro-
fondeur environ). Ces mortaises sont disposées sur un axe incliné vers le sud,
ce qui indique que la structure qu’elles supportaient n’était pas horizontale
(fig. 83). On a émis l’hypothèse qu’il s’agissait d’un accès (plan incliné ?) vers
le sommet du brise-lames 233. Au-dessous de ces mortaises, deux petites
niches dont la fonction n’a pas été déterminée, ont été creusées dans le mur
de mer.  Une illustration de la Mission de Phénicie 234 représente ce secteur
du brise-lames, on y retrouve les mortaises et les deux niches ainsi qu’un mur
taillé, semble-t-il, perpendiculairement au front de taille (fig. 84). Il pourrait
constituer le mur nord de la structure adossée reposant sur les mortaises qua-
drangulaires. Un peu plus au nord, deux autres niches ont été ménagées en
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76 : borne d’amarrage 
n° 1. Type II 
(N. Carayon).

77 : borne d’amarrage 
n° 2 (à gauche) et n° 3 
(à droite). Type III 
(N. Carayon).

76

77



cul de four dans la muraille (fig. 84 et 85). La plus méridionale est la plus éla-
borée. Elle a été creusée sur 1,5 m de profondeur et sa base, large de 3 m,
est située à 1-1,5 m au dessus du sol de chantier. Une banquette était dispo-
sée en avant de cette niche, et peut-être qu’un emmarchement permettait
d’y accéder. Deux petites niches destinées à accueillir un objet occupent la

paroi du fond. Postérieurement à ces aménagements, une porte fut creusée
afin de relier le chantier A au chantier B. Du côté du chantier B, les supports
taillés d’un système en bois de fermeture sont encore visibles. Une canalisa-
tion creusée parcourt le sol de ce passage et permet d’acheminer l’eau du
chantier B vers un bassin de 20-25 cm de profondeur sis sur le sol du chan-
tier A à proximité de l’entaille n° 2. La deuxième niche, plus au nord, est éga-
lement en cul de four. Ses dimensions avoisinent celles de la niche précé-
dente mais aucun élément supplémentaire n’y a été reconnu 235. La partie
septentrionale du chantier A n’a pas fait l’objet d’un relevé similaire à celui
de 2003. Deux structures ont cependant été reconnues. La première, déjà
citée par H. Frost 236, est un alignement de trous en forme de U sis au pied du
front de taille (fig. 58 et 86). Chacun des trous a été considéré comme lié au
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78 : plan de la partie sud
de l’île de Ziré (d’après
Carayon, 2003).
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maintien de structures destinées à attacher du bétail mais leur taille (c. 1,5 x
0,6-0,7 m de côté et 0,4-0,5 m de profondeur) apparaît surdimensionnée
pour répondre à une telle fonction 237. La deuxième structure reconnue est
située approximativement au centre du sol du chantier A. Il s’agit d’une sorte
de bassin circulaire d’un type proche d’un foyer ou d’un creuset (fig. 87). En

l’absence de contexte précis et de traces
d’utilisation, aucune interprétation fonc-
tionnelle ne peut être proposée 238.

Le chantier B est situé à l’ouest du chantier
A avec lequel il communique au moyen de
la porte déjà mentionnée (fig. 58 et 78).
Son exploitation « en digue » a permis la

mise en place d’un mur de mer double avec un sol de chantier entre chaque
muraille (fig. 88). Au nord, les deux bras du mur de mer se rejoignent et clô-
turent l’exploitation dans cette direction. Au sud, les deux bras forment un
goulet au fond duquel est creusée une rigole d’évacuation (fig. 89). Le sol de
carrière, long de 135 m pour une largeur variable (5-6 m au sud, 14 m au
point le plus large et 4-5 m au nord) est à une altitude moyenne de un mètre
au-dessus du niveau actuel de la mer. Deux unités (B1 et B2) distinctes sont
visibles. 
L’unité B1 est appelée « le bain des femmes » depuis la Mission de Phénicie.
Il s’agit d’un bassin rectangulaire (23 x 10 m) creusé dans le sol du chantier
sur environ 0,3 x 0,5 m (0,2-0,3 m au-dessus du niveau marin actuel) (fig. 90).
La paroi orientale qui borde ce bassin, haute de 5,6 m à son point le plus
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79 : plan de la jetée sud
et de l’extrémité sud de
Ziré (d’après Poidebard
et Lauffray, 1951).
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élevé, est creusée d’une saignée horizontale qui surplombe de 1,5-2 m la
structure. Cette saignée, longue de 35 m, dépasse de 10 m vers le sud la limi-
te du bassin. Sa largeur atteint les 0,6 m au sud et 1,2 m au nord, au niveau
du bassin. Quatre grandes mortaises rectangulaires (0,6 x 0,5 m) furent creu-
sées perpendiculairement dans le rebord inférieur de la saignée. Au-dessus

de ces mortaises, des tenons de pierre ont été ménagés sur
le bord supérieur de la saignée. La porte qui relie l’unité B1

au chantier A ampute une des mortaises, soulignant ainsi sa
postériorité. Dans le bassin, au sud, quelques blocs de
pavement sont conservés (fig. 91). Poidebard et Lauffray,
ainsi que Frost, précisent qu’ils reposaient sur un mortier
datable de l’époque romaine 239. Il apparaît vraisemblable
de restituer au « bain des femmes » un système de couver-
ture supporté par de lourdes poutres logées dans les mor-
taises. Il faut cependant considérer l’hypothèse selon

laquelle ces poutres
reposaient sur le mur de
mer occidental. De par la
taille importante des
mortaises, et donc des
poutres qui s’y logeaient,
il semble que l’on ait à
faire à un véritable étage.
Poidebard et Lauffray
l’interprètent comme

un lieu de « stockage sec ». Cette interprétation semble être confirmée par la
présence de quatre emplacements pour jarre de type pithos sis sur le mur de
mer occidental (fig. 92). Le rez-de-chaussée peut, quant à lui, faire office de
citerne. Cela est suggéré par la canalisation dans la porte qui permettait
d’acheminer l’eau vers le débarcadère du chantier A 240. 
L’unité B2 est une fosse d’extraction dont bons nombres de blocs sont
encore attachés au banc (fig. 58 et 93). Rien ne permet de lui attribuer une
fonction portuaire 241.

Le chantier C est totalement limité par le mur de mer (fig. 58). De nombreuses
traces d’extraction y sont visibles et sa fonction portuaire reste à mettre en
évidence. En effet, seules deux brèches dans le mur de mer oriental mettent
en relation l’espace du sol de carrière avec la mer. En revanche, quatre
bornes d’amarrage (n° 26-29), toutes du deuxième type, attestent de l’amar-
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80 : vue de la jetée sud
depuis Ziré (Poidebard 
er Lauffray, 1951).

81 : vue de la jetée sud
depuis le nord-ouest 
(N. Carayon).

82 : assise inférieure de
la jetée nord, submergée
(Frost, 1995).

83 : mortaises rectangu-
laires sur le front de car-
rière occidental du
chantier A (N. Carayon).
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rage des navires dans ce secteur de l’île 242.

Deux autres bornes, également du second type, sont situées sur la rive orien-
tale de l’île, au nord du chantier C. Ces deux bornes ne sont pas, à la diffé-
rence de celles vues précédemment, en relation directe avec un chantier
d’exploitation. La borne n° 31 est située en bordure du chantier « en fosse »
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84 : mortaises rectangu-
laires, niches et amé-
nagements du front de
carrière occidental du
chantier A (fig. 5, pl.
LXVIII, Renan, 1864).

85 : niches dans le front
de carrière occidental du
chantier A (N. Carayon).

86 : alignement de 
structures en « U » au
pied du mur de mer 
(N. Carayon).

87 : structure 
circulaire sur le sol 
du chantier A 
(N. Carayon).
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E, mais l’exploitation de ce chantier a retaillée l’amarrage, ce qui témoigne
de l’antériorité de la borne par rapport au chantier 243 (fig. 94).
Sur le petit îlot qui émerge au sud de Ziré (chantier F), une structure creusée
qui, en plan, adopte la forme d’une croix latine, a été observée et décrite
par Poidebard et Lauffray ainsi que par Frost 244 (fig. 95). Lors de la mission
de 2003, deux structures identiques ont été reconnues au nord et au sud du
chantier E, à l’extrémité septentrionale de l’île 245 (fig. 96). Ces structures en
croix ont été interprétées comme les logements d’un système de levage 246.
Cependant, leur relation avec les chantiers d’exploitation en carrière et les
quais de Ziré n’est pas évidente. Par contre, si l’on considère la situation de
ces aménagements aux extrémités de l’île, on peut émettre l’hypothèse d’un
support pour un système de signalisation du récif. Aucun élément détermi-
nant ne vient cependant étayer cette proposition.
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88 : vue du chantier B
(N. Carayon).

89 : rigole d’évacuation
creusée dans la roche à
l’extrémité méridionale
du chantier B
(N. Carayon).

90 : vues de 
l’unité B1 du chantier B
(N. Carayon).
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Tout comme pour la languette rocheuse, la datation des aménagements de
Ziré n’est pas aisée. L’érosion très active a oblitéré la quasi-totalité des
indices chronologiques (traces de carriers, accumulations stratigraphiques).
Si certains aménagements ont pu, sur la base d’arguments souvent fragiles,
être situés dans le temps (jetées d’époque perse et réparations romaines,

mortier romain du « bain des femmes »), la chrono-
logie précise de ces aménagements est difficile à
déterminer. Une indication géoarchéologique
demeure cependant de première importance. Une
encoche d’érosion à un mètre au dessus du niveau
marin actuel est visible sur la majorité des fronts de
taille (fig. 58 et 97). Dans la partie nord du chantier
A, une couche de déchets de taille et de
coquillages scellés par la mer recouvre le sol de car-
rière (fig. 98). Le scellement de ces débris a pour
cause la submersion de l’île dont l’encoche d’éro-

sion est une autre conséquence. Le
prélèvement d’un échantillon de
cette couche a permis une data-
tion 14C. La date obtenue se situe
aux alentours de 47-267 apr. J.-C.
On conclura en toute logique que
l’exploitation en digue est anté-
rieure à cette submersion. Ce qui est
d’ailleurs confirmé par la datation
des jetées de l’époque perse 247.
Enfin, sur la base d’une comparai-
son typologique, il est probable
que l’exploitation « en digue » de
l’île de Ziré soit contemporaine de

celle de la languette rocheuse. Cette dernière a été datée de la fin du Bronze
Moyen ou du début du Bronze Récent. Peut-être doit-on rattacher la pre-
mière exploitation de Ziré à cette période ?

(4) Des chantiers navals à Sidon sont explicitement mentionnés par Diodore
de Sicile, Antigone les aurait fait installer en 315 av. J.-C.  Bien avant cette
date, des navires armés par Sidon apparaissent dans la littérature antique (par
exemple EA 114 et 149 à l’âge du Bronze ou le contingent sidonien de la
flotte perse) 248. Cependant, aucune structure identifiée clairement comme
chantier naval n’a été découverte. À titre de simple hypothèse, on citera trois
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91 : pavement conservé
dans le « bain des
femmes » (N. Carayon).

92 : emplacements pour
quatre pithoi à l’ouest du
« bain des femmes » 
(N. Carayon).

93 : vues de l’unité B2
du chantier B (N.
Carayon).

94 : borne d’amarrage
n° 31 taillée par l’ex-
ploitation du chantier en
fosse E (N. Carayon).
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emplacements probables pour ces chantiers de construction navale : la lan-
guette rocheuse, le littoral continental de la rade nord ou l’île de Ziré.

Lors de son passage à Sidon, au
IVe s. av. J.-C., le Pseudo-Scylax
mentionne « une ville et un port
fermé » 249. Ce « port fermé » cor-
respond sans aucun doute au port
continental qui, comme on l’a
remarqué, était déjà confiné au
troisième âge du Fer. K. Lehmann-
Hartleben 250 a démontré que le
qualificatif kleivsto” était généra-
lement attribué par les auteurs
antiques à un port situé à l’intérieur
de l’enceinte de la ville. On a vu
que le port continental de Sidon

était défendu par le
mur maritime de la
languette rocheuse,
par des tours et sans
doute une muraille
qui rejoint à angle
droit la languette
rocheuse et s’étire le
long du môle nord.
Or les ouvrages
défensifs mis en évi-
dence le long du
môle nord ne sont
pas antérieurs à
l’époque hellénis-
tique. Le texte du
P s e u d o - S c y l a x
implique donc que
ces ouvrages exis-
taient au moins
depuis la première
moitié du IVe s. av. J.-
C.

11. TELL EL-
BOURAK

a. Tell el-Bourak, sur le littoral du village d’Addousiyé, n’est pas identifié
avec certitude dans les sources antiques. R. Dussaud 251 a supposé que les ves-
tiges reconnus correspondent à l’établissement antique d’Ornithon polis 252

ou Ornithon oppidum 253, bien que celui-ci soit, semble-t-il, à chercher à
Adloun, tout comme Ma’rubbu, mentionné dans le traité entre Baal de Tyr et
Assarhaddon (680-669 av. J.-C.) 254. En revanche, il est possible que le site
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95 : structure en croix sur
l’îlot méridional 
(DAO N. Carayon).

96 : structures en croix au
nord de Ziré 
(DAO N. Carayon).
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corresponde à la cité de Yarimuta signalée à plusieurs reprises dans la cor-
respondance amarnienne 255, sans doute située au sud de Sidon, et acces-
sible par voie maritime 256. On a également proposé d’y localiser l’établisse-
ment de Bîtsupuri, signalé dans les annales d’Assarhaddon 257.
Après plusieurs observations réalisées sur le site à la fin du XIXe s.258, de véri-
tables fouilles archéologiques ont pu débuter en 2001. Les premiers résultats
présentent une occupation au troisième âge du Fer / Perse (phase 3), à la fin

du Fer III ou à la transition Fer III /
Hellénistique (phase 2) et, après un hiatus,
à l’époque ottomane (phase 1) 259. Le plus
ancien matériel issu des fouilles est constitué
par un scarabée égyptien portant le car-
touche d’Hatchepsout (1479-1457 av. J.-C.)
260. 

b. Le site occupe un tell côtier de 19
mètres de haut et de c. 150 x120 m à sa
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97 : encoche d’érosion
sur les fronts de taille du
chantier C (N. Carayon).

98 : déchets de taille
scellés par la mer 
(N. Carayon).

99 : plan du Tell el-
Bourak et des fouilles
réalisées (fond de carte
Finkbeiner et Sader,
2001, DAO N. Carayon).
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base (fig. 99) qui domine les planta-
tions qui s’étendent dans la plaine lit-
torale au nord (fig. 100), à l’est et au
sud. Le tell est bordé au sud par une
baie faiblement marquée dans
laquelle se jettent deux petits oueds
(fig. 101). Au nord, le littoral grossiè-
rement rectiligne se compose d’une
plage de sable (fig. 102). À quelques
centaines de mètres au sud-ouest de
Tell el-Bourak, un récif sous-marin
(fig. 100) est connu par les pêcheurs
locaux sous le nom de Sabaa Raïs
(« Sept Capitaines ») 261. Les modifi-
cations du trait de côte ont été étu-
diées par des géomorphologues de
l’université de Marburg sous la direc-
tion de H. Brüeckner 262. La pente
ouest du tell semble avoir souffert
de l’érosion maritime. Quant à la
baie sud, on peut supposer qu’elle
fut un peu plus marquée dans
l’Antiquité. 
La situation géomorphologique de
Tell el-Bourak n’offre pas de très bon
port naturel. On mentionnera tout de
même deux abris possibles pour les
embarcations : la baie sud (1) qui,

par temps calme, peut avoir été favo-
rable à l’accostage des petites embar-
cations, en particulier au niveau de
l’embouchure d’un oued, et le récif
de Sabaa Raïs (2) qui put jouer le rôle
de brise-lames naturel 263.

c. Le récif de Sabaa Raïs a fait
l’objet en 2001 de travaux subaqua-
tiques qui ont permis d’y supposer
certains aménagements artificiels (fig.
100) 264. On mentionnera tout
d’abord une sorte de pavement,
appelé « les routes » (« roads ») dont

l’origine anthropique n’a pas été démontrée. Ensuite le récif n° 2 (« reef 2 »)
présente un pavement horizontal de galets gisant par 2,5 mètres de fond. On
a supposé qu’il s’agit de la fondation d’un môle mais rien ne le certifie.
Finalement, le récif n° 3 (« reef 3 ») compte un alignement de pierres rectan-
gulaires de 60-80 cm de long, 40 cm de haut et au moins 20 cm de large. Cet
alignement semble artificiel mais seules de nouvelles plongées pourraient le
confirmer.
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100 : schéma géomor-
phologique du littoral de
Tell el-Bourak (fond de
carte Finkbeiner et
Sader, 2001, DAO N.
Carayon).

101 : vue de la baie sud
depuis le sommet de Tell
el-Bourak (N. Carayon).
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12. SAREPTA

a. L’antique cité de Sarepta a été identifiée au nord de l’actuel Sarafand
qui en conserve le nom antique 265, sur le Ras el-Qantara. L’agglomération est
peut-être mentionnée dans les archives d’Ebla. Elle apparaît plus certaine-
ment dans le Papyrus AnastasiI 266 aux côtés de Byblos et Sidon. La Bible, au
deuxième âge du Fer, en fait d’ailleurs un territoire sidonien 267. Elle fait partie
des cités conquises par Sennachérib (c. 701) 268 et sera placée sous l’autori-
té de Baal Ier de Tyr par Assarhaddon (680-669 av. J.-C.). L’agglomération était
sans doute un des enjeux de la politique d’équilibre que pratiquaient les
Assyriens à l’égard de Tyr et de Sidon, affaiblissant et affermissant alternati-
vement la puissance de l’une des deux cités aux dépens de l’autre. 
Les fouilles des années 1969-74 ont permis de dater la première occupation
du site aux alentours de 1600 av. J.-C. et d’y reconnaître une séquence stra-
tigraphique depuis le Bronze Récent (Strate G) jusqu’à l’époque hellénis-
tique (Strate B) 269.
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102 : vue du littoral nord
depuis le sommet de Tell
el-Bourak (N. Carayon).

103 : plan schématique
des sites archéologiques
de Sarepta et de ses
ports naturels (fond de
carte Pritchard, 1971,
DAO N. Carayon).
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L’activité maritime du site est principalement sou-
lignée à l’époque romaine par une série d’aména-
gements portuaires 270. Le site est d’ailleurs cité
comme un village de pêcheur dans le Roman de
Leucippé et Clitophon au IIIe s. apr. J.-C.271. Pour les
époques préromaines, aucun aménagement n’a
été reconnu, mais les conditions naturelles per-
mettaient le mouillage et l’accostage des navires.

b. L’agglomération antique est localisée sur un
cap à 12 mètres au-dessus du  niveau actuel de la
mer (fig. 103). Au sud, le rivage est rectiligne et
orienté vers le sud-sud-est. Au nord, il se dirige
légèrement vers l’est. Les sites archéologiques,
romains et phéniciens, occupent deux légers pro-
montoires, respectivement Ras esh-Shiq à l’ouest
et Ras el-Qantara à l’est.  Entre les deux, une peti-
te crique semi-circulaire est limitée à ses deux
extrémités par de larges trottoirs d’érosion qui en
réduisent l’ouverture vers le large. Au milieu de
cette passe, un récif naturel en forme de L a été
repéré (fig. 104). Aujourd’hui encore, on
remarque son rôle de brise-lames naturel lorsque
se lève la houle 272. Au nord-est du Ras el-Qantara
(fig. 103) une large baie s’ouvre vers le nord-ouest.
Le littoral alterne les sections rocheuses où l’éro-
sion a taillé des trottoirs, et les sections sablon-
neuses qui résultent de la progradation du littoral.
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104 : la crique de Ras
esh-Shiq, le récif en L et
le quai du port romain
(fond de carte Pritchard,
1971, DAO N. Carayon).

105 : plan des aménage-
ments du premier état du
port romain, Ier s. apr. J.-
C. (d’après Pritchard,
1971).
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Les modifications du trait de côte n’ont pas été étudiées. Des falaises, hautes
de un à deux mètres, attaquées par les vagues de tempête, dominent le
rivage des deux baies formées de portions rocheuses ou sableuses. Ces
falaises indiquent un recul du rivage. Les platiers qui bordent le Ras el-Qantara
et le Ras esh-Shiq en sont un autre témoignage. Un échantillon de vermetus
triqueter, prélevé à proximité du Ras el-Qantara à 50 centimètres au-dessus
du niveau marin actuel, est daté par 14C de 58-230 apr. J.-C. Au fond de la baie
nord, un sol de carrière, qui n’a pas été daté, est submergé par c. 20 cm sous
le niveau actuel de la mer. Ces deux informations indiquent une mobilité rela-
tivement modeste du niveau marin depuis l’époque romaine 273. 
On a recensé deux ports naturels à Sarepta (fig. 103), la crique de Ras esh-
Shiq (1) et la baie qui s’appuie au nord-est du Ras el-Qantara (2).
(1) L’utilisation portuaire de la crique de Ras esh-Chiq (fig. 104) est attestée
par son aménagement à l’époque romaine. Elle est abritée des vents du sud-
ouest par le Ras esh-Shiq et le récif en forme de L déjà évoqué la protège
contre les vents du nord-ouest.
(2) La baie nord-est est relativement abritée des vents dominants par le Ras el-
Qantara (fig. 103). Son littoral est aujourd’hui sableux mais le substrat gréseux
est visible là où les vagues ont emportés le sable. Une exploitation en carriè-
re du substrat gréseux est d’ailleurs attestée. Le sol de chantier est submergé
par quelques décimètres d’eau et pourrait avoir formé un accostage à proxi-
mité du quartier industriel phénicien du Ras el-Qantara 274. C’est d’ailleurs sur
ses rivages qu’est installé le petit port de pêche actuel.

c. Les infrastructures portuaires antiques de Sarepta ne sont pas anté-
rieures à l’ère chrétienne. Le premier aménagement de la crique de Ras esh-
Chiq intervient à la période romaine (fig. 105). La date de la construction n’est
pas connue avec précision mais son utilisation s’acheva à la fin du Ier s. apr. J.-
C. C’est une jetée de 12,6 m de large et au moins 14,5 m de long, bâtie au
sud-ouest du bassin portuaire, perpendiculairement à la côte. Elle est
construite selon trois parements qui délimitent la structure vers la mer. Les
blocs sont disposés en boutisses liées par un système de tenons et mortaises
(fig. 106 et 107). Les faces des blocs ont été taillées afin de fournir, au
moment de la pose, une meilleure prise à l’élingue. Un anneau d’amarrage
taillé dans une boutisse plus longue est visible sur la façade est du quai, il
s’agit d’un ajout postérieur (Etat II). Au centre de la structure, une succession
de quatre bassins a été taillée dans la roche (fig. 105). Ils sont reliés entre eux
par des goulets munis d’un système de fermeture ; le dernier des bassins
aboutissant à l’extrémité du quai. La fonction de cet aménagement est claire :
la succession des bassins permettait à l’eau de décanter avant d’approvision-
ner les navires amarrés à la structure 275.
Au IVe s. de notre ère, le quai fut considérablement élargi vers l’ouest sur 9,5
m et vers l’est sur plus de 44 mètres (fig. 108). Ce nouveau quai est construit
de beaux blocs disposés en boutisses. Il présente deux anneaux d’amarrage
identiques, dont celui qui fut englobé au premier état du quai. À l’est, plu-
sieurs pièces rectangulaires (la plus grande mesure 6,5 x 4 m) ont été
construites à l’aide de gros blocs réutilisés. Elles ont été interprétées par
Pritchard comme des entrepôts. De cette époque date également un vivier à
poissons, peut-être à murex, carré et taillé dans la roche à l’extrémité du Ras
esh-Chiq 276 (fig. 103).
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13. ADLOUN

a. Le site d’Adloun, appelé jadis Adnoun, est identifié avec Mutatio ad
Nomum de  l’Itinerarium burdigalensis (538, 14). L’identification avec
Ornithon polis de Strabon (XVI, 2, 24) et Ornithon oppidum de Pline
l’Ancien (H.N. V, 76), ou avec la ville de Ma’rubbu, citée dans le traité entre
Baal de Tyr et Assarhaddon (680-669 av. J.-C.), n’est pas certaine. On préfè-
re localiser ces établissements à Tell el-Bourak 277.
En l’absence de fouilles, les indices archéologiques d’une occupation antique
sont limités à une caverne paléolithique, une stèle rupestre de Ramsès II et une
nécropole taillée dans le rocher, peut-être d’époque phénicienne 278. Le site
duquel dépendait la nécropole n’a pas été localisé, on suppose qu’il était
situé à proximité des quelques potentialités portuaires naturelles qu’offre le
littoral.

b. Comme l’antique agglomé-
ration d’Adloun n’est connue
que par sa nécropole, il est diffi-
cile d’en préciser la situation
géomorphologique. L’étroite
plaine littorale est actuellement
bordée par un littoral bas et
rocheux (fig. 109). Des récifs
quaternaires s’étirent le long de la
côte, on en voit la trace sur les
photos satellitaires. A l’ouest de
l’agglomération actuelle, trois
petites échancrures littorales (1-
3) suggèrent autant de facilités
pour l’accostage des barques.
Elles sont en revanche très
réduites en superficie et large-
ment ouvertes aux dynamiques

maritimes dominantes du sud-
ouest.
Un ancien niveau marin a été
observé à Khaizerane, quatre kilo-
mètres au nord d’Adloun, à 40
centimètres au dessus du niveau
marin actuel. Un échantillon de
Dendropoma a été daté de 1095
± 30 BP 279, il suggère une relative
stabilité du niveau marin depuis
environ mille ans.

c. Aucun aménagement
antique maritime n’a été observé
sur le littoral aux alentours  de l’ag-
glomération actuelle.
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106 : vue partielle du
système d’aiguade et
des boutisses du premier
état du port romain, Ier s.
apr. J.-C. L’anneau d’a-
marrage fut insérée plus
tardivement, il appartient
au deuxième état du port
romain (IVe s. apr. J.-C.).
On remarquera le pas-
sage taillé des élingues
sur la face exposée des
blocs et les mortaises de
scellement sur la face
supérieure (Pritchard,
1971).

107 : mortaises de
scellement entre les
boutisses du premier état
du port romain
(Pritchard, 1971).
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14. TYR

a. La principale métropole phénicienne se situe sous l’actuelle Ṣour qui
perpétue son nom phénicien : Ṣr. On retrouve la même racine en hébreux :

Ṣôr ; Ṣurru en accadien, Dr en égyptien. Les Grecs la nomment Tuvro" et les
latins Tyros / Tyrus ou encore Sarra 280.
La première attestation certaine de l’agglomération insulaire provient des
textes d’exécrations des princes asiatiques (XIXe s. av. J.-C.) 281. La cité ne
réapparaîtra ensuite dans les sources qu’au Bronze Récent, en particulier
durant le règne d’Abimilki qui entretiendra une correspondance régulière avec
Aménophis IV 282, et dans une lettre expédiée par Rib-Hadda de Byblos 283 qui
souligne la puissance de Tyr. On apprend aussi que, durant le règne de
Zimredda à Sidon, la principale dépendance de l’île sur le continent, Ushu
(Palaetyr), fut conquise 284. D’étroits contacts avec le royaume d’Ougarit, sous
influence hittite, sont également attestés 285. Le Papyrus Anastasi I (XIIIe s. av.
J.-C.) vante les eaux poissonneuses de « Tyr-le-port, une ville dans la mer »286.
A l’extrême fin du siècle, le Papyrus Anastasi III 287 fait état du rôle probable
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108 : vue du quai du
deuxième état du port
romain, IVe s. apr. J.-C.
(Pritchard, 1971).

109 : vue satellitaire du
village d’Adloun (fond de
carte Digital Globe,
2010). 
(1) crique sud 
(2) crique centrale 
(3) crique nord.
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joué par Tyr dans le cadre des campagnes asiatiques et de l’approvisionne-
ment des troupes égyptiennes de Séthi Ier (1318-1304 av. J.-C.) 288. Au pre-
mier âge du Fer, Tyr est mentionnée dans le récit d’Ounamon 289 mais est
absente de la liste des tributaires de Téglath-Phalasar Ier (1112-1074 av. J.-C.).
Dans les toutes premières années du Xe s. av. J.-C., Tyr va connaître un essor
considérable ; elle s’impose comme la cité dominante de Phénicie. C’est
l’époque où la tradition biblique signale d’intenses rapports commerciaux
entre la maison de Tyr sur laquelle règne Hiram Ier et les rois légendaires de
Jérusalem : David et Salomon, en particulier l’entreprise commune sur les
rives de la Mer Rouge et la fondation de la base d’Ezion-Geber 290. Selon une
tradition rapportée par Flavius Josèphe, Hiram Ier aurait fait joindre les deux
îlots en une grande île et élever le temple de Melqart 291. De même, il aurait
eu à contenir une rébellion à Kition 292, où l’autorité tyrienne pourrait avoir été
établie dès le règne de son père Abibaal. Cet événement pourrait constituer
un point de départ de l’expansion tyrienne 293.
Durant le règne d’Assournasirpal II (883-859 av. J.-C.), contemporain
d’Ittobaal Ier, la cité de Tyr est, pour la première fois, mentionnée comme tri-
butaire des Assyriens. Ce sera également le cas dans les listes de Salmanasar
III 294 et d’Adad-Nirari III (810-783 av. J.-C.) 295. 
Téglath-Phalasar III (744-727 av. J.-C.), qui est le premier à annexer un ter-
ritoire de la côte phénicienne, reçoit également le tribut du roi de Tyr, Hiram
II. Son successeur, Mattan II, se soumettra également et un commissaire assy-
rien (šut-reše) sera placé dans l’île 296. Toujours durant le règne de Téglath-
Phalasar III, une lettre mise au jour à Nimrud (lettre XII), atteste du grand inté-
rêt des Assyriens pour le commerce phénicien, en particulier celui du cèdre 297.
La lettre stipule que ce commerce doit être soumis à l’autorité d’Assour ; le
souverain tyrien se voit en effet interdire le négoce avec l’Egypte et la Palestine 298.
Durant sa deuxième campagne, Salmanazar V (724-723 av. J.-C.) imposa,
avec l’appui des cités de Sidon, Akko et Ushu, un siège de 5 ans à Tyr 299, qui
dut donc se terminer durant la deuxième année du règne de Sargon II (721-
705 av. J.-C.), sans doute à l’occasion d’un traité entre les deux souverains. 
Le règne du successeur de Sargon II, Sennachérib (704-681 av. J.-C.) est mar-
qué par la rébellion de Babylone et par une coalition anti-assyrienne des rois
des régions littorales dont Eloulaios (Lulî) de Tyr et Ezechias de Judée pren-
nent la tête. Alors que cette coalition se prépare à une invasion assyrienne,
Sidon et les autres cités côtières, estimant leurs chances trop faibles, refusent
de coopérer avec Lulî. Avant même l’arrivée de l’armée assyrienne, Lulî s’en-
fuit à Chypre. La mention de Tyr parmi les tributaires 300 indiquerait que la cité
insulaire ne fut jamais prise et conserva une relative autonomie 301. Jusqu’aux
premières années du règne d’Assarhaddon (680-669 av. J.-C.), nous n’avons
aucune information textuelle concernant le sud de la Phénicie. Le roi de Tyr,
Baal Ier (Ba‘alu), apparaît pour la première fois dans les annales assyriennes au
sujet du sac de Sidon en 677 av. J.-C.302 C’est sans doute à la suite de cette
destruction et de la décapitation du roi, Abdi-Milkutti, que fut signé le traité
entre Baal Ier et Assarhaddon, garantissant à Tyr le libre accès vers les ports
sous domination assyrienne et lui conférant peut-être même le contrôle de
certaines villes du royaume de Sidon. En 667, lors de la première campagne
d’Assourbanipal contre l’Egypte, « 22 rois du littoral, des îles et du conti-
nent », renforcèrent l’armée assyrienne, parmi eux, ceux d’Arwad, de Byblos
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et Baal Ier de Tyr. Mais durant sa troisième campagne, l’Assyrien dut mater une
rébellion de Yakinlu d’Arwad et Baal Ier de Tyr 303. 
Dès sa première année de règne, Nabuchodonosor (604-562 av. J.-C.), s’as-
sura la soumission des cités phéniciennes. En 594, alors qu’il marchait sur le
pays de Hatti, il reçut le paiement de tous les rois de la région, dont celui de
Tyr. En réponse à une coalition encouragée par l’Egypte, entre Juda, Tyr,
Sidon et les états transjordaniens d’Ammon, Moab et Edom,
Nabuchodonosor engage une action militaire vers la côte. Il assiège et détruit
Jérusalem en 587 av. J.-C. et, en 585, il entreprend le siège de Tyr, gouverné
par Ittobaal III, qui se soldera après 30 années par un compromis visant à sou-
mettre la métropole insulaire à la domination babylonienne, tout en lui
conservant une certaine autonomie commerciale 304. Ittobaal III, sans doute
déporté à Babylone, fut remplacé par Baal II, certainement acquis à la cause
babylonienne 305. La fin du règne de Baal II entraîna l’instauration à Tyr d’un
gouvernement de Juges qui dura 7 ans 306. Le règne du successeur de
Nabuchodonosor, Nabonide (556-539 av. J.-C.), fut marqué par la restaura-
tion du pouvoir royal à Tyr, sans doute afin de ménager son allégeance 307.

Au temps de la domination achéménide, Tyr reste un important port de
Phénicie au sein de l’Empire perse. Elle conserve son autonomie et sans
doute son roi. Même si les territoires donnés à Eschmounazar II de Sidon
peuvent avoir été pris sur le royaume tyrien, on retrouve son roi Mattan III,
commandant du contingent phénicien de la flotte perse, au deuxième rang,
derrière celui de Sidon, dans le conseil que tient Xerxès Ier avant la bataille de
Salamine 308. Au cours de sa visite de Tyr, Hérodote a pu se faire une idée de
l’importance de la ville et de ses temples (II, 44). Le Pseudo-Scylax (§ 104)
rend également compte de la prospérité de la cité en mentionnant ses forti-
fications, ses possessions en Phénicie septentrionale et en Palestine, ainsi que
sa participation à la fondation de Tripolis. A la fin de la période, la répression
de la rébellion de Tennès à Sidon semble redonner à Tyr l’hégémonie sur les
autres villes de Phénicie. Une inscription délienne, datée du troisième quart
du IVe s. mentionne l’existence d’une confrérie tyrienne à Délos, les
Hiéronautes 309. Le roi Azzimilk Ier est, quant à lui, mentionné au service de la
flotte perse lorsqu’Alexandre se présente en Phénicie 310. Finalement, le siège
et la prise de Tyr par le général macédonien, qui relia définitivement l’île au
continent, est longuement relaté par Arrien 311, Diodore de Sicile 312, Quinte-
Curce 313 et de façon plus brève par Plutarque 314.

Les travaux archéologiques réalisés à Tyr depuis la Mission de Phénicie
d’E. Renan 315 ont permis de mettre au jour d’imposants vestiges datant sur-
tout des époques hellénistique, romaine et byzantine 316. Les niveaux anté-
rieurs ont presque uniquement été révélés lors d’un sondage entrepris dans
les années 1973-74 par P.M. Bikai 317. L’occupation anthropique est alors attes-
tée sans interruption depuis le Bronze Récent. Un unique hiatus daterait ap-
proximativement de 2000 à 1600 av. J.-C. On mentionnera également les
fouilles de la nécropole d’al-Bass, sur le continent, en face de l’ancienne île,
utilisée depuis le Xe s. jusqu’au VIIe s. av. J.-C.318 En outre, les travaux géoar-
chéologiques récents ont mis en évidence des modifications anthropiques
du paysage portuaire dès la fin du Bronze Moyen et au début du Bronze
Récent 319.
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L’activité portuaire de Tyr ne fait aucun doute puisque elle est rendue néces-
saire par sa situation insulaire. Dès l’âge du Bronze Récent, sa dépendance
vis-à-vis du continent est soulignée dans la correspondance amarnienne 320 ,
à Ougarit 321 et dans le Papyrus Anastasi I 322. Au deuxième âge du Fer, les
annales assyriennes de Salmanazar III (858-824 av. J.-C.) stipulent que le tri-
but de Tyr et de Sidon fut transporté par bateau 323. La scène a été représen-
tée sur les portes de son palais à Balawat 324. Les annales d’Assarhaddon
(680-669 av. J.-C.) insistent encore une fois sur la dépendance de Tyr à
l’égard du continent 325. A l’époque perse, la collaboration de la flotte tyrien-
ne aux opérations de Xerxès Ier contre les Grecs 326 , ou aux côtés
d’Autophradatès lors de la conquête macédonienne du Levant 327, implique

l’existence d’un port
militaire à Tyr. Il est
d’ailleurs signalé
dans le Périple du
Pseudo-Scylax (§
104) : 
« la ville de Tyr, qui a
un port à l’intérieur
de fortification (pov-
liı Tuvroı limevna
e[[cousa ejnto;ı teiv-
couı) », mais est
absent de la descrip-
tion de la ville par
Hérodote (II, 44). En
revanche, les textes
relatifs au siège et à la
prise de la ville par
Alexandre 328 indi-
quent que la ville

était dotée de deux ports, précision que l’on retrouve plus tard chez Strabon
329.
b. Jusqu’à l’arrivée d’Alexandre sur la côte levantine aux alentours de 330 av.
J.-C., Tyr était une île. Afin de prendre la ville, le général macédonien fit relier
par une chaussée l’île au continent. La topographie actuelle conserve le sou-
venir de la conquête d’Alexandre, la ville occupe aujourd’hui une presqu’île
rocheuse reliée au continent par un tombolo sablonneux (fig. 110). La pres-
qu’île appartient à un cordon de récifs et hauts-fonds gréseux d’origine qua-
ternaire qui s’étire parallèlement à la côte et dont Tyr constitue l’émergence
centrale (fig. 111). Au sud et au nord en effet, de petits îlots émergent encore
(voir sur fig. 110). La ville présente, à l’ouest un littoral très érodé où des trot-
toirs d’érosion se sont formés et au nord, une baie dans laquelle s’est installé
le port principal (fig. 112-114). Le tracé de la côte au sud est légèrement
incurvé, des vestiges de constructions antiques ont été identifiés par
Poidebard comme ceux du port sud de la cité antique ; on verra que cette
interprétation est largement mise en doute. La côte orientale de l’île antique
est aujourd’hui marquée par l’ancrage de la chaussée macédonienne par-
dessus laquelle s’est développé un tombolo sablonneux de quelques cen-
taines de mètres de large, aujourd’hui urbanisé.
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110 : Vue aérienne verti-
cale de la presqu’île de
Tyr. On distingue nette-
ment les récifs qui émer-
gent au nord et au sud
(fond Poidebard,
Université Saint-Joseph,
Beyrouth).
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L’étude des sources antiques, de la géomorphologie et de la topographie
ont permis la mise en évidence d’importantes modifications du trait de côte,
naturelles et artificielles, qui ont contribué à la formation de la configuration
actuelle. On a distingué trois phases principales dans l’évolution du site
urbain que l’on dénommera, du plus ancien au plus récent : Tyr I, II et III.

L’archipel antique (Tyr I)
Sur la base des sources textuelles antiques, on sait que Tyr était à l’origine
constituée par plusieurs petits îlots. Flavius Josèphe, qui s’appuie sur deux
sources antérieures, Dios et Ménandre d’Ephèse, attribue à Hiram Ier la jonc-
tion des petits îlots en un seul et unique, permettant ainsi l’agrandissement
de l’espace constructible 330: « Pour prouver que mes assertions sur les chro-
niques tyriennes ne sont pas de mon invention, je vais citer le témoignage de
Dios, qui passe pour avoir raconté exactement l’histoire phénicienne. Cet
auteur, dans son Histoire de la Phénicie, s’exprime ainsi : 
«Après la mort d’Abibal, son fils Hirôm devint roi. Il ajouta un remblai au
quartier oriental de la ville, agrandit celle-ci, y relia le temple de Zeus
Olympien, qui était isolé dans une île, en comblant l’intervalle, et l’orna d’of-
frandes d’or; il monta sur le Liban, où il fit couper les bois pour la construc-
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111 : schéma géomor-
phologique de la
presqu’île de Tyr (d’après
Marriner, 2009b).
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tion des temples » ; 116-118 :
« Ainsi Dios nous a apporté son
témoignage au sujet des asser-
tions qui précèdent. Mais après
lui je vais citer encore Ménandre
d’Ephèse. Cet auteur a raconté
pour chaque règne les événe-
ments accomplis tant chez les
Grecs que chez les Barbares et
s’est efforcé de puiser ses ren-
seignements dans les chro-
niques nationales de chaque
peuple. Donc parlant des rois
de Tyr, quand il arrive à Hirôm, il
s’exprime ainsi : « Après la mort
d’Abibal la succession de son

trône échut à son fils
Hirôm, qui vécut cin-
quante-trois ans et en
régna trente-quatre. Il
combla l’Eurychore et
dédia la colonne d’or
qui est dans le temple
de Zeus; puis, s’étant
mis en quête de bois
de construction, il fit
couper sur le mont
qu’on nomme Liban
des cèdres pour les
toits des temples,
démolit les anciens
temples et en bâtit de
n o u v e a u x ,  ceux

d ’ H é r a c l è s et d’Astarté ».
Depuis le XIXe s., plusieurs hypo-
thèses ont été formulées au sujet
de cet archipel primitif 331 (fig.
115 et 116). Selon Renan 332, il
était composé de trois petits
îlots (fig. 117). Le plus grand
était le principal noyau de peu-
plement de l’agglomération. Un
deuxième îlot émergeait au sud
du premier et correspondrait à
celui du temple de Zeus
Olympien dont nous parle
Flavius Josèphe 333. Une troisiè-
me émergence, à l’est, séparée
du premier îlot par l’Eurychore
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112 : vue aérienne de la
presqu’île de Tyr en 1938
(Poidebard, 1939). (1) :
môle nord ; (2) : môle est.
(1) môle nord ; (2) môle
est.

113 : vue aérienne de la
presqu’île de Tyr en 1938
(fond Poidebard,
Université Saint-Joseph,
Beyrouth). (1) : môle
nord ; (2) : môle est.

114 : vue aérienne de la
presqu’île de Tyr dans les
années 1990 (Jidéjian,
1995).
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115 : plan topographique
de Tyr au XIXe s. et tracé
hypothétique du chenal
comblé par Hiram Ier
(Kenrick, 1855).

116 : plan topographique
de Tyr au XIXe s. et tracé
hypothétique du chenal
comblé par Hiram Ier
(Poulain de Bossay,
1863).

117 : plan topographique
de Tyr au XIXe s. et tracé
hypothétique du chenal
(Eurychore) comblé par
Hiram Ier (Renan, 1864).

115 116

de Flavius Josèphe, complèterait l’archipel, elle est actuellement occupée
par les abords est et sud-est du port actuel.
En 1987, P. et P.M. Bikai publièrent un article fondamental qui synthétise les
données écrites et iconographiques sur l’évolution de la topographie tyrien-
ne 334. Pour eux, l’archipel est composé de deux îlots principaux (fig. 118). Le
premier occupe toute la côte occidentale de la presqu’île actuelle et vient
border le port à l’ouest, il englobe la grande île et l’îlot du temple de Zeus
Olympien de Renan. Le deuxième îlot correspond à celui que Renan place à
l’est, et selon les Bikai, c’est sur celui-ci que se situerait le temple de Zeus-
Olympien 335.

L’ÎLE DE TYR (TYR II)

Après que Hiram Ier eut relié entre eux les différents îlots de l’archipel, l’ag-
glomération tyrienne prit la configuration d’une île unique qu’elle conservera
jusqu’à l’arrivée d’Alexandre en 330 av. J.-C. (fig. 119). Au niveau du port
nord, plusieurs carottages sédimentaires réalisés en arrière du rivage actuel 336

ont confirmé la thèse formulée par plusieurs savants depuis le XIXe s.337 qui
fait s’étendre le bassin portuaire antique sous la ville actuelle (fig. 120).
La morphologie initiale est en revanche difficile à mettre en évidence au sud
et à l’est, à l’emplacement des aménagements du dit « port sud » et de l’an-
crage de la chaussée. Au niveau du « port sud » de Poidebard (fig. 121), la
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situation paraît très
confuse. Les époux
Bikai 338 y placent
une baie faiblement
incurvée qui se
serait progressive-
ment comblée aux
époques perse, hel-
lénistique et romai-
ne. La nature et la
quantité de vestiges
submergés au sein
de ce « port sud »
(carrière à ciel
ouvert, alignement
de blocs, nom-
breuses céra-

miques) laissent supposer que cet espace fut un temps émergé, certaine-
ment après des travaux de poldérisation (fig. 122). Il ne s’agit donc pas d’un
port. Il est encore impossible de dater ces grands travaux, peut-être s’agit-il
des travaux de Hiram Ier comme le suggère Renan 339 ? Ou bien, comme
Katzenstein 340, doit-on les attribuer à ses successeurs ? Les études subaqua-
tiques récentes, au contraire, semblent pouvoir attribuer ces aménagements
à des époques plus tardives : romaine ou byzantine 341. La situation actuelle
de ces terrains submergés témoigne d’une importante transgression du
niveau relatif de la mer. Un phénomène identique est mis en évidence au
nord de l’île. Le sommet d’un môle antique est aujourd’hui englouti à deux
mètres et demi sous la surface 342. Ici aussi, le niveau relatif de la mer dans
l’Antiquité était largement plus bas qu’actuellement. Un échantillon subfossi-
le de Dendropoma, prélevé sur l’arête extérieure d’une plate-forme d’abra-
sion à – 5 ± 5 cm au-dessous du niveau marin actuel a pu être daté de 450
± 50 BP, soit aux environs de 1450 apr. J.-C.343. Cet élément suggère une sta-

bilisation du niveau marin
depuis cinq siècles. La
submersion de l’île dut
intervenir avant cette date,
sa nature reste à préciser
(tectonique ?). 

Le tombolo et la chaussée
d’Alexandre, la presqu’île
de Tyr (Tyr III) (fig. 123-
124)

En 330 av. J.-C., pour prendre l’île de Tyr qui lui avait refusé l’accès,
Alexandre entreprend le siège de la cité insulaire. Afin de permettre à ses
troupes de donner un assaut direct, une chaussée fut construite de façon à
relier l’île au continent 344. Sur le continent, la chaussée prit appui sur un tom-
bolo naturel en cours de formation 345. La construction de cette chaussée eut
pour principale conséquence une accélération du processus de colmatage
des côtes et de la formation du tombolo 346. L’isthme récemment créé s’en-
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118 : reconstitution de
l’archipel tyrien (Tyr I)
avant les travaux d’Hiram
Ier (fond de carte Bikai et
Bikai, 1987 ; DAO N.
Carayon). (1) mouillage à
l’abri du récif ; (2) port
primitif.

119 : schéma géomor-
phologique de l’île Tyr
(Tyr II) au premier millé-
naire av. J.-C. (d’après
Marriner, 2009b). (1)
mouillage à l’abri du
récif ; (3) port nord ; (4)
port sud ; (5) lagune sub-
littorale de Palaetyr.

120 : localisation des
carottages sédimentaires
à Tyr et extension maxi-
male du port nord
(Marriner 2009b).
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sabla, en particulier vers le sud où il est exposé à la dérive littorale. Sur la côte
orientale de l’île, et sur le continent qui lui fait face, le trait de côte est large-
ment en avant par rapport au littoral antique. Plusieurs échantillons sédimen-

taires ont pu être
prélevés et analy-
sés. Ils confirment
la progradation du
littoral et suggèrent
l’existence d’une
zone lagunaire à
l’emplacement de
l ’agg loméra t ion
d’Ushu / Palaetyr 347

(fig. 119).

Cinq ports naturels antiques ont été reconnus à Tyr : le mouillage à l’abri du
récif (1), le port primitif (2) (fig. 118) qui correspond au port de l’archipel
antérieur aux travaux de terrassement menés selon les sources antiques par
Hiram Ier, le port nord (3) et le port sud (4) qui appartiennent à l’île de Tyr uni-
fié après les mêmes travaux de terrassement, et le port continental de Palaetyr
qui fera l’objet d’une étude particulière 348 (fig. 119). (1) Comme à Arwad et
Sidon, la présence d’une ligne de récifs et hauts-fonds parallèle au rivage,
permet la création d’un plan d’eau relativement protégé de la houle du large
et des vents dominants du sud-ouest. À Tyr, le cordon atteint les 2800 m de
long du nord au sud. Aujourd’hui, il émerge à peine des flots à ses extrémi-
tés fortement soumises à l’érosion marine. Cependant, en 1697, un voyageur
anglais 349 put observer une ligne de récifs au nord et au sud de la presqu’île
de Tyr. Cette observation indique clairement que le cordon de récifs a en
partie disparu sous l’action des vagues et que son rôle de brise-lames natu-
rels devait être plus efficace dans l’Antiquité. Le plan d’eau à l’abri du récif
est aujourd’hui séparé en deux rades, nord et sud, par l’isthme. La protection
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121 : le dit « Port Sud »
de Poidebard (1939). (3)
bassin ouest ; (4) bassin
est ; (5) « bassin de
radoub ; (6) Bab el-Mina.

122 : relevé des vestiges
dans le dit « Port Sud »
de Poidebard (M. El-
Amouri). (3) bassin
ouest ; (4) bassin est ;
(5) « bassin de radoub ;
(6) Bab el-Mina.
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que celui-ci offre le long de sa façade septentrionale ne fut effective qu’avec
la conquête macédonienne.
La rade nord est délimitée à l’ouest par une ligne de hauts-fonds, à environ
cinq mètres de profondeur, qui s’étire depuis la pointe nord-ouest de la cité
jusqu’à un petit groupe d’îlots émergés 1600 m plus au nord. Poidebard y a
supposé, sur la base des témoignages de pêcheurs d’éponges qui lui ont
signalé la présence de pierres taillées, la construction d’un brise-lames 350.
Cela n’a jamais été confirmé 351. Dans le Roman de Leucippé et Clitophon (Ve

s. apr. J.-C.), Achille Tatius (II, 17, 3) mentionne un « ejpivneion » des Tyriens
sur un îlot à quelques distances de Tyr que les locaux appellent « le tombeau
de Rhodopé ». Cet îlot sert d’embuscade contre une embarcation effectuant
le trajet depuis Sarepta, au nord, jusqu’à Tyr. Le « tombeau de Rhodopé »
était donc situé au nord de Tyr. Sans doute doit-on l’identifier avec le
groupe d’îlots que l’on vient d’évoquer (fig. 119).
La rade sud est relativement protégée par une ligne de récifs et hauts-fonds
longue de 1200 m. Au voisinage de la presqu’île, les hauts-fonds sont aujour-
d’hui sis à cinq mètres sous le niveau marin actuel ; plus vers le sud, ils ont
une profondeur qui varie entre 9 et 15 m sous la surface. Poidebard 352 iden-
tifia en ce point des aménagements anthropiques qui se sont révélés être
naturels 353. En quelques endroits, le récif affleure à la surface. Il ne fait aucun
doute que la protection offerte par ces éléments naturels était plus efficace
dans l’Antiquité. 
(2) La question du port primitif de Tyr, contemporain de l’archipel et anté-
rieur aux travaux de terrassements de Hiram Ier, n’a que trop rarement été
posée. Il est vrai que la superposition des niveaux d’occupation qui consti-
tuent l’actuelle agglomération péninsulaire rend toute tentative d’atteindre
physiquement les couches archéologiques correspondant à cet état géo-
morphologique difficile. Sur la base des différentes restitutions de l’archipel,
il est possible de se représenter schématiquement les avantages portuaires
naturels de l’établissement pluri-insulaire. La figure 118 reprend le schéma
proposé par P. M. et P. Bikai en 1987. L’espace situé entre les deux îlots 354 se
voit protégé des vents et de la houle dominante et jouait vraisemblablement
le rôle de port-chenal. En revanche, il n’est pas possible de préciser quelles
étaient les possibilités d’accostage : plage de halage, côte basse et rocheu-
se ou quais artificiels ?

Le port nord.
(3) La baie tournée vers le nord qu’occupe le port actuel de Tyr correspond
au port nord dit « sidonien » de la ville antique 355 (fig. 119 et 120).
L’envasement du bassin modifia son tracé depuis la plus haute époque et les
auteurs modernes s’accordent pour restituer le trait de côte sous la ville
actuelle. Dès la fin du XIXe s., E. Renan qui pratiqua un sondage aux abords
directs du port pouvait décrire : « Tranchée A, dans le bazar près du port 356.
Nous la fîmes pour vérifier la supposition générale d’après laquelle il s’est fait
là un vaste ensablement. Cette supposition est exacte. Les constructions
actuelles reposent sur une épaisse couche de sable qui s’est entassée depuis
l’antiquité. Le rivage antique, si l’on peut se servir de cette expression, devait
être en deçà du point où il est aujourd’hui ; en d’autres termes, le port était
plus creux. C’est, en effet, une opinion commune à Sour, que les navires sta-
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tionnaient autrefois à l’endroit où est maintenant la place située derrière le
bazar »357.
Une série de carottages 358 sédimentaires a permis de préciser l’extension
maximale du port dans l’Antiquité. Le bassin était plus profond d’une centaine
de mètres et protégé des vents et de la houle dominants du sud-ouest, mais
également de l’ouest et de l’est. D’après l’analyse comparative entre les
carottes T. IV et T. VI, un obstacle venait clore le port du côté est. Seule sa
façade nord, d’environ 200 mètres, était ouverte sur la mer 359.
Les travaux géoarchéologiques ont permis de préciser l’évolution des milieux
de sédimentation au sein du bassin portuaire. Après le phénomène de trans-
gression marine, d’origine glacio-eustatique, lorsque le niveau marin relatif se
fut stabilisé vers 6000 ans BP, la côte nord de Tyr présentait une baie semi-
ouverte sur la mer, naturellement protégée par le récif et bordée d’une plage
sablonneuse. Un faciès semblable a été mis en évidence à Sidon aux alen-
tours de 1500 av. J.-C. et la question de l’existence d’aménagements por-
tuaires de cette haute époque a été abordée 360. Dans le cas de Tyr, aucun
vestige identifié comme portuaire ne peut-être mis en relation avec cette
plage de poche que l’on supposera donc d’origine naturelle. L’absence de
sédiment daté du premier millénaire avant J.-C. a été interprétée comme la
conséquence d’un dragage intensif du bassin aux périodes romaines et
byzantines. En effet, deux phases continues de confinement marqué du bas-
sin ont été mises en évidence pour ces époques. Elles traduisent un accrois-
sement important des vitesses de sédimentation qui s’expliquent, entre
autres, par des aménagements portuaires du type môle qui vinrent com-
pléter la protection naturelle 361.
Au sujet de la relation entre cette baie et le chenal antérieur aux travaux de
terrassements, les travaux récents n’ont pas apporté d’informations nouvelles.
Aussi, nous ne sommes pas en mesure de confirmer ou d’infirmer la propo-
sition de Renan qui localise le port nord au débouché du chenal comblé par
Hiram 362.
(3) Sous l’impulsion des travaux pionniers menés par Poidebard 363, le port
sud de Tyr fut identifié avec les vestiges en partie submergés le long de la
côte sud de la presqu’île. Même si le pionnier de l’archéologie aérienne et
sous-marine 364 affirme avoir retrouvé dans ses lignes principales les aména-
gements du port dit « égyptien » (fig. 121), son identification se heurte à
d’importants problèmes. Au XIXe s., Renan considérait que les vestiges, inter-
prétés plus tard comme des môles, étaient en fait ceux d’un mur de soutè-
nement qui limitait l’étendue de l’agglomération de ce côté 365. Frost, qui
mena plusieurs prospections subaquatiques, a remis en cause l’idée d’un
port en ces lieux. Les accès maritimes que restituent Poidebard seraient « si
exposés qu’il n’aurait par été d’une grande utilité pour les voiliers »366. Plus
récemment et de façon définitive, l’expertise archéologique sous-marine réa-
lisée dans le dit « port sud » en 2002 a pu infirmer la thèse de Poidebard. En
effet, différents aménagements (structures bâties, carrière à ciel ouvert) indi-
quent qu’on est en présence d’un ancien espace émergé et donc non por-
tuaire 367 (fig. 122). Les quelques indices chronologiques disponibles (céra-
mique, techniques de construction) convergent tous vers la fin de la pério-
de romaine et le début de l’époque byzantine 368, ce qui vient étayer l’idée
d’un quartier ajouté tardivement à la cité 369. Ce secteur a ensuite été submergé
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après l’époque romaine, transformant ce quartier en un éventuel petit bassin.

L’existence d’un port sud est pourtant attestée à Tyr par certaines sources lit-
téraires relatives au siège d’Alexandre 370 et par Strabon 371. Même si d’autres
sources, plus tardives mais également antérieures, ne le mentionnent pas, on
est certain qu’il existait au moins depuis la fin de l’époque perse (siège
d’Alexandre) et était encore utilisé au début de notre ère (texte de Strabon).
Si Poidebard n’a pas retrouvé le port sud de Tyr, où était-il situé ? Plusieurs
hypothèses ont déjà été formulées, en particulier par Renan qui situait le port
méridional au sud-est de la presqu’île de Tyr, dans le secteur de la tour « des
Algériens », aujourd’hui disparu (fig. 117) 372. Un carottage fut réalisé approxi-
mativement à son ancien emplacement (T. VIII, fig. 120) et a révélé neuf
mètres d’accumulations stratigraphiques (remblais et niveaux d’occupation)
au dessus d’un milieu caractéristique d’un environnement marin ouvert 373. Un
peu plus au nord, à la limite méridionale du grand secteur fouillé par
M. Chéhab 374, à l’extérieur des vestiges identifiés comme ceux de l’enceinte
phénicienne, le carottage T. XVI (fig. 120) a révélé une accumulation archéo-
logique de 7,5 mètres surmontant des sables marins caractéristiques des
plages de poche 375. Aucun de ces deux prélèvements sédimentaires n’a per-
mis d’identifier un port fermé au sud-est de la presqu’île. On notera tout de
même que dans le texte de Strabon, le port sud est qualifié d’ « ouvert (ajnei-
mevnon) » 376, peut-être doit-on alors rechercher une simple courbure de la
côte et une plage plutôt qu’un ouvrage monumental semblable aux vestiges
du pseudo « port sud » de Poidebard.

c Seul le port nord a livré des aménagements antiques dont la vocation
portuaire ne fait aucun doute : les môles nord (1) et est (2). En ce qui concerne
les aménagements du port méridional, même s’ils ont été décrits avec préci-
sion par Poidebard, ils ne paraissent pas avoir été voués à l’aménagement
d’un port mais à un quartier gagné tardivement sur la mer. On reviendra tout
de même sur chacun de ces aménagements (3-6). Au niveau du récif au nord
et au sud de la presqu’île, si Poidebard 377 a voulu y reconnaître des aména-
gements artificiels, les plongées plus récentes ont pu démontrer que ce
n’était pas le cas 378. Pour le port primitif de l’archipel tyrien, aucune informa-
tion n’est disponible.
On consacrera ensuite plusieurs paragraphes à l’étude des bas-reliefs du
temple de Salmanazar III (858-824 av. J.-C.) à Balawat (7), du temple de
Sargon II (721-705 av. J.-C.) à Khorsabad (8) et du palais de Sennachérib
(704-681) à Ninive (9), ainsi qu’à l’analyse des sources textuelles antiques, le
texte du Pseudo-Scylax (10), les récits de la prise de Tyr par Alexandre le
Grand (11) et la description d’époque augustéenne réalisée par Strabon
(12), qui sont susceptibles fournir quelques informations sur l’aménagement
et l’organisation des ports tyriens.

Le port nord
(1) De nos jours, le port de Tyr est fermé vers le Nord par un môle moderne
long d’environ 350 mètres. A 30 mètres plus au Nord, les vestiges d’un môle
ancien ont été reconnus dès le XIXe s. 379 et sont reconnaissables sur les pho-
tos aériennes réalisées par A. Poidebard (fig. 125) 380. Il fit plus récemment
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l’objet d’une étude sous-marine 381 (fig. 126). Il mesure environ 80 m de long
pour 12,70 m de large et est constitué de deux parements de blocs en grand
appareil (1,9 x 0,5-0,65 x 0,3-0,45) disposés en assises de boutisses sur
chant, à joints vifs. Le blocage non maçonné, large de 9 m, est composé de
pierrailles. Le musoir de l’ouvrage, contrairement à ce qui avait été signalé lors
des plongées réalisées en 2001 382, n’est pas circulaire mais rectiligne et pré-
sente également plusieurs assises de boutisses. La surface supérieure du
môle est aujourd’hui située à 2 m sous le niveau relatif de la mer, ce qui
indique un affaissement de la structure. Le désordre visible dans l’agence-
ment des blocs laisse supposer une origine tectonique à cet affaissement.
Cinq assises superposées ont été reconnues, ce qui donne à l’ouvrage une
hauteur de 3,10 m. La présence de marques lapidaires sur certains blocs du
môle, associés au matériel récupéré lors de la fouille permet de proposer un
terminus ante quem de la construction du môle au IVe s. av. J.-C.383.

(2) Un môle qui ferme à l’est le bassin est représenté sur différentes gravures
du XIXe s. et sur les photographies aériennes antérieures aux aménagements
modernes du bassin. La géoarchéologie a également pu le mettre en évidence.
Le carottage T. VI en particulier a montré que ce secteur était peut-être occu-
pé par une plage de galets battue, extérieure au bassin semi-confiné (fig.
120). Le carottage T. V a lui démontré qu’il était situé au sein du port antique.
Ainsi, une structure de type môle existait dans l’Antiquité et provoqua la dif-
férence de faciès sédimentaire entre T. VI et T. V. Sans doute cette structure
est celle qui apparaît sur les gravures anciennes (fig. 127 et 128), et surmon-
tée d’habitations sur les photographies aériennes réalisées par Poidebard
(fig. 112 et 113). Aucune information complémentaire ne permet de préciser
s’il s’agit d’une limite naturelle ou artificielle du port  384.
Les travaux récents dans le  « pseudo » port sud
Le port sud, tel que le définit Poidebard 385, s’organise en trois bassins (ouest
[3], est [4] et « bassin de radoub » [5]) limités au sud par un long « môle »
(fig. 121). Ce « môle » s’interrompt approximativement aux deux tiers de sa
longueur pour ménager une brèche qui fut interprétée comme passe d’accès
au port. Les locaux lui ont d’ailleurs donné le nom de Bab el-Mina (Porte du
port, [6]). L’expertise sous-marine réalisée en 2001386 a pu apporter d’impor-
tantes modifications au plan dressé dans les années trente (fig. 122). Pour des
raisons évidentes de clarté, on respectera, dans la description ci-dessous,
l’organisation en trois bassins de l’ensemble des structures.

(3) Le « môle » qui ferme le bassin au sud correspond aux structures st. 1016,
1017 et 1018 de l’expertise sous-marine (fig. 122). L’extrémité occidentale de
l’ouvrage (st. 1018), émergée, est longue de c. 70 mètres pour huit mètres de
large. Elle s’étire vers l’est assez régulièrement mais présente quelques
décrochements grossièrement semi-circulaires au sud et, en quelques
points, l’ouvrage s’est effondré sur lui-même. La structure 1018 est prolongée
par st. 1017, moins bien conservée et à fleur d’eau, puis par st. 1016 qui est
totalement désagrégée. L’ouvrage est constitué d’un conglomérat mêlant
mortier, galets, moellons et tessons, sur lequel l’érosion marine a taillé un trot-
toir large d’un mètre et demi environ. Les quelques formes caractéristiques
identifiées parmi les tessons de céramique se rapportent aux périodes tar-
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dives de la domination romaine au Levant. Par endroit, des blocs de calcaire
non taillés sont mêlés au conglomérat, en particulier dans l’angle sud-ouest
du bassin, qualifié « d’éperon » où st. 1018 est plus large. Ce renforcement
de l’angle sud-ouest du bassin, particulièrement exposé aux assauts de la
houle, s’apparente au principe architectural du chaînage des angles.
L’échantillon d’une bioconstruction de vermets sub-fossiles à 5 ± 5 cm au-
dessous du niveau marin actuel a été daté par 14C de 450 ± 50 ans BP. Le
niveau marin à Tyr est ainsi relativement stable depuis les environs de 1450
apr. J.-C. 387 .
Le retour vers le nord du môle sud, st. 1015, atteint 60 mètres de long pour
dix mètres de large. Il est basé directement sur le récif naturel et le conglo-
mérat qui le constitue diffère de st. 1018. Le liant semble résulter d’une indu-
ration physico-chimique naturelle d’un remblai meuble dans lequel de nom-
breux blocs de ramleh sont visibles. La structure st. 1013 388 est de même
type et de même orientation que st. 1015. Elle correspond au môle nord-
ouest représenté sur le plan de Poidebard qui avec st. 1015 forme une entrée
« en chicane ». Cette fonction de passe a été mise en doute par H. Frost 389.
En effet, son étroitesse, associée aux manœuvres qu’impose son tracé aux
navires, rend son utilisation difficile pour des voiliers antiques. 
Le conglomérat qui constitue les « môles » de Poidebard pourrait être iden-
tifié comme le blocage d’un mur massif à parement double. Or aucun bloc
reconnu ne peut être mis en relation avec un quelconque revêtement du
conglomérat. De même, aucune trace en négatif n’en a été repérée. Son
absence ne peut cependant être pleinement acceptée car l’érosion marine
compromet grandement les chances de conservation de vestiges en négatif 390.
À l’est, le bassin est limité par l’axe de Bab el-Mina et au nord par le rivage
actuel de la presqu’île. Sa superficie avoisine les 4 ha et sa profondeur varie
entre 4 et 1,5 mètres en dessous du niveau actuel de la mer. Le fond est soit
recouvert par une fine couche de sable, soit le substrat naturel calcaire
affleure. Il est également encombré de plusieurs éléments qui rendent son
utilisation portuaire problématique. Tout d’abord, deux talus (st. 1006 et
1011) constitués « d’amoncellements organisés de pierres de taille régu-
lières », aux limites rectilignes et qui « sont apparemment posés directement
sur le substrat rocheux ». Des fragments de céramique de l’âge du Fer y ont
été repérés 391. St. 1006 a l’aspect d’un ovale dont le centre est occupé par
une cuvette. Tout autour de cette cuvette et appuyées sur les bords du talus,
quatre « zones d’argile » ont été repérées (st. 1007 à 1010). Elles sont riches
en matériels archéologiques, notamment de la céramique non datée, des
fragments de bois et des objets en bronze (surtout des clous et quelques
pointes de flèches). On pense qu’elles formaient à l’origine une seule et
même structure et il a été suggéré qu’elles correspondent à « des espaces de
décantation d’argile, aujourd’hui immergés ». Quant à st. 1011, elle longe la
côte du côté de l’entrée « en chi-cane » « comme pour la renforcer ».
L’ensemble des deux talus et des « zones d’argile » pourrait alors former les
restes d’un ancien terre-plein bâti avec du matériel de récupération, les talus
étant destinés à délimiter des « espaces clos » situés en bord de mer. La céra-
mique de l’âge du Fer découverte sur le talus st. 1006 suggère que l’en-
semble date de cette période 392.
De nombreux éléments architecturaux épars ont également été repérés à l’in-
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térieur et à l’extérieur du bassin ouest. Il s’agit principalement d’amoncelle-
ment de colonnes de différents diamètres dont la reconnaissance cartogra-
phique n’a été qu’ébauchée et demande à être complétée 393.
(4) Le bassin est de Poidebard est limité au sud par les structures st. 1030 et
st. 1029, très mal conservées, qui ont la même orientation que la limite méri-
dionale du bassin ouest formée par st. 1016, 1017 et 1018.  Dans le prolon-

gement de st. 1029, la struc-
ture 1028 délimite le bassin
dit « de radoub » jusqu’au
rivage actuel, au nord-est de
l’ensemble du dit « port
sud ». Comme on l’a remar-
qué pour le bassin occiden-
tal, le bassin oriental conserve
les vestiges d’aménagements
anthropiques de l’espace qui
remettent en cause sa voca-
tion portuaire. On notera plu-
sieurs alignements de bou-
tisses (st. 1021, 1022 et 1023)
dont la mise en œuvre et
l’orientation rappellent les
constructions du secteur de
Bab el-Mina (en particulier st.
1020) 394.

(5) L’espace triangulaire formé
par le « Quai de la Source »
de Poidebard (st. 1027), le
môle est (st. 1028) et le riva-
ge, a été interprété comme
bassin de radoub ou néorion.
Or aucun accès à cet espace
clos n’a été identifié et, sur-
tout, aucun aménagement
caractéristique d’un bassin de
radoub (une cale sèche) ou
d’un néorion (loges pour
navires) n’est signalé 395. Les
plongées récentes ont permis
d’étudier avec les moyens
modernes les aménagements
du secteur. Le « môle » qui
ferme le « bassin » au sud (st.
1027) présente aujourd’hui un
alignement de boutisses

conservé sur une assise. À l’extrémité nord de st. 1027, un édifice carré dont
plusieurs assises sont conservées (st. 1026) avait été interprété par Poidebard
comme une tour, les travaux récents le démentent. Au sud, le « Quai de la
Source » forme un angle droit avec le « môle » (st. 1028) dont ne subsiste
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123 : schéma géomor-
phologique de l’île de Tyr
à la veille de sa prise par
Alexandre (d’après
Marriner, 2009b).

124 : schéma géomor-
phologique de la
presqu’île de Tyr (Tyr III)
de nos jours. La formation
du tombolo a été
accélérée par la construc-
tion de la chaussée
d’Alexandre (d’après
Marriner, 2009b).



qu’une assise d’un alignement de boutisses. À l’intérieur de
l’espace triangulaire délimité, certaines structures bâties ont
été cartographiées et de nombreuses autres demandent à
l’être. L’ensemble de ces structures, qui « présentent une
organisation générale cohérente, planifiée et monumentale
du site », semble prolonger les vestiges du parc archéolo-
gique de la Cité qui domine depuis le nord-est le dit « port
sud ». Des similitudes dans le mode de construction où dans
l’orientation des vestiges ont d’ailleurs été remarquées 396.
(6) Dans le secteur de Bab el-Mina, plusieurs vestiges contre-
disent l’interprétation de Poidebard qui en fait une passe
d’accès. Il s’agit de carrières à ciel ouvert, situées aujourd’hui
à deux mètres de profondeur et à 200 mètres du rivage actuel,
qui plaident en fa-veur d’un espace émergé 397. Déjà dans les
années 70, H. Frost 398 avait mis en doute l’identification d’une
passe en ces lieux, celle-ci serait en effet directement soumi-

se aux vents dominants du sud-ouest. De plus, les travaux subaquatiques
récents n’ont pas pu reconnaître les deux massifs construits, formant un gou-
let, représentés sur la carte de Poidebard.  En revanche, un amas de colonnes
était situé dans l’axe de l’entrée supposée. Des structures construites ont éga-
lement été relevées dans le secteur : st. 1000, 1003, 1019, 1020 ; elles pré-
sentent toutes une assise de blocs disposés en boutisses 399.

Dès la fin du XIXe s., Renan avait supposé que les vestiges au sud de la pres-
qu’île constituaient un terre-plein remblayé à l’époque de Hiram Ier 400. Les tra-
vaux plus récents ont pu en partie confirmer cette thèse. En effet, de nom-
breux éléments dénotent que les trois bassins de Poidebard accueillaient
des structures terrestres telles que des édifices construits, des « zones d’ar-
gile » et des carrières à ciel ouvert. On a déjà mentionné les carrières immer-
gées de Bab el-Mina, il en existe également le long du rivage de la presqu’île.
Concernant les « môles » de Poidebard, ils sont tous d’époque romaine tar-
dive et peuvent en toute vraisemblance constituer « une des dernières tenta-
tives historiques de remblaiement à grande échelle au sud de la presqu’île
de Tyr », c’est-à-dire le dernier état d’une imposante muraille maritime 401. La
céramique de l’âge du Fer découverte dans le bassin ouest suggère que cet
espace était déjà gagné sur la mer à cette période. Une modification trans-
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125 : vue aérienne de la
pointe nord-ouest de la
presqu’île de Tyr
(Poidebard, 1939). On
distingue la trace du
môle antique.

126 : plan général des
vestiges relevés au nord
du môle actuel
(Noureddine et Hélou,
2005).
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gressive du
niveau relatif de
la mer provoqua
la submersion
des vestiges.
Cette transgres-
sion est anté-
rieure au XVe s.
comme l’ont
démontré les
datations de
vermets, et for-
cément posté-

rieure à l’époque romaine quand le site était occupé par de nombreux amé-
nagements.

Bas-reliefs assyriens
(7) Les portes en bois du palais de Salmanazar III à Balawat étaient ornées de
bas-reliefs en bronze représentant la réception du tribut de deux cités phé-
niciennes : Tyr et Sidon (fig. 129). Les fragments de ces bas-reliefs sont
aujourd’hui conservés au British Museum et au Louvre. L’île de Tyr est repré-
sentée sur le fragment du British Museum, il s’agit de la plus ancienne repré-
sentation de la ville 402. Elle est figurée sur un petit îlot rocheux, ceinte d’une
muraille flanquée de cinq tours et surmontée de merlons triangulaires. Le mur
d’enceinte est percé de deux portes voûtées. Katzenstein 403 a suggéré que
ces deux portes représentaient les deux ports de Tyr qui existaient alors dès
le IXe s. av. J.-C. Or, comme l’a rappelé G. Bunnens 404, le bas-relief ne montre
aucun aménagement qui permette de voir dans ces deux portes l’accès aux
deux ports de Tyr. En effet, aucune faille n’est présentée dans le rocher natu-
rel, représenté de façon conventionnelle, en dessous des portes. 

(8) Quatre bas-reliefs de la façade nord de la cour d’honneur du palais de
Sargon II à Khorsabad dépeignent la fameuse scène maritime du transport du
cèdre 405. Les panneaux sont actuellement conservés au Musée du Louvre
(AO 19888 à 19891). Deux villes phéniciennes insulaires sont représentées au
large de la côte (fig. 130). Celle de gauche, qui repose sur une espèce de
soubassement en blocs réguliers, a été identifiée à Arwad. Celle de droite,
Tyr 406, a l’aspect d’un îlot rocheux, représenté conventionnellement par une
sorte de butte décorée d’imbrications curvilignes, couronnée de fortifica-
tions sur deux niveaux. Aucune porte n’est représentée dans la muraille et
aucun indice ne permet d’y voir un quelconque port.

(9) Le palais de Sennachérib à Ninive, édifié aux alentours de 690 av. J.-C.
était orné de bas-reliefs, dont deux, en gypse, représenteraient la fuite du roi
Lulî de Sidon ou de Tyr. Ils sont aujourd’hui perdus mais restent connus grâce
à des dessins d’A.H. Layard, raccordés par R.D. Barnett 407, conservés au
British Museum (fig. 131). Par une poterne, on embarque à la hâte un enfant
dans un navire, tandis qu’une véritable flottille, comptant à son bord de
nombreuses 
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127 : le port nord de Tyr,
le 27 avril 1839.
Lithographie de David
Roberts (Roberts, 2000).
On distingue les ruines
du môle nord et du môle
est.
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femmes, sans doute la famille du
roi, cingle déjà vers le large. La
ville montre une superposition
de bâtiments, sans doute une
convention pour figurer la ville
dissimulée derrière ses remparts.
Des boucliers sont accrochés au
sommet des murailles et la porte
d’un des bâtiments intérieurs est 

flanquée de deux colonnes à chapiteau à volutes. M.E. Aubet 408 met en
parallèle la représentation des deux colonnes, avec la description du temple
de Melqart à Tyr par Hérodote (II 44). Bunnens 409 situe la scène dans un port
car le bateau sur lequel on embarque l’enfant est à flot, alors que le person-
nage qui accompagne l’enfant est situé sur la terre ferme. On aurait alors à
faire à un embarcadère extérieur à l’enceinte de la ville, auquel on accède
par une poterne. L’existence d’un quai construit n’est pas certaine car la ligne
de côte est irrégulière, comme naturellement découpée.

Sources textuelles antiques
(10) Le témoignage du Pseudo-Scylax est particulièrement important car il
constitue la plus ancienne description du port de Tyr. Le Périple (§ 104)
signale : « la ville de Tyr, qui a un port à l’intérieur d’un rempart (povliı Tuvroı
limevna e[cousa ejnto;ı teivcouı) ». On remarque qu’un seul port est indi-
qué. Les travaux géoarchéologiques ont montré que le port nord était le port
de Tyr depuis une très haute époque ; quant au port sud, aucune source n’en
fait état avant les récits relatifs au siège d’Alexandre. On identifiera donc le
port « à l’intérieur d’un rempart » avec le port nord. La description du Périple
suggère qu’une muraille s’élevait sur les môles est et nord dont l’existence a
été démontrée par la géoarchéologie. 
(11) Le siège de sept mois et la prise de Tyr par Alexandre ont fait l’objet de
plusieurs récits rédigés entre le Ier s. av. et le IIe s. apr. J.-C.410 qui, d’une part,
permettent de restituer l’évolution générale des événements et, d’autre part,
d’apporter quelques indications aux dossiers des ports préhellénistiques de
Tyr.
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128 : Le port nord de Tyr.
Dessin de H. Fenn dans
Wilson (éd.), 1883. Au
fond, derrière les navires
au mouillage, on distingue
les vestiges du môle est.
Ceux du môle nord sont
visibles sur la gauche.

129 : bas-relief en bronze
des portes du temple de
Salmanazar III (858-824
av. J.-C.) à Balawat. En
haut à gauche, l’île de Tyr
(British Museum, Binst,
1999).

130 : panneau central du
bas-relief du transport du
cèdre au palais de
Sargon II (721-705 av. J.-
C.) conservé au musée
du Louvre (AO 19989 ;
Binst, 1999).
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Le siège de la cité insulaire se déroule en deux grandes phases. La première
correspond à la construction de la chaussée jusqu’à l’île qui permettra à
Alexandre de conjuguer ses forces navales et terrestres dans l’attaque des

remparts. Durant cette longue
phase, la flotte macédonienne
qui attend des renforts de
Chypre doit protéger l’avan-
cée des travaux. Plusieurs
escarmouches maritimes ont
lieu avec les Tyriens qui dispo-
sent de 30 trières 411. Une fois
la chaussée achevée et la flot-
te renforcée, Alexandre lance
un assaut maritime et terrestre
contre les remparts ce qui
constitue la deuxième étape,
finale, du siège. Les Tyriens se
défendent vaillamment sur les
murs et dans les rues de la
ville, mais ne peuvent rempor-
ter la bataille. Tyr est prise et sa

population massacrée.
La première indication « portuaire » apportée par ces récits concerne l’exis-
tence de deux ports à Tyr. Arrien, qui nous fournit le plus de renseignements,
emploie régulièrement au pluriel le terme de « port » 412 et identifie claire-
ment un port nord faisant face à Sidon 413, et un port sud tourné vers l’Egypte 414.
Diodore utilise également plusieurs fois le terme au pluriel 415, mais au début
du siège il signale qu’Alexandre met le cap sur « le port »416, sans préciser
duquel il s’agit. Quinte-Curce 417 utilise invariablement le singulier « portum »
et Plutarque ne mentionne pas le ou les port(s). On apprend également par
Arrien que pour en bloquer le passage, les tyriens profitèrent de l’étroitesse
de la bouche du port nord pour en bloquer l’accès avec de nombreuses
trières 418. Diodore 419 évoque le même épisode mais ne précise pas de quel
port il s’agit. Il précise en revanche que trois trières suffisaient à bloquer la
passe. Quinte-Curce fait également état de trois navires tyriens mais les pla-
cent devant la muraille 420. Au moment de l’assaut final, la flotte attaque simul-
tanément les deux ports, Arrien 421 mentionne alors que l’accès au port sud
était encombré de barrages (ta; klei~qra), probablement des navires dispo-
sés en travers de la passe, alors que le port nord en était dépourvu.
Simultanément à l’attaque maritime, les forces macédoniennes donnèrent
l’assaut à plusieurs secteurs de l’enceinte. Diodore situe l’attaque de l’es-
couade menée par Alexandre là où le rempart était le plus faible, « du côté
des arsenaux »422. Arrien précise que le côté faible de l’enceinte était celui
tourné vers l’Egypte 423, et que peu après avoir franchi la muraille, Alexandre
combattait autour des quartiers royaux 424. Dans le cadre de cette étude, on
en conclura que des neoria étaient installés au sud de la ville, logiquement à
proximité du port sud et, comme le signale Arrien, près du quartier royal.
L’existence d’arsenaux à Tyr est également impliquée par les mentions du
contingent tyrien de la flotte perse. Renan 425 situe les néoria sur la côte orien-
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131 : bas-relief du palais
de Sennachérib (704-681
av. J.-C.) à Ninive.
Dessins de A.H. Layard
raccordés par R.D.
Barnett et conservés au
British Museum (Jidéjian,
1995).
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tale de l’île antique, cela n’est confirmé par aucun vestige matériel et va à
l’encontre d’Arrien, qui situe l’assaut d’Alexandre au sud de la ville.

(12) Les ports de Tyr, après la prise de la ville et la jonction de l’île au conti-
nent, reprirent rapidement leur importance. Strabon (XVI, 2, 23) nous en
donne une description particulièrement intéressante : « Tyr a deux ports, l’un
que l’on peut fermer (limevna kleistovn), l’autre ouvert (ajneimevnon), que l’on
appelle l’Egyptien ». L’identification du port « Egyptien » avec le port sud ne
fait aucun doute. Le fait que l’on puisse fermer le port nord n’a rien d’éton-
nant, on vient de l’illustrer avec les récits de la prise de Tyr et cela est confir-
mé par la présence des môles réduisant la passe d’accès. En revanche, le
qualificatif ajneimevnon, s’il s’oppose strictement au port que l’on peut fermer,
signifierait que la bouche du port sud serait trop large pour être bloquée. Ce
qui est démenti par le texte d’Arrien 426. Le qualificatif d’ajneimevnon peut éga-
lement s’opposer au « limhvn kleistov” », mentionné entre autres par le
Pseudo-Scylax à Sidon (§ 104), qui signifie alors un port situé à l’intérieur de
l’enceinte 427. Le port sud de Tyr pourrait donc être un port extra muros, une
anse naturelle devant laquelle des navires pouvaient être alignés. On mettra
cette supposition en parallèle avec la scène de la fuite de Lulî, pour laquelle
on a déjà évoqué un éventuel port extra muros,  et qui date des années 690
av. notre ère. Doit-on alors voir les bas reliefs de Ninive (fig. 131) comme la
preuve de l’existence d’un port ouvert au sud de Tyr dès le deuxième âge du
Fer ? 

15. PALAETYR

a. L’agglomération nommée Palaetyr dans les sources gréco-latines 428

était située en face de l’île de Tyr, sur le continent, et correspond en toute
certitude à l’Usu / Ushu des sources sémitiques 429, et peut-être même au
toponyme Hôsâh cité dans Jos. 19, 29. La localisation exacte 430 du site n’est
cependant pas établie avec certitude et diverses hypothèses ont été propo-
sées (Ras el-Aïn, Tell Mashouq ou Tell Rachidiyé) ; aucune ne correspond
cependant aux informations transmises par les auteurs antiques 431. Sur la base
du texte de Pline (V, 17) qui donne à l’ensemble Tyr / Palaetyr une impres-
sionnante superficie, il semble que l’agglomération continentale ait été très
étendue ; elle pourrait alors regrouper les trois localités précédemment
citées 432. En l’absence de fouilles d’envergure dans la plaine tyrienne, il est à
ce jour impossible de choisir telle ou telle hypothèse.

Si le toponyme ’It(w) mentionné dans les textes d’exécrations égyptiens (XIXe

s. av. J.-C.) peut correspondre à Usu 433, les premières occurrences certaines
de l’agglomération datent du Bronze Récent. Dans la littérature épistolaire
mise au jour à Tell Amarna, trois lettres 434 mentionnent Usu. La lettre EA 149,
écrite par Abi-Milki de Tyr, fait état de la prise de l’agglomération par
Zimredda de Sidon. La Tyr insulaire se retrouve alors dépourvue d’approvi-
sionnement en bois et en eau potable, et d’espace pour enterrer ses morts.
Le Papyrus Anastasi I souligne aussi la dépendance de Tyr à l’égard du conti-
nent 435. Au premier âge du Fer, l’agglomération n’est mentionnée ni dans le
récit d’Ounamon ni dans les textes relatifs à la campagne de Téglath-Phalasar
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Ier. Du temps de ses successeurs, au deuxième âge du Fer, elle se serait ren-
due à un roi d’Assour, peut-être Salmanasar V  (726-722 av. J.-C.) 436. En
revanche, elle apparaît clairement dans les annales de Sennachérib (704-681
av. J.-C.) qui s’en empare, sans doute pour couper l’approvisionnement de
la forteresse insulaire de Tyr 437. De même, Assourbanipal (668-633 av. J.-C.)
prendra la Tyr continentale afin d’isoler l’île 438. Sous la domination perse, la
ville de Palaetyr est citée dans le périple du Pseudo-Scylax (§ 104) qui signale
qu’elle est traversée par une rivière. Elle est également mentionnée lors du
siège de Tyr par Alexandre : Le temple dédié à Héraclès sur le continent est
à l’origine du différent entre les Tyriens et le général macédonien ; c’est avec
des matériaux issus de la ville que ce dernier entreprendra la construction de
la chaussée jusqu’à l’île 439.

Parmi les travaux archéologiques entrepris dans la plaine de Tyr, on mention-
nera les fouilles de quelques tombes à Tell Rachidiyé qui ont livré un maté-
riel phénicien du VIIIe s. av. J.-C.440, la nécropole à crémation d’al-Bass, utili-
sée du Xe au VIIe s. av. J.-C.441, et les carottages sédimentaires de 2002 442.
Les sources antiques soulignent largement le fait que l’île de Tyr dépendait
de Palaetyr pour son approvisionnement en eau et en bois, ceci implique
alors une activité portuaire sur chacun des rivages du bras de mer entre la
ville insulaire et sa dépendance continentale. 

b. L’actuel littoral est marqué par la large racine du tombolo qui relie Tyr
au continent (fig. 111 et 132). Partout, la côte a la forme de longues plages
sablonneuses bordées d’un cordon dunaire en arrière duquel débute la
plaine littorale. Cette dernière est constituée par dépôt des sédiments trans-
portés par le Litani au nord et les petits cours d’eau de Rachidiyé et Ras el-
Aïn au sud. La région est actuellement occupée par trois agglomérations qui
ont livré les témoins d’une occupation antique : al-Bass, Mashouq et
Rachidiyé.

En face de la presqu’île, à l’extrémité théorique de la chaussée d’Alexandre,
se trouve l’agglomération moderne d’al-Bass qui a livré les vestiges d’une
nécropole phénicienne à crémation du Xe au VIIe s. av. J.-C.443. En arrière d’al-
Bass, le tell Mashouq domine de sa masse rocheuse la plaine environnante, il
semble avoir été occupé à l’âge du Bronze. Au sud, le tell Rachidiyé a livré
des tombes phéniciennes du VIIIe s. av. J.-C.444. Entre ces deux collines, deux
autres petites éminences : les tells Chawakir, ont fait l’objet d’une prospec-
tion non systématique. Le matériel recueilli n’y était pas antérieur à l’époque
romaine. En revanche, dans la plaine à l’est du tell Chawakir, et du côté d’al-
Bass, une même prospection non systématique a collecté quelques tessons
attribuables à l’âge du Bronze 445.
Plusieurs carottages sédimentaires (fig. 132) ont été réalisés le long du litto-
ral, à al-Bass (T. XVIII et T. XXI), près du tell Mashouq (T. XVII), et aux alentours
des tells Chawakir (T. X-XII). Ils ont tout d’abord permis la restitution approxi-
mative et hypothétique du trait de côte préhellénistique. De plus, les sédi-
ments limoneux contenaient une microflore dont l’analyse préliminaire a per-
mis de les rattacher à un « milieu marécageux margino-littoral »446 typique des
côtes levantines, en particulier de la côte du Carmel 447. Ces informations per-
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mettent d’éclairer certaines sources antiques. Elles expliqueraient l’importan-
te superficie donnée à la ville par Pline (V, 17), les constructions devaient se
répartir autour des zones inondées ou inondables (voir fig. 133). Ensuite, le
cours d’eau qui traverse l’agglomération mentionnée par le Périple du
Pseudo-Scylax (§ 104) pourrait correspondre au débouché maritime de cette

zone margino-littorale, un grau, qui a pu pas-
ser pour une embouchure.

On remarquera que le cordon sableux qui
occupe encore aujourd’hui la région devait
exister dès avant la construction de la chaus-
sée qui accéléra la progradation du trait de
côte (fig. 124). Ces plages devaient suffire
aux petites embarcations qui effectuaient la
liaison avec l’île de Tyr (1). Le récif sud devait
également jouer un rôle modérateur vis-à-vis
des houles.

Les carottages permettent de formuler une
hypothèse originale concernant le port de
Palaetyr. En effet, l’étude sédimentologique
de la carotte T XVIII (fig. 132) met en éviden-
ce l’existence d’une zone lagunaire en arriè-
re du trait de côte datée de 2430-2200 av. J.-
C., qui fut progressivement et naturellement
transformée en marécage, puis en plaine fer-
tile comme c’est le cas aujourd’hui. La date
du colmatage de la lagune n’est pas connue,
elle avait déjà évolué en marécages aux pre-
miers siècles de notre ère. N. Marriner 448,
auquel on se rattache, a soutenu l’existence
d’un port lagunaire dans la plaine de Tyr (2).
Cette thèse a l’avantage de s’appuyer sur des

données récentes analysées avec des méthodes propres aux géosciences;
elle permet également de mettre le tell Mashouq en relation directe avec un
port : la lagune et ses rives basses. On tendra alors à situer le centre antique
de Ushu/Palaetyr au tell Mashouq 449.

c. Aucun aménagement portuaire n’a été reconnu dans la région de

Palaetyr.
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132 : la presqu’île de Tyr,
la région de Palaetyr et
l’emplacement des carot-
tages sédimentaires
(Marriner, 2009b).
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INTERPRÉTATION TYPOLOGIQUE

A. Géomorphologie des milieux portuaires naturels
Les ports antiques sont principalement et en
premier lieu définis par un plan d’eau natu-
rel. Ils sont caractérisés par leur configura-
tion géomorphologique (par exemple golfe,
baie, crique, estuaire), par leur degré de
confinement (ouvert ou confiné) et par leur
exposition aux flux météomarins (mode
battu ou calme). Ces trois premiers critères
définissent la qualité du mouillage où les
navires viennent trouver un refuge. Ces plans
d’eau sont également caractérisés par la
nature de leurs berges (rocheuses ou
meubles) qui permettent l’accostage des
bateaux. C’est en fonction de ces quatre cri-
tères que j’ai pu établir une première classi-
fication des ports phéniciens libanais.

Les 15 agglomérations portuaires phéni-
ciennes reconnus au Liban sont desservies par 47 bassins naturels. A ce
chiffre s’ajoute le port primitif de Tyr : le chenal dont le comblement est attri-
bué à Hiram Ier et qui n’est donc plus fonctionnel à partir d’une date à situer
au cours du Xe s. Ces ports naturels se répartissent en huit types géomorpho-
logiques principaux :
(1) Les mouillages offshores

(2) Les mouillages dans les golfes et les vastes baies

(3) Les baies de deuxième catégorie

(4) Les criques

(5) Les embouchures simples

(6) Les plages rectilignes

(7) Les lagunes sublittorales

1. Les mouillages offshores
Le mouillage offshore est défini par des récifs ou des hauts-fonds qui procu-
rent une protection plus ou moins efficace contre les vents et la houle. Ces
éléments ne protègent pas le littoral continental duquel ils sont séparés par
un bras de mer, plus ou moins large, pleinement exposé aux dynamiques
maritimes. En fonction de la nature géomorphologique des éléments protec-
teurs, on a pu différencier trois sous-types de mouillage (fig. 134-137) : (1a)
mouillage protégé par un cordon de récifs parallèle à la côte, (1b) mouilla-
ge protégé par un cordon de récifs dans le prolongement d’une péninsule,
(1c) mouillage protégé par des hauts-fonds.

(1a) Mouillage protégé par un cordon de récifs parallèle à la côte
Il n’est attesté qu’une seule fois au Liban avec la rade de Tyr (n° 14, fig. 119)
et est caractéristique de la côte levantine puisqu’il n’apparaît jamais dans le
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133 : reconstitution
hypothétique de Tyr et de
Palaetyr d’après les
sources antiques et les
observations de J.D.
Barbié du Bocage en
1802 (Jidéjian, 1995). On
notera la situation du port
sud à l’ouest de l’île. La
grande superficie
englobée par les
murailles de Palaetyr est
basée sur le texte de
Pline (H.N., V, 17). Le
ruisseau qui traverse
l’agglomération a été
exagéré pour corroborer
le Pseudo-Scylax (§
104). Le centre urbain
est localisé à Rachidiyé
et le temple d’Héraklès à
Mashouq. Les tells
Chawakir ne sont pas
représentés.
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monde colonial d’outre-mer. Il est également attesté à  Arwad 450 (fig. 138),
la principale cité-État phénicienne de Syrie, ainsi qu’à Apollonia Arsuf 451, à
Tel Michal 452 et à Jaffa 453, trois sites de l’expansion phénicienne sur la côte

palestinienne (fig. 134). Le mouillage abrité par un cordon de récifs parallè-
le à la côte est toujours ouvert aux dynamiques météomarines et son mode
d’exposition est battu ; son utilisation dépend donc des conditions météo-
rologiques (fig. 135). L’orientation des récifs sur un axe nord-sud permet la
création d’une barrière naturelle contre les assauts venus du large mais, les
vents dominants au Levant provenant du sud-ouest, la protection offerte
demeure partielle. Ce type de mouillage est toujours complété par un port
proprement dit, associant un plan d’eau abrité et un accostage, qu’il soit
insulaire ou continental. A Tyr il s’agit de ports insulaires, d’abord le chenal
dont le comblement est attribué à Hiram Ier, puis les baies nord et sud.

(1b) Mouillage protégé par un cordon dé récif dans le prolongement d’une
péninsule
A l’échelle du Liban ou du monde phénico-punique 454 (fig. 134), seul le site
de Tripoli (n° 3) entre dans cette catégorie de mouillage (fig. 6). Un chape-
let d’écueils et d’îlots prolonge la péninsule d’Al-Mina vers le large, perpen-
diculairement à l’orientation générale du trait de côte. En théorie, chaque
côté de ce cordon ménage un mouillage (fig. 136), largement ouvert aux
dynamiques météomarines, et dont l’utilisation dépend des conditions 
météorologiques. Lorsque le vent souffle du sud-ouest, comme la majeure
partie du temps, la façade nord est abritée et donc favorable au mouillage.
Lorsque les vents proviennent du nord, c’est la façade sud qui est abritée.
(1c) Mouillage protégé par des hauts-fonds (fig. 137)
L’utilisation de hauts-fonds comme abri pour le mouillage ou l’ancrage des
embarcations demeure difficile à mettre en évidence ; nous sommes pour
cela tributaires des prospections sous-marines non littorales, à des profon-
deurs parfois importantes. Seuls deux exemples ont été répertoriés au Liban
(Byblos, n° 7, fig. 28, et Tell el-Bourak, n° 11, fig. 100), et un en Syrie, face au
site de Gabala 455 (fig. 134). A Byblos, la profondeur à laquelle culminent les
pinacles de ce haut-fond est trop importante pour qu’il puisse un jour avoir
fait office de brise-lames naturel. En revanche, les embarcations mettaient à
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134 : carte de répartition
des ports de type 1 :
mouillages offshores,
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punique (N. Carayon). On
notera que ce type de
port n’est représenté
qu’en Orient.
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profit l’élévation du fond marin et sa nature rocheuse pour s’ancrer. Cet offi-
ce est évidemment dépendant des conditions météorologiques ; il était

impossible lorsque
la mer était trop
agitée.
A Tell el-Bourak, la

profondeur du
haut-fond de
Sabaa Rais est
beaucoup moins 

importante qu’à Byblos ; elle atteint approximativement deux à trois mètres
sous le niveau marin actuel. On a donc pu supposer qu’il a fait office de
brise-lames naturel contre les vents dominants du sud-ouest. Un mouillage
peut alors être situé de son côté sous le vent.

2. Les mouillages dans les golfes (fig. 139-140)
L’utilisation portuaire des golfes et des vastes baies est largement attestée en
Méditerranée antique, aussi bien en Orient (golfe de Famagouste à Chypre)
qu’en Occident (golfe de Tunis à Carthage). Ces vastes plans d’eau largement
ouverts sur la haute-mer sont plus ou moins abrités des vents et de la houle
par un ou deux promontoires qui marquent la ou les extrémité(s) du golfe. Ils
sont caractérisés par une grande superficie et par une liaison directe avec un
ou plusieurs ports moins étendus. Au Liban, seuls les golfes appuyés sur un
seul cap (type 2b) sont attestés : le mouillage au nord de la péninsule d’al-
Mina à Tripoli (fig. 5-6), le mouillage à l’abri du Ras Chekka (fig. 15) et la baie
Saint-Georges sur la façade septentrionale du Ras Beyrouth (fig. 32). Tous ces
plans d’eau sont abrités des vents et de la houle dominants du sud-ouest,
mais sont largement exposés aux énergies météo-marines du large et du
nord. Ces mouillages peuvent abriter de grands navires et faciliter l’approche
vers les débarcadères à proximité de la ville durant la belle saison. 

3. Les baies de deuxième catégorie
La baie de deuxième catégorie se distingue du mouillage en golfe ou en
vaste baie par sa superficie moindre et son association récurrente à un ou
plusieurs accostages, ce qui en fait un port proprement dit. Elle peut adop-
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135 : schéma géomor-
phologique des ports de
type 1a : mouillage pro-
tégé par un cordon de
récif parallèle à la côte
(N. Carayon).

136 : schéma géomor-
phologique des ports de
type 1b : mouillage pro-
tégé par un cordon dé
récif dans le prolonge-
ment d’une péninsule (N.
Carayon).

Fig. 137 : schéma géo-
morphologique des ports
de type 1c : mouillage
protégé par des hauts-
fonds (N. Carayon).
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ter différentes configurations géomorphologiques :
les baies insulaires (3a), les baies encadrées par deux
caps (3b), les baies appuyées sur un seul cap (3c) et
les baies formées par un cordon de récifs tangent à
un cap (3d).

(3a) Les baies insulaires (fig. 141)
L’utilisation portuaire de baies insulaires apparaît
communément dans les sites insulaires phéniciens et
puniques (par exemple Arwad 456 (fig. 142) en Syrie,
Favignana 457 près de la Sicile, Djerba 458 en Tunisie).
Sur des critères géomorphologiques, ce type de port
est défini par un trait de côte rentrant : une invagina-
tion qui préserve le fond du plan d’eau des interfé-
rences météomarines, une passe ouverte à très
ouverte (elle n’est jamais inférieure à la largeur maxi-
male du plan d’eau), et des rivages plus ou moins
bas. Au Liban, deux exemples sont connus, deux fois
à Tyr (fig. 119 et 123).  Le port sidonien des sources
antiques est tourné vers le nord, il est protégé des
vents et de la houle dominants par l’émergence de
l’île, de la même façon que la double baie d’Arwad.
Le port sud de Tyr, dit Egyptien, n’a pas été localisé
avec certitude.

(3b) Les baies encadrées par deux caps (fig. 143)
Ce type de port est régulièrement attesté sur les sites
portuaires phéniciens et puniques, par exemple à
Minet el-Beida en Syrie, le port d’Ougarit 459,

à Kition à Chypre 460, à Sabratha 461 en Libye, à Carthage 462 en Tunisie ou à
Tipasa 463 en Algérie. Au Liban, il est attesté à six reprises, deux fois à Orthosia
(fig. 3), deux fois à Byblos (fig. 24), à Tell el-Bourak (fig. 100) et à Sarepta (fig.
103). Les ports dans les baies encadrées par deux caps sont caractérisés par
une courbure de la côte délimitée à chacune de ses extrémités par un pro-
montoire qui forment des barrières contre les agents météo-marins. On
remarque que ce type de baie ne fait jamais face aux vents dominants. Ainsi
au Liban, tous les exemples mentionnés sont tournés vers l’ouest, voire vers
le nord-ouest. Le promontoire méridional protège le plan d’eau des vents
dominants du sud et du sud-ouest, le promontoire septentrional forme une
barrière contre les vents secondaires du nord. Seule la baie d’el-Skhiny à
Byblos est tournée vers le sud-ouest, un îlot (Jeziret al-Jasmine) complète la
protection contre les vents dominants. Toujours ouvertes à très ouvertes sur
la pleine mer, la protection de ces baies est dépendante de la courbure de
la côte et de l’avancée des promontoires qui les délimitent. L’accostage des
navires est favorisé par la présence d’une côte basse et meuble et quelque-
fois par l’embouchure d’un oued. Lorsque la côte est à dominante rocheuse,
des plages de poche peuvent faire office d’échouage (Orthosia et Sarepta). 

91

138 : Arwad et son récif :
autre exemple de mouil-
lage protégé par un cor-
don de récif parallèle à la
côte (fond de carte Frost,
1964 ; DAO N. Carayon).
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(3c) les baies appuyées sur un seul cap (fig. 144)
Au Liban, ce type de plan d’eau est attesté à Tripoli (fig. 7), à Enfé (fig. 10-
11), à Beyrouth (fig. 32) et à Sarepta (fig. 103). Ouvert à très ouvert, il tire sa
protection de son orientation par rapport aux vents, protection assurée, à la
différence des ports de type 3b, par un promontoire unique. Ainsi, le port
nord de Tripoli ou d’Enfé, la baie Saint-André à Beyrouth et la baie du Ras
esh-Shiq à Sarepta, tournés vers le nord, sont protégés des vents dominants
du sud-ouest. Les ports sud de Tripoli et d’Enfé, tournés vers le sud bénéfi-
cient seulement d’une protection contre  les vents du nord. L’usage portuaire
de la baie complète un autre bassin qui est, lui, abrité des vents principaux.
La même complémentarité de deux baies qui s’ouvrent de part et d’autre
d’un même promontoire se retrouve par exemple au Ras Ibn Hani 464 en Syrie,
à Solonte 465 et à Lilybée 466 en Sicile, à Nora 467 en Sardaigne ou à Ceuta 468 au
Maroc (fig. 144). Parfois, un petit îlot émerge au milieu de la baie appuyée
sur un cap ; il confère alors au port une protection supplémentaire et peut
être utilisé comme accostage. C’est le cas à Tripoli (îlot d’el-Baqar dans le
port nord) et à Beyrouth (Borj el-Mina dans la baie Saint-André). Ce type de
port est muni d’un accostage naturel constitué par une côte basse meuble ou
rocheuse, parfois complété par l’embouchure d’un cours d’eau qui s’offre à
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139 : carte de répartition
des ports de type 2a :
mouillages dans un golfe
encadré par deux caps,
dans le monde phénico-
punique (N. Carayon).

140 : carte de répartition
des ports de type 2b :
mouillages dans un golfe
appuyé sur un cap
(N. Carayon).
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l’échouage des barques. C’est le cas à Beyrouth. 

(3d) Les baies formées par un cordon de récifs tangent à un cap (fig. 145)
Ce type de plan d’eau associe une baie de deuxième catégorie appuyée sur
un cap à un cordon de récifs tangent à ce cap. Il apparaît à trois reprises au
Liban, deux fois à Chekka (fig. 16) et à Sidon (fig. 49-51). Dans l’ensemble du
monde phénico-punique, il est principalement attesté au Levant, par
exemple à Tel Dor 469, à la Tour de Straton 470 et à Jaffa 471. Ce type de port
bénéficie de la protection du cap et du récif. Il ne s’ouvre que sur un de ses
côtés. Son degré de confinement peut être très ouvert (baie sud de Chekka)
ou ouvert (Sidon) et sa passe se situe majoritairement sous le vent dominant.
Seule la baie sud de Chekka fait face aux flux marins dominants. L’accostage

peut toujours s’effectuer au fond de la baie, le littoral y est bas et générale-
ment meuble. L’accostage est également possible sur le cordon de récifs qui
ferme la baie, c’est le cas de  la languette rocheuse et de l’îlot du Château de
la Mer à Sidon.

4. Les criques (fig. 146)
Une crique est une petite baie aux rives rocheuses plus ou moins escarpées
et avec une ouverture relativement étroite. Son degré de confinement varie
d’ouvert à semi-confiné. Les criques furent largement utilisées par les
Phéniciens ; cette utilisation est attestée dans les trois bassins de la
Méditerranée (fig. 146). Au Liban, on retrouve des ports en criques à Tripoli
(n°3), à Batroun (n°6), à Byblos (n°7), à Beyrouth (n°8), à Khaldé (n°9), à
Sidon (n°10) et à Adloun (n°13). Comme les ports naturels d’autres types
que nous avons évoqués jusqu’ici, la principale contribution à la protection
du plan d’eau en crique est l’orientation de sa passe d’accès. Au Liban où les
vents dominants soufflent depuis le sud-ouest et les vents secondaires
depuis le nord, les plans d’eau sont généralement tournés vers l’ouest
(crique sud de Batroun, port nord de Byblos, crique ronde de Sidon, trois
criques d’Adloun). Dans ce cas, les plans d’eau sont relativement protégés
des vents dominants et secondaires. La crique nord de Batroun, tournée vers
le nord-ouest, est bien protégée des vents dominants du sud-ouest mais
soumise à ceux du nord. C’est également le cas des criques appuyées sur la
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141  : répartition des
ports de type 3a : baies
insulaires (N. Carayon).

142 : plan de l’île
d’Arwad avec les deux
baies insulaires (fond de
carte Frost, 1964 ; DAO
N. Carayon).

143 : carte de répartition
des ports de type 3b :
baies encadrées par
deux caps (N. Carayon).
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façade sous le vent d’un promontoire : à Tripoli, la crique de la Tour des Lions
occupe la face nord de la péninsule d’al-Mina ; à Beyrouth, les criques d’Aïn
el-Mraysseh et de l’hôtel Saint-Georges se trouvent sur le côté nord du Ras
Beyrouth. C’est une plage de poche qui fait office de débarcadère dans la
majeure partie des exemples rencontrés. Comme ce type de plan d’eau est
toujours relativement réduit, on est en droit de se poser la question de sa
capacité d’accueil. Il ne peut s’agir que d’un port secondaire (c’est le cas de
la crique ronde à Sidon) ou peu actif. On note que c’est également le cas de
Byblos dont le port particulièrement actif à l’âge du Bronze perd de sa vitali-
té à l’âge du Fer. On peut supposer que le développement d’un port de
commerce important à l’âge du Fer nécessitait des bassins assez vastes pour
accueillir des flottes importantes et des navires plus imposants qu’aupara-
vant.

5. Les embouchures simples (fig. 147)
Sur des sites qui ne présentent que de rares potentialités portuaires, voire
aucune, une embouchure simple, qui donne directement sur la mer ouverte,
peut former un rivage bas, parfois échancré, qui joue le rôle de petit port
occasionnel. Ce type de port rudimentaire, très mal abrité, dépend totale-
ment des conditions météomarines. Son activité est très limitée. La plupart du

144 : carte de répartition
des ports de type 3c :
baies appuyées sur un
cap (N. Carayon).

145 : carte de répartition
des ports de type 3d :
baies formées par un
cordon de récifs tangent
à un cap (N. Carayon).
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temps exiguës, ces embouchures n’offrent que très rarement un plan d’eau
favorable au mouillage des petites embarcations ; elles sont principalement
utilisées comme accostage. On retrouve ce type d’embouchure au Liban à
Cheikh Zennad (n°1), à Orthosia (n°2), à Tripoli (n°3), à Beyrouth (n°8) et à
Sidon (n°10). 

6. Les plages rectilignes (fig. 148)
Deux sites libanais (Cheikh Zennad, n°1, et Palaetyr, n°15) utilisent un littoral
rectiligne pleinement exposé aux dynamiques météomarines, et quasiment
dépourvu d’abri. Le port est alors constitué uniquement par un accostage
directement ouvert sur la pleine mer. Ces plages jouaient un rôle de deuxiè-
me plan, totalement dépendant des conditions météorologiques. On imagi-
ne aisément en ces lieux les pêcheurs locaux décharger le produit de leur
pêche ou réparer leurs barques.

7. Les lagunes sublittorales (fig. 149)
Les lagunes sublittorales sont des plans d’eau saumâtre, alimentés par un ou
plusieurs cours d’eau au débit variable, situés en arrière du trait de côte,
séparés de la mer par un cordon littoral percés d’un grau qui permet une
communication avec la mer. Les avantages de ce type de port sont évidents.
Généralement confinées, les lagunes sublittorales sont abritées de la houle
maritime. Leurs rives basses, en pente douce, meubles, permettent un accos-
tage facile et l’échouage des petites embarcations. La faible profondeur des
lagunes empêche cependant les navires à fort tirant d’eau d’y accéder. Si
dans le monde phénicien, l’utilisation des lagunes est assez bien attestée
(par exemple les sebkhas africaines où les étangs sardes, voir fig. 149), un
seul exemple est documenté au Liban, à Palaetyr (fig. 119). Ce n’est que
depuis le début des années 2000 et la campagne géoarchéologique à Tyr
que l’existence de ce plan d’eau est attestée.

B. Organisation spatiale des ports naturels autour d’une même agglo-
mération
La multiplicité des bassins naturels autour d’une même agglomération por-
tuaire est une caractéristique récurrente des sites phéniciens. Au Liban, 47
bassins desservent 15 agglomérations, ce qui représente une moyenne d’en-

96

146 : carte de répartition
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criques (N. Carayon).
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viron trois ports naturels par site, d’où l’intérêt d’analyser maintenant la manière
dont les différents bassins s’organisent entre eux et autour d’une même
agglomération. Notre étude se placera alors à l’échelle d’une agglomération
portuaire et non plus à l’échelle d’un bassin. 

Avant de poursuivre, il est nécessaire de définir deux concepts particulière-
ment importants pour cette analyse : les ports simples et les ports com-
plexes. On considère comme ports simples les bassins uniques, en premiè-
re position vis-à-vis de la pleine mer, et qui n’ouvrent sur aucun autre bassin
secondaire, alors qu’un port complexe est composé d’une succession d’au
moins deux bassins. On distingue trois types de ports complexes : les ports
complexes à deux bassins successifs, les ports complexes à trois bassins
successifs, les ports complexes arborescents composés d’un vaste bassin en
première position qui dessert plusieurs ports juxtaposés.

Il est ainsi possible de classer les agglomérations portuaires phéniciennes en
6 grandes classes 472.
Classe 1 : agglomérations à potentialité portuaire unique
Classe 2 : agglomérations avec une juxtaposition de ports simples
Classe 3 : agglomérations à un port complexe composé d’une 

succession de deux bassins (mouillage – port)
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147 : carte de répartition
des ports de type 5 :
embouchures simples (N.
Carayon).

148 : carte de répartition
des ports de type 6 :
plages rectilignes (N.
Carayon).
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Classe 4 : agglomérations à un port complexe composé d’une 
succession de trois bassins (mouillage – avant-port – port 
arrière)

Classe 5 : agglomérations à un port complexe arborescent
Classe 6 : agglomérations avec une juxtaposition d’un port complexe 

et d’un, ou plusieurs, port(s) simple(s)
Classe 7 : cas particuliers

Au Liban seules les agglomérations de classe 1, 2, 5 et 6 sont représentées.
Les agglomérations de classe 3 (par exemple Kition à Chypre) qui représen-
te 16 % du total des sites phéniciens et puniques (183 sites, carte 1), les
agglomérations de classe 4 (par exemple Carthagène en Espagne, 8 % des
sites) et les agglomérations de classe 7 (par exemple Carthage en Tunisie,
3 % des sites), ne sont pas attestées (fig. 150). 

Classe 1 : agglomérations à potentialité portuaire unique
Au Liban, c’est le cas de Khaldé (site n°9) et sans doute celui de Tell el-Bourak
(site n°11) car à ce jour rien ne permet d’affirmer que les hauts-fonds de Sabaa
Raïs furent utilisés aux époques phéniciennes. Il s’agit toujours d’agglomérations
secondaires dont l’activité portuaire n’est pas fondamentale. Dans l’ensemble
du monde phénicien et punique, cette classe représente 22 % des 183 sites
inventoriés (fig. 150).

Classe 2 : agglomérations avec une juxtaposition de ports simples
C’est le mode d’organisation le plus répandu dans le monde phénicien et
punique puisqu’il touche  27 % des sites rencontrés (fig. 150). Au Liban, de
même, c’est le mode le plus représenté, on le retrouve à huit reprises. On
peut distinguer trois sous-classes en fonction du caractère géomorpholo-
gique général du littoral, du type et du nombre de ports simples qui desser-
vent un même site : les promontoires à deux ports simples (classe 2a) (fig.
151) attestés au Liban à Enfé (n°4), à Batroun (n°6) et à Sarepta (n°12) ainsi
qu’à Almuñecar 473 en Espagne (fig. 152) ; les juxtapositions de ports simples
sur un littoral rectiligne (classe 2b) (fig. 153), avec Cheikh Zennad (n°1),
Orthosia (n°2), Byblos (n°7), Adloun (n°13) ou Akzib (fig. 154) au sud du
Liban ; les agglomérations sur un littoral rectiligne avec une juxtaposition de
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149 : carte de répartition
des ports de type 7 :
lagunes sublittorales (N.
Carayon).
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ports simples dont une lagune sublittorale (classe 2c) représentée unique-
ment à Palaetyr au Liban mais aussi et par exemple à Amrit 474 (fig. 155) en
Syrie.

Classe 5 : agglomérations à un port complexe arborescent (fig. 156)
Ce mode d’organisation portuaire touche 22 % des sites portuaires phéni-
ciens et puniques (fig. 150). Au Liban, il est représenté à Chekka (n°5), à
Beyrouth (n°8) et à Tyr (Tyr II, n°14). Ces agglomérations possèdent un bassin
en première position qui fait office de mouillage et qui dessert plusieurs
ports juxtaposés. En fonction de la nature géomorphologique de ce mouilla-
ge commun, on a déterminé deux sous classes : un mouillage commun off-
shore (classe 5a), c’est le cas de Tyr II mais aussi d’Arwad (fig. 138) en Syrie
ou Cadix 475 en Espagne (fig. 157) ; un mouillage commun dans un golfe
appuyé sur un cap (classe 5b) attesté à Chekka (n°5, mouillage dans la baie
du Theouprosopon) et à Beyrouth (n°8, mouillage dans la baie Saint-George)
ainsi qu’à Tel Abu Hawam 476 (mouillage dans la baie du mont Carmel).
Classe 6 : agglomérations avec une juxtaposition d’un port complexe et d’un,
ou plusieurs, port(s) simple(s) (fig. 158)
Quatre pour cent des sites portuaires phéniciens et puniques appartiennent
à cette classe (fig. 150). Au Liban, on trouve Tripoli (n°1) et Sidon (n°10), tous
deux dotés d’un port complexe au nord, abrité des vents dominants et d’un
port simple au sud. Le site de Tharros 477 en Sardaigne est un exemple de site
de l’expansion phénicienne qui adopte un mode d’organisation similaire.

C. Infrastructures portuaires
Plusieurs types d’infrastructures portuaires d’époque phénicienne sont attes-
tés au Liban, soit par l’archéologie, soit par les sources textuelles antiques.
Ces infrastructures ont été classées en trois grandes catégories : les construc-
tions destinées à protéger les bassins des agents météomarins (1), les embar-
cadères et les débarcadères (2), les éléments annexes (3) tels que les
murailles destinées à défendre les bassins ou les rampes à navires.

1. La protection des plans d’eau : « murs de mer », môles enveloppants
et jetées perpendiculaires au rivage.
On a recensé trois types d’infrastructures portuaires destinées à la protection
du plan d’eau contre le vent et la houle : les « murs de mer » qui sont des
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150 : représentativité des
grandes classes d’ag-
glomérations portuaires
(N. Carayon).

151 : carte de répartition
des agglomérations de
classe 2a : promontoires
à deux ports simples (N.
Carayon).

152 : tracé approximatif
de la côte dans
l’Antiquité à Almuñecar
(Molina Fajardo, 1991).

153 : carte de répartition
des agglomérations de
classe 2b : juxtapositions
de ports simples sur un
littoral rectiligne (N.
Carayon).
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brise-lames semi-artificiels taillés dans le substrat rocheux
littoral (1a) ; les môles enveloppants : des structures
construites, massives, qui ferment vers le large un bassin
naturel (1b) ; les jetées perpendiculaires au rivage, égale-

ment construites (1c).

(1a) L’exploitation en « digue » des carrières littorales : « les murs de mer »
A Tripoli (n° 12), à Batroun (n° 15) et à Sidon (n° 19), l’exploitation en carriè-
re des grès littoraux s’est faite d’une manière caractéristique. Les carriers ont
suivi un plan d’extraction qui ménage une muraille du côté du large, le « mur
de mer », et un espace plan, plus ou moins vaste, abrité par le brise-lames
taillé. Ce type d’exploitation « en digue » fut décrit une première fois de
manière synthétique par H. Badawi, puis par J. Viret 478.
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154 : plan général du site
d’Akzib (fond de carte
Mazar, 2004 ; DAO N.
Carayon).

155 : plan général du site
d’Amrit (fond de carte
Saliby, 1989 ; DAO N.
Carayon).
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Au sujet de la technique d’aménagement, on note une distinction entre les
digues uniquement taillées et celles qui associent une partie inférieure taillée
et une élévation construite. Seuls deux exemples libanais, tous deux à Sidon,
illustrent la seconde technique, mixte. Il s’agit de la languette rocheuse qui
abrite le port nord, et de l’île de Ziré. Un troisième exemple est documenté
en Syrie avec l’enceinte périphérique d’Arwad 479 (fig. 142), où, lorsque le
niveau naturel de la roche n’était pas suffisant pour protéger l’île des vagues,
plusieurs assises furent disposées sur une fondation taillée. Ailleurs, aucune
trace de superstructure construite n’a été repérée. Il semble que la hauteur
de la roche était suffisante pour assurer une protection contre l’assaut des
vagues.
La fonction d’un tel type de structure est multiple. Elle permet d’abord l’ap-
provisionnement en pierres de taille et la protection du sol du chantier d’ex-
traction. Ensuite, l’exploitation des carrières permet l’aménagement d’un

espace plan protégé des vagues par la digue. Cet espace plan peut avoir une
fonction portuaire clairement définie : à Sidon et à Tripoli (îlot d’el-Baqar).
Dans ce cas, l’espace plan est utilisé comme un quai taillé abrité par la digue
(fig. 159). À Batroun et à Arwad, la fonction portuaire du mur de mer n’est
pas clairement définie. Si la digue permet d’abriter l’espace plan des vagues,
sa relation avec les ports n’est pas claire. La relation entre les ports et le sol
de carrière ne permet pas d’affirmer que l’esplanade a fait office de quai. En
revanche, à Batroun, elle permit l’établissement de structures dont l’étude n’a
jamais été réalisée, et facilita la circulation des biens et des hommes entre la
crique sud et la crique nord (fig. 160 et 161). Ce type de structure mérite sans
aucun doute une étude spécifique qui pourrait fournir des éléments de com-
préhension originaux et déterminants. 
La datation des exploitations en digue reste un problème non résolu. Si,
grâce à l’étude des variations relatives du niveau marin, on a pu proposer un
terminus ante quem à Sidon, il s’agit du seul exemple où de telles analyses
ont été effectuées. À Arwad, H. Frost 480 s’est basée sur les différents types
d’appareils utilisés pour surélever le mur de mer pour fournir une datation à
l’âge du Bronze avec des réfections hellénistiques. Ses résultats, qui s’ap-
puient sur des observations de terrain et quelques maigres comparaisons
demanderaient confirmation. A Tripoli et à Batroun, aucune étude n’a permis
de proposer une date. Tous ces sites sont occupés depuis l’âge du Bronze
Récent, et, s’il est possible que les murs de mer aient été établis dès cette
période, rien ne permet de l’affirmer.
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156 : carte de répartition
des agglomérations de
classe 5 : aggloméra-
tions à un port complexe
arborescent ; mouillage
commun offshore (classe
5a) et mouillage commun
dans un golfe appuyé sur
un cap (classe 5b) (N.
Carayon).

Fig. 157 : représentation
de la baie de Cadix
durant la deuxième
moitié du Ier s. apr. J.-C.
(Rambaud, 1997).
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Contrairement à H. Badawi 481 qui considère les
exploitations en digue comme caractéristiques et
spécifiques de la côte levantine, on les retrouve éga-
lement à Akzib 482 et à Tel Dor 483 au sud du Levant,
plusieurs carrières littorales en Méditerranée centrale
et occidentale présentent un « mur de mer » taillé
qui protège un espace plan (fig. 162). C’est le cas,
de R’mel 484 en Tunisie, de Guardia s’Arena 485 en
Sardaigne, de Tipasa 486 en Algérie et peut-être de
Cadix 487 en Espagne.

(1b) Les môles enveloppants (fig. 163)
Les môles enveloppants sont des massifs construits, avancés en mer, qui
séparent un bassin portuaire naturel de la mer. Ils participent à la protection
du plan d’eau contre la houle venue du large. Ils se distinguent par leur mor-
phologie, par leur architecture et par leur date.
A Sidon, le môle nord du port septentrional s’appuie sur une ligne de récifs
gréseux qui affleure à la surface. Ses fondations ont été taillées dans le grès.
On remarque parfois que le rocher aplani ménage un degré destiné à épou-
ser la forme du bloc supérieur, ce qui renforce la solidité de l’ouvrage. A cer-
tains endroits, un ergot rocheux en saillie protège la base de la façade expo-
sée. Le môle part de la base du promontoire qui porte la ville antique et pro-
tège le bassin, puis s’étire de façon rectiligne vers le nord-est sur 230 mètres.
Lorsque l’élévation était conservée, des boutisses cyclopéennes (certaines
atteignaient quatre à cinq mètres de long) en grès local formaient un pare-
ment exposé à la mer. Aucune trace de liant n’a été observée. De nom-
breuses réparations ou des reconstructions, principalement romaines, sont
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158 : carte de répartition
des agglomérations de
classe 6 : juxtaposition
d’un port complexe et
d’un, ou plusieurs, port(s)
simple(s) (N. Carayon).

159 : coupe transversale
schématique d’un
chantier d’exploitation en
digue avec un quai taillé
(N. Carayon).

160 : coupe transversale
schématique d’un
chantier d’exploitation en
digue avec esplanade
(N. Carayon).

161 : plan schématique
du mur de mer de
Batroun (N. Carayon).
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attestées et sont caractérisées par l’usage de béton. La date du premier amé-
nagement de l’ouvrage, établie par l’étude des modifications du faciès sédi-
mentaire, a été située entre le VIIIe s. et le VIe s. De nouveaux prélèvements
permettraient de préciser la chronologie de l’ouvrage.
Le môle nord de Tyr ferme la passe d’accès au port nord. La technique utili-
sée est celle d’un mur à deux parements, chacun constitué de rangées de
boutisses en grès local. Les travaux effectués récemment ne permettent pas
encore de décrire quel type de fondation fut mis en œuvre, on suppose
qu’il fut bâti sur un fond sableux. La date de la construction a été estimée au
IVe s. av. J.-C. La construction trouve des parallèles à Athlit 488 en Israël (fig.
164) et à Tabbat el-Hammam 489 en Syrie (fig. 165 et 166). Ces deux exemples
sont antérieurs au môle de Tyr. A Athlit, il date de la fin du IXe ou du début
du VIIIe et à Tabbat el-Hammam il pourrait dater du VIIIe s. av. J.-C.
Deux autres sites étaient pourvus d’aménagements similaires : Tripoli (n°5) et
Beyrouth (n°8). A Tripoli, un môle ancien a été reconnu dans le port nord sur
les photographies aériennes du père Poidebard. Long d’environ 330 mètres
et large de 25, il s’appuyait sur un îlot au nord-ouest. Comme il ne fut jamais
fouillé, rien ne permet de préciser sa technique de construction ni sa date.
On a supposé qu’il remonte à l’époque perse, quand fut fondée la cité tri-
partite. A Beyrouth, l’étude des cartes anciennes a mis en évidence l’existen-
ce d’un môle antique, qui barrait l’ouverture de la baie Saint-André. Appuyé
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162 : carte de répartition
des « murs de mer »
dans le monde phénicien
et punique (N. Carayon).

163 : carte de répartition
des môles enveloppants
dans le monde phénicien
et punique (N. Carayon).
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sur un éperon occidental, il se dirigeait vers l’îlot de Borj el-Mina. Cette struc-
ture est aujourd’hui ensevelie sous les aménagements de la Beyrouth moder-
ne et n’a jamais fait l’objet de fouilles. Comme d’autres aménagements por-
tuaires (quais construits) ont été mis au jour au fond de la baie, et datés de
l’époque perse, on peut supposer que ce môle existait dès cette époque. 

(1c) Les jetées perpendiculaires au rivage (fig. 167)
Les deux jetées perpendiculaires à la façade abritée de l’île de Ziré à Sidon
encadrent un quai taillé dans la roche après l’exploitation en digue des car-
rières. Toutes deux, parallèles, longues de 50 mètres et larges de 15, présen-
tent la même technique de construction, mais la plus septentrionale n’est
connue que par deux blocs. Elles appartiennent sans doute au même pro-
gramme édilitaire. La jetée sud, la mieux conservée, présentait d’importantes
traces de réfection romaine (utilisation de béton hydraulique) et hellénis-
tique (carreaux et boutisses). La première assise, qui correspond au premier
aménagement de l’ouvrage, présente deux parements de boutisses sur un
fond rocheux aménagé. Deux des blocs de la jetée nord sont conservés. Leur
face sommitale accueille deux mortaises rectangulaires creusées. Des tenons
venaient s’y loger et consolidaient la construction. Cette caractéristique
apparaît également au temple d’Eschmoun à Sidon, où elle a été datée de
l’époque perse. H. Frost se base sur ce parallèle pour dater les jetées de Ziré
de la même époque 490. La première attestation de ce type de structure pro-
vient d’Athlit 491 où l’on retrouve la même mise en œuvre des blocs en bou-
tisses (fig. 164).

2. Embarcadères et débarcadères

Les débarcadères et embarcadères aménagés phéniciens et puniques se
répartissent en deux grandes catégories : les quais taillés (a) et les quais
construits (b). Une troisième catégorie concerne les dispositifs d’amarrage
destinés à favoriser l’accostage des navires aux débarcadères (c).
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164 : plan schématique
du site d’Athlit et des
infrastructures portuaires
phéniciennes (fond de
carte Haggi, 2006 ; DAO
N. Carayon).

165 : plan schématique
du site de Tabbat el-
Hammam (fond de carte
Braidwood, 1940 ; DAO
N. Carayon)

166 : plan des vestiges
du môle antique de
Tabbat el-Hammam
(Braidwood, 1940).
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(2a) Les quais taillés (fig. 168)
Les quais taillés au Liban résultent tous
d’une exploitation en carrière d’un sub-
strat littoral rocheux et ne présentent pas
de construction maçonnée. Il s’agit de
structures semi-artificielles. Deux sites
libanais présentent un tel type de struc-
ture : Tripoli (îlot d’el-Baqar) et Sidon
(Ziré et languette rocheuse).
On note que deux des trois exemples
mentionnés sont associés un accostage
insulaire. Le quai de l’île de Ziré a été
taillé sur la rive sous le vent du port insu-
laire. A Tripoli, l’îlot d’el-Baqar contribue
à la protection du port nord. Le quai a
été taillé vers l’intérieur du bassin. Il est
protégé des vents dominants et des
paquets de mer par le rocher. 
Le troisième exemple est associé à un
mur de mer continental. C’est le cas de
la languette rocheuse à Sidon qui fut
exploitée en carrière, ce qui permit son
utilisation comme débarcadère. Ici
encore, le quai est abrité par le mur de
mer sur lequel se brisent les vagues. La
nature des vestiges rend hasardeuse
toute datation de ces structures : le sub-
strat rocheux naturel interdit toute strati-

graphie, et leur exposition à l’érosion et la corrosion marine est constante. Les
travaux réalisés à Sidon ont permis de situer les premiers aménagements du

port continental dans la première moitié du premier millénaire ; ceux du port
insulaire peuvent être antérieurs à l’époque perse. A Tripoli, il est probable que
les blocs extraits de l’îlot d’el-Baqar permirent la construction du môle nord ;
la carrière pourrait ainsi être légèrement antérieure à l’époque hellénistique.

106

Tell Hammam

Mantar

Sarouth el Moulaieh

        Mer

 

Méditerranée

Môle antique

Carrière
 antique

0 100 300 m

Cours d'eau
Lit de cours d'eau

200

Travaux Woolley, 1940

N

Vents dominants

165

N

Vents dominants

166



(2b) Les quais construits (fig. 169)
La technique architecturale la plus utilisée par les Phéniciens pour établir des
quais met en œuvre un parement maritime présentant plusieurs assises de
boutisses appareillées sans liant. Il s’agit exactement du même type attesté à
Dor à la fin de l’âge du Bronze Récent 492 (fig. 170), on le retrouve au Levant
au deuxième âge du Fer (Tabbat el-Hammam et Athlit), à l’époque perse
(Beyrouth et Sidon), à l’époque hellénistique (Beyrouth) et durant la période
romaine (Beyrouth, Sidon et Sarepta). 
Les deux exemples du deuxième âge du Fer (Athlit et Tabbat el-Hammam,
fig. 164, 171, 165-166) ont la particularité de ménager un quai sur la façade
abritée d’un môle, associé à un deuxième débarcadère perpendiculaire au
brise-lames. Les boutisses de grès local sont partout appareillées sans liant
sur un substrat rocheux. Seules leurs dimensions diffèrent d’un exemple à
l’autre : 1,9-1,7 x 0,5-0,4 x 0,5-0,4 m à Tabbat al-Hammam ; 2,2 x 0,7 x 0,6 m
le long des môles sud-est et nord-ouest, puis 1,2 x 0,6-0,5 x 0,6-0,4 m pour
les quais perpendiculaires. Le quai nord-ouest d’Athlit a livré un exemple
unique de cale en bois de cèdre qui a permis de dater par dendrochrono-
logie l’ouvrage et l’ensemble du port de la fin du IXe ou du début du VIIIe s.493

À Beyrouth, la portion de quai mise au jour sous la rue Allenby (chantier Bey
039) témoigne de la persistance de la technique aux époques perses, hellé-
nistiques et romaines. En effet le niveau le plus ancien (niveau III, époque
perse) présente le même parement construit de boutisses (3-1 x 0,5 x 0,6 m)
en grès local appareillées sans liant, mais munies d’un système de scellement
par tenons et mortaises en queue d’aronde. Le niveau II, du début de
l’époque hellénistique, présente la même architecture ; seules les mortaises
en queue d’aronde se distinguent par des dimensions plus réduites. À
l’époque romaine (niveau I), des boutisses sont toujours utilisées (0,6 x 0,3 x
0,3 m). Elles sont en revanche liées par un mortier de chaux et de cendre.
À Sidon, deux quais construits ont été repérés. Le premier occupait la faça-
de tournée vers le port nord de l’îlot du Château de la Mer, le second la rive
continentale de la rade foraine. Ces deux quais présentaient un alignement
de grandes boutisses mais n’ont jamais été fouillés, leurs chronologies restent
donc inconnues. La technique est encore utilisée à Sarepta au Ier et au IVe

siècles de notre ère.
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punique (N. Carayon).
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(2c) Dispositifs d’amarrage
De tels dispositifs sont attestés à Ziré (Sidon) et à Beyrouth. Seuls les vestiges
de l’île de Ziré à Sidon peuvent être datés de la période phénicienne. Il s’agit
d’ergots rocheux ménageant un ou deux passage(s) de corde, situés soit sur
le mur de mer, dont certains, 

retaillés par les carriers, peuvent être les plus anciens, soit sur l’espace plan
créé par l’exploitation en digue. Deux structures, au sud de l’île, également
situées sur le quai, présentent un ergot rocheux creusé dans le substrat, avec
un pieu de bois fiché au centre. Sans aucun contexte stratigraphique, il est
difficile de dater précisément ces structures. Les bornes d’amarrage du quai
de Beyrouth, d’époque romaine, étaient formées par un bloc parallélépipé-
dique dressé verticalement et encastrée dans la maçonnerie de boutisses.

3. Eléments annexes

Dans cette partie, on s’attachera à présenter cinq caractères de la liménolo-
gie phénicienne au Liban : la question du limen kleistos (a), les dispositifs de
fermeture des passes d’accès (b), les rampes à navires (c), les chantiers
navals (d) et la signalisation des ports (e).

108

168 : carte de répartition
des quais taillés dans le
monde phénicien 
et punique (N. Carayon).

169 : carte de répartition
des quais construits dans
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punique (N. Carayon).
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(3a) La question du limen kleistos
« Limen kleistos » signi-
fie littéralement : « port
fermé ». C’est une
expression utilisée par
les Grecs, qui selon
K. Lehmann-Hartleben
494, désignait un bassin
portuaire intra muros.
Loin de prétendre
reprendre le dossier
dans son intégralité, on
propose néanmoins de
considérer brièvement
la configuration des
ports libanais que la lit-
térature antique a quali-

fié de limen kleistos. C’est le cas du port de Sidon au IVe s. avant notre ère,
mentionné par le Pseudo-Scylax (§ 104), et celui de Tyr à l’époque de
Strabon (XVI, 2, 23).

À Sidon, une muraille, qui occupait la languette rocheuse et le môle nord, a
permis de considérer ce limen kleistos comme un port intra muros. Mais, en
réalité, la relation entre le bassin et l’enceinte urbaine n’est pas précisément
définie. On ne sait pas si, au temps du Pseudo-Scylax, la languette rocheuse
constituait véritablement le prolongement des fortifications urbaines. On ne
sait pas non plus si, de l’autre côté du bassin, une muraille venait séparer un
accostage intra muros d’un autre situé à l’extérieur. Il est également possible
que, comme à Athlit, l’ensemble des berges du port ait été séparé de la ville
par un mur muni d’une porte maritime (fig. 164). Des recherches futures
pourront peut-être établir cette relation, mais, à ce jour, il n’est pas possible
de répondre à ces questions.
À Tyr, le port nord est qualifié par Strabon, à l’époque d’Auguste, de limen
kleiston. La terminaison en -on du qualificatif exprime une possibilité et on
peut traduire le terme par : « port que l’on peut fermer ». Dans ce cas,
Strabon évoque peut-être plutôt un dispositif de fermeture de la passe d’ac-
cès au bassin que sa situation par rapport à l’enceinte. En revanche, il est
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clair, d’après le texte du Pseudo-Scylax, que le port nord se trouvait à l’inté-
rieur d’une enceinte. Si, grâce aux travaux géomorphologiques et archéolo-
giques récents, on peut supposer l’existence d’un môle enveloppant sup-
portant une portion de l’enceinte, rien ne permet de dire si, comme à Athlit,
on accédait au port depuis la ville grâce à une porte maritime. 

(3b) Les dispositifs de fermeture des passes d’accès
En cas d’attaque maritime, les navires ennemis pouvaient pénétrer dans le
port par leur passe, ce qui est inévitable pour les bassins extra muros et
désastreux pour les bassins intérieurs. Forcer la passe d’accès au port serait
équivalent pour les attaquants à la prise de la muraille. On signale au passa-
ge que les bassins dits « en situation intermédiaire » (en dehors de l’encein-
te urbaine, accessible depuis la ville par une porte maritime mais protégé par
des murailles construites sur les môles), pourraient pallier ce point faible. En
cas de prise du port, la porte maritime pouvait être fermée et mettre la ville
en relative sécurité.
Pour éviter la prise du port, des tours construites aux extrémités maritimes
des môles sont attestées à Sidon. Elles permettaient de jeter toutes sortes de
projectiles sur les bateaux ennemis. En disposant un ou plusieurs navires en
travers de la passe, le bassin était physiquement clos, et le seul moyen pour
forcer l’accès était de s’exposer aux traits des défenseurs. Ce dispositif est
bien attesté à Tyr lors de l’assaut final d’Alexandre contre la ville, aussi bien
au niveau du port nord « que l’on peut fermer », que du port sud « ouvert ».
On a supposé que le port de Tyr pouvait être fermé au moyen d’une chaîne
tendue en travers de la passe. Cette technique, attestée dans le monde
gréco-romain, par exemple à Milet, n’est pas documentée à Tyr avant
l’époque médiévale. L’unique exemple crédible de l’utilisation de chaînes en
travers de la passe par des Phéniciens ou des Puniques vient du récit de
Polybe au sujet de la prise de la ville et du Cothon de Carthage en 146 av. J.-
C. A Motyé (Sicile), lors du siège de l’île par Denys de Syracuse, l’accès au
bassin fut définitivement condamné par un mur. Cela démontre qu’à cette
époque, le bassin artificiel de Motyé n’était pas muni d’un dispositif de fer-
meture permanent. A Bizerte, au cours de la première guerre punique, on tira
à la hâte une chaîne en travers de la passe du port, afin d’en interdire l’accès
aux corsaires italiques 495. Il ne s’agit pas, là non plus, d’un dispositif habituel.
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(3c) Les rampes à navires
Dans l’Antiquité, la mise au sec des navires lorsqu’ils ne naviguaient pas est
attestée au moins depuis Homère et l’Iliade (II, 151-154) ou l’Odyssée (VI,
263-269). Les navires de commerce semblent pouvoir rester dans l’eau beau-
coup plus longtemps, ils ne nécessitent une mise au sec que pour l’hiverna-
ge, ou en cas d’avarie demandant réparation. Pour les navires militaires, en
revanche, et particulièrement à l’époque classique, les sources abondent
d’exemples où la mise au sec des trières et autres navires longs est une
nécessité quasi quotidienne qui permet le séchage de la coque gorgée
d’eau, et améliore la vitesse et la maniabilité des bateaux.
Afin de permettre aux navires de sécher tout en restant disponibles en cas
de nécessité, les
anciens, en particulier les
Grecs, ont aménagé des
cales à navires qui per-
mettent un halage et une
remise en eau relative-
ment aisés. Ces hangars
sont attestés au moins
depuis le début du VIe s.
par Hérodote (II, 159) :
« Il (le pharaon Nékao) fit
construire des trières, les
unes à destination de la
mer septentrionale, les
autres dans le golfe ara-
bique à destination de la
mer Erythrée, dont les
cales (oJlkoi;) sont encore
très visibles ». Le même
Hérodote mentionne un
peu plus haut dans son
récit (II, 154) : « Aux lieux
qu’on leur fit quitter
(Hérodote parle ici des
établissements ioniens et
cariens sur la branche pélusiaque du delta du Nil, déplacés à Memphis par
Amasis) existaient de mon temps encore les cales  (oJlkoi;) de leurs navires et
les ruines de leurs habitations ». A Samos, Polycrate, aux environ de 530 av.
J.-C., s’était constitué un port et une puissante flotte de quelques 100 pen-
técontères 496 ainsi que des trières 497. A cette flotte s’ajoutait un nombre non
précisé de hangars à navires : les newsoivkoi 498. L’utilisation du mot grec neo-
rion peut porter à confusion car, au pluriel, il peut signaler des chantiers
navals ou des arsenaux 499, la totalité d’un complexe portuaire, ou être syno-
nyme de newsoivkoi. 
A l’époque classique et au-delà, au moins jusqu’à l’époque romaine, les han-
gars à navires apparaissent comme un élément traditionnel des ports mili-
taires. On mentionnera le port du Pirée qui, d’après les registres des chantiers
navals d’Athènes, était équipé de 372 remises, réparties de la façon suivante :
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navires de Kition depuis
le nord-est en 2005 (N.
Carayon).

174 : vue des rampes à
navires de Kition depuis
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196 à Zéa, 82 à Mounychie et au sud du Cantharos. A Syracuse à la fin du Ve s.,
selon Diodore de Sicile (XIV, 42, 5) : « Lorsque Denys eut réuni une quantité
de bois suffisante, en un seul moment, il commença à faire construire plus de
200 navires et mettre en état les 110 qui existaient déjà ; il fit aussi bâtir de
magnifiques hangars à bateaux (newsoivkoi), en cercle autour du port, au
nombre de 160 et capables pour la plupart d’accueillir deux navires, et il
remit en état ceux qui existaient déjà, au nombre de 150 », soit 160 + 150 =
310 hangars. On mentionnera enfin le fameux Cothon de Carthage avec, à la
veille de sa prise et de sa destruction, des hangars capables de contenir 220
navires 500 .
Plusieurs sites phéniciens ou puniques ont livré, ou sont supposés avoir
accueilli, des rampes à navires. À Tyr et à Tripoli, on sait d’après les sources,
que de tels ouvrages ont existé avant la conquête macédonienne 501, mais ils
n’ont jamais été localisés ni fouillés. Seuls quatre sites phéniciens ont livré les
vestiges de ces rampes à navire (fig. 172) : Kition 502 au début du IVe s. av. J.-
C. (fig. 173-174), Dor 503 à l’époque hellénistique (fig. 175-176), Carthage 504

au début du IIe s. (fig. 177-178) et Enfé, le seul exemple libanais, qui n’a mal-
heureusement jamais été étudié.

(3d) Les chantiers navals
Il ne fait aucun doute que les Phéniciens, puis les Puniques,
étaient passés maîtres dans l’art de construire des navires.
D’importants chantiers navals devaient exister en Phénicie
mais également dans les territoires d’outre-mer comme, par
exemple, à Carthage ou à Cadix. Paradoxalement, aucun
chantier naval phénicien n’a été mis au jour. On sait par les
textes antiques que des navires, civils ou militaires, étaient
construits dans la majeure partie des grands centres urbains

depuis le deuxième millénaire. Au premier millénaire, les Phéniciens avaient,
eux-aussi, besoin de navires pour établir et contrôler les routes de commer-
ce transméditerranéennes. A l’époque des guerres médiques, au sein des
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flottes perses, les navires qui bénéficiaient d’une renommée certaine
devaient bien être construits sur la côte levantine. Aucune source ne mention-
ne explicitement ces chantiers. A l’époque héllénistique, Antigone aménage,
selon Diodore 505, des chantiers à Tripoli, Byblos et Sidon ; aucun n’a été mis
au jour et leur localisation même est inconnue. Certainement, les chantiers
navals phéniciens étaient en majorité composés uniquement d’un dispositif
léger destiné au maintien de la coque. Le moindre espace suffisamment vaste

et proche de la mer pouvait
alors faire office de chantier. 

(3e) La signalisation des ports
Au cours du deuxième millé-
naire avant notre ère, certains
temples jouaient un rôle dans
la signalisation des ports et le
guidage des navires 506. Les
ancres conservées dans le
Temple-tour de Byblos, dans

le temple de Baal à Ras Shamra 507 et dans le temple 1 de Kition Kathari 508 le
démontrent clairement. En revanche, au premier millénaire, aucun site n’a
livré de vestige comparable. Si, à Kition Kathari, des ancres du Bronze Récent
furent utilisées dans la maçonnerie des temples de l’âge du Fer, il peut s’agir
de simples remplois sans valeur cultuelle. On peut supposer que l’usage qui
visait à consacrer des ancres dans des temples visibles depuis la mer,
construits sur plusieurs niveaux en un point élevé du site, ne traversa pas la crise
de la fin du deuxième millénaire. Pourquoi sinon, ne retrouverait-t-on aucune
ancre cultuelle dans les sanctuaires phéniciens occidentaux ?
Aucune structure de type phare n’est jamais mentionnée et n’a été mise au
jour pour les périodes phéniciennes et puniques. L’absence d’une signalisa-
tion quelconque paraît inconcevable à une époque postérieure aux
« temples-phares » de l’âge du Bronze, et où les échanges maritimes pren-
nent une ampleur jamais atteinte auparavant. L’utilisation des temples dans la
signalisation des navires par les Phéniciens et les Puniques demeure encore
une hypothèse séduisante. Tout d’abord parce que seules quelques éven-
tuelles structures en bois dont n’ont subsisté que les fondations creusées
dans le rocher, et qui furent reconnues à Byblos et sur l’îlot de Ziré, pourraient
avoir servi de support à un récipient empli de produits enflammés. Ensuite
car, si l’on s’intéresse à la situation topographique des temples phéniciens de
l’expansion méditerranéenne, on remarque que certains sont très excentrés

113

177 : coupe est-ouest de
l’îlot de l’Amirauté à
Carthage et plan d’une
rampe à navire (d’après
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par rapport au centre habité, et en relation directe avec un bassin portuaire
(fig. 179).
L’exemple de Cadix et du temple de Melqart, au point le plus méridional de
l’archipel gaditain, à quelques 12 kilomètres du centre urbain, est le plus
fameux 509. Ce sanctuaire se présentait en premier aux navigateurs venus de
Méditerranée par le détroit de Gibraltar et a sans doute constitué un repère
fixe pour guider les navires. On peut également mentionner à Lixus, un autel
de Melqart situé dans l’estuaire du Loukkos selon Pline l’Ancien (H.N. V, 2-4),
ou le sanctuaire qui s’élevait à l’extrémité de la péninsule de Tharros 510. Eux
aussi peuvent avoir joué un rôle de signalisation du port pour les navires en
mer. À Leptis Magna, le temple de l’île de Lid occupait le chapelet d’îlots qui
s’élançait dans la mer, lui aussi peut avoir été vu depuis la mer et servir de
repère fixe 511. C’est peut-être aussi le cas de l’îlot de Su Cardulinu à Bithia sur
lequel fut installé le tophet 512. À Cherchel, un éventuel lieu de culte peut
s’être élevé à l’extrémité septentrionale de l’îlot Joinville 513. A Ibiza 514, un
sanctuaire fut établi sur l’île : « Illa Plana ». Au Liban, à l’âge du Fer, aucun
exemple ne vient illustrer notre propos et il s’agit sans doute d’une consé-
quence de la pérennité de l’occupation des sites portuaires et des sanc-
tuaires de l’âge du Bronze. On espère que l’archéologie pourra apporter
quelques éléments nouveaux à un dossier particulièrement intéressant.

CONCLUSION

Le littoral libanais, et plus généralement celui de la façade levantine de la
Méditerranée, est souvent considéré comme « sans port » ou comme mal
doté en bons ports naturels. Cette opinion commune ne semble pas perti-
nente pour les périodes considérées dans cette étude. Une remarque
d’ordre général tout d’abord va dans ce sens. Comment une portion de côte
mal dotée en ports naturels pourrait avoir joué un rôle si important dans le
commerce maritime en Méditerranée et dans la diffusion de la culture phé-
nicienne vers l’ouest ? Ensuite, dans le détail, on a montré que 15 agglomé-
rations littorales pour lesquelles une activité maritime est attestée aux
périodes phéniciennes existaient au Liban. Ces 15 agglomérations portuaires
étaient elles-mêmes desservies par 47 bassins naturels. Ces bassins ont été
classés en sept grands types géomorphologiques que l’on retrouve sur
toutes les côtes méditerranéennes à toutes les époques. Le littoral libanais
n’apparaît alors pas si mal loti. Bien sur, la configuration géomorphologique
du littoral libanais exclut l’utilisation de plans d’eau naturels qui ailleurs ont
souvent fait office de ports naturels. C’est le cas des golfes encadrés par
deux caps (par exemple le golfe de Tunis à Carthage), des estuaires (par
exemple en Espagne) et des rias (par exemple à Malte). Ces trois types sont
les grands absents de la typologie que l’on a élaboré et, à l’échelle du
monde phénico-punique, ils complètent les sept types libanais. En d’autres
mots, mis à part les trois types absents du Liban, les Phéniciens, puis les
Puniques, ont utilisés en Méditerranée, en Mer Rouge et sur les rivages atlan-
tiques, les mêmes types de bassin que ceux identifiés au Liban. A l’inverse
certains sous-types de bassins peuvent être considérés comme caractéris-
tiques du littoral levantin. C’est le cas des mouillages offshores protégés par
un cordon de récifs parallèle à la côte (type 1a), par un cordon de récifs
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dans le prolongement d’une péninsule (type 1b) ou par des hauts-fonds
(type 1c) dont l’utilisation n’est attestée qu’au Levant. Il est ainsi nécessaire
de nuancer l’opinion commune sur les ports du Liban qui, s’ils ne bénéficient
pas de plans d’eau portuaires largement utilisés ailleurs dans l’Antiquité,
bénéficiaient de la majorité des types géomorphologiques connus dans l’ex-
pansion vers l’Occident. Cette panoplie de ports naturels a suffi pour que les
Phéniciens du Liban développent une immense activité portuaire qui permit
d’unir l’Orient et l’Occident au sein de la culture antique maritime par excel-
lence.

Les Phéniciens de l’âge du Fer sont les héritiers directs de la culture syro-
palestinienne de l’âge du Bronze. Dans le domaine portuaire, la part de l’hé-
ritage syro-palestinien est considérable. Au Liban, les agglomérations por-
tuaires phéniciennes sont déjà actives à l’âge du Bronze Récent ; les types
géomorphologiques et les classes d’organisation spatiale de l’espace por-
tuaire sont également les mêmes. Les modèles d’implantation portuaire étu-
diés au Liban sont alors totalement hérités de l’âge du Bronze. Au cours du
phénomène d’expansion qui caractérise la culture phénicienne, les naviga-
teurs sémites diffusèrent en Méditerranée les modèles hérités de l’âge du

Bronze. Le cas le plus évident est celui des promontoires à deux ports
simples (classe 2a) qui est le plus représenté en Orient à l’âge du Bronze mais
aussi à l’échelle du monde phénico-punique 515 Ces promontoires à deux
ports simples passent pour un modèle particulièrement avantageux puisqu’il
permet de fortifier aisément l’agglomération (type éperon barré) et d’utiliser
au gré des conditions météorologiques deux ports exposés différemment.

Les ports phéniciens et puniques se définissent essentiellement par les
conditions naturelles disponibles à proximité des agglomérations maritimes.
Sur un total de 183 sites portuaires phéniciens et/ou puniques, 85 % sont uni-
quement dotés de plans d’eau totalement naturels 516 et seul le site de
Carthage étaient dotés de ports totalement artificiels (un chenal archaïque et
le fameux Cothon) 517. Il n’empêche. Certains bassins naturels firent l’objet
d’une artificialisation. Si les « murs de mer » encore mal datés, les débarca-
dères et les embarcadères, taillés ou construits, peuvent faire partie de l’hé-

115

179 : carte de répartition
dans le monde phénico-
punique des sanctuaires
pouvant avoir joué un rôle
dans le guidage des
navires (N. Carayon)

N

Temple-tours de l'âge du Bronze
Sanctuaires phéniciens et puniques pouvant 
avoir joué un rôle dans le guidage des navires

 Cadix

 Lixus

Ibiza

Cherchel

�arros

Bithia

Carthage

Leptis Magna

 Ras Shamra

 Byblos

 Sidon
Kition

179



ritage syro-palestinien (le quai construit de Dor au Bronze Récent en est un
exemple), avec les Phéniciens du premier millénaire avant notre ère, deux
types d’infrastructures portuaires font leur apparition en Méditerranée orien-
tale. Il s’agit des môles enveloppants et des jetées perpendiculaires au riva-
ge destinées à compléter la protection ou à compartimenter les bassins natu-
rels. Ces deux types d’infrastructures apparaissent pour la première fois dans
le port d’Athlit et, comme il n’existe pas d’exemple contemporain ou anté-
rieur en Méditerranée, tout porte à croire que les Phéniciens en furent les
inventeurs. Leur diffusion durant le premier millénaire ne fait aucun doute
puisque môles enveloppants et jetées perpendiculaires au rivage équipent
les ports phéniciens jusqu’aux périodes les plus tardives et font partie,
aujourd’hui encore, des infrastructures communes aux ports méditerranéens.
La majorité des exemples rencontrés au Liban ou dans l’ensemble du monde
phénico-punique reprennent une architecture qui met en œuvre des pare-
ments de boutisses. Cette technique est elle aussi héritée de l’âge du Bronze
car elle est déjà attestée à cette époque avec le quai de Dor. En revanche, si
les Phéniciens réussirent à adapter cette technique à des constructions avan-
cées en mer (môles et jetées), il est surprenant de remarquer que les deux
plus anciennes attestations  proviennent de sites mineurs (Athlit en Israël et
Tabbat el-Hammam en Syrie) dont le nom antique n’a même pas été conservé
par les sources textuelles. L’élaboration de cette technologie par les
Phéniciens est certaine et les exemples connus montrent qu’elle était déjà
aboutie au VIIIe s. avant notre ère. Il est alors fort probable qu’elle fut élabo-
rée dans les grands ports de Phénicie : Tyr, Sidon ou Arwad,  mais la docu-
mentation archéologique n’est pas encore en mesure de le démontrer. On
espère que les travaux futurs pourront apporter quelques nouvelles informa-
tions. 
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