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Pascal Arnaud

La batellerie de fret nilotique d’apres
la documentation papyrologique
(300 avant J.-C.-400 apres J.-C.)

Lionel (Casson aurait eu 100 ans le 22 juillet 2014.
(es pages sont dédiées a sa mémoire

a papyrologie grecque d’Egypte’ fournit sans nul doute le plus gros corpus documentaire

non archéologique relatif a la navigation antique. Plus d'un demi-millier de documents

traitent a des titres divers de ce dossier et s’inscrivent dans un arc chronologique d’'un
large millénaire, de 'époque lagide a 'époque byzantine.

Il n’existe a 'heure actuelle aucune synthese générale sur le fleuve Nil et ses appendices
comme vecteur du déplacement des personnes et des biens. Si I'on excepte quelques pages
consacrées a ce sujet par L. Casson, la seule initiative en la matieére remonte a 1929°. Ce tra-
vail, qui concernait la navigation égyptienne dans son ensemble a une période ou I'on connaissait
bien peu de chose de l'architecture navale antique, reste inestimable. Malheureusement, alors
qu’il devait constituer le premier chapitre d’'un ensemble prévu pour en compter au moins 6, il
fut le seul publié. La raison de cette situation tient a un constat que nous avons di rapidement
effectuer a notre dépens apres avoir bien imprudemment accepté de présenter a ce colloque un
sujet difficile a traiter dans les limites d'une communication, écrite ou orale. Je pensais travailler
sur quelques dizaines de papyrus. Mon recensement, encore partiel, dépasse aujourd’hui de tres
loin le demi-millier de documents pour les époques lagide et romaine.

1. Le systeme d‘abréviation des références bibliographiques est celui en usage sur le site <papyri.info>. Dans le souci de
faciliter la lecture des références, nous avons, contre I'usage des papyrologues, mis en italiques le nom des collections, les
considérant comme des publications. Le premier chiffre est celui de la tomaison, le second le n° d'inventaire. Suivent le lieu
de découverte et la date proposée par les éditeurs. Le cas échéant, la citation a été précédée de la mention du numéro des
lignes. Les références bibliographiques propres & chacun des documents mentionnés sont accessibles sur le site web papyri.
info. Afin d’alléger autant que possible les notes, nous n‘avons mentionné cette hibliographie que lorsque I'interprétation
du document est controversée. Dans tous les cas ol nous contestons les restitutions des éditeurs, nous avons maintenu
dans la citation ces restitutions et indiqué a la suite nos propositions alternatives.

2. Casson 1995, p. 331-335, 340-343 ; Merzacora 1929.
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Ces documents ne sont pas seulement nombreux, ils sont aussi divers, notamment par leur
nature : ce sont en effet des lettres, des inventaires d’accastillage, des livres de compte, des regus,
des quittances, des ordres de paiement ou de chargement, des contrats d’affrétement ou de nau-
lisme, des documents fiscaux divers, des nominations de liturge au titre de la vavtikn vrepnoia,
ou encore des inventaires de flottes. Non seulement ces documents sont de natures diverses, mais
d’une période a I'autre ou d’'un fonds documentaire a 'autre, la présence statistique de chaque
type de document varie au gré des pratiques de 'administration et des formulaires d’usage. Il est
de ce fait difficile de fonder des comparaisons périodiques sur des bases documentaires struc-
turellement aussi différentes. Environ 150 documents donnent des indications de capacité de
charge, environ 200 nomment des types d’embarcations individualisés. Il n’y a pas toujours de
recoupement entre les deux listes. Notre documentation est en outre presqu’exclusivement rela-
tive 4 la Basse Egypte. Il ne saurait donc étre question de présenter dés aujourd’hui une synthése,
mais plutot d’ouvrir quelques fenétres pour illustrer les problemes inhérents a la définition d’'un
espace de navigation, et aux questionnements susceptibles de permettre d’utiliser cette base
documentaire dans des domaines ou elle a été peu sollicitée.

D’une période a l'autre, 'évolution des usages administratifs nous met en présence d’infor-
mations de nature différente, et les dénominations d’usage évoluent, rendant les comparaisons
tres difficiles, méme au terme d’une analyse des usages formulaires, dont on ne saurait faire
I'économie. Un premier ensemble homogene comprend les documents d’époque lagide, par-
ticulierement nombreux dans le deuxiéme quart du 11¢ siecle avant J.-C. Nos informations
deviennent indigentes du début du 1" avant J.-C. jusqu’a la seconde moitié du 11° siecle de I'ére
chrétienne. On possede ensuite trois ensembles conséquents de documents doués chacun d’'une
homogénéité interne certaine. Le premier couvre la fin du 11° et le 111° siecle, le second ce qu'’il
est convenu d’appeler 'Antiquité Tardive, et le troisieme les vic-viI® et viir© siecles, en d’autres
termes 'époque byzantine, que nous avons temporairement écartée de notre étude.

Les séries les plus abondantes ne proviennent pas des documents de statut privé (lettres et
contrats), mais des formulaires issus des pratiques administratives. Les caractéristiques propres a
chaque ensemble documentaire résultent donc de contraintes et de modes d’expression propres
aux usages et besoins de I'administration. Ajouter ou retirer un formulaire bouleverse non seu-
lement la nature de notre documentation, mais aussi ses conventions énonciatives. Tel type de
document sera indifférent a la typologie des embarcations, et les identifiera sur la base d’autres
critéres (nom du propriétaire et du commandant, nom du navire), tel autre détaillera les types,
par exemple. La documentation officielle des 11°-111° siécles est ainsi spectaculairement indif-
térente a la typologie des embarcations. Il est de ce fait extrémement risqué de comparer des
documents aussi peu comparables, qui nous renseignent parfois plus sur les usages formulaires
que sur la batellerie.

Les enjeux d’'une étude de la navigation nilotique en général et de la batellerie nilotique en
particulier sont multiples. D’une part, aucun fleuve n’est I'objet d’'une telle documentation a
I'échelle d’'un millénaire. D’autre part, ce fleuve est aussi potentiellement une extension de
la mer, a des degrés variables selon les périodes et les saisons. Il est donc susceptible de nous
apprendre beaucoup de la mer, non seulement parce que, ainsi que nous le verrons bientot, des
navires de mer ont parcouru le fleuve, mais aussi parce que la modélisation juridique des formes



LA BATELLERIE DE FRET NILOTIQUE D’APRES LA DOCUMENTATION PAPYROLOGIQUE (300 AVANT J-C-400 APRES J.-C.)

du naulisme maritime par J. Vélissaropoulos repose entiérement sur la documentation issue du
naulisme nilotique, alors méme que I'exemple de I'édit du maximum de Dioclétien nous montre
que le transport maritime, le transport lagunaire et le transport fluvial procédaient, en 301, de
modeles totalement différents?. Savoir dans quelle mesure et, le cas échéant, dans quelles limites
géographiques et chronologiques, 'usage, des I'époque hellénistique, d’'un vocabulaire commun
a la mer et au fleuve autorise ou non a extrapoler au domaine maritime les informations révé-
lées par la documentation papyrologique est un véritable enjeu scientifique. Il dépasse les limites
d’une contribution dont on attendra au mieux une introduction a un travail de grande ampleur
dont nous espérons qu’il verra le jour, pour autant que nous aurons la disponibilité nécessaire
a une telle entreprise ou qu'un autre en aura la possibilité et 'envie. Afin de rester, autant que
possible, dans les limites de notre champ de compétences, nous avons choisi de laisser temporai-
rement de cdté la documentation byzantine.

Les trois espaces de la navigation nilotique :
le fleuve, le lac et la mer

Espaces de navigation, catégories d'usage et catégories de conception

Les sources dont nous disposons établissent en apparence une distinction assez nette entre
trois classes de navires liées a trois espaces de navigation : les navires de mer, les navires fluviaux
et les navires de lac. Cette distinction une fois posée, il faut malheureusement en relativiser tres
vite la portée, et cela pour plusieurs raisons. Tout d’abord, elle est extrémement rare dans les
papyrus. Les navires de mer explicitement désignés comme tels sont les plus fréquemment men-
tionnés, et ce des la période hellénistique*. Or ils apparaissent moins de dix fois dans toute notre
documentation, qui couvre un peu plus d'un demi-millénaire, et sont entierement absents de la
documentation du Haut-Empire. Les navires fluviaux’ ne sont attestés que quatre fois, toujours

3. Reynotps 1989 ; Arnaup 2007.

4. PSI614, Philadelphie, nes. avant J.-C., : dmdotethov 88 / adtdt kol TV Oo,/Aaccimy, ddv dvo/mAént Tic Tdv/KkeprovptdV
« envoie-lui aussi parmi les navires de mer un des kerkourites, si d‘aventure il s’en trouve un qui remonte le fleuve »;
PTebt. 3.2.856 (171 avant J-C.) tod émi t@dv / [0a]hacciov mhoiov; BGU 81755, Hérakléopolite, 52/51 avant J-C. = SB
4.7418r : (1* main) Kekevoipic / 6 émi 1V cuvakolovbodviov / fiuelv Oakacsiov oxapdv « Keleusiris, qui est & la
téte des navires de mer qui nous accompagnent » ; PPanop. Beatty 2 (29 février 300 apres J-C.), Il. 283-4: cette lettre du
procurateur de Basse-Thébaide au stratége de Panopolis mentionne le chargement de navires de mer (thv &[u]BoAny tdv
Oaraocciov Thoiov) G destination d’Alexandrie. POxy. 101288, Oxyrhynque, 318-323 apreés J-C. : &ig Staypagnv mhoiov
Oaracciov teléopatog « pour le paiement du prix du navire de mer ».

5. POxy.45.3250, vers 63 apres J-C. : kupepviitng thc Mdpkov Kopvniiov To/potilov éxotovidpxov okdeng motopiog
dyoyfic dprafdv /meviaxosiov « pilote de la skaphé de riviere du centurion Marcus Cornelius Torullus, d’une capacité
de 500 artabes »; PMert. 119, Oxyrhynque, 173 aprés J-C. : mérpoxd oot ndxtwvae notd/wov; SB 1.423 = PBerl.Bibl.
6, Memphis (?), 222-238 aprés J-C. : 6poroy® mopeneévor mapd 6od / mhot[év] cov motdumov dupokompnydy, ¢
napd/onp[ov -ca.?- ] « je reconnais avoir recu de toi le navire transporteur de sable et de fumier dont le parseme est [...] »
Dans le cas d'un pakton, la précision parait superfétatoire. PS/ 1048, Oxyrhynque, 1€ s., fait enfin état d'un énigmatique
dporopdg motapiwv] mholov : aitodpeda [émo Jrodivor dngp dPoiopod motapi[wv] mholmv drep ob &veBurdpedo
mo[pod &]md yeviporoc... « Nous demandons d’envoyer au titre de I'obolismos des navires fluviaux au titre duguel nous
avons chargé du blé... ».
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sous le Haut-Empire, et sont a peine plus présents que les navires lacustres®, qui n’apparaissent
qu’une seule fois dans un contrat daté du regne d’Antonin le Pieux... Les principes qui ont pré-
sidé a cette catégorisation, qui semble parfois sans nécessité, car évidente méme dans 'implicite,
sont loin d’étre limpides. Ils procédent en effet dans leur grande majorité d’actes privés. La pré-
cision avait sans doute souvent pour but de prémunir une des parties contre tout recours en cas
d’utilisation du navire dans un espace pour lequel il n’avait pas été congu.

Selon les périodes, elle sapplique en effet 4 des notions extrémement variables. A I'époque hel-
lénistique, les navires de mer sont bien identifiés et soumis génériquement a une ou a des autorités
en charge des foloooio mholo’, mais leur mention pourrait procéder d'un mode organisationnel
plutot que d’une spécificité de conception. On les voit du reste régulierement sur le fleuve ou leur
présence peut résulter soit d'un détachement a partir d’'une flotte, soit d’'une autorisation. Plus tard,
cette distinction refléte une organisation corporative® ou s’attache a une taxe (le naulon ou logos
mhoiov Bolaooiov de Antiquité Tardive®) plus qu’elle ne parait faire référence a des conceptions
architecturales clairement différenciées, mais la encore le doute est permis. Les navires fluviaux ou
lacustres ne sont attestés qu’a I'époque impériale. L’0Boopog motapifovl mholov® (prélévement
dt par les navires fluviaux) et la yopnylo mholwv [tldv dia tod Neidov kopldviov! ou « munus des
navires qui font du transport sur le Nil », tous deux mentionnés au 111° siecle, nous renvoient a la
sphere des taxes et des liturgies. Ce n’est que dans un nombre trés limité de documents, en général
des contrats, toujours relatifs a de petites embarcations™, que la précision apparait, normalement
pour caractériser des navires de lac ou de fleuve. Elle semble parfois quelque peu superfétatoire,
comme lorsqu’un pakton, ou navire tressé, est caractérisé comme fluvial, alors que 'on imagine
mal — mais peut-étre a tort — ce type d’embarcation dans un espace maritime. Cette distinction
atteste dans tous les cas la présence sur le fleuve de navires que leur conception semblait destiner a
d’autres usages, en particulier les navires de mer, que I'on trouve a plusieurs reprises mentionnés sur
le fleuve?; elle parait plus caractériser stricto sensu un domaine préférentiel d’utilisation qu’une dif-
térence de conception généralement renvoyée a 'implicite ou couverte par la désignation d’usage
du type de navire.

6. Plond.2.317 = Chr.Wilck. 31, Memphis, 156 aprés J-C. : wap’ adtod k(oi) Tapsiineev mhoiov kompnyod Avaiov « nous
avons recu de lui un navire de lac transporteur de fumier ».

7. PTebt. 3.2.856 (171 avant J.-C.) mentionne la « charge des navires de mer »; cette fonction n’est pas nécessairement une
fonction publique. Elle parait aussi caractériser celui qui a la charge d’un convoi, ¢f. BGU 81755 = SB 4.7418r, Hérakléopolite,
52/51 avant J-C. et PS/ 614, Philadelphie, e s. avant J-C. (cf. supra, n. 4).

8. PGiss.40 = Chrest.Mitt. 378 = Sel.Pap. 2.215 (215 aprés J-C.? Edit de Caracalla), col. 2, ou les vodror motd[plion, les
« marins de riviere », sont I'une des trois exceptions & I'ordre d’expulsion des Egyptiens du Plat-Pays hors d’Alexandrie.

0. PNeph 44, Neson Kome (Hérakléopolite), 311-320 apres J-C.; PHarrauer 39, Hermopolis, 316-347 apres J-C.; PCharite
20, Hermopolite, 320-350 apres J-C.; PCair. Preis 33, Psychis (Hermopolite), 341 aprés J-C.; O.Stras. 1172, Haute Egypte,
301-400 apres J.-C.; ChrWilck 281, Thébaide, 368 apres J-C. Le naulon en question est généralement interprété comme
une contribution & l'affretement des navires céréaliers ravitaillant Constantinople, et donc comme une taxe.

10.  PSI1048, Oxyrhynque, nes. (cf. supra, n. 5).

11. CPHerm. 6; Merzacora 1929, p. 114.

12. POxy. 45.3250, vers 63 de |'ere chrétienne.

13.  PSI 614, Philadelphie, € s. avant J-C. (cf. supra, n. 4).
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Un fleuve percu en partie sur le mode maritime

L’une des caractéristiques du fleuve, des I'époque lagide est qu’il est en partie pergu sinon
comme un espace maritime, du moins sur le modéle d’'un espace maritime. On a le sentiment que la
premiére administration grecque, peu coutumiere de la pratique des grands cours d’eau, a construit
la représentation et 'administration de ses usages sur le modele maritime qui lui était plus familier.
Il est certes bien établi qu’a la période ptolémaique, on trouve d’un coté des potamophylakes, et de
l'autre des responsable des navires de mer, installés a Alexandrie, mais le modeéle maritime semble
étre durablement resté dominant dans la représentation du Nil.

Les types de contrats de naulisme et leur vocabulaire sont considérés par J. Vélissaropoulos
comme des modeles extrapolables au domaine maritime, dont ils refleteraient les pratiques. La
référence au naulon y est assurément commune au naulisme maritime, mais un minimum de pru-
dence reste nécessaire. Un certain nombre de clauses récurrentes dans les contrats de naulisme
nilotiques, comme l'interdiction de naviguer de nuit ou par mauvais temps', pouvait également
figurer dans certains contrats maritimes, mais parait caractériser avant tout une pratique propre
au fleuve, eu égard a la banalité de la navigation nocturne en haute mer. Elle nous apprend a cet
égard que les contrats de naulisme parvenus jusqu’a nous, tous d’époque impériale, imposaient
systématiquement aux navires de faire relache par gros temps, ainsi que la nuit, et de ne mouiller
que dans les hormoi, ce qui indique que la tentation de mouiller hors de ces hormoi était grande
pour les commandants de ces navires fluviaux, normalement pourvus d’ancres comparables a
celles des navires de mer (nécessaires au mouillage forain autant qu’au mouillage étrave ou cul a
quai dans un hormos), quoique moins nombreuses®.

La contrainte d’y mouiller toutes les nuits montre qu’ils constituaient un réseau suffisamment
dense, ainsi que le laisse entrevoir la liste bien fournie des noms d’hormoi parvenus jusqu’a nous,
souvent désignés du nom de I'agglomération la plus proche™. Parfois il est I'bormos du lieu, komeé
ou cité, ce qui marque sans doute le désir des communautés de s’approprier 'espace de I'échange.
En régle générale, on en connait un par nome. Certains sont associés a des anthroponymes, dont
certains évoquent probablement le fondateur lorsqu’ils sont des anthroponymes royaux", tandis
que d’autres peuvent suggérer, a 'époque byzantine, des structures privées™.

Contre lavis de L. Casson, nous ne pensons pas que 'appellation dmodederypévor Sppot qui

apparait souvent caractérise un niveau d’équipement particulier”. Sous I'empire, ces hormoi

étaient soumis a l'autorité d’un épimélete*® et d’un hormophylax™ en charge du prélevement d’un

14.  POxy. 45.3250, Oxyrhynque, ca 63 apres J-C.; POxy.Hels. 37, Oxyrhynque, 176 apres J-C.; SB 1411552, Oxyrhynque, 221
apres J.-C.; POxy. 43.3111, Antinooupolis, 257 apres J-C.

15.  Lle Plond. 31164 indique deux ancres de fer & jas mobile et un « monobole » qui pourrait étre une ancre de miséricorde ou
un corps-mort embarqué, mais dont le nom suggere un équipement & usage unique.

16.  SB 2215281 : 1[0]v mept dhaypida 8[p]uov; BGU 41142, Alexandrie, 25-24 avant J-C. : 8ppov kdpng Aevvewng; BGU 8.
1817, Hérakléopolite, 60 avant J-C. : Tob katd Méuey Sppov.

17 CPR8.39 (vs. apres J-C.) : éveBdiov elg 10 mposdppovy mhotov [é¢’] Epurov Kieondpag.

18.  BGU17.2724, Hermopolite, 601-625 apres J-C. : (dptdPar) s 2y Epuov ITadrov mpo&(ipov).

19.  Casson 1989, p. 273-274. Pour un argumentaire détaillé, ¢f. Arnaup 2012, p. 36-37

20.  O.Mich. 1179, Karanis (Arsinoite), 297 apres J-C. : émp(eAntnc) Spuov Agvkoysiov. C'est a notre connaissance I'unique
attestation de cette fonction.

21, e.g. BGU 91898 (172 apres J-C.). On en connait 25 occurrences entre 77 et la fin du e s.
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droit désigné comme &voppov dyoylov 2, qui est le pendant exact de lelliménion prélevé dans
les ports de mer, et dont la nature exacte souleve bien des débats®. La parenté structurelle avec
la pratique maritime est totale, a ceci prés que I’ é&vdppuiov nest attesté qu'a 'époque impériale.
L’usage méme du mot hormos et la réalité qui parait s’y attacher constituent I'un des paralléles
les plus caractérisés du Nil avec le domaine maritime ou ce terme est 'un des plus couramment
utilisés. II désigne, ainsi que I'indique son étymologie, des bassins fermés, communiquant par un
chenal étroit avec 'espace de navigation®t. Dans plus d’un cas, ce terme, autant et plus que celui
de cothon™, semble s’étre appliqué a des ports artificiels creusés®, par exemple a Leuke Akte, ou
est mentionné un grand hormos a I'intérieur des terres dont le chenal artificiel et une partie du bas-
sin sont encore bien visibles en photographie aérienne?.

Le vocabulaire technique du chargement et du déchargement®, tout comme celui du com-
mandement sont ceux que 'on trouve également dans I'espace maritime, avec des naucléres et
des kybernétai, dont le sens n’est pas toujours limpide et parait évoluer dans le temps®. Ainsi,
sous I'empire romain, le commandant du navire est normalement désigné comme kybernétes,
le terme de nauclere étant, semble-t-il, renvoyé a une autre sphere. Cest un changement radi-
cal par rapport a PEgypte lagide, ol le terme de nauclére désigne, sur le Nil, le commandant de
bord, distinct du propriétaire du navire, qui semble parfois désigné comme kyrios tou ploiou. La
distinction pratiquée en droit maritime romain par I'édit du préteur entre le dominus navis, pro-
priétaire du navire, et le magister navis, son commandant, aurait donc son origine probable dans
le droit des Ptolémées. Il nous semble pour cette raison treés tentant de penser qu'il ne s’agit pas
d’une particularité propre au fleuve, mais d’'un usage importé de la mer sur le fleuve, ainsi que le
suggere 'usage de ces dénominations sur des navires qui semblent en réalité des navires de mer
remontant le fleuve a la mauvaise saison.

22.  O.Wilck. 1276, Eléphantine ou Syéne, 98-117 aprés J-C.; O.Wilck. 302, Eléphantine ou Syéne, 107 aprés J-C.; O.Wilck.
303, Eléphantine ou Syéne, 114-115 aprés J-C.; PFleph.Wagner 1.21, Eléphantine ou Syéne, 118 aprés J-C.; O.Erem. 28,
Eléphantine ou Syéne, 119 aprés J-C.; SB 2015046, Eléphantine, 120 aprés J-C.; SB 2015047, Eléphantine, 120 aprés
J-C.; O.Stras. 1.274, Eléphantine, 101-200 aprés J-C.; O.Wilck. 263, Eléphantine ou Syéne, 169177 aprés J-C.; O.Wilck. 274,
Eléphantine ou Syéne, 185 aprés J-C.; O.Wilck. 277, Eléphantine ou Syéne, 187-188 aprés J-C.; SB 6.9365, Théadelphie
(Arsinoite), 259 apres J.-C.; PFay. 104, Théadelphie (Arsinoite), 260 apres J.-C.

23.  Parenté déja soulignée par Boerner 1905, col. 2437 et Veussaropoutos 1980, p. 221. En mer, limén et hormos sont souvent
donnés comme synonymes par les auteurs anciens, mais la notion de limén, caractérisant un plan d’eau maritime (Rouct
1966, p. 115-117), ne peut en aucune facon s‘appliquer a I'espace fluvial, ft-il fluvio-maritime, ni méme & un port-canal
(ArnauD 2010). Sur I"élliménion, cf. Veussaropoutos 1980, p. 118-231 et Marek 2006, p. 171-221, n° 34 (mais a Caunus, cet
élliménion frappe aussi les importations par voie de terre et parait traduire le latin portus au sens de « portoria »).

24.  Rouct 1966, p. 113-115.

25, Caravon 2005.

26.  (f. dans ce méme ouvrage, la contribution de Beromann, Heinzevann relative au port de Schedia, supra, p. 87-98.

27 Stadiasmus Maris Magni §14 Miller = 255 Helm : v 8¢ tfi yfi Dm0 10 dkpwtiplov Sppog 86Tl pokpog movtoiog vovsiy.
« A l'intérieur des terres, sous le cap est un grand hormos pour tous types de navires ». Il est situé par 31°1416.84”N et
27°52'0.33"E. Son diametre visible est aujourd’hui d’un peu plus de 100 m, la passe, longue de 50 m, mesurant 12 m &
son point le plus étroit.

28.  le verbe uBdiiecOan, par ex., est celui que I'on retrouve dans la loi douaniere d'Asie, cf. Cormier et al. 2008 II. 49, 51, 52,
53,54 = § 20-22.

29.  Hausen 1978 ; Hausen 1983.

30.  BGU101932, Hérakléopolis, 2¢ moitié du ¢ s. avant J-C., 1. 11 : todg kupiovg tdv Thoiwv.
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De gros navires de mer sur le fleuve a I'époque hellénistique

Un ensemble d’indices convergents incite en effet a penser que I'une des caractéristiques de la
période hellénistique est la présence importante de navires de mer, parfois de tres gros tonnage,
sur le fleuve. Ainsi qu’on le verra, le kerkouros, qui constitue I'une des références de la navigation
maritime a 'époque grecque hellénistique et romaine républicaine, est la plus représentée sur le
fleuve avant de disparaitre totalement de notre documentation a 'époque romaine impériale.
Que cette situation puisse résulter en partie de conventions propres a notre documentation
n'est pas formellement exclu. Elle nous parait néanmoins refléter principalement l'utilisation
d’une partie des navires de mer sur le fleuve, une pratique qui pourrait étre caractéristique de la
période hellénistique et que démontre le document PSI 614 tiré de I'archive de Zénon et anté-
rieur a 257/256 avant J.-C., qui réclame I'envoi « parmi les navires de mer, d’'un des kerkourites, si
d’aventure il s’en trouve un qui remonte le fleuve ».

Il a déja été remarqué que l'utilisation de ces gros navires s’incrivait dans une période assez
limitée de 'année (fig. 1). Celle-ci aurait été la période des hautes eaux®. Une recension un peu
détaillée des attestations montre en réalité que I'on trouve en toutes saisons des navires de plus
de 1000 artabes, mais que les navires de plus de 10000 artabes, correspondant a la définition
ancienne des « gros navires », se concentrent dans une période beaucoup plus restreinte, qui est
moins celle des hautes eaux que de ce que le monde romain appellera la période hivernale de
« mer fermée ». Notre documentation sur ces gros navires dépend toutefois principalement de
PTebt. 856, et appelle a ce titre une prudence de principe, quoique celle-ci soit tempérée par
le témoignage convergent de plusieurs sources sensiblement contemporaines. L’ensemble des
documents qui mentionnent sur le Nil ces gros navires s’inscrit en effet presque exclusivement
en période hivernale. Le PTebt. 856 de 171 avant J.-C. reste le document le plus éclairant, car ce
compte de sitologue nous donne des listes récapitulatives de chargements effectués durant huit
mois de I'année a partir de Neiloupolis, Soknopaiou nesos et Ptolémais. En dépit de son uni-
cité, il est en I'état le seul a autoriser des comparaisons saisonniéres un tant soit peu fiables. Au
mois d’Epeiph (aoiit en 171), au moins deux kerkouroi, de tonnage inconnu, quittent Neiloupolis;
au mois de Mésore (septembre), on n'en compte qu'un, de 12000 artabes; au mois de Thoth
(octobre), il n’y en a a nouveau qu’un, de tonnage inconnu, au mois de Phaophi (novembre), il y en
a trois, deux au départ de Neiloupolis, dont un de 10 000 artabes, et un au départ d’Aphrodite-
Bérénike de 12 000 artabes. Au mois de décembre (Hathyr), 3 kerkouroi, totalisant 33 ooo artabes,
quittent Neilopolis, et au moins 9, dont un de 18 000 artabes, représentant un total de plus de
98000 artabes quittent Soknopaiou nésos. Au mois de janvier (Choiach), § kerkouroi quittent
I'hormos de Ptolémais, pour un total supérieur a 41 000 artabes ; au mois de février (Tybi), ils sont
encore quatre, et au moins trois le mois suivant, au départ du méme port. Certains de ces navires
font deux rotations au cours de deux mois successifs.

Plusieurs autres documents confirment ce calendrier. C’est le 8§ décembre 185 avant J.-C. que
le nauklere Ammonios charge §556 artabes de blé sur un kerkouros, de tonnage inconnu, pro-
priété de Polycrate, dans I'hormos de Kerke a destination d’Alexandrie (P7ebt. 823). C'est encore

31.  THowmpson 1983, p. 73.
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Figure 1 Saisonnalité et tonnage des kerkouroi. Les losanges bleus représentent le nombre de bateaux (1 losange par
individu) par mois (numérotés de 1 [janvier] & 12 [décembre] dans I'échelle & droite du tableau), les carrés rouges
représentent les capacités de charge (échelle en artabes & gauche du tableau; 1 carré = 1 individu). Pour connaitre les
tonnages attestés pour un mois donné, rechercher les carrés placés a la verticale des losanges correspondant au mois.
Les tonnages inconnus ou partiellement connus ont tous été renvoyés a la valeur « O »

le 28 janvier 222 avant J.-C. que le commandant d’un kerkouros de 10 0oo artabes déclare une ava-
rie consécutive a un coup de vent a hauteur d’Aphroditopolis, alors qu’il devait aller charger en
Thébaide (PEnteux 27 = PLille 11 11 = W.Chr. 442 = C.Papr.Hengstl. 139, Magdola) et sollicite un
nouveau chargement avant d’étre piégé par la katabase du fleuve, compte tenu du fait qu’il s’agit,
du point de vue de ce commandant, d’'un « gros bateau ».

D’autres navires de mer sont attestés sur le fleuve, mais de fagon plus discrete. Tel est le cas de
la kybaia®, que 'on décrira bient6t. I1 s’agit d’'un navire a propulsion mixte dont les proportions
tres allongées sont proches de celles du kerkouros. C’est fondamentalement un navire de mer,
moyen i gros, que nous trouvons bien présent sur la relation entre la Syrie et 'Egypte, mais qui
est clairement attesté au moins une fois sur le fleuve, a la fin du mois de janvier 249 avant J.-C,,
C’est-a-dire a la méme période que la plupart des kerkouroz, dans un document donnant le mon-
tant d’'un contrat de naulisme pour le transport de blé entre le nome arsinoite et Alexandrie®.
Tout nous porte a croire qu’a I'instar des kerkouroi, d’autres navires de mer a propulsion mixte
étaient utilisés sur le fleuve pendant 'hiver. Ces grosses ou trés grosses unités ne sont plus attes-
tées sur le Nil a partir du milieu du 11° siecle, sans que 'on puisse établir avec certitude si cette

32, Casson 1995, p. 166-167.
33.  PCair. Zen. 3.59320, daté des environs du 28 janvier.
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absence est le fruit d’'un hasard de la documentation (notre information repose en effet sur un
nombre tres limité de documents dont un fait état a lui seul de 'essentiel des navires que nous
avons étudiés) ou 'expression d’une transformation des pratiques.

Dorothy J. Thompson a avec raison reconnu dans les gros kerkouroi du Nil des navires de mer,
et elle a mis en relation le calendrier de PTébt. 3.2 856 avec des contraintes saisonniéres, ou elle
reconnaissait la crue du Nil*. Les gros navires auraient ainsi fréquenté le fleuve lors des plus
forts étiages. Cette derniere conclusion est beaucoup plus discutable. L’observation des don-
nées environnementales, vents dominants et crues, montre en effet que le pic de fréquentation
du fleuve par ces navires de mer ne correspond absolument pas a celui de la crue, qui culmine fin
aout-début septembre, mais a la période proprement hivernale (décembre a février). C’est une
période de bas étiage qui correspond presque aux plus basses eaux, mais c’est aussi une période
ou les vents tournent pour céder la place a des vents plus favorables a la remontée du fleuve¥,
qui autorisent des boucles relativement rapides. A la fin du mois de janvier, le commandant d’un
navire de 11000 artabes en avarie en Thébaide s’inquiétait, on I'a vu, de voir s’approcher la date
des plus basses eaux. Les gros kerkouroi n’hésitaient donc pas a se hasarder sur le fleuve jusqu’a la
limite des plus basses-eaux. Il est plus surprenant de les trouver plus nombreux entre la fin de la
crue et les plus basses-eaux que pendant la crue.

Il a sans doute été insuffisamment remarqué jusqu’a ce jour que les pics de présence des
gros navires sur le fleuve correspondent beaucoup plus exactement aux limites traditionnelles
du mare clausum (de mi-novembre a mars)*® qu’a la crue elle-méme (juillet a septembre). Clest
méme durant une période d’assez faible étiage que I'on trouve sur le Nil les plus grosses unités. Il
faut donc sans doute les déconnecter de la crue stricto sensu. 11 est beaucoup plus tentant d’y voir
des navires utilisés a la belle saison pour le fret maritime et a la mauvaise saison sur le Nil. Les
armateurs et 'Etat auraient trouvé un égal intérét a la présence sur le Nil de ces grosses unités
maritimes retenues a Alexandrie soit par la mauvaise saison, soit par les étésiens. Ils seraient alors
constitutifs d'un modéle économique de 'armement des navires de transport aux I11°-11° siecles.
On ne peut par ailleurs manquer de souligner que les chargements effectifs de blé a destination
des greniers royaux d’Alexandrie représentent des quotités parfois tres faibles, voire proprement
ridicules, au regard des capacités de ces navires, et que certains navires effectuent plusieurs rota-
tions. On est dés lors en droit de penser que ces cargos emportaient des chargements associés,
tout particulierement lors de la remontée du fleuve. La présence de chargements destinés a la
mer Rouge, pourrait notamment expliquer 'anomalie apparente qui consiste a trouver les plus
gros navires le plus en amont sur le fleuve, jusqu’en Thébaide, la d’ou la distance a Myos Hormos
était la plus courte. Rappelons a ce point que notre connaissance de la navigation nilotique est
a peu pres exclusivement liée aux regus de chargement du blé royal, et que, de ce fait, les autres
chargements nous échappent presque totalement.

Sil'on ne peut exclure que(la disparition des kerkouroi du trafic nilotique des 'époque impé-
riale tienne a des usages treés spécifiquement formulaires, I'origine de la disparition des grosses

34.  THowmpson 1983, p. 73.
35.  Coorer 2011.
36.  Surle mare clausum, cf. Saint-Denis 1947 ; Rouce 1952 ; Rouct 1966, p. 32-33 ; Taus 2011,
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unités sur le fleuve a 'époque impériale doit sans doute étre recherchée ailleurs. Elle ne parait
pouvoir s’expliquer autrement que par des transformations structurelles profondes du commerce
et du transport maritimes de 'Egypte. Il se peut que Pélite alexandrine capable d’armer ces gros
navires ait été décapitée par la conquéte romaine. Non seulement ce n’est en rien démontré, mais
un épisode narré par Suétone (Auguste, 98) nous donne toutes les raisons d’en douter. Cette évo-
lution est sans doute imputable a deux causes principales. Le déclin dans le transport maritime
des gros navires de transport a propulsion mixte (absents de I'iconographie d’Ostie et d’Alexan-
drie a 'époque impériale) au profit de navires a propulsion vélique seule est sans doute la cause
structurelle principale de la disparition des gros navires de mer sur le fleuve (pour autant que
notre documentation permette d’en juger). Les restructurations issues du fret annonaire, assuré
par des flottes armées en grande partie hors d’Egypte, avec des cycles d’hivernage lointains® ont
aussi modifié inéluctablement les temps et cycles de la navigation qui fondaient la présence sur
le Nil des gros porteurs d’Alexandrie.

Ainsi qu'on I'a déja signalé, la particularité de I'époque hellénistique n’est sans doute pas tant
la présence permanente de navires de mer sur le Nil que la présence saisonniere sur le fleuve de
quelques-uns des plus gros parmi les navires de mer. A Pépoque romaine, il faut attendre la fin du 1ii®
siecle pour retrouver mention de bateaux de mer sur le fleuve, sans que I'on puisse préciser s’il s’agit
d’un type de navires®. Il est a notre sens extrémement probable que des navires de mer, quoique de
tonnage plus modeste, aient continué a remonter le fleuve. Les usages formulaires propres a notre
documentation ne permetttent malheureusement pas de s’en faire une idée précise.

Les types : nomina nuda?

Les papyrus énumerent un assez grand nombre de navires dont la liste a déja été dressée de
facon globalement satisfaisante par M. Merzagora, mais appelle des réflexions critiques. Non
seulement la réalité des différences qui séparaient les uns des autres les navires ainsi désignés
nous échappe le plus souvent, mais cette richesse est diversement perceptible d’'une période a
'autre. L’un des traits majeurs de notre documentation est I'attitude tres variable des sources,
d’une période et d’un type de document a l'autre, a I'égard de la nomenclature des navires. La
documentation hellénistique donne en effet généralement le type du navire, alors que la diplo-
matique de la haute époque romaine impériale se borne généralement a la mention générique
« d’embarcations » (ploiaz). La tendance est en revanche a un retour a la distinction des types,
essentiellement pour les petites embarcations, a partir du 111° siécle. Il est donc extrémement
difficile, voire dangereux de tenter une comparaison entre ces séries documentaires, et plus
encore, de tenter d’en tirer les bases claires d’évolutions majeures.

37 Surce point, cf. Act. Apost., 27-39. Paul embarque sur un navire d’Alexandrie qui se prépare a hiverner. Apres le naufrage @
Malte, c’est sur un autre navire alexandrin, qui hivernait & Malte que s'embarque 'apétre.

38.  PPanop.Beatty 2 (300 apres J-C.), Il. 283-284 : POxy10.1288, Oxyrhynque, 1~ s. apres J-C. : rien ne prouve néanmoins
que ce navire ait navigué sur le Nil. Il a pu étre acheté par un Oxyrhynchite pour étre exploité en mer. On connait plusieurs
naucléres oxyrhynchites au ives.
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Ce l'est d’autant plus que I'histoire navale nous montre le fort conservatisme des désignations
de navires au regard de 'évolution de I'architecture navale. Il n’existe de fait plus aucune parenté
architecturale entre une frégate lance-engins actuelle et une frégate du xviir© siecle, pas plus
qu’entre un #katos de la marine grecque moderne et le navire homonyme de 'antiquité. II serait
donc extrémement aventureux de postuler, en se fondant sur la stabilité de certaines désignations,
I'absence d’évolution des navires auxquels elles s’attachent, surtout a I'échelle de temps, supérieure
a un demi-millénaire, que couvre la documentation que nous avons prise en considération. Inver-
sement, P'émergence en Egypte de désignations empruntées a des aires géographiques exogénes
peut masquer la stabilité de tout ou partie des traditions locales. Il n’en demeure pas moins parfois
possible d’avancer des hypothéses plausibles pour peu que I'on dispose de données empruntées a
une aire chrono-culturelle limitée et a un ensemble documentaire cohérent, ce que notre docu-
mentation n'autorise qu’a des degrés tres variables, et de fagon le plus souvent décevante.

Un autre trait de cet ensemble documentaire est 'appartenance de types déterminés a des
catégories variables dans le temps. Le vocabulaire utilise souvent les missions dévolues a un
navire pour en caractériser le type, ce qui ne définit pas nécessairement une typologie architec-
turale, mais d’abord un usage réputé normal ou simplement déclaré. Au bout du compte, il nous
faut admettre que la catégorisation des embarcations nilotiques par les sources papyrologiques
ne refléte nécessairement ni les dénominations d’'usage des navires, ni les évolutions de I'archi-
tecture navale, mais avant tout les soucis et les besoins des rédacteurs. En dehors de contrats de
droit privé de construction ou de misthoprasie, dans le cadre, dominant dans notre documenta-
tion, de I'écrit public, il est évident que la nature des navires a peu intéressé les fonctionnaires de
I'administration romaine aussi longtemps que la réquisition de navires de service n’a pas imposé
de nouvelles contraintes en vue de leur identification. En régle générale, le nom du bateau, celui
de son capitaine et de son propriétaire, sa capacité de charge, suffisaient a I'identifier. Pour I'ad-
ministration, et pour de nombreux usagers, il pouvait alors suffire de noter que c’était un bateau,
dont peu importait le type. Ce n’est qu’en I'absence d’une partie de ces informations que d’autres
informations intervenaient, notamment lorsque les navires n’étaient pas destinés a une exploita-
tion commerciale.

Toute catégorisation est par nature subjective. Elle peut étre fondée sur la taille, grosse ou
petite, comme c’est généralement le cas a I'époque byzantine, sur une perception des usagers
(qui n’est pas nécessairement la méme selon qu’il s’agisse du fréteur ou du marin), sur les besoins
normatifs d’'une administration (qui ne sont pas nécessairement ceux d’une autre administra-
tion) ou encore sur les traditions propres a une aire chrono-culturelle. Les principes mémes de la
catégorisation évoluent donc dans le temps et dans I'espace, mais aussi en fonction de la nature
des documents. Cette catégorisation ne résulte pas nécessairement d’une typologie architectu-
rale, fondée sur des criteres techno-morphologiques précis, comme ce peut I'étre au moins en
partie a I'époque hellénistique. Les fonctions des navires, qui définissent un traitement fiscal
et une sphere d’activité agréée, en d’autres termes une normation de 'usage des embarcations,
sont a'origine de catégorisations spécifiques, ainsi que ce semble étre le cas des petites unités de
service sous 'empire. Il semble que ces diverses formes de catégorisation s’entremélent au sein
d’'une méme période, et & fortiori d'une période a l'autre, rendant extrémemnt périlleuse toute
comparaison et toute tentative d’analyse historique des évolutions en la matiére.
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Deux cas, que nous étudierons bient6t en détail, illustrent bien ces difficultés. Le premier est
celui du kerkouros, qui disparait de notre documentation a la fin de I'époque hellénistique apres
y avoir eu une présence quasi-exclusive. Cette situation a conduit certains érudits a penser que
ce nom était devenu génériquement celui du bateau sur le Nil, et que sa disparition ne marquait
que la fin d’'une convention formulaire de 'administration. Le second est celui des prosagigides,
qui montre clairement que notre documentation nous renvoie une image tres déformée de la
batellerie nilotique ou les embarcations sont souvent détournées par les réquisitions des mis-
sions inhérentes a leur conception et de leur espace de navigation. Certes, ce détournement
est consubstantiel a la batellerie nilotique, mais la sur-représentation des documents relatifs a
ces réquisitions aboutit non seulement a masquer la réalité des usages normaux et des types de
bateaux associés, mais aussi a sur-représenter les types anormaux, qui tendent a étre les seuls
nommés dans le cadre d’'usages non-conformes a leur destination et a leur usage normaux.

Les grands disparus de la période hellénistique

La période hellénistique se caractérise par la mention dominante de types de navires qui
disparaissent ensuite a tout jamais de notre documentation, sans qu’il soit toujours aisé de
déterminer si cette situation résulte de I'évolution de conventions énonciatives ou de la dispa-
rition des types auxquels étaient associés ces noms. Trois de ces types (le kerkouros, la kybaia et
le phasélion), tirent leur nom de navires de mer, et renvoient sans doute pour partie a la réalité de
pratiques de navigation fluvio-maritime, pour partie a de simples dénominations inspirées de
I'univers maritime a partir desquels la représentation du fleuve, de sa batellerie et des structures
de sa navigation s’est construite a I'époque hellénistique.

Le kerkouros

Le kerkouros domine tres largement les documents relatifs au transport du blé vers les gre-
niers royaux d’Alexandrie durant toute la période hellénistique et disparait totalement de la
documentation impériale, a I'exception, peut-étre, de deux documents tardifs qui retiendront
notre attention. Le kerkouros est si universellement présent dans les documents hellénistiques
que certains ont pu se demander si le terme n’avait pas fini par devenir aussi banal que le mot
ploion et par n’avoir pas plus de sens®. Il ne fait aucun doute qu’au milieu du 111° siecle il désigne
bien un type particulier de navire, mais on est immanquablement frappé du fait qu’en dehors
de quelques types tres spécialisés — généralement mentionnés eux aussi au I11° siecle, principale-
ment dans les archives de Zénon — la quasi-totalité des navires mentionnés aux I1°-1* siecles avant
J.-C. (cette fois-ci principalement dans des documents officiels, en majorité des regus) soient des
kerkouroi et que le banal ploion, qui domine la quasi-totalité de la documentation impériale avec
pres de cing cents références, soit quasiment absent de la documentation hellénistique... On ne
peut dans ces conditions manquer de se poser avec F. Meijer la question de I'existence réelle d’'un
type de navire particulier couvrant toute la gamme des tonnages, et de se demander dans quelle
mesure cette désignation n’est pas génériquement devenue vers le milieu du 11° siecle avant J.-C.

39. Meuer 1996.
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celle du navire a propulsion mixte sur le Nil, avant de céder la place a celle de ploion dans le cadre
nouveau des pratiques et du vocabulaire de 'administration romaine.

En d’autres termes, ce mot aurait cessé de désigner un type particulier de navire pour caracté-
riser les navires en général dans la pratique de 'administration lagide, et aurait été remplacé par
une autre désignation générique, plus universelle, a 'époque romaine impériale. L’argumentaire
de F. Meijer tenait a la présence, dans la collection des papyri Erasmianae issus du nome Arsi-
noite, d’unités de tonnage trop faible a ses yeux (moins de 1000 artabes) pour étre considérées
comme des kerkouroi de plein exercice. Cette hypothese est assez tentante et nous y avons un
temps adhéré, méme si nous pensons devoir I'aborder avec une certaine prudence, a défaut de
la rejeter absolument. Cette interprétation nous conduirait en effet a imaginer 'existence d’un
sens du mot propre au nome arsinoite et a cette collection de papyrus. Parce que des kerkouroi de
tonnage autant et plus faible+° apparaissent dans d’autres papyrus de méme époque et de régions
différentes, et parce que le point commun de ces faibles tonnages est de se situer dans une méme
période de 'année, d’avril a septembre, qui correspond a la période de la mer ouverte, cet argu-
ment ne nous semble gueére recevable.

Le passage quasi-automatique du mot kerkouros au mot ploion dans la documentation du haut-
empire nous a un temps semblé constituer un argument autrement plus décisif. Cette hypothese
résiste pourtant assez difficilement a la mention simultanée des termes kerkouros et ploion ou de
kerkouroi et d’autres types identifiés de navires dans un méme document*. Elle résiste également
assez mal a sa disparition de la documentation littéraire, ou 'on ne le trouve pas de facon établie
en relation avec des événements postérieurs aux guerres mithridatiques+.

Le plus grand nombre de mentions se situe aux 111°-11° siécles dans la tradition littéraire comme
dans la documentation papyrologique. C’est en effet un type de navire assez abondamment men-
tionné par les sources littéraires. C’est un navire de commerce a vocation d’abord maritime dont
le nom apparait des le v¢ siecle en association avec une flotte militaire, en 'occurrence celle de
Darius (Hérodote, 7. 97). L’origine du nom, réputée chypriote par Pline (HN 7. 57), est aujourd’hui
généralement considérée comme mésopotamienne®. Un des textes des archives de Zénon
a permis a L. Casson de restituer les dimensions et proportions d'une de ces embarcations+.
On y voit un navire d’'une portée estimée a une soixantaine de tonnes propulsé par dix rames
sur chaque rang et d’'un coefficient d’allongement de 7:1. C’est donc un navire long a propulsion
mixte. Une lettre de déclaration d’avarie nous montre que, si ces bateaux étaient a propulsion

40. SB 2015152, 250 artabes de chargement réel; PLille 1.22 = BL 9123, 300 artabes de chargement réel; SB 2015153,
500 artabes de capacité de charge, tous trois de Ptolémais. Les unités de 1000 artabes, & peine plus importantes sont
présentes a Ptolémais, Bousiris et Neiloupolis, majoritairement encore d‘avril & septembre.

41, En particulier PTebt. 856, qui mentionne un kerkouros de faible tonnage (950 artabes) en compagnie de 2 prosagdgides,
pour une capacité totale de 1900 artabes pour les trois navires. Cf. aussi PErasm. 2.33, Arsinoite, i€ s. avant J-C.; PErasm.
2.36, Arsinoite, 152 avant J-C.; PErasm. 2.39, Arsinoite, 152 avant J-C.; PErasm. 2.40, Arsinoite, 152 avant J-C.

42, App. Mithr. 1.4 est la mention la plus tardive. Pour les autres mentions, cf. Hdt., 7. 97 (flotte de Darius); Ath., 208 sq.
(la chaloupe principale de la Syracusaine d’Archimede est un kerkouros) ; Liv., 33.19; App., Pun.11. 75; Plaut., Merc. 1. 86 ;
Lucil., Sat. 8. 3; Pline, HN 7. 57.

43, Casson 1995, p. 163.

44. Ibid., p. 163-166.
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mixte, la voile était un organe sans lequel le navire était réputé hors d’état de naviguer®. Ces
caractéristiques, qui en faisaient un transport rapide, expliquent qu'on le trouve fréquemment
mentionné comme transport dans les opérations combinées aux cotés de vaisseaux rapides, et
qu’il soit a 'occasion détaché pour intercepter des navires de charge a la voile. Il est familier de
tous les bassins de la Méditerranée au 11° siecle période qui semble marquer son apogée. Il se
décline en toute une série de dimensions, de quelques centaines d’artabes jusqu’a 18 0ooo artabes
(environ 450 tonnes) pour la plus grosse unité. La moyenne des capacités et 'immense majorité
des individus se situe a 10 000 artabes, soit environ 250 tonnes de capacité de charge. On a vu
qu’une partie des kerkouroi engagés sur le fleuve, en tout cas les plus gros, étaient tres vraisembla-
blement des navires de mer temporairement utilisés sur le fleuve.

La mention de kerkouroi acharaktoi*® « sans marque distinctive » a la fin du 111° siecle avant J.-C.
montre que 'usage de noms ou de signes distinctifs (a 'origine du paraséme) était habituel, mais
qu’il n’était pas retenu par 'administration.

Les plus petites unités portent parfois des noms dérivés de celui du type principal. On connait
une attestation du diminutif kerkoureion, qui s’attache a deux unités de 1000 et 1600 artabes#. Elle
atteste la conscience qu’avaient les usagers (il s’agit d’'un contrat de naulisme) de 'appartenance des
petits navires a un méme groupe, mais aux marges de ce groupe, ce qui fragilise considérablement
le raisonnement de F. Meijer. Le taurokerkouros n’est mentionné qu’une fois (PCairZen. 2.59242 =
SB 3.6745, Philadelphie, 253 avant J.-C.). Il existe aussi des kerkouroskaphai (cf. infra), souvent pro-
priété de la reine, clairement rattachés a la catégorie des skaphai, et non des ploia.

Le dernier kerkouros sirement daté est mentionné en 87-86 (BGU 8.1.2736), sans que 'on
puisse déterminer dans quelle mesure cette disparition est d’origine documentaire ou reflete une
réelle disparition. La documention impériale ne mentionne en effet plus en regle générale que
des ploia, parmi lesquels ont fort bien pu figurer des navires qui auraient été désignés comme
kerkouroi a I'époque hellénistique... En faveur de cette hypothese on peut avancer deux docu-
ments, tous deux tardifs, d’exploitation difficile.

Le premier (SB 6.9149) est daté, de fagon entiérement hypothétique, de la seconde moitié
du 1v° siecle de I'eére chrétienne. Il donne une liste de navires identifiés selon les éditeurs comme
KaTaTAELoAvVTOV KePK(0VpwV), « les kerk(ouroi) qui descendent le fleuve », et pour lesquels des
arriérés (?) seraient dus au titre de contrats de naulisme pour la quinziéme indiction d’un reégne
inconnu, pour des montants de trente-cinq a quarante-neuf millions de deniers. La liste com-
prend neuf navires, quatre de mille artabes de capacité de charge, un de mille cent artabes,
quatre de mille quatre-cents artabes de capacité de charge. La date proposée constitue au mieux
un terminus post quem, et la nature des montants semble tres élevée pour des arriérés de naulisme.
L’identification de ces navires avec des kerkouroi demeure certes plausible, dans la mesure ou
I'on ne connait pas d’autre type de navire dont le nom commence par £, mais on doit garder a
Iesprit que les trois lettres qui suivent, et fondent la restitution proposée, sont toutes pointées.

45.  PEnteux. 27 = Plille 211 = Chr.Wilck. 442 = C.Pap.Hengst/ 139, Magdola, 28 Jan. 222 avant J.-C.
46.  SB 2215281 (219 avant J-C.).
47.  BGU10.1933 = Veussaropoutos 1980, n° 13, vers 230 ou 150 avant J.-C.
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L. Casson* souligne avec raison le caractére tout a fait saugrenu de cette dénomination alors que
le formulaire habituel appellerait Thoi(®v), soit le méme nombre de lettres. I1 serait essentiel a
cet égard de relire 'original. Le second (P Gron. 6.3) est daté du v* siecle. La ou les éditeurs déve-
loppent Biktopog kepkov(pitov), L. Casson* propose avec beaucoup de bon sens de reconnaitre
en Kepkov- tout ou partie d'un nom propre.

La résurrection d’'un nom apres une longue éclipse documentaire ne serait pas absolument
dépourvue de parallele. On pense en particulier au cas du chortégon. L’idée de la continuité du
kerkouros durant toute I’Antiquité est certes de nature a satisfaire tous ceux qui établissent un
lien entre son nom et ceui de la caraque, mais sa résurrection documentaire apres prés d’'un
demi-millénaire d’absence de tous les types de sources écrites ne peut manquer de laisser scep-
tique... En fait, sa présence sur le Nil semble réguliérement décliner a partir de la fin du 11° siecle,
comme elle décline dans notre documentation. On peut se demander jusqu'a quel point ce
navire, qui avait presque nécessairement un franc-bord plus élevé que ne le pensait Casson pour
permettre 'embarquement d’'une charge conséquente, et possédait une vitesse supérieure a celle
des voiliers simples, mais avait un cott d’exploitation nécessairement élevé du fait du nombre
de ses rameurs, ne se justifiait pas essentiellement dans un contexte dominé par la nécessité
de transports rapides, a la fois comme moyen de lutte passive contre la piraterie (la hauteur
du franc-bord pouvait a cet égard constituer un élément aussi déterminant que la vitesse) et
comme outil de transport d’'une denrée hautement périssable : les esclaves, face auxquels la pré-
sence d’'un équipage important pouvait constituer une sécurité non négligeable. L’évolution
des contextes économiques et I'’émergence de nouveaux navires, plus économiques, pourraient
expliquer leur rapide déclin sur la mer, ou leur disparition semble avérée : le terme n’apparait
plus a 'époque impériale que dans des passages d’historiens relatifs a I'’époque républicaine et
hellénistique, et les auteurs 'ont probablement tiré de sources plus anciennes. Ceci n’explique-
rait que la disparition des unités rattachées a 'espace maritime, dont la présence sur le fleuve
constitue une particularité de la période hellénistique. Mais cela n’explique pas leur disparition
totale. Sans doute faut-il alors faire intervenir I'indifférenciation des désignations propres a la
haute époque impériale, qui aura fait tomber en désuétude un nom sans doute en grande partie
artificiel, importé de la mer sur le fleuve, et peut-étre utilisé par commodité par 'administration
pour désigner les bateaux longs a propulsion mixte.

La kybaia

C’est un navire de mer a propulsion mixte aux caractéristiques proches de celles du kerkouros,
quoiqu’un peu moins allongé parfois comparé a une triere’°, d'un coefficient d’allongement de
5 %2 : 1. Ce type de navire « boite » a fond plat et bouchain vif, n’est attesté qu'une fois de fagon

48.  Casson 1995, p. 166, . 47.

49.  Ibid.

50.  Powmey, infra, p. 161163 ; Casson 1995, p. 158, 166-167, 338, 340 qui en a reconstitué les cotes sur la base des informations
contenues dans PCair.Zen. 1.59054; SB 3.6715, de 257 avant J-C. (archives de Zénon); Torr 1895, p. 111. (f. Cic., Verr.
2.5.44, parlant de la cybaea construite par les Mamertins pour Verrés, la décrit ainsi : navem vero cybaeam maximam,
triremis instar « un tres grand navire de type cybaea, qui ressemblait a une triere » (cf. aussi ibid. 2.417; 2.419, 150;
2.5.44, 50, 59).
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certaine sur le fleuve, dans les archives de Zénon, dans le décompte du colt d’un transport de
blé depuis I’Arsinoite sur la kybaia d'un certain Isios'. Il disparait ensuite a tout jamais de notre
documentation écrite.

La baris

Ce navire mieux documenté apparait des Eschyle et est durablement établi dans la tradition
littéraire égyptienne comme le navire égyptien de référence’. Plutarque (de Iside et Osiride, 358a),
qui choisit d’en faire, contre Hérodote et la réalité archéologique, une embarcation de papyrus
a a 'évidence sur-déterminé le caractere égyptien de 'embarcation, en choisissant un nom que
la tradition littéraire consacrait comme égyptien par nature et en lui associant le type de navire
que liconographie consacrait comme celui du paysage nilotique par excellence : la barque de
papyrus. Son témoignage est donc apparemment déconnecté de la réalité.

Il n’est mentionné que de fagon trés sporadique dans les papyrus, principalement au 111° siecle,
une fois pour le transport de 30 artabes d’orge%, puis dans un papyrus de 255-254 ou il est affecté
au transport de pierres et qualifié de lithege’, une autre fois encore dans un ordre de chargement
mutilé daté de 243 avant J.-C.% et enfin dans un document*® qui décrit les dommages subis a la suite
de I'abordage entre une embarcation indéterminée et une baris qui parait avoir été littéralement
découpée dans I'impact, ce que la structure de ce type de navires, construit avec de trés courtes

51.  PCair.Zen. 3.59320, Philadelphie, 28 janvier 249 avant J-C.

52.  C'est probablement le navire br (byr) qui apparait sous la XVIII¢ dynastie (Casson 1995 p. 341 n. 64 ; Vinson 1998, p. 252).
Cf. Esch. Suppl. 874: Alyvrtiav yap Bapwv ody vrepbopfi; Hérodote, 2.96 (pour un commentaire et une traduction
détaillée de ce texte, au vu de la découverte de I'épave Héraklion-Thonis 17, voir Bewov 2014¢) : 6. 8¢ 81 mhold o1, Toiot
poptnyéovot, EoTi €k TAG GkAvONg Totedeva, TAG N Hopen HeEV 0Tt Opototdtn 1@ Kupnvaio Awtd, 1o 8¢ ddkpuov
Kopp £oti. &k TodTne Qv TS GKdvOng Koydpevol Evda Soov Te duryen TAVONSOV cuvtifgiot vavmnyedpevol
tpdmov to1dvde: [2] mepl ydppovg mukvodg Kal pakpovg mepieipovst o Simiyxea EdLo: dnedv 8¢ 16 tpéne TovT®
vavmmyiooviay, (uyd émmoliig telvovot adTtdv: vopebol 88 ovdev ypéovial Eowdev 8¢ TAg Gpuoviag &v Qv
dndktocoy h POPre. [3] mnddiov 8¢ Ev motebvron, kai todto S1d TG TPdmog SraPdvetar. iotd 8¢ dravOive
ypéwvtal, iotiotot 8¢ PuPrivoist. todTa Ta TAoTe, Gva pev TOV ToTauoV ob ddvatar TAéety, fiv un Aopmpog dvepog
gméym, &x yiig 88 mapéhxetan, katd pdov 8¢ kopileron dde: [4] ot &k popikng memompévn 00pn, koteppappévn Puit
KkoAdpmv, kol AMBog tetpnuévog drtdiovtog pdiotd kn otadpdv: todtov v pév 00pny dedepévny kddw Eurpocde
100 mhofov dmiel émpépecOou, TOV 8& AMOov dAke kdlo Smiche. [5] 1 pév 51 00pn t0d pdov dunintovrog ywpéet Toydoc
kol Ehkel v Bapy (todto yap 81 obvopa £oti Tolot mhoiotot Tovtotst), O 8¢ AMbog dmicle Enelkduevog kol Emv év
Buoc® katifvver TOv TAdov. Eott 64 @t Ta Thola tadta TANOLT TOAAD, kai dyst Evia moALAS yiMddog toddvtmv ; Ibid.
179; Plut. de Iside et Osiride, 3580 v &1ow mubopévnv dvalnteiv &v Bdpidt momopivn. Cf. aussi Euripide, Iph. Aul. 297 :
BapBdpovg Bdpidoag; Esch. Pers. 553 : Bapidesot movrioag en fait des navires de mer de la flotte de Xerxes. Le scoliaste
ne percoit plus I'origine égyptienne et les caractérise sur la base d’étymologies fantaisistes a la fois comme embarcations
perses et navires de charge. Sur cette embarcation, cf. Casson 1995, p. 335, 341, désormais suranné.

53, PHib. 100v, 8 déc. 267 avant J-C. : kp0® (v(?)) (GprdPac) A mp() eic Bapwv &g’ 1 kv/Pepvittng vac.? « 30 artabes d'orge
dans la baris dont le pilote est [...] et le nauclére [ ...] vaiknpog vac.? ».

54. P CairZen. 4.59745, 1. 66 : 3Uéyybov ITdottog ku(Bepvitov) thig MBnyod Bdpewg « par I'entreprise d’'un homme fiable,
Pasitos, le pilote de la Baris transport de pierres ».

55 PTebt. 31701, Tebtynis, 1, II. 26 sq., 235 avant J-C. . \[Apy]tipwt./ [ctvraléov duforécOar i tov AQY[p &]v th Bdpt
« A Architimos. Veille & faire charger avant le mois de Hathyr dans la Baris [ ...] ».

56.  PColl.Youtie 1.7, Magdola, 8 sept. 224 avant J-C., r : ‘Apddoxog KAémvi xaipew. 6 td y[pdupa-]/td cot dmodidode
ooty 1[0 mhoiov] / 10 Acwvidov Tod & 8¢ o dmémhel / Awplov kai kuBepviitne Epopdotic, dva/mhéov kotd
Troevéty mepucdyon / Paptv &v i Enémheov yovaikes, « Amakodos & Cléon, salut! Le porteur de cette lettre dit que le
navire d’Asonidos [ ...] sur lequel est embarqué Dorion et qui a pour pilote Erobastis a percuté et fait voler en éclats une baris
chargée de femmes alors qu'il remontait le fleuve a hauteur de Tmoeinetis » (suit I'inventaire des pertes d'effets personnels).
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planches de bordé, peut expliquer, ainsi que 'on va le voir. Sa derniére apparition dans les papy-
rus fait état de son utilisation comme transport de troupes a la fin du 11 siecle, ce qui confirme le
témoignage d’'Hérodote, qui tend a en faire une embarcation d’une capacité significative a I'échelle
des navires grecs du v* siecle. La documentation papyrologique n’apporte pas de précision notable
ala seule description étendue que 'on en possede, celle ’Hérodote qui constituait notre seule base
documentaire jusqu’a la découverte récente d’'une épave qui I'éclaire d’un jour nouveau.

L’étude del'épave 17 d’Hérakléion-Thonis**, probablement datée du 1v¢ siecle confirme et
complete en effet le texte d'Hérodote. Ils confirment qu’il s’agit bien d’'un navire de dimensions
conséquentes, de plus de 20 m, ainsi que l'utilisation d’acacia, méme si celle-ci n’est pas exclusive
d’autres essences, allogenes, sur cette épave. L’identification du navire avec les navires décrits
par Hérodote est assurée par deux détails. C’est d’abord un gouvernail unique passant « a travers
la quille » (en fait a travers 'étambot). Ce détail relevé par Hérodote et jamais compris devient
aujourd’hui tres clair. Il serait sans doute issu de 'ancienne tradition du gouvernail axial sur pivot
en usage sur certaines embarcations nilotiques depuis le Moyen Empire*.

C’est ensuite la réalisation du bordé en petites planches de dimensions régulieres qui lui
donnent I'aspect du « mur de briques » (a I'époque des briques crues assez allongées) décrit par
Hérodote. La encore, le parallele avec I'épave Hérakléion-Thonis 17 est frappant. Peut-étre repré-
sentée sur la mosaique de Palestrina®, la daris est un navire fluvio-maritime, qu’Hérodote décrit
halée sur le fleuve a la remontée et guidée par des manoeuvres d’ancres de pierre a la descente du
fleuve, mais dont Eschyle et Euripide font également un navire de mer.

La baris est donc bien identifiée aujourd’hui comme un navire de charge de dimensions poten-
tiellement importantes inscrit dans la tradition de I'architecture navale égyptienne et dont les
caractéristiques structurelles étaient adaptées a une ressource ligneuse locale pauvre en arbres
de haute futaie. Il parait typique de la période classique et de la période hellénistique ancienne,
et disparait de la documentation écrite a la fin du 11° siécle apres J.-C. ; la seule mention littéraire
que 'on en possede au premier siecle de 'empire, celle de Plutarque, n’est sans doute plus qu'un
stéréotype littéraire déconnecté de la réalité contemporaine. Il est hautement probable, sinon
formellement démontré, que 'expansion du kerkouros sur le fleuve a progressivement éclipsé la
baris jusqu’a la faire disparaitre du paysage nilotique.

Le Kasiotikos
Cette embarcation, qui n’est connue que par trois documents des I1I° et peut-étre 11° siecles®,
principalement liés a 'archive de Zénon, est tres peu décrite. Elle a a peine été 'objet d'une mention

57.  Chr.Wilck. 111,125 avant J-C.

58.  Belov 2014a, b et c et Pomey, infra, p. 164-166.

59.  Bewov 2014b, Pomey, infra, p. 166.

60.  Pomey, infra.

61.  PMich. 117, Philadelphie, 5 juillet 257 avant J-C., : [6 8etva Zivavt xaipew. 1@ te]ttdpov odiady tdv &ydo[deicdv]
[- cat2 -][ &low cvvreted]eopévar y Arad, [ai uév §bo mixeov][ ][, mhdt]og §, i 8¢ tpi miyewv &, [mAdtoc]
[ ][ xardéouev 8¢ avta]g dv tdt Huetépmt Kaoswwotuedt « A Zénon, salut. Des quatre auvents qui ont été commandés
par contrat [. . .] trois sont désormais achevés, et sont tout ¢ fait simples, [deux d’entre eux . . sont longs de x coudées] et
larges de 4, et le troisieme est long de 61 coudées [et large de... Nous les chargerons] dans notre Kasidtikos (...) » ; PCair.Zen.
2.59289 = SB 3.6752, Philadelphie, 250 avant J-C., ¢f. Ciarvsse 1991, p. 70 ; PRain.Cent. 44, Hérakléopolite, ne/ie s. avant J.-C.
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chez Casson®. Elle parait tirer son nom de Kasion, au nord du Sinai®. Ce nom suggere un type d’ori-
gine, sinon de tradition, locale. Il suggere aussi qu'’il s’agit sans doute a 'origine d’'un navire de mer,
mais il est certain qu'il a été utilisé sur le fleuve. On dispose de quelques informations sur ses carac-
téristiques. On le voit par exemple charger deux pieces de bois dont une mesure 61 coudées de long,
soit un peu plus de 30 m. Ces dimensions supposent dans ce cas une embarcation longue de plus de
30 m, sans doute non pontée. Iy a peu a tirer des 725 artabes chargées sur un autre de ces bateaux.

Le phasélion

Ce type n’est connu que par un document®. Le nom, un diminutif, renvoie a un type de navire
a propulsion mixte qui a couvert un arc chronologique trés large et une vaste gamme de tailles®.
A cette période assez ancienne et en Egypte, il renvoie peut-étre a 'usage de désigner les navires
grecs comme « phasélites » dans un registre douanier araméen d’époque achéménide*.

La Maréatike

Cette embarcation n’est connue que par un recu de chargement de blé (BGU 18.1. 2740) daté
de 87-86 avant J.-C. qui fait partie de I'archive de deux scribes royaux de Bousiris, dans 'Hé-
rakléopolite. Il mentionne trois unités de ce type, propriété de deux individus différents. Ils sont
de taille moyenne, puisque deux ont une capacité de 2000 artabes soit environ 50 tonnes, et la
troisieme une capacité de 2 400 artabes, soit environ 60 tonnes. Le nom évoque un type endé-
mique originaire du lac Mariout, mais il ne fait aucun doute que les trois navires mentionnés, qui
operent entre 'Hérakléopolite et Alexandrie, sont utilisés hors du lac Mariout.

Le baioélypion

Au nombre des curiosités de la batellerie nilotique hellénistique figure le baioélypion, attesté
dans trois documents®, tous du 111° siécle. Ce bateau tire a I'évidence son nom de la palme, dont il
était peut-étre constitué; il suggere fortement une conception de tradition locale. Il pouvait étre
de taille assez conséquente : 'une de ces unités avait une capacité de § 000 artabes (125 tonnes),
ce qui en fait une unité de taille plus que respectable. Un autre document mentionne pour cha-
cune de ces embarcations (il parait y en avoir trois), six esclaves et un vovanyog (charpentier de
marine), ce qui parait plut6t en faire des bateaux assemblés en bois. On ne sait rien de plus quant
au mode de propulsion.

62.  Casson 1995, p. 343.

63.  VerretH 2008, p. 236; Cawerini 1935, p. 82; p. 83 (ter); Suppl. 1, p. 167; Suppl. 3, p. 58; Suppl. 4, p. 74; Verretn 2006,
p. 413-511; p. 9811000,

64. PRyl. 4.576, ue s. avant J-C.? : (deuxieme main) @acfitov dymyiic Staxosiov é¢’ i ‘Hpoxh\e/{dng vadkietpog... « Le
phasélion d'une capacité de 200 artabes, placé sous le commandement du nauclére Héraclide ».

65.  Casson 1995, p. 167-168.

66.  BrianT, Descar 1998.

67.  PPetr. 3129 a, Gurob, 1€ s. avant J-C., . 1012 : &g AhsEdvdpsav &ic Ponoehvmov dy(wyfc) E ¢’ ob AvSpdpoyoc« &
destination d’Alexandrie, sur le baioélypion d'une capacité de 5000 artabes commandé par Andromaque »; PTebt. 31.707,
235 avant J-C., II. 259261 : (deuxieme main) 8. Apyitip[ot.] cdvracov [Euparécdou eic ][ -ca.?- ] Bonotg[vm]iov « 24. A
Architimos. Veille & faire charger & destination de [...] du baioelypion [...] »; PLill 1.25, Ghoran, i€ s. avant J-C., |. 42-44 : ¢y €ig
Bou[oe]A (vrtlar) &v Exdotm [od |uota s (yivovtar) m, kol v[aJomnydg o. « 23. sur les baioélypia, dans chaque, 6 esclaves, soit
un total de 18, et un charpentier de marine ».
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Le konauthion

C’est une embarcation inconnue hors de la période hellénistique. Elle n’est en fait mention-
née que dans deux documents du 11° siecle®®, respectivements datés de 163 et 151 avant J.-C. Le
nom, irréductible a une racine grecque, suggere, sans la démontrer, une origine locale. L’une de
ces embarcations, de propriété privée, avait une capacité légale de 250 artabes seulement, et a
chargé un amusant bric-a-brac. L’autre, propriété de la reine, n’est pas jaugé, comme c’est géné-
ralement le cas des bateaux de la reine. Il est chargé de 400 artabes de blé, qui constituent sa
capacité minimale.

La prosagdgis

La prosagigés est un autre navire qui disparait de notre documentation a la fin de la période
hellénistique. Sa nature est indiquée assez clairement par son nom : c’est une allege normale-
ment, peut-étre, dévolue au service portuaire, mais surtout a 'approvisionnement des greniers
proches des ports par les canaux. Un document essentiel nous montre que le chargement pou-
vait s’effectuer directement depuis les prosagogides sur des kerkouroi®. Un autre nous en montre
une véritable armada en service sur un canal. Ils semblent avoir a 'occasion formé des flottes
armées par des fonctionnaires pour le transport du blé royal, notamment en 218 avant J.-C,,
dans le nome arsinoite, ou trois charpentiers de marine (vavanyot) sont chargés de 'armement
de la flottille placée sous la responsabilité de ces agents du roi. Ces navires pouvaient parcourir
le fleuve depuis I'hormos de Kaine ou celui de Ptolémais jusqu’a Alexandrie”. Seuls les vicissi-
tudes d’'une documentation principalement constituée de recus aboutit a 'image de navires
utilisés principalement a cet effet et requis. Les regus et ordres de chargement nous montrent,

68.  PHels. 1.7 r, Hérakléopolite, 163 avant J-C. : (1® main) &A(Hebn) (Etovg) { Mexeip n / (1® main) “Eppuov ‘Eonépo
[ y]aipewv: dEameotdikapey €k 10D ‘Hpaxieomoritov dot elg /AleEdvdpeiav &ig [10 Pac]iikdv \&v kovawdimt
Amorhopdvov dy(eyic) ov ¢’ ov Iletedpig « Hermon & Hespéros, salut. Nous avons envoyé de I'Hérakléopolite &
destination d’Alexandrie et de I'entrepdt royal, dans le konauthion d’Apollonios, d'une capacité de 250 artabes, dont le
commandant est Péteuris (...) »; PErasm.2.43, Arsinoite, 151 avant J-C. : r (1® main) [(¥tovc) A] Hodvi x, / [nopldv
&p(tdBac) v. / vac.? / [£]rovg tproxoctod Modvi \k/ dpormyt Tuoddng / vedkinpog tod tig / Basiiiong kovovbiov /
2vBePricfol émi 10D / xata v K[ali[vilv / puov dote eic Ade&dvdpetav gig 10 / Basthkmy napd / Atovusiov Tod
/ o1rtohoyovtog 10 mept / 'O&HpLya Epyactipiov / mupod @optkod dnd @V / yevnudtov tod / odtod o dptdfaig
/ tetpaxostang / (...) (2¢ main) kovad(Bov) / &(ptdBar) v « (1 main) : I'an 30, le 20 Pauni, Imouthes, nauclere d'un
konauthion de la reine, déclare avoir chargé & 1’hormos qui se trouve devant Kaine a destination d’Alexandrie et de I'entrep6t
royal aupres de Denys, sitologue de I'ergasterion de I'aire d’Oxyrhynque, 400 artabes de blé tributaire des récoltes de
I‘année courante (...). (2¢ main): konauthion. 400 artabes.

69.  BGU14.2400, Oxyrhynchite, nes. avant J-C.: r [ ] vaddnpog [ . Jetog oD ‘Hioddpov kep(kodpov) dy(myfic) y
 pepetpficdar mapd Nefhov crrordyov tig mpodg #[Mov] tomapyiog S [ ] 10D mapd Bactik[od] ypopupatéog &k
2[£]e00g dmd 10d petaxdévrog oitov Ek t[od] dv 'Ofvpdyxov ndére[t] Oncovpod éx mposay[w]yidwv &t Tov péyav
n[o]tapdv mopod kabop[od] kekoskvevuévoy « [...] le nauclere [...Jios du kerkouros d'Héliodore d'une capacité de
[30007?] artabes [...] avoir mesuré en présence de Neilos, sitologue de la toparchie d'Helios par I'intermédiaire de [...]
attaché au secrétaire royal de Sephthai, & partir du blé amené depuis I'entrepdt de la cité d’Oxyrhynque et transféré des
prosagdgides dans le grand fleuve, de blé pur et émondé [...] ».

70.  PPetr. 3107 = PPetr. 2.39, Gurob, 226/5 avant J-C., qui est un Adyoc mplocaymJyidwv tdv dv it Sidpuyt 0D KoTd
ITroAepaido Sppov « registre des prosagdgides qui sont affectées au canal de I'hormos de Ptolémais ».

71, Chr.Wilck. 166 = PPetr. 2.20.i; PErasm. 2.38, Arsinoite, 152 avant J-C.; PErasm. 2.40A, Arsinoite, 152 avant J-C.; PErasm.
2.41, Arsinoite, 152 avant J-C.; PErasm. 2.46, Arsinoite, 151 avant J.-C.; PErasm. 22.49, Arsinoite, 149 avant J-C.; PErasm.
2.53, Arsinoite 149 avant J.-C.; PLille. 1.21r, Fr1, Ptolemais Hormou, 155-144 avant J-C.; SB 2015151, Pyrrheia, 145 ou 144
avant J-C.

nz



8

PASCAL ARNAUD

a coté d’'un petit nombre d’embarcations royales, des embarcations appartenant a des entre-
preneurs privés’,

I1 s’agit de navires de tonnage assez élevé : en 86, une prosagogss royale louée par Dorion fils
d’Andrén a une capacité de 5000 artabes?, soit 125 tonnes. La capacité de charge invariable
pour les prosagogides de propriété privée est, au milieu du 11° siecle, dans le nome Arsinoite, 2900
artabes, soit 72,5 tonnes’™. Cette capacité s’attache a pas moins de six embarcations contempo-
raines les unes des autres, qui toutes ont pour point de départ 'hormos de Kaine. On est en droit
de penser que ces six embarcations révelent la production stéréotypée d’un chantier local. Vers
la méme époque a Ptolémais Hormou, on trouve une embarcation de 3500 artabes, soit 87,5
tonnes”. On est assez loin d™un méga ploion de 10 000 artabes, mais assez loin aussi des « petits
kerkouroi » de moins de 2000 artabes. On est tres clairement dans la gamme des moyens ton-
nages de I'époque hellénistique et dans les ordres de grandeur des plus grosses embarcations
fluviales de la période impériale. Ces types de bateaux, dont la conception nous échappe dans
le détail, comptaient aussi des unités de dimensions tres sensiblement inférieures, puisqu'un
document de 171 avant J.-C. mentionne deux d’entre elles pour une capacité de 1900 artabes qui
s’entend probablement de la somme des capacités des deux embarcations, selon l'usage formu-
laire contemporain de ce document?.

72.  PTebt. 3.2.856, Tebtynis, vers 171 avant J-C., Il. 105 sq. : &ic mpocaym(yidag) B \Amorlwviov kol Abnva[iov]/
ay(wyfic) A2, « sur les deux prosagdgides d’Apollonios et d’Athénaios, d’une capacité de 1900 artabes (...) »; PErasm.
2.28 1, Arsinoite, 152/151 avant J-C. : (premiére main) [eic J[mpJocayw(yida) EdBoviov dyw(yiic) B [8¢ ob Aoo]
kovpidng « sur la prosagdgis d'Euboulos, d’une capacité de 2900 artabes (...) » ; PErasm. 2.38, Arsinoite, 152 avant J.-C. :
MeMisavdpog vadikinp[o]g thg Anuéov mpocaym(yidog) dylwyfic) B> « Ménandre, nauclere de la prosagdgis d'une
capacité de 2900 artabes, propriété de Deméos » ; PErasm. 2.40A, Arsinoite, 152 avant J-C. : toug k@ "Eneip opoloyst
‘Eppiag vad[kinpolg thic ®hootepd(tov) [mplocaymyidoq) dy(wyic) [ . 1, duBeprii[cBoi] [éni] Tod xatd [thv]
Kouviyv [8puov] oot gic Adeéd (vopetav) « Lan 38, Epeiph, Hermias, nauclere de la prosagdgis d’une capacité de [...]
artabes, propriété de Philostrate & I’hormos de Kainé & destination d’Alexandrie [-] » ; PErasm. 2.4, Arsinoite, 152 avant
J-C. Kepdhov vaokinpog tiig Anolkaviov mpocsoywyidog dy(wyfic) B « Képhaldn, nauclere de la prosagdgis de
2900 artabes, propriété d’Apollonios » uBepAficOon &t ToD kata v Kouviv Spuov dote gig AheEdvdpeiay; PErasm.
2.46, Arsinoite, 151 avant J-C. : ToBofig vadxkAnpog tig Aovusiov mplocaywyidog) dym(yfic) B2 « Tothoe, nauclére
de la prosagdgis d'une capacité de 2900 artabes, propriété de Denys (...) »; PErasm. 22.49, Arsinoite, 149 avant J-C. :
ANo]pilo]v vadiinpog tig . mplocaywyidoq) dylwyfic) B2 « Dorion, nauclére de la prosagdgis d’une capacité de
2900 artabes [propriété de ...] (...) » ; PErasm. 2.53, Arsinoite 149 avant J-C. : Xanpipwvy vadkinpoc thc Hpoxiei(tov)
npocaywyidog) dy(oyfc) B» « Chaeremon, nauclere de la prosagdgis d'une capacité de 2900 artabes, propriété
d'Héraclite »; PLille. 1.21 r, Fr1, Ptolemais Hormou, 155-144 avant J-C. : ‘Hpakieidng vadikinpog tiic ‘Hpoxheitov
npocayoyeitog (dptafdv) Te « Héraclide, nauclere de la prosagdgis d'une capacité de 3500 artabes, propriété
d'Héraclite » (la méme embarcation apparait sans doute dans un autre recu, SB 20.15151, Pyrrheia, 155 ou 144 avant J-C. :
Sporoyel ‘Hpoxd[el]dng [vaddnpog] t[fic ‘Hparxheitov] npo(caymyidoc) dylwyic) [Fe upePric]ar « Héraclide,
nauclere de la prosagdgis d’une capacité de 3500 artabes, propriété d’Héraclite, reconnait avoir chargé... »).

73.  BGU181.27371, Hérakléopolite, 86 avant J-C., II. 7 5q. : 10D Aot (¥tovg) {eic} mposaywy[ida] lalonéwng, g m[cOntic
6 vavkdnpog] Aopiov \[[&]yeyhlc] E]/ Avépwvog, dyn[yfic] E; II. 19-20 : (mvpod) (dptdBac) B-] « Lan 31, sur la
prosagdgis du roi louée par le nauclére Dorion fils d’Andron, d’une capacité de 5000 artabes (...) charge sur la prosagdgis
du roi 2000 artabes de blé » ; BGU 18.1.2738.1, Hérakleopolite, 86 avant J-C. : &g mpocaywyida [Bacitéme, Nic pobotc
6 vak]inpog Aopiov Avspavoc, [dywmyic E] « Sur la prosagdgis du roi louée par le nauclere Dérion fils d’Andron ».

74.  PErasm. 2.28 r, Arsinoite, 152/151 avant J-C.; PErasm. 2.38, Arsinoite, 152 avant J-C.; PErasm. 2.41, Arsinoite 152 avant
J-C.; PErasm. 2.46, Arsinoite, 151 avant J-C.; PErasm. 22.49, Arsinoite, 149 avant J-C.; ¢f. supra, n. 41.

75.  Plille.1.27r, Fr1, Ptolémais Hormou, 155-144 avant J-C., cf. supra, n. 41.

76.  PTebt. 3.2.856, Tebtynis, vers 171 avant J-C., Il. 105 sq.
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Il est bien évidemment tentant de chercher une explication globale a cette disparition de
groupe. Certes, il n’est pas exclu qu’elle ait des raisons d’ordre strictement documentaires, et que
cette disparition apparente ne soit qu'une occultation. Néanmoins, c’est tout le systeme fluvio-
maritime hellénistique articulé autour de I'approvisionnement des greniers du Nil par les canaux
et les prosagigides d'une part, de l'utilisation de gros navires de mer entre Alexandrie et les gre-
niers d’autre part qui parait disparaitre dans le courant du 1 siecle avant J.-C. Ainsi que nous
I'avons suggéré plus haut, la disparition des gros navires de mer tient sans doute plus a I'évolu-
tion du transport maritime et a la disparition des kerkouroi des grandes flottes de Méditerranée
qu’aux changements politiques induits par la conquéte romaine. Celle-ci peut néanmoins avoir
porté un coup sérieux a la chaine de propriété, royale, ou privée, des embarcations qui assuraient
le ravitaillement des greniers, au profit par exemple d’embarcations de plus petites dimensions.
En I'absence quasi-totale de documentation jusqu’au milieu du 11° siecle de notre ere, la pru-
dence voudrait néanmoins que I'on restat prudent dans I'interprétation de disparitions dont les
causes pourraient aussi bien n’étre que documentaires. La baris, le baioélypion et le Kasiotikos, par
exemple, n’apparaissent que dans des documents assez anciens et de type privé. Il est possible
qu’ils se soient ensuite fondus dans d’autres catégories dans la pratique des documents publics
qui dominent au 11° siecle. On ne peut non plus écarter 'idée de leur remplacement par d’autres
types de navires plus universels, et plus coliteux en bois, importés de I'espace méditerranéen. On
notera que les navires de papyrus sont totalement absents de la documentation hellénistique,
alors qu’ils apparaissent dans I'iconographie (¢f. POMEY, 7nfra) hellénistique et dans les papyrus
d’époque romaine impériale.

La documentation impériale : les types génériques

Ploion et skaphe

Parmi les embarcations fluviales, une premiére différence générique semble opposer les ploza
aux skaphai, méme si certains auteurs considérent que les deux termes sont parfois interchan-
geables”. En fait, on a le sentiment que si ploion peut désigner toute espece d’embarcation (y
compris une skaphé), ce n'est pas le cas de la skaphé, dont le nom parait avoir un sens plus précis.

Le terme de ploion parait avoir été extrémement générique, et cela en toute période. On ne
voit pas qu’il ait jamais renvoyé par nature a un type particulier d’embarcation, a moins d’étre
déterminé comme tel par quelque épithete supplémentaire. Cette situation lexicale est trés pré-
coce : un document du 111° siecle avant J.-C.” évoque un transport de pierres caractérisé comme
n/ [t0 n{iotlov] Abnyoc. A deux reprises, le rédacteur a doublé I'expression 1 MOnyog (sous-
entendu vadg) de la glose biffée 10 n[Aotjov. Nous apprenons par ailleurs, que ce bateau, qui parait
avoir été 'objet d’'une TdktOo1C assez récente, devra en subir une nouvelle. Il semble donc que ce
navire soit en réalité du type de ce que la documentation plus tardive désigne comme le pakton,
ainsi qu'on le verra bient6t. On voit bien a travers cet exemple a quel point le terme de ploion
peut étre générique et s’appliquer de facto a toute embarcation, exactement comme le terme

77. Merzacora 1929, p. 125.
78.  PPetr. 3.46, Guroh.
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navigium ou navis dans la jurisprudence impériale. Mais dans d’autres cas, le ploion construit est
apparemment opposé au pakton tressé (P Koeln 5.229, Oxyrhynque, 178 apres J.-C.), ce qui sou-
ligne le caractere subjectif et variable de 'emploi des mots.

Plus que tout autre période, la période romaine impériale parait avoir été relativement
indifférente a la typologie des embarcations, non seulement dans les documents publics, mais
aussi, jusqu’a un certain point, dans les correspondances privées”. Quelques comptes privés
d’époque romaine impériale impliquant l'usage de navires (e.g. POxy. 14.1650; Pland. 8.150)
montrent assurément que derriere le mot générique ploion employé par 'administration se
cache en réalité une diversité de types bien identifiés par les usagers; il n’en reste pas moins
que la documentation de cette époque semble relativement indifférente aux types de navires.
Cela parait tenir a deux raisons principales. La premiére est que les recus ou ordres de charge-
ment mettent en jeu la responsabilité juridique du fréteur plus que le navire lui-méme, et que
son type compte peu dans cette affaire. Secondement, dans tous les cas ou identifier le navire
lui-méme était important (en particulier dans les contrats de naulisme ou dans les inventaires
de flottes requises ou louées), car il définissait des obligations contractuelles, la systématisa-
tion de 'usage de donner un nom propre a chaque navire, étrangere a la pratique lagide, s’était
généralisée sur le fleuve, et permettait de faire 'économie de sa description. La référence crois-
sante a des types de navires plus explicites a partir du 111° siecle s’explique sans doute par la
sollicitation de plus en plus fréquente de petites embarcations spécialisées qui ne portaient
pas toujours de nom individuel et par la réquisition d’embarcations détournées de leur usage
habituel et déclaré.

Le terme de ploion s’applique de fait souvent a de tres petites embarcations : un document,
probablement datable de 159 de notre ére (PMert. 2.70), évoque cinq ploiz dont un de 50 artabes,
trois de 60, et un de 8o. Le diminutif ploiarion a également traversé les dges, mais parait avoir
perdu, au fil du temps, sa valeur diminutive®®, au point d’étre parfois associé a I'adjectif « petit ».
Il est du reste souvent difficile de choisir entre le développement en nAolov ou en mhowdpiov des
formes abrégées, majoritaires a la période impériale, et les éditeurs choisissent assez arbitraire-
ment 'une ou l'autre des deux formes. Une forme dérivée de ce diminutif, a savoir mhowpidiov
a sans doute fait couler plus d’encre qu’elle ne le mérite. Elle n’est attestée qu’une fois avec
certitude dans une lettre privée® ou elle doit étre remise en contexte : le rédacteur a d’abord
employé le mot mlotov avant d’utiliser le diminutif du diminutif pour exprimer, avec humour,
I'impression subjective que lui fait par avance la dite embarcation. L’autre attestation® est dou-
teuse, car le terme utilisé par la lettre est mAaipeidiv, et a trait a un navire de 4 0oo artabes, qui

79.  PCharite. 18 = PCair.Goodsp. 11 = Chr.Wilck. 421, Hermopolite, 320-350 apres J.-C.

80.  Merzacora 1929, p. 112113,

81.  PCairPreis. 48 = POxy. 3.602, Oxyrhynchite, i® s. aprés J-C. : ‘Hpaxhetdnt ypappotel otpatnyod ‘Odosme Onpdidoc.
Aoviorog ‘Hparheidnt wér vac.? tynotdtor xalpew. éaryvodg &€ fic pot Eypayog Emotodiic, & Eppooat, fiobny,
Adehpe. kai 1O pév Thoidv cot, g NéAncac, okéyopatl. KoAMS & &xet oe £vOdde EA0Gvto pet duod pévev péypt to
mholapidov sdpdpev (...) « A Héraclide, secrétaire du stratege de I'Oasis de Thébaide. Denys au trés honorable Héraclide,
salut. La lettre que tu m’as écrite m’a dit I'étendue de ton affection, mon frére. Ainsi que tu I'as demandé, je vais m’occuper
d’un navire pour toi. Tu feras bien de venir ici et de rester avec moi jusqu’a ce que nous dénichions ce fréle esquif ».

82.  PGiss.Apoll. 31 = PGiss. 111 = Chr.Wilck. 444 = Sel.Pap. 2.423 = JoHnson 1936, p. 412, n° 257 = ScHusert 2000, p. 125126,
n° 34, Hermoupolis Magna, 10 juillet 118 apres J-C.: (...) ywdoket og 06ho 611 éneotdAny €ig TOV v1d 6ot vOUOV pdvos Kol
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n’a rien de petit. La encore, le diminutif constitue probablement un trait d’humour de la part
d’'un armateur qui se flatte dans la méme lettre d’avoir 8o ooo artabes de capacité de charge
sur Peau en plus de ce navire... A I'époque byzantine, la taille, grande ou petite, du ploion suffira
souvent a le caractériser®.

Le fait que le mot skaphé entre en composition comme préfixe, notamment pour caractéri-
ser un ploion skaphoproron de 600 artabes (15 tonnes)® suggere au contraire que le mot skaphé
était attaché a un type relativement bien identifié, notamment par la forme de sa proue. On
pourrait penser que le terme ploion s’applique ordinairement aux embarcations de mer (et
par extension a un type d’architecture), a la différence des skaphai (et des scapharii) que 'on
trouve plus habituellement en milieu portuaire ou fluvial, notamment sur le Tibre et sur le Bae-
tis®. Cette distinction n’est pourtant pas pertinente dans le cas qui nous intéresse, puisqu’a
I'époque hellénistique certaines skaphai sont clairement désignées comme des navires de mer
et naviguent du reste parfois en mer jusqu’a des destinations assez lointaines®. Le Périple de la
mer Erytbre’e (35 7; 33) les mentionne également dans I'espace maritime, mais semble les consi-
dérer comme des sous-navires, tant en termes de taille que de conception. Sur le fleuve, ces
embarcations apparaissent généralement dans le contexte du transport du blé, mais c’est un
trait inhérent au systéme documentaire dont nous sommes tributaires et dont il y a de ce fait
peu a tirer. Nous ne connaissons pour I'essentiel que les bateaux qui ont été a un moment ou
a un autre sollicités pour le transport de blé ou d’orge, que cette sollicitation ait été la norme
ou I'exception. Il s’agit d’embarcations dont la taille, sans étre considérable, peut n’avoir rien
de négligeable : leur capacité de charge légale est respectivement de 2500 artabes®, 2000
artabes,® 1200 artabes®, soit de 30 a un peu plus de 60 tonnes... Une autre, de capacité incon-
nue, et de propriété publique, charge 1718,5 artabes de blé?. Ces quatre exemples s’inscrivent
dans un arc chronologique de moins d’un siecle, entre 86 avant J.-C. et 15 apres J.-C. de notre
ere. Au 11° siecle avant J.-C., une kerkouroskaphe, apparemment un type hybride, pouvait avoir

mhoapediv oc aptafdv { (Gprafav)} A pod aitoapévov tov voud\v/ Bnoapiovoc simovtog (...) « Je veux que tu saches
que j'ai été le seul a envoyer dans le nome placé sous ton autorité aussi un fréle esquif de 4000 artabes ».

83. e.q.CPR8.57 (v-ves.) : [t]od mhofov tod pey(drov).

84.  POxy 42.3031, Alexandrie, 302 aprés J-C., |.3 : mhoiov okapdmpopov Mdbdiov dmd tod ‘O&vpuyxeitov ob kuPepvitng
Kdvonrog dyo[yfig dptlapadv [£]Eaxo[ot]ov d[néot]eha npdg o « Je t'ai envoyé le navire skaphoproron de Didymos
d’Oxyrhynque, dont le commandant est Canopos, et la capacité de 600 artabes ». Un document sensiblement
contemporain donne une forme légérement différente : Thoiov crapomidpov pour un navire de 500 artabes (SB 1612340
= PCairPreis 34, Hermoupolis Magna, 312 apres J-C.). Nous proposons de restituer le méme nom dans la lacune d'un autre
papyrus (BGU 3.812, origine inconnue, 101-300 apreés J-C. : év mhoi(w) oxagpo [ ] pw, ol le développement &v mhof(w)
nous semble préférable & mhot(apie), proposé sans nécessité par les éditeurs. Nous suggérons également de le dater du
début du wes. & l'instar des autres documents.

85.  (IL14.409 = IPOstie-B, 339 = D 06146 = AE 1999, 407 ; CIL 21168-1169 ; 1180 ; 1183.

86. BGU 81755 = SB 4.7418, Hérakléopolite, 52/51 avant J.-C. Une de ces embarcations, propriété de la reine, fait apparemment
la liaison avec Soloi de Cilicie, Chr.Wilck.1 = P.Petr 2.45B, Arsinoite, c. 246 avant J.-C.

87.  SB5.8754, Hérakléopolite, 5 février 77 avant J-C.

88.  BGU181.2741, Hérakléopolite, 86 avant J-C.

89.  BGU 81741, Hérakléopolite, 63 avant J-C. et BGU 81742, Hérakléopolite, 63 avant J-C., relatif & la méme embarcation.

90. ChrWilck. 443 = Plond. 2,256 rA, Arsinoite, 15 aprées J.-C.
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une capacité de 4 000 artabes®, ou 100 tonnes, et une seconde de 10009, ou 25 tonnes, mais
une troisiéme n'en portait que 200%, ou 5 tonnes. Un contrat de naulisme de 63 de notre ére
nous fait connaitre une skaphé de 500 artabes®, soit 12,5 tonnes. Les deux ploia skaphoprora
connus ont respectivement une capacité de 600 et 5§00 artabes, soit 15 et 12,5 tonnes. Un autre
navire de type hybride, un skaphopaktion, porte, en 257 de notre ere, un chargement de 800 jarres
de vin%, ce qui lui confére une capacité supérieure a celle d’'un navire de 2 000 artabes connu
par le papyrus Bingen 77 qui, environ un siecle plus tot, ne porte que 700 jarres. Sil'on applique
la formule de Héron (Stereom., 1.58 Hiiltsch), une amphore valant 10 modii italiques, le navire
aurait une capacité minimale de 8§ ooo modii, ou 2 400 artabes. Ces embarcations sont en fait
de dimensions tres variables, car une autre, en 221, ne mesure que 15 coudées (7,5 m). Le dimi-
nutif skaphidion®® renvoie a un navire de 60 artabes de capacité de charge au 111° siecle, et de
300 au vI° siecle. A époque byzantine, on évoque des « petits skaphoi » (le nom est alors devenu
masculin et désigne peut-étre autre chose®), clairement distingués des plus gros*:.

Nous nous trouvons ainsi plutot orientés vers une catégorie de conception aux carac-
téristiques spécifiques plutot que vers un espace de navigation spécifiquement fluvial qui
différencierait la skaphe du ploion. Le passage évoqué plus haut ou la forme de la proue semble
une caractéristique de ce type d’embarcation va en ce sens. De 'année 11 avant J.-C. nous est
parvenu un contrat de location-vente, coque nue (misthoprasia) d'une oxdon Edinyog (vouée
au transport du bois) de 35 coudées de long par 11 de large (BGU 4.1157), soit un rapport de 1
a 3 qui nous donne une forme globalement comparable a celle que suppose le rapport de 1 :
3,333 proposé par Héron (Metr. Script., Hiiltsch, p. 203, fgt. n° 22) pour un ploion de 40 coudées
de longueur pour 12 de largeur au maitre bau et 4 de creux. Notre okdgn E6Anyog mesurerait
17,5 m X 5,5 m sur la base d’'une coudée égyptienne de 50 cm, et environ 16 m X 5 m avec la
valeur plus proche de la coudée romaine retenue par Casson®. Les modes de propulsion sont
trés variables. Un papyrus de Zénon'° mentionne en effet une okdn tpiokaAog, soit une
embarcation a six rames, trois par bord™’. Un document du 11¢ siecle de I'ére chrétienne’™
précise qu’une skaphe, probablement de petites dimensions, doit étre remise a U'bormophylax,

91.  PErasm 2.50, Arsinoite, 149 avant J-C.

92. SB 2014992, Anubias, avant 184 avant J-C.?

93.  PRyl. 4.576, origine inconnue, 246-221 avant J-C.

94.  POxy. 45.3250, Oxyrhynque.

95.  POxy. 43.3111, Antinooupolis.

96.  POxy. 71068, Oxyrhynque, € s. PLond. 51714, Antinooupolis, 570. On se sait précisément ce qu'il faut penser d’un mhotov
oka@idiov d'une capacité de charge de 300 artabes mentionné en 570 de I'ere chrétienne. L'époque byzantine présente
en effet des dénominations entiérement nouvelles et souleve des problemes spécifiques.

97.  On ne possede qu'une donnée de capacité de charge : 500 artabes a Syéne, PMonac. 1.4 et 5v = Plond. 51726 (581
apres J-C.).

98.  CHLA 411192, Antinooupolis, 538-539 apres J-C.; CHLA 411195, Aphrodites Kome (Antéopolite), 531-546 apres J-C.; PFlor
3.292, Aphrodites Kome (Antéopolite), 543-544 apres J-C.; PFlor. 3.293, Aphrodites Kome (Antéopolite), 544-545 apres
J-C., ... etc.

99.  Casson 1995, p. 164.

100. PCair.Zen.1.59025 = SB 3.6778, Alexandrie ?, 1€ s. avant J.-C.

101, Casson 1995, p. 158.

102.  POxy. 59.3990, Oxyrhynque, ¢ s. apres J.-C.
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oLV KOTaLG B Kol kovtd kol dppéve, soit deux avirons et une voile. Le mot kovtdg désigne
habituellement une perche utilisée a fins de propulsion’.

Tout porte a croire que plus on avance dans le temps, plus la distinction entre ploion et skapheé
s'estompe. Dans une série de lettres datées de janvier-février 300 (PPanop.Beatty 2, Panopolis) de
I'ére chrétienne, deux embarcations, respectivement de 3000 et 2000 artabes de capacité de
charge, sont indifféremment qualifiées de ploion et de skaphe. Le premier terme est généralement
utilisé, skaphé semblant employé dans le seul souci d’éviter une répétition. Quant a leur arme-
ment, il est celui d’'un ploion classique : un mat, une vergue, deux pelles de gouvernail (en bois
de cypres), deux ancres (1. 82-83; 179), mais a aucun moment ne sont mentionnés les avirons...
Il ne nous parait donc pas inconcevable que la skaphe ait constitué un type bien individualisé a
I'époque hellénistique, et qu’elle ait fini par désigner progressivement, a la période impériale, des
embarcations moins différenciées.

Les kerkouroskaphai*** d’époque hellénistique, contemporaines de I'age d’or du kerkouros, ont
de bonnes chances d’avoir été un type hybride, associant une coque (et/ou un gréement?) de
kerkouros a une caractéristique empruntée aux skaphai. On connait de la méme facon des navires
désignés sous le nom de skaphopaktones entre 221 et 252 de I'ére chrétienne’. S’il ne s’agit pas
d’'une désignation propre a la région d’Oxyrhynque dans les années 220-250, on pourrait en
toute hypothese songer a des navires de formes classiques réalisés avec les modes d’assemblage
propres au pakton. On pourrait aussi penser que cette expression définit des paktones utili-
sés comme chaloupe, alors que Strabon (17.1.50 C 818) caractérisant le pakton comme skaphe,
semble renvoyer les skaphai a une double critere de taille et de navigation en eau plate. S’agissant
des kerkouroskaphai, la palette est pourtant tres large : de 200 a 4000 artabes, avec des valeurs
intermédiaires de 800, 1000 et 2000 artabes. Deux autres unités de méme type, sans mention
d’agoge, chargent respectivement 500 et 1600 artabes. La taille de 'embarcation n’est donc sans
doute pas la clé d’'une désignation qui, si elle n’est pas un banal doublon de kerkouros, comme ska-
phopakton, pourrait également I'étre de paktin, renvoie sans doute a une hybridation de ces types
par une caractéristique morphologique propre aux skaphai et une autre propre aux Rerkouroi,
mais dont le détail nous échappe.

Le paktdn ou navire tressé
Ce type de navire de tradition locale a I'architecture tres originale’®, généralement bien
distingué du ploion (PKoeln 5.229, Oxyrhynque, 178 apres J.-C.) était donc considéré comme

103.  Casson 1995, p. 395.

104. SB1613031, 1€ s. avant J-C. (?) : agdge de 800 artabes; PRyl. 4.576, origine inconnue, 246-221 avant J-C. : agdgé de 200
artabes; SB 20.14992, Anubias, avant 184 avant J-C. : agdge de 1000 artabes; PTebt. 3.21035, 182-157 avant J-C.; P.Lille
1.22, Ptolémais Hormos (Arsinoite), 155-144 avant J-C.; SB 2015152, Pyrrheia, 155 ou 144 avant J-C.; SB 20.15153-15154,
Pyrrheia, 155 ou 144 avant J-C. : chargement de 500 artabes; PErasm 2.45, Arsinoite, 151 avant J-C.; PErasm. 2.50,
Arsinoite, 149 avant. J-C. : agdgé de 4000 artabes; SB 1411866, Ptolémais Hormou, 147 ou 136 avant J-C. : chargement
de 1600 artabes.

105.  POxy. 121554, Oxyrhynchite, 251 apres J-C.; POxy. 43.3111, Antinooupolis, 257 apres J.-C.; un contrat de location (SB 14.
11552 = SB 6.9212 = Supestenn, Wore 1976, n° 5 p. 162-164, 1¢" septembre 221, Oxyrhynque) mentionne un navire de ce type
long de 15 coudées.

106.  Casson 1995, p. 342 ; Merzacora 1929, p. 131; ¢f. dans ce méme ouvrage, Pomey, infra, p. 159-160.
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le représentant d’une autre catégorie de navires; il parait avoir été une constante de la navi-
gation nilotique. Il est bien attesté jusqu’au viI® siecle et était fabriqué par des artisans
spécifiques™’. Il ne parait pas faire de doutes que ce navire de tradition locale, bien décrit
par Strabon, qui le range dans la catégorie des petites skaphai'®, ait existé des 'époque hellé-
nistique®. Il est pourtant inconnu de nos sources avant I'époque romaine impériale qui 'ont
sans doute conduit a apparaitre dans des missions nouvelles, mieux documentées, du fait de la
disparition apparente sur le fleuve des navires de mer de gros tonnage. C’est a en croire Stra-
bon un navire tressé mu a la rame, pourvu ou non de bancs. Strabon ne parait pas tenir ces
navires en grande estime, rejoignant ainsi la défiance qu’avaient a son égard les Anciens : on
voit ainsi un personnage refuser d’embarquer une jeune fille sur ce type d’embarcation, jugée
peu stre (POxy. 17.2153, 111° siecle).

Il semble qu’au début de 'empire, les exploitants de ce type de navires aient formé une cor-
poration spécifique, les paktonitai (POxy. 4.814, Oxyrhynque, 17-18 apres J.-C.?). Un document
oxyrhynchite de 173 (PMert. 1.19) est le contrat de vente d’une de ces embarcations : longue de
12 coudées %2 (6,25 m) elle est dite « de bois », possédait un gouvernail unique et était mue par
deux rames, a 'instar d’un autre pakton vendu en 264 (POxy. 31.2568, Oxyrhynque). Il ne fait
aucun doute qu’il s’agisse d’'un navire propulsé seulement a la rame™°. C’est un type de navire
tres économique, puisque celui qui vient de nous intéresser est vendu au prix de 200 drachmes.
Il parait avoir été tres utilisé dans les flottes basées hors du cours principal du fleuve : en 178 de
I'ére chrétienne (PKoeln 5.229, Oxyrhynque), les kybernétai formant le nauklérion d’Oxyrhynque
commandent tous des paktines (dont le nombre exact est inconnu) a 'exception d’un seul qui
commande un ploion... Les capacités de charge mentionnées dans ce document sont toutes de
200 artabes, soit 5 tonnes™. Au début du troisieme siécle, un autre paktin, a peine plus gros,
charge 250 artabes (PKoe/n 10.416, Arsinoite, 214-216 apres J.-C.). Certains, sans doute d'un
type dérivé (skaphopakton), pouvaient avoir des capacités sensiblement supérieures, puisqu’un

107.  POxy. 31.2568, Oxyrhynque, 264 apres J-C.; la quasi-totalité des attestations est néanmoins d’époque byzantine tardive,
principalement du viies., cf. e.g. PMert. 1.50 (v s.).

108. Strabon, Geogr., 17. 50, C 818 : d1éPnpev 3¢ &ig v vicov &ml ndktwvog 6 88 mdktwv 81d ckutoAidwv memnyds ot
okd@lov Got’ dotkévar droumhokive: Eotdtec 8 év Udatt | kol cavidiolg tiol mpookadipevol pading drepoidOnpeyv
dedidtec pdnv: dxivévva ydp Eotty, av uf Tic Deépyopov momion O mopOueiov. L'épisode concerne la traversée vers
Philae « nous avons traversé vers |'lle (de Philae) sur un paktén. Le paktén est une petite skaphe qui a une architecture
faite de baguettes et a I'aspect d’un entrelac. Debout les pieds dans I'eau ou assis sur des bancs, nous avons traversé sans
difficulté. Notre peur était sans raison. Cette embarcation est sans danger, sauf si le bac est en surcharge ». Ce passage
montre hien que I'expression cavidioig tisi ne caractérise pas un pont, comme le pense Merzagora (1929, p. 142), mais
des éléments discontinus, que nous croyons pouvoir identifier avec des bancs ou avec des baus utilisés comme bancs.
Cf.infra, n. 125 et 129.

109. (f. PPetr. 3.46, Gurob, n¢ s. avant J-C., qui évoque la mdxtooig d'un bateau dévolu au transport de pierres, effectuée peu
avant et néanmoins a refaire ; BGU 10,1933 = Veussaropoutos 1980, n° 13, vers 230 ou 150 avant J-C. fait état d'un mdktmwrog
de 300 (t) artabes, le plus petit d’une flotte de quatre navires de types différents liés par un méme contrat de naulisme.
L'appellation de paktétos se rencontre également & Memphis en 156 de I'ere chrétienne (Chr.Wilck. 31 = Plond. 2.317). Il se
pourrait donc qu’il s‘agisse d’un type apparenté, mais distinct du paktén. Pour I'identification des paktdnes sur la mosaique
nilotique de Préneste, ¢f. Powmey, infra, p. 159-160.

110.  Aucune mention de voile ne figure dans notre documentation. Les rames sont en revanche mentionnées par POxy. 57.3913,
Oxyrhynque, vers 265 : 1ov mdxto[va odv t0ic] kdmaig « le paktdn avec ses rames ».

111. Une lettre dunes. (POxy. 17.2153, Oxyrhynque) oppose & un ploion « le petit paktén ».
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de ces navires charge 800 amphores de vin (POxy. 43. 3111, Antinooupolis, 257 apres J.-C.), qui
lui conferent une capacité de charge d’un peu plus de 2 0oo artabes si 'on suit le ratio de 2,8 a 3
amphores par artabe d’zgige suggéré par le papyrus Bingen 77, 2 400 selon la formule de Héron.
Les comptes d’exploitation (hors-entretien) d'une thalamege et d’'un pakton (POxy. 14.1650,
Oxyrhynque, 1°-11° siecle apres J.-C.) montrent que ces navires avaient des capacités de charge
équivalentes, de 540 artabes, soit 13,5 tonnes et un cout d’usage identique. Le cott d’acquisi-
tion trés bas du pakton devait donc le rendre particulierement attractif. On ne connait pas de
mention de 'zgdgeé pour ce type d’embarcation.

Il s’est apparemment décliné en de nombreuses variantes. Il comprend notamment deux
sous-groupes, opposés dans un méme document, le xylopaktin, « de bois » et I'arsenikos, « male »,
qui renvoie peut-étre a un type de roseau™, sans oublier le skaphopaktin. 11 faut sans doute ima-
giner donc une déclinaison complexe de formes et sous-types liés a un mode de construction
lui-méme suspect d’hybridation (xylopakton). Le xylopakton est mentionné dans un petit nombre
de documents, qui semblent caractéristiques de la fin du 111° et du début du 1v* siecle™. Le ska-
phopakton est un autre sous-type a moins qu’il ne soit une autre désignation du xylopakton. 11
n’est connu que par deux documents. L’un de ces navires charge 8oo amphores de vin (POxy.
43.3111, Antinooupolis, 257 apres J.-C.), soit 2000 a 2 400 artabes, ainsi qu’on I'a vu plus haut ; un
autre ne mesure que 15 coudées, soit 7, § m (SB 14.11552 = SB 6.9212 = SUPESTEIN, WORP 1976,
n° 5 p. 162-164, 1 septembre 221, Oxyrhynque). Il s’agit vraisemblablement d’un type hybride
associant deux types de conception. C’est sans doute ce qu’il faut imaginer dans le cas du cargo
transporteur de pierre dont on a di refaire a deux reprises dans un laps de temps assez court la
paktisis, ce qui suggere une architecture porteuse puissante (presque nécessairement a mem-
brures premiéres) et un bordé tressé. Quant au paktonarion, on ignore tout de la réalité que
recouvre cette désignation d’apparition tardive™* qui évoque un type de petites dimensions.

Le Polykopos
Le polykopos™, ou « embarcation a plusieurs rames », procede encore d’'une désignation

tardive. Son nom n’apparait en effet pas avant le 111° siecle au plus tot et est principalement

116

attesté entre le 1v© et le vi© siecle™®, ce qui n’est dit que de fagon marginale a des raisons d’ordre

12, BGU 3.812 (ie-ne s. apres J-C.), 1. Ce compte mentionne entre le 11 et le 19 du méme mois, un « petit » xylopaktén, deux
paktdnes arsénikoi, deux ploia hellénika, et deux ploia skapho[proJra. La désignation de paktén arsénikos a été mise en
relation (Merzacora 1929, p. 132) avec un type de roseaux, caractérisés par le méme épithéte, les dpoevikol kdiuot, qui
pourraient en avoir constitué la matiere. C'est & ce jour la seule hypothése douée d’une certaine consistance. Le fait que ce
type d’embarcation soit opposé & un paktén « de bois » plaide en sa faveur.

13.  PPanop.Beatty 1, Panopolis, 298 apres J-C., 11.12; SB 2616813 (début v¢s.?).

14.  POxy. 48.3406, Oxyrhynchos, 301-400 apres J-C.; POxy. 58.3960, Oxyrhynque, 621 apres J.-C.

115, MEerzacora, 1929 p. 117; Casson 1995, p. 334.

16.  SB 1412010, Hermoupolis Magna, 253-260 apres J-C. : 0ngp piofod U@V TdV TPOKEWEVOV VOUTOV K TOAKOTOV €
Stud.Pal. 5119, Hermoupolis Magna (266-267 apres J.-C.), Fr. 4 : yév[n moid Jkmmo mdh[pn dv]dpdv te kai Sn[Awv y]
uovro %3 100 kaupo[d ][ -ca.?- ] (...) [mo]Ad[ko]mo [ Imépuyote dv dv kotd kopdv amave| -ca.?-] (..); PSI 4.298,
Oxyrhynque, 292-293, II. 5-6 : [émi @V mhoiwv dn]uociov Tolvkdrmy Kol kotd Ty yewpoypopiav Bovindé(v)[tog
10 Epyov [tedéo(?)]Jan kol pévov pfiva va dkeloe Srapetvavtog; ibid., I. 19 : [- ca.22 -][ mA]ola moldkwma. &mel
odv 10 Thc UPpsmc; PRoss.Georg. 3.5, origine inconnue, 1° s. apres J-C. (?) : (...) éveBarduny éc mholov u[t)kpd[v]
Kevov modbkomov, 00 vahng Adpvoc, Tpod pétpm yvdpovt dptdfoc skatdv elioot Tpig xhvikoe dkTod (yivovrar)
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strictement documentaire : leur apparition au milieu du 111° siecle est en effet antérieure aux

nombreux documents relatifs a la réquisition de leurs équipages et aux obligations propres aux

polykopitai™. En I'état de notre information, la mention du polykipos préceéde d’un large siecle

celle des polykipitai. La dénomination de 'embarcation parait donc indépendante de I'émer-

gence de la corporation, de ses contraintes et des usages diplomatiques qui en découlent. Pour

autant, il est malheureusement impossible de déterminer s’il s’agit de la nouvelle dénomination

d’usage d’'un ou de plusieurs types d’embarcations antérieures (ce qui nous semble I’hypothese

la plus vraisemblable), de l'utilisation nouvelle d’'un type ancien dans des fonctions qui justifient

son apparition dans la documentation, ou de 'émergence d’un type nouveau. Il s’agit d’assez

petites unités, de 500 a 700 artabes, vraisemblablement a propulsion rémique seule, mais il peut

17.

(GptdPan) piy ylofviceq) m, kol eig T Erepov pucpdv moddkomov, ob vavtg Podgolc] dprdpac EEfKovia €&
[(ytvovtar) (dprdfon)] Es, 6pod (dptdBon) [tIn dAha [--]; PSI 4.298, Oxyrhynque, 292-2937 : kotd TOv Papeved’
phAva mevte[koudexdmt tod £]vectdtog £Tovg xewpoypaericavtdg pov dote dvmhedoar [éni tdv nholov dnuosioy
TOAKAOTOV Kol Katd ThY Yepoypapioy BovAndé(v)[tog 10 Epyov J[teréo(?)]on (...); POxy. 24.2415, ¢ s. et non u° s.,
¢f. Gonis 2003, p. 165 : moldkerov Hnd Nep[e]otavov Atovusiov dmd tod ‘Hparxieonoit[o]v (dptdPac) ge. Ako Hnd

Iexdotv Awov(voiov) drd t0d 'O&vpuyy(itov)dy(wyhic) (dptdpog) A (dptdfac) Ap. dAko v1d Odviov Ayadod drd tod
"Oévpuyy(ftov) dyloyhic) (dptdPoac) A (dptdBoac) ApAL (nous mentionnons pour mémoire les « autres » embarcations,
qui ne nous paraissent pas étre des « autres (polykopes) », mais des « autres (ploia) », comme le suggére la mention
apres cette série d'un polykope explicitement désigné comme tel); SB 1210940 = PVindob.Sijp. 18, Arsinoiton Polis,
Krokodilopolis, Ptolémais Euergétis, nv¢ s. : ‘Qpiwv mpodedt (kai) "HAglog n(opa)d(édwrev) (dptdpac) B eic mordkoma
ON[------mmmmee 1, CPR 8.34, Hermopolite, ° s. : Adpiiog Aldv Zatig k[vPep(vittng)][ Seclmotikod molvkdmov
Mépup[eng i ] Appaloviov dia N[ea]pxido[v. dve]Bdrov el 10 mpokiu]evov mordkm Jmov dnep yevii(natog) [ -ca.?- ]
ivd (ktiovoc) oitov kabapod]; POxy. 1.86, Oxyrhynque, 338, 1. 5: [ ] O&vpuyyeitov kuBepviitov mhoio[v dnposiov]
moAvkdmov dyo(vtoc) (dptdfag) y; POxy. 60.4072, Sebennyte, v°s. : xai Novpeptavod Avtokpat[dpav adtdb
[mapel]ineéve kol dvPePriicalt elc mhotov mordke mov todde 10D vouo[d dywyic dptofdy ], SB 6.9563, 1,
Delta, vs : moAvkdmov Nuclov (Snvapiov popiddec) pée; SB 1612636, Hermopolite, e s. : mapéhaPov [mop’ dudv]
kol &veBarduny elc 10 npoco[ ppodvra] idiwtika moddrkono drd [ -ca.?- ]; SB 2215733, Hermopolite, ve's. @ [ -ca.?- ]
pavod émrpdnov tpdg dmickevny dnpociov molvkdn[ov][ -ca.?- |; SB 2215734, Hermopolite, ve's. @ [ -ca.?- ][ prav]
od émrpdmov mpdg dmickevny T olvkdmov dnposiov]; SB 2616763, col1 = PVind.Bosw. 14, régne de Constantin :
&(vrtypoagov): [- ca.4 -]dviog énitp[ono]c é€dktopt ‘Epponoleitov xaipev. [mpos]ta&dong thg Oelag Toyme tdv mévra
VIKOVTOV §e6motdV [Mud v 16, &v Méuet koi Bapuddvi toldkora moiandévra toxetv [thc] tpoonkovong émickevfiq
Fypayev 6 kip1dg pov §[1ac nudtatog kaboi[kog OJortditog Setv S10 tayémv Eddwv mepsoivav kol dkavhivov
(...); SB 2616763, col. 2 = PVind.Bosw. 14, regne de Constantin : &(vtiypagov): v danpesiov tdv émi the Méupidog
kol Bafuddvoe kafeamidtov molvkdnov Gvaykaiov sivar 0088 adtdg GueiBdAdelc. énsl Totvov moAdS ypdvog
Hermoupolis Magna, 402 aprés J-C. : kepoloumtoi ToD Nyepovikod movkdmov tod vrd Axn[{]ova dpyucvBepvitny
AdpnMe Zvod[0]n Biktopog 4md ‘Eppod mdremg kotauévovtt év Iavodc ér(er) pétn oD odtod molvkdmov yoipet;
PGrenf. 2.81a, Hermoupolis Magna, 403 aprés J-C. : Adpitioc Aziov Iomciov dmd Aviivéov mdiewg wv[ Pe]pviing
nhoiov morvkdnov dévmmpetodv(t]og Th TdEet yepoviag ®nPaidog,; PGrenf. 2.82 r, Hermoupolis Magna, vers 400 :
KEQUAMTOL TOD Myepovikod ToAvkdTov [1]od drd Anloviog dpyucvPepviton; SB 2616813, v s. ? kol moAdk(@mov)
uéyav (... 1.13) : moddk(wmov) eucomidod(ov) ; PCairMasp. 2.67136, Aphrodites Kome ? (Antéopolite) : &ig tov Ady(ov)
100 dpyovruc(od) morvk(drov) ; POxy. 1149 = Stud.Pal. 8.774, Oxyrhynque, ve s. : O(nép) nholwlv ][ -ca.?- ] molvkénwmv
otkoy Toyévovg; POxy. 161996 Oxyrhynque, vé/vis. : uévtot 5od motodvrog Tov Adyov Tdv molvkdnmy.

Merzacora 1929, p. 117. Mentions des polykopites : PTurner 45, Oxyrhynque, 374 aprés J-C.; SB 1411593, Hermopolite, 338-
341 apres J-C.; PVind.Bosw 13, Thébaide (?), ¢ s.; Pleid.Inst. 67, origine inconnue, v¢ s.; SB 121092, origine inconnue,
vie's.; PKoeln 7.317, Hermopolite (?), vi¢ s.; PCairMasp. 1.67058, Aphrodites Kome (Antéopolite), 538-550 apres J-C.;
PCair.Masp. 2.67136, Aphrodités Kome (Antéopolite) ?, 537 apres J-C.; PCairMasp. 3.67287, 538 apres J-C.; PFlor.
3.297, Aphrodites Kome (Antéopolite), aprés le 14 Nov. 525; Plond 51712, Antinooupolis, 569 apres J-C.; PKoeln 7.317,
Hermopolite (?), vs.; SB 1210926, origine inconnue, vi° s.
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atteindre 6 000 artabes, ou 150 tonnes. Les contemporains devaient I'associer a une dimension
standard, par rapport a laquelle il est parfois caractérisé comme « petit »"® ou « grand »" pour
caractériser des embarcations considérées commes hors-normes. Un document fait état de vingt
marins pour cing polykopes™®, soit une moyenne de quatre par barque, ce qui confirme I'image
de petites unités et nous renvoie peu ou prou a des données que nous avons rencontrées pour les
paktones. Deux de ces embarcations, caractérisées comme « petites » — elles chargent respective-
ment 123 et 66 artabes — ont chacune un équipage d’une personne (PRoss.Georg. 3.5).

Il est assuré que ce type d’embarcations, parfois clairement caractérisées comme de propriété
privée™, a été souvent propriété publique ou impériale, en particulier a Hermoupolis, ou, au 1v¢
siecle, ces navires et leur entretien sont confiés a la sollicitude d'un procurateur’. Deux corres-
pondances de ce procurateur (SB 26.16763 = PVind. Bosw. 14, coll. 1 et 2), habituellement datées
du regne de Constantin, montrent que la flotte placée sous sa responsabilité peine a étre armée
et que les embarcations vieillissent. A défaut de pouvoir se procurer deux essences de bois par-
ticulieres, en I'occurrence la persez, mal identifiée, et un épineux que I'on identifie parfois avec
I'acacia (E0Awv mepooivav kal dkavOivwv), il a été nécessaire de tirer a terre les embarcations. Ces
barques paraissent tres liées a une filiere de bois endémiques égyptiens. L’émergence de ce type
de navires dans notre documentation durant la seconde moitié du 111° siecle pourrait constituer
une réponse a des difficultés d’approvisionnement en bois noble. 11 s’agit donc sans doute d’'une
embarcation de tradition locale, qui a pu étre un temps une solution aux problemes d’approvi-
sionnement. Ces correspondances montrent néanmoins les limites de cette solution.

Il est parfois dit phykopédalion (SB 26.16813), comme certains ploia bellénika. Souvent mention-
nés au pluriel, ils paraissent avoir évolué en flottes, et ont été utilisés des leur apparition dans la
documentation a des fins militaires' et d’administration au moins autant que de fret.

Les types individualisés de petites embarcations

On trouve parmi les petites ou tres petites embarcations, occasionnellement impliquées dans
le transport sur le Nil, a des fins civiles, des personnes et des biens, toute une série de noms de
chaloupes connus par ailleurs™, comme le keles™ ou, a époque tardive, la fusoria™®. Mais il existe

118.  PRoss.Georg. 3.5, origine inconnue, 1€ s. aprées J-C. (?).

19.  SB 2616813 (v¢s.?).

120.  SB 1412010, Hermoupolis Magna, 253-60 apres J-C. : vrgp pioBod NUAY TdV TPoKEEVOV VOUTOV K TOMKOT®V €.

121, SB16.12636, Hermaopolite, v s. : mapérafov [map’ dudv] kot dveBorduny eig T mpoco| ppodvia] iStotucd moddkmmo
émo [ -ca.?- 1.

122. PSI 4.298, Oxyrhynque, 292-293 apres J-C.?; PGrenf. 2.80, Hermoupolis Magna, 402 apres J-C.; PGrenf. 2.81q,
Hermoupolis Magna, 1a, 403 apres J-C.; PGrenf. 2.82 r, Hermoupolis Magna, vers 400; CPR 8.34, Hermopolite, v s.;
SB 2215733 et 157734, Hermopolite, v s. font méme état d’un procurateur en charge de ces navires; SB 2616763, col. 1
et 2 = PVind.Bosw. 14, régne de Constantin semblent étre des correspondances de ce procurateur relatives a I'entretien
de cette flotte; POxy 1.86, 338 apres J-C., I. 5 est plus douteux en dépit de I'avis de Merzagora (1929, p. 117). L'adjectif
dnuociov est en effet une restitution.

123.  Stud.Pal. 5119, Hermoupolis Magna, 266-267 apres J.-C., Fr. 4.

124.  Casson 1995, p. 340.

125.  PCair.Zen. 59110, 257 avant J-C.; P Mich. 22.2 et PCair.Zen. 59548 (les deux documents ont trait au méme bateau) ; PS/
613, 257-256 avant J-C. ; SB 9367, 9.3, 163 avant J.-C.

126. POXxy. 71048, ve-v¢ s.
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une multitude de types plus particuliers de petites embarcations en général inconnus par ail-
leurs, et dont la nature exacte n’est pas toujours aisée a établir avec précision, méme lorsque les
noms, a forte valeur descriptive, paraissent tres suggestifs.

Le ploion hellénikon™

C’est une embarcation connue seulement par neuf documents™® dont le plus ancien date de 206-
207 de 'ére chrétienne, et le plus récent du milieu du 1v¢ siecle C’est un cas assez rare de dénomination
a faible longévité. Il est des lors tentant de penser qu'elle s’attache a un type de navire bien particu-
lier, qui caractérise une embarcation de petit ou tres petit tonnage. Ces navires ont généralement,
mais pas toujours, un tonnage supérieur a celui des petits ploiz de 50 a 8o artabes, tout en restant
trés modeste. La plus petite unité a une capacité de 70 artabes (POxy 17.2136, 291 apres J.-C.), soit un
peu moins de deux tonnes. Les autres portent respectivement 100 artabes, soit 2,5 tonnes (PMz/. Vogl.
3.189, daté de 206-207), 200 artabes (BGU 7.1663, daté du 111° siecle apres J.-C.), soit environ 5 tonnes,
250 artabes (PGrenf. 1. 49, daté de 220-221 apres J.-C.), soit un peu plus de 6 tonnes, 350 artabes (POxy.
10.1260, daté de 286 apres J.-C.), soit un peu moins de 9 tonnes, et 400 artabes, soit 10 tonnes (PLond.
3.1164, daté de 211). Au 1v¢ siécle, un de ces navires qualifié de phykopédalion, portait 2000 artabes,
soit 50 tonnes. Il est le seul a dépasser 350 artabes et parait appartenir a un groupe différent, comme

127. Casson 1995, p. 340-341 et note 63, qui donne une liste incomplete et Knau 2012, qui apporte peu au débat.

128.  PMilVogl. 3189, origine inconnue, 206-207 aprés J-C. : xkvPepvitng idlov mholov ‘EAlnvikod Odcddpov, dywyiig
dptafdv Exatdv; P Lond. 31164 H : mholov ‘AN vikov dywyhg (ptafdv) v mieiévav fi éhaccdvav keyalotpiopévoy
kol dotpmpévov kol cecovid[o]uévov S10 véag odv iotd Kk(od) képatt k(ol) Mvapudve kol oyowviowg k(ai) kddoig
k(o) kplkotg kol pavydvorg k(oi) mmdaiolg Svoi cvv ofaét k(od) Srvorg k(ai) kdmaug Téocapot k(oi) kévrolg Té[v]te
oVLVONAIG o1dnpaig k(o) BupaBdbpag k(ai) Staotipt KApoakio k(ol) pydm kal dvicdpoig 6idnpais dSuoi cOV ordog
odnpaic k(ai) povoPddm évi (10) k(ai) oxowiog oeBevivorg k(on) mapdixm k(oi) oyowviolg dmoyiolg k(oh) upoéria tpio
k(i) pérpo &v(i) pérpolv] v k(i) uyd w(od) kiikim k(od) kardTiov katd yg[v]otpida cdv kdmolg dust EEnpricuévov
TA.61Tolg Aviikovo (1) k(o) dBoriokm odnpd « Pbekis loue & Armisrymios dit Mélas, au titre de cette misthoprasie, pour une
durée de 60 ans a compter de ce jour « le ploion hellénikon qui a été mis a sa disposition, d'une capacité de charge de plus
ou moins 400 artabes, ses matelas(?), couchettes (?) et bancs (?) refaits @ neuf , avec un mat, une vergue, une voile de lin,
avec les cordages, les seaux (palans?), les poulies, et les blocs de poulies et deux gouvernails avec leurs timons, les dames de
nage (?) 4 rames et 5 perches a pointe de fer, les échelle de coupée (?), une échelle fixe (?), un cabestan, deux ancres de fer
@ jas de fer et une ancre monaobole, des cordages de tresse de palme, un céble de remorquage, les amarres, et trois trémies @
blé, une mesure et une balance et un kilikion, et une chaloupe xatd yg[v]otpida avec deux rames et son équipement propre
complet et une pointe de fer »; PGrenf. 1.49, Antinooupolis, 220-221 aprés J-C. : mhotov [‘EA]nvicdv dymyfic dprafdv
diokosimv mevtikovta, 00 Tapdonuov movtdpoppog « le navire grec d’une capacité de 250 artabes, dont le paraseme
est Pantomorphos »; POxy. 101260, 286 apres J-C. : kuBepviitov mhoiov ‘EAAnvikod kinpovoumv Teipmvog dywy (fig)
(&pTapdv) tv« kybernétes du navire grec des héritiers de Tiron, d'une capacité de 350 artabes »; POxy. 17.2136, 291 apres
J-C. : M\[otov ‘EAMvikdv dymyfic (Gptafdv) £BSopmkovta ] cdv T todtov dEuptia mdon kal iotd [k]ed Avapuéve xal
k[épJoct cecavidmpévolv S10 vedg « un navire grec de 70 artabes de capacité, avec tout son équipement, son mdt, sa
vergue, sa voile de lin et avec ses bancs refaits a neuf » ; BGU 3.812, origine inconnue, 12/ie s. apres J-C.? : (1, 1. 5) 18 ®é\o/
1g 8&dy(wv) do(k ) év mho(i®) EAAvik(®); (1, . 8) 1 Aiblonodg &&dy(wv) &v mho(opi) Exnvik(®); (2, I. 5) vp
Moaoviotg €[ dy(wv)] &v mhol(e) [‘BAJnvik(®) woto [ 1; BGU 71663, Arsinaite, n° s. aprés J-C., mhofov ‘EAAnvikod
dyoyfic aptapa[v dt]axosiov medvav ii Ehacsdvav, ob pétpa pikove Tyl dv tpidoJvra , mhdrove Tyx@v €€, € ]
[ ]mydv tpidv « du ploion hellénikon d'une capacité de plus ou moins 200 artabes, dont les dimensions sont de 30
coudées de longueur et de 6 de large [et d’une profondeur?] de 3 coudées »; PCairGoodsp. 14, Hermopolis, 343 aprés
J-C. : vowk[AnporxvBepyvitn v mhofov idiov EMnvikod dywyhg (dptaBdv) « nauklérokybernétes du ploion hellénikon dont
il est propriétaire, d'une capacité de (...) artabes » (le navire charge 1800 artabes de blé) ; SB 26.16813, date incertaine, au
ve's. (mention de Dioclétianopolis) : [gt]komidoiog ‘Eanvik[6g (?) -ca.?- ]; POxy. 22.2347, Oxyrhynque, 362 apres J-C. :
mhotov EMANVIKOY puconhdaiov dyoyfig dptafdy dioxiMo[v] mielolv #hat'to[v] « un ploion hellénikon phicopédalon
d’une capacité de plus ou moins deux mille artabes ».
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le suggere le qualificatif de phykopédalion, ainsi que nous le verrons bientot. Il n'y a sans doute aucun
rapport entre ces ploia hellénika et les bateaux homonymes évoqués par le Périple de la mer Erythrée (52)
prés d’un siecle et demi avant leur premiére mention sur le Nil, ou le renvoi a la sphere de la grécité
parait procéder d’une catégorisation identitaire spécifique, qui fait état des « Grecs »*.

Son nom parait 'opposer a des navires de conception locale® — on peut penser notamment au
pakton — dans la catégorie des petites ou tres petites embarcations. L'un de ces documents (BGU
7.1663, daté du 111° siecle) nous donne les cotes d’un de ces tres petits bateaux, jaugeant « plus ou
moins 200 (?) artabes », soit environ 5 tonnes de capacité de charge : 30 coudées (15,71 m) de long
par 6 (3,14 m) en largeur et trois (1,57 m) sans doute en profondeur. C’est donc un bateau assez fin
(coefficient d’allongement de 5:1) et peu profond (creux = 1:2 de la largeur au maitre bau) qui évoque
une grosse barque, dont la capacité de charge doit sans doute étre revue a la hausse (le nombre
des centaines est mutilé dans le papyrus). Parmi les rares contrats de misthoprasie connus, deux
concernent ce type de navires. L’un est conclu en 211 pour une durée de 60 ans et pour un navire de
400 artabes et concerne un navire 4gé au moins de 17 ans lors de la signature du contrat, 'autre en
291 (POxyr 17.2136) pour 50 ans, pour un tres petit navire de 70 artabes, lui aussi apparemment de
seconde main ou déja utilisé durant le temps nécessaire au versement des échéances corrspondant
a son cout total. Ils nous suggeérent que ces navires étaient sans doute réputés particulierement
durables. Ils étaient assurément construits selon les regles de la charpenterie navale classique (ce
qui justifie peut-étre leur nom), mais on peut également s’interroger, a défaut de pouvoir y apporter
de réponse en I'état, sur 'hypothése d’'une construction membrures premiéres, plus aisée a réparer.

Les deux contrats en détaillent 'armement et permettent d’en restituer les principales carac-
téristiques. POxy. 17.2136 n'en donne qu’une vision résumée, puisqu’il renvoie a « 'équipement
complet », auquel s’ajoutent le mit, une voile de lin, et des « cornes », qui semblent une simple
déformation du nom traditionnel de la vergue. Ces trois éléments apparaissent également dans
PLond. 3.1164 H. Il n’est toutefois pas absolument certain que ce type de batiment ait été par
nature doté d’un gréement de voilier. Si le ploion hellénikon avait été normalement un voilier, mat,
vergues et voiles, on s’étonne qu’ils soient mentionnés en plus de « 'équipement complet » du
navire. Enfin BGU 3.812.2, |. 5 mentionne un mholov ‘EAMnIvikov woto [ ] oula mention muti-
lée du mit semble avoir fait partie de la dénomination d’un sous-groupe parmi les ploza hellénika
qui se serait distingué de la classe générique par la présence d’'un mat. Il s’agirait donc ala base de
grosses barques assemblées, dont le PLond. 3.1164 H nous apprend qu’elles étaient pourvues de
deux gouvernails latéraux. Dans le méme document, le bateau est dit cecavid[w}uévov. Merza-
gora y voit un pont™. Strabon (17.50, C 818: kai covidiorg Tiot Tpockadnpevoy) fait des cavidio un
équipement facultatif du pakton, ou les passagers pouvaient s’asseoir ; identifiés comme des objets
individualisés, ces cavidia seraient au mieux des planches, mais certainement pas un pont. On
verraplusloin que certains de ces bateaux étaient certainement pontés, mais les cavidio paraissent
renvoyer a un autre objet. Le contexte de la mention selon laquelle le bateau est cecavid[olpévov

129.  Cf. Arnaup 2012, p. 33.

130.  Casson 1995, p. 340. (f. en particulier BGU 3.812 ou il apparait deux fois, distingué de deux sortes de pakténes, mentionnés
trois fois, et du ploion skaphoproron, mentionné deux fois.

131, Merzacora 1929, p. 142.
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ex novo semble se rapporter a un élément non-structurel et incite a y voir simplement des bancs,
plutdt que des baus, comme le suggerent les rares attestations en contexte nautique du mot
cavidiov®. Il y a des lors de fortes chances que ces embarcations n’aient pas toutes été pon-
tées. Elles pouvaient éventuellement, mais non systématiquement, étre gréées, mais étaient sans
doute normalement propulsées a la rame ou par des perches. Le méme document compte, pour
une unité de 400 artabes, 4 rames et 5 perches, qui suggeérent un équipage de 5 hommes. La
méme unité est équipée de deux ancres de fer a jas mobile, de ce qui parait étre une ancre de
miséricorde (monobolos). Ce type de navire parait avoir eu un plancher (de pont ou de cale) et un
vaigrage de matériaux tressés, mais le vocabulaire renvoie plutét a I'univers du couchage qu’a
celui des structures. La désignation de cette unité renverrait a une architecture navale particu-
lierement achevée, de bois, inspirée de celle des navires de mer, et désormais per¢ue comme
exogene par référence aux barques de papyrus de capacité équivalente, qui devaient étre leurs
concurrentes directes.

Le Kydaron

Le kydaron est mentionné dans six documents' dés le début de I'ere chrétienne. C’est un petit
bateau connu de longue date, déja mentionné par Antiphon (3.81). Aulu-Gelle en fait état (10.25)
dans son catalogue des noms de navires, et il est représenté sur la mosaique d’Althiburus, ou il
apparait sous les traits d’'une barque de péche. C’est a I'évidence une désignation inscrite dans
une longue tradition littéraire. Le nom, qui apparait sur des tesseres de plomb de la région de
Rome parait s’étre appliqué a des navires de formes variables* et existait apparemment en deux
versions, pontée et non pontée'. La mosaique d’Althiburus suggere une embarcation a rames.
Dans les comptes de navigation, ce n’est pas le navire qui est mentionné, mais un personnage
qui parait en avoir tiré sa désignation,”® comme le montre 'usage du datif, réservé aux verse-
ments effectués a une personne, en lieu et place du génétif utilisé pour caractériser les objets
de dépense; dans les autres documents, elle apparait utilisée pour le transport. Un document
de 208 montre qu’elle pouvait étre jaugée, en 'occurrence avec une capacité légale de charge de
150 artabes, soit environ 35-40 tonnes de blé.

132, Le pont est normalement dit covid®pa, cf. Casson 1995, p. 399. Pollux, Onom. 1.90, place I'un de ces covidio au milieu
de la poupe (10 péoov 8¢ Tiic TpvpvNe cavidiov, od T &vtog &vBéuov). On traduit alors généralement cavidov par
« pont » et « vBéuov », qui est malheureusement un hapax, par « cabine ». Si l'on se réfere & Strabon, le cavidiov
désignerait plutét I'emplacement du pilote, et I'enthemion, qui désigne aussi un pied de lampe, un élément structurel,
cf. supra, note 108.

133.  BGU16.2649, Hérakléopolite, 5 aprés J.-C.; BGU13.2353, |. 11 : dvOpaknyod kvddpov « un kydaron affecté au transport de
charbon ».

134.  DuvaL 1949, n°19 p. 139-140.

135.  Ropricuez-Pantosa 1975, p. 137-138.

136.  POxy. 141650, Oxyrhynque, 1/1€ s. aprés J-C.; POxy.14.1651, Oxyrhynque, ne's. aprés J-C.; POxy. 91197, Oxyrhynque, 208
apres J-C., 1. 10-11: mholov k08apov Gywyhic (dptaBdv) pv, pour un chargement de blé.
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Le ploion Phycopédalion / phycopélatos

Ce terme ne parait pas caractériser un type de navire, mais une variante propre a plusieurs
types. On le trouve en effet associé a ploion, sans autre précision, a deux ploia hellénika' et a un
polykopos, et un méme document (SB 26.16813) I'associe a ces trois types de navires. L’un a une
capacité de 2000 artabes (POxy. 22.2347), deux autres™ dits « phycopélatos », portent respective-
ment 300 et 400 artabes, et un quatriéme 200 artabes'*. Toutes les attestations se concentrent
au 1v¢ siecle. Il pourrait s’agir d’'une référence a un type de gouvernail mis en place a la fin du
11° siecle. L. Casson y voyait une contamination du latin frcus, et donc un gouvernail en forme
de figue. D’autres interprétations sont également possibles : le terme phykos désigne norma-
lement la posidonie ou les joncs, et pourrait désigner soit la matiere dont était faite la pelle de
gouvernail, soit plutot sa forme. Il pourrait alors s’agir du gouvernail axial de tradition égyp-
tienne ancienne, et bien attesté sur la plupart des fleuves du monde romain; c’est en tout cas ce
que suggere la désignation sous ce nom de certains bateaux de type ploion hellénikon, dont nous
savons par ailleurs qu’ils possédaient normalement deux gouvernails latéraux (PLond. 3.1164 H).
Il existerait alors pour plusieurs types de navire la possibilité d’utiliser deux types d’appareils de
gouverne, latéral double, ou axial unique.

Le ploion platypégion

Cette embarcation, dont le nom suggere une barge a fond plat'+, fait partie des bateaux d’appa-
rition tardive'. Sa premiére apparition est datée de 282 apres J.-C., et elle se rencontre au moins
jusqu’au v siecle inclus. Sa mention et celle de ses équipages sont fréquemment génériques, ce
qui suggere une normation de type fiscal ou administratif. Elle est souvent propriété publique.

Le ploion géouchikon

Ce type d’embarcation englobe sans doute le ploion bellénikon, comme le suggere POxy. 22.2347
(362 apres J.-C.), qui semble en faire une sous-espece de ce type. Il caractérise stricto sensu un
navire utilisé dans le service d’'une exploitation, auquel semble attaché un seul marin*#. Il est pro-
bable qu’a I'instar d’autres dénominations, celle de ploion géouchikon ne caractérise pas vraiment

137 SB 2616813 (apres la fondation de Dioclétianopolis) [et]komdoiog ExAnvuc[ov(?) -ca.?- ]; POxy. 22.2347, 362 apres J.-C.

138.  SB 2616813 (aprés lafondation de Dioclétianopolis) : moddk(wmov) pucomidai(ov) ob kup(epviytne) Adpfic Avteomo(i)t(ng).

139.  P.Vind.Sijp. 1, Hermopolite, 338 apres J-C., 1,1 : vovkMipo kvPepvitov mhoiov id10tikod @uconnidtov dyoyfic dptapdv
Tpraxociov « nauklerokybernétai du navire phicopélatos d'une capacité de 300 artabes dont ils sont propriétaires »; 1,2 :
voviMipm koBepvitov mhoifofu [i]d0tikod pucomddiov dywyfic dptapdv tetparfosiov] « nauklerokybernétes du
navire phicopédalon d'une capacité de 400 artabes ».

140. SB 2616813, v°s. : dAho @ukomidakov ob kuB(epviitne) Mvkapiov dmd tod Avikomoieitov dyw(yfic) (Gptapdv) o « un
autre phicopédalos dont le kybernétes est Glycarion de Lycopolis, d’une capacité de 200 artabes ».

141, Casson 1995, p. 340-341, note 63.

142, Casson 1995, p. 134

143. PSakaon. 77 = SB 6.9614, Théadelphie, 282; POxy. 141652 A et B, Oxyrhynque, u¢ s. (?); PSakaon.75 = PThead.
59, Théadelphie, 316/331/346; POxy. 60.4078, Oxyrhynque, 7 février 327; POxy. 67.4605, Oxyrhynque, 29 juin 361;
POxy. 34.2715 dupl., Oxyrhynque, 386, |. 8-9; POxy. 62.4348, Oxyrhynque, v s.; POxy. 51.3636, Oxyrhynque, v¢ s. ; PVind.
Tand. 19, Hérakléopolite, ve-vi° s,

144. PSI 8.948 Oxyrhynchite, 345-346 apres J-C. : |. 6. [ -ca.?- petnvéy(?) ]0n 816 mhoiov yeovyuc(od) 00 vadng Ald[vpog (?)
-ca.?-]; 1. 8. -ca.?- pemvé(?) JxOn émo krip(atoc) ‘Hpardeiog S tod odtod ye[ ovy(1cod) mhofov -ca.?- ]; 1. 10. [ -ca.?-
petnvélx0m(?)) 81 mhofov ‘Téparog vodtov yeo[v ]y (kod) dmd [ -ca.?-].
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un type, mais plutot un usage déclaré, ici de type non-commercial. Il s’agirait alors ici autant et
plus d’une catégorie fiscale du 1v¢ siecle que d’un type a proprement parler. C’est ce qu’indique
le fait que, dans les deux documents qui le mentionnent apparaissent parmi ces embarcations les
noms de deux types bien identifiés : le paktin et le ploion hellénikon.

Le ploion skaphoproron

Ce nom est donné a des bateaux nilotiques par trois documents seulement'#, sans doute tous
du début du 1v© siécle. Ce sont encore de petits navires (60 et 500 artabes). Leur nom suggeére
une particularité de forme de proue en relation avec celle des skaphai. Dans la typologie des
petits bateaux, il apparait dans BGU 3.812, comme une alternative aux différents types de pak-
tones et aux ploia bellénika.

Le zeugmatikon (ploion)

Ony a parfois vu une sorte de catamaran, considérant que la référence au joug (zeugma) ren-
voyait a deux coques reliées entre elles par une ou plusieurs poutres. L'usage de ce terme pour
caractériser les dispositifs permettant de relier les deux rives d’'un fleuve est néanmoins si banal
que c’est a notre sens plus probablement un bac, quoique, comme beaucoup d’autres embar-
cations, il soit aussi utilisé au moins occasionnellement a des fins de transport de blé. Ce type
d’embarcation n’est en fait connu que par un document'. Les capacités de charge sont tres
homogenes et précises jusqu’a l'unité : 402, 502, 505 artabes. Pour ces embarcations, une seule
jauge est mentionnée dans ce document, alors qu’il donne généralement pour chaque bateau
deux capacités, dont 'une (toujours la plus élevée), est dite « totale ». Si notre interprétation
de ces deux jauges est correcte (cf. infra), cette caractéristique pourrait signaler des barges sans
aucun espace ponté ou couvert. Aucun de ces navires ne porte de nom ou de signe distinctif
(paraséme) individuel.

Les navires au nom suffixé en -eqgos : types de conception ou fonctions ?

La plupart des embarcations désignées par des noms spécifiques le sont par un nom asso-
ciant le suffixe -¢gos (« transporteur de ») a un radical indiquant la chose transportée. Il en
résulte 'image de navires hautement spécialisés dans le transport d’'une marchandise particu-
liere. Ces désignations renvoient-elles toujours a un type bien particulier? On peut le penser
lorsqu’il s’agit par exemple d’une éléphantege’ (transport d’éléphants) ou d’'une lithege™+

145.  (f. supra, note 84.

146. POxy. 24.2415, ¢ s. et non 1€ s., cf. Gonis 2003, p. 165, 1. 43-4 : mhoi(ov) Cevypatikov Vo Ayaboc Aaipove. Maticlog
&md thc ‘Eheapyialc-ca.?- ] (dptdBag) @g; 1. 55 5q. : Levypatikdy dnd Bearfi Kopvniov dmo tod @evdtov (dptdpac)
VB, dAlo b6 Kompii [Tdoewmg 6o tod Atoonoi(itov) Kdtm (dptdpac) op.

147.  Chr.Wilck. 452, 224 avant J-C. (?).

148. PCairZen. 2.59172 = SB 3.6736, Philadelphie, 256/255 avant J-C.; PCair.Zen. 2.59172, r, 2, Philadelphie, e s. avant
J-C., 1. 66-67 : &0 &yyvov Idoitog kv (Bepvitov) thg MOnyod Bdpeng doinv vy glg & Tdv & (Spayudv)...; PPetr. 213,
Fr18a, 257-249 avant J-C. (?) : transports de pierres qui n‘arrivent pas; PPetr. 3.46 = PPetr. 214, 1rp, Gurob, 1€ s. avant
J-C. 1 une lithege a besoin d’une nouvelle paktdsis ; O.Cair. 39, Thébaide, 1€ s. avant J-C. : 120 artabes d’'orge embarquées
sur une lithege & destination de Syene ; PKoeln 3138, Oxyrhynque, 163-165 apreés J-C. : probablement transport de pierre,
cf. aussi SB 2415968 = SB1.5677, Oxyrhynque, 2217 (col. i) - 222 (col. ii) - 223 (col. iii) apres J.-C., qui mentionne les lithéges
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(transport de pierres), qui obéissaient a un cahier des charges tres particulier. Méme dans ce
cas, la fonction parait 'emporter sur la conception. Les litheges sont ainsi parfois référées ici a
une paktisis qui les apparente aux paktines, la a une baris, autre type local d’origine égyptienne,
mais ailleurs a un naus sous-entendu. Il existe un point commun a tous les noms de navires
formés de la sorte, c’est de ne pas avoir été dévolu par nature au commerce, par opposition au
ploion sans autre précision, au kerkouros ou a d’autres types identifiés. La plupart du temps, les
documents qui les mentionnent nous les montrent impliqués dans le transport du blé, ce qui
contribue encore a brouiller les cartes. Ces navires paraissent la plupart du temps caractérisés
par une mission de service (au méme titre que les prosagogides, par exemple) a 'origine de leur
nom. Une majorité d’entre eux se rapporte du reste a des verbes et substantifs qui caracté-
risent ces activités de transport ciblées liées principalement a la vie des champs, comme le
transport du foin (ou de la moisson) ou du fumier, et, comme toute chose en Egypte, réglées. 11
est donc toujours difficile de déterminer si un navire est nommé par rapport a une mission nor-
mée dévolue a une embarcation déclarée dans le cadre de cette fonction, ou par rapport a une
conception, les deux formes de catégorisation n’étant du reste pas exclusives 'une de 'autre...

La thalameége

Ce type d’embarcation maritime normalement dévolu a la plaisance ou aux activités militaires?
couvre un arc chronologique important, mais est connu par onze documents seulement° a'échelle
d’'un demi-millénaire. Dix d’entre eux indiquent une utilisation commerciale certaine ou probable,
sept navires pour toute la période romaine. Leur association aux noms de leurs kybernétai sur ces
embarcations suggere qua 'époque impériale, un certain nombre d’entre elles au moins était
entiérement destiné au transport commercial, et ne pratiquait pas de fagon exceptionnelle, mais
normale, des activités de transport des biens. On peut légitimement penser qu’elles transportaient
aussi des personnes, auxquelles elles offraient sans doute un confort supérieur a celui des autres
embarcations. La présence de ces navires, qui disparaissent de notre documentation dans le courant
du 111° siecle, peut-étre remplacés par la Jusoria, reste donc extrémement discréte. Dans au moins
deux documents d’époque impériale, c’est un type assez individualisé, sans doute caractérisé par
I'importance de la cabine™', pour étre opposé aux ploia sans autre distinction (BGU 3.802, Théadel-
phie, 42 apres J.-C.; POxy. 14.1738, Oxyrhynque, 111 siecle apres J.-C.), ce qui parait les placer a part
dans la batellerie de fret nilotique. La capacité n’est donnée que pour 'une d’entre elles qui porte
900 artabes. Une autre, de peu postérieure (POxy. 14.1650), charge 540 artabes, sans étre nécessai-
rement aux limites de sa capacité. En 176, une autre a une capacité de 8oo artabes (POxy.Hels. 37.2).

et les carrieres d’Ankyron, en liaison avec leur régisseur; SB 14.11958.1, Oxyrhynchite, daté de 117, Il. 27-28, mentionne les
équipages des litheges d’Ankyron.

149.  Casson 1995, p. 341-342.

150. Plond. 71940, Philadelphie, 257 avant J-C.; PSI 4.332, Philadelphie, 257/256 avant J-C.; PRyl. 4.558 = SB 5.7641,
Philadelphie, 257 avant J-C.; PPoethke 18, Hérakléopolite, juillet 137 avant J-C.; PTebt. 31.802 (135 avant J-C.);
BGU 81882, Hérakléopolite, 62-61 avant J-C.?; BGU 3.802, Théadelphie, 42 apres J.-C. ; POxy. 141650, Oxyrhynque, 76-125
apres J-C.; POxy.Hels. 37, Hérakléopolite, 176 apres J-C.; POxy. 141738, Oxyrhynque, e s. apres J-C.; PRoss.Georg. 5.55,
Arsinoite, me s. apres J-C.

151, Casson 1995, p. 341-342.
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Le képrovpog oAnydc

Trois papyrus datés de 152 et 151 avant J.-C.”* mentionnent des kerkouroi dévolus au transport
du sel, dits halégoz, et en réalité utilisés pour le transport de blé. Aucun élément ne permet d’en
déterminer les caractéristiques spécifiques. Deux d’entre eux ont la méme capacité de charge de
700 artabes, le troisieme charge 605 % artabes. Il semble donc s’agir d’un type assez bien établi
de navire de petites dimensions. Comme les autres kerkouroi, il disparait de la documentation
apres la période hellénistique.

Le chortegon

Ce type d’embarcation dont le nom indique une dévolution au transport du foin (ou de la
moisson) est attesté des les papyrus de Zénon™ qui en mentionnent toute une flottille sur
laquelle Artémidore et Zénon envisagent de charger du charbon. On ne le rencontre ensuite
plus jusqu’au 1v° siecle lorsque le nom réapparait dans deux documents oxyrhynchites qui men-
tionnent au moins cinq de ces embarcations’*. Cette éclipse de plus d'un demi-millénaire est
assez révélatrice des aléas documentaires. Comme au 111° siécle avant J.-C., ce navire devait étre
sollicité dans d’autres missions que le transport du foin, ainsi que I'indique sa présence dans des
listes de navires moins spécialisés. On est ici réellement en droit de se poser la question de savoir
si le nom désigne un type ou une tache. Les documents sont trop rares pour nous permettre de
trancher, en faveur d’un type précis, mais I'extréme cohérence des données chiffrées de POxy.
24.2415 montre non seulement la grande homogénéité des capacités de charge (un bateau de 1015
artabes, deux de 1016, un de 1022), ce qui suggere un navire de module tres stéréotypé, mais
encore, si 'on suit notre interprétation de la double jauge (¢f. infra), deux de ces navires, qui pré-
sentent le méme rapport entre «gdgé et total des artabes sortiraient probablement du méme
chantier. Selon notre hypotheése, il s’agirait d’'un navire non ponté, ce qui est assez logique pour
ce type de transport, qui, en dépit de sa capacité de charge de 25 tonnes, ne comporterait qu'un
coffre, mais ni pont ni cabine.

Le ploion koprégon, ou transport de fumier

Les embarcations ainsi désignées ne sont connues que sous I'empire. Elles apparaissent
peut-étre dans deux documents des 1 et 11° siecles de I'ere chrétienne’. Deux autres mentions
caractérisent ces bateaux par rapport a un espace de navigation : fluvial, rotdpov (SB 1.423, Mem-
phis (?), 222-238 apres J.-C.) ou lacustre, Mpvoiov (Chr: Wilck. 31, Memphis, 156 apres J.-C.). Ce
dernier document mentionne une perche comme agent de propulsion. Le transport de fumier,

152.  PErasm. 2.25,152 avant J-C.; PErasm. 2.37,152 avant J-C.; PErasm. 2.44, 151 avant J.-C., tous trois de 'Arsinoite.

153.  PCairZen. 2.59191 = PSI 6.564, Philadelphie, 255 avant J-C. : (...) ov]va[néc]te[t]hov 8¢ xai oyilag 8t nA[e]ictag,
dupardpevog g[i]c To yoptnyd mhoia T katamAéovto A eig dALo TOV Tapd 60D kaTamAedvimy, Kol fuiv 8& dvOpaiog
dmog Eopev « Envoie-nous en méme temps autant que possible de bois de chauffage et charge-le sur les chortegia qui
descendent le fleuve ou sur tout autre des bateaux qui descendent le fleuve de ton cdté et du charbon de facon & ce que
nous en ayons ».

154. POxy. 24.2415, II. 31-32, 49-50, 59-62, Oxyrhynque, désormais daté du wes., ¢f. BL XI, p. 162 et Gonis 2003, p. 165 ; POxy.
44.3194, Oxyrhynque, 323 apres J.-C. et Gonis 2003, p. 163.

155.  SB 8.9699, Hermopolite, 79 ; PMilVogl. 1.28 ; Tebtynis, 163 (aucun de ces deux documents ne mentionne explicitement le
fait qu’il s‘agisse de navires).
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absent de la documentation hellénistique, est trés abondamment mentionné sous 'empire, sans
doute en liaison avec ces embarcations. Un document daté de 131 illustre du reste bien I'associa-
tion entre le nom et la fonction de ces embarcations. Il s’agit d'un contrat d’entreprise (ergolabia,
ou Jocatio operis) associant le transport de fumier et de sable (kompnyiav kol Guunyiav) par des anes
(et non par des embarcations)*°. Cette double fonction, contractuelle et non de conception, est
sans aucun doute a l'origine de la désignation jusque la énigmatique de mAoi[dv] dppoxompnydv's’,
qui ne transportait pas un fumier apparenté au sable, mais du sable et/ou du fumier. Il est impos-
sible de préciser dans quelle mesure le navire a été concu pour cette tiche, mais le contrat vise en
tout cas une fonction d’ou a clairement été tiré le nom du navire. Le plus élémentaire bon sens
permet de comprendre que le transport de fumier est exclusif du transport d’un certain nombre
d’autres produits, mais I'association du sable et du fumier porte ici a croire que c’est avant tout
le contexte d’'une mission normée, objet de contrats spécifiques, qui a abouti a la désignation de
I'embarcation prestataire, autant et plus qu'une catégorie de conception, dont le contexte ne
nous permet pas de cerner les traits éventuels. Ces navires, dont le tonnage reste un mystere,
pouvaient porter un nom individuel %, ce qui suggere plus que de simples barcasses, et a peu pres
certainement des bateaux non pontés.

La skaphé xylegos

Le contrat (BGU 4.1157) conclu en 11 avant J.-C. en vue de I'affrétement coque nue (misthoprasia)
d’'une okdon EHAnyog ou « transport de bois », parait au contraire suggérer clairement que cette
dénomination caractérise ici un type avant de caractériser une fonction, puisque le navire est livré
en I'état de fin de chantier, et encore entierement a gréer. Ce nom n’apparait par ailleurs que dans
deux comptes de voyage™?, ou il se rapporte probablement a une embarcation, puisque d’autres
bateaux (dont un énigmatique KovENYOV TAOIOV, sans autre attestation), apparaissent aussi dans
ces documents, ou sont mentionnés divers produits. Plusieurs de ces produits semblent faire par-
tie d’'un chargement commercial, qui ferait de ces bateaux des navires non spécialisés.

On le voit donc, les noms, mémes les plus spécialisés, ne nous permettent pas de fonder une
typologie sur des catégories claires, et encore moins sur la base de caractéristiques propres a
leur conception. La vovtikn vmepnoia et la nécessité d’enregistrer les prestations dues au titre de
ces liturgies ont sans aucun doute conduit 'administration tardo-impériale a définir une typolo-
gie des embarcations propre a satisfaire ses besoins spécifiques, sans nécessairement reproduire
ni les désignations en usage dans le milieu de la batellerie, ni les dénominations de tradition.
L’apparition ou la disparition d’'un nom, la formation des noms donnés aux navires obéissent a

156.  PCol. 10.255, Théadelphie (Arsinoite), 131 aprés J-C., IIl. 5-8 : dporoydt npyokapnkéval. « Je reconnais souscrire un
contrat d'entreprise pour le transport de fumier et de sable ». Méme association kompnyia koi dppnyio dans PSoter 1,
Théadelphie (Arsinoite), 69 apres J-C. et PBerl.Leihg. 1.23, Théadelphie (Arsinoite) 252 apres J-C. La xompnyio apparait
seule dans PFay. 110, Euhéméria, 94 aprés J.-C.

157 SB1.423, Memphis (?), 222-238 aprés J-C., Il. 5-6 : mhoi[6v] cov motduov dupokompnydy, @ mapdonufov [ -ca.?- ]
. yuwOot.

158.  SB1.423, Memphis (?), 222-238 apres J.-C., II. 5-6.

159.  PFay.104 (wes.?); SB6.9365 = PFlor. 3.335, Théadelphie, 259.
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des processus trop complexes pour que nous puissions, sur cette base, mesurer des évolutions,
apprécier des usages précis ou établir des caractéristiques morphologiques spécifiques aux
embarcations associées a chacune de ces dénominations.

Des bateaux, petits et moyens, et leur exploitation :
tonnages, formes d’exploitation, convois

Les tonnages

Les papyrus égyptiens nous apprennent que, des les débuts de notre documentation, a
chaque navire est normalement associée 'expression d’'une capacité de charge ou «gdgé, distincte
du chargement a proprement parler, dit yopog ou goptiov. Dés 'époque hellénistique, les regus
de chargement ou contrats d’affrétement I'associent généralement au nom du propriétaire du
navire et a celui de son « nauclere »**°, et a 'expression du type du navire, le nom individuel du
navire restant facultatif. L’agdge fait partie de I'identité du navire, et est constitutive de tous
les documents qui le mentionnent, contrats de naulisme, ordres de chargement, regus, recepta

11 et au 11° siecle de I'ére chrétienne,

nautarum, ... etc. Cette pratique se poursuit sous 'empire
cette capacité de charge reste constitutive de Iidentité de chaque embarcation particuliére,
comme c’était aussi le cas en mer, ainsi que le montre le papyrus Bingen 77. Seules quelques uni-
tés semblent, au 1v¢ siecle, échapper a cette regle, mais dans un seul document (POxy. 24.2415) et
pour des raisons qui nous échappent. Cette pratique préfigure sans doute I'usage byzantin qui
consiste a ne plus mentionner de facon systématique la capacité de charge. Mentionner la capa-
cité légale de charge, irréductible a la notion moderne de jauge, est donc sur le Nil une pratique
normale du monde gréco-romain, apparemment empruntée a I'univers maritime. L’origine et les
méthodes de ce « jaugeage » ont récemment donné lieu a une thése qui doit étre prochainement
publiée ™. Nous ne rouvrirons donc pas ce dossier, mais essaierons simplement de tirer quelques

enseignements du corpus de données, peu exploité par M. Merzagora.

Agdge : capacité légale ou chargement réel ?
Certains papyrologues hésitent quelquefois encore sur le sens précis du mot #gdgeé : capacité
de charge légale ou chargement réel. Les chargements réels mentionnés dans la documentation

160. Cette désignation s'attache @ I'époque hellénistique a une personne le plus souvent distincte du propriétaire. Elle se rapporte
@ la personne exercant la réalité du commandement du navire. Il avait la responsabilité et accomplissait les actes et écritures
afférents au chargement et déchargement du navire. Un papyrus d’Hérakléopolis (BGU 101932) daté de la seconde moitié
du e s. avant J-C. mentionne génériquement (I. 11) [ -ca.?- Jv Todg xvplovg tdvV mholwv [ -ca.?- ]. L'expression est le strict
équivalent du latin domini navium pour caractériser les propriétaires des navires. Il est impossible en I'état de déterminer qui,
du latin ou du grec, a imité I'autre, mais I'hypothese d’une origine lagide est hautement vraisemblable. Cf. Hausen 1978 ; 1983.

161, Le détenteur de l'autorité a bord n’est plus désigné comme « nauclére », mais comme kybernétés dans des documents en
majorité postérieurs & I'époque antonine. C'est peut-étre une particularité nilotique, car dans le papyrus Bingen 77, il s'agit
probablement d'un effet de la mise en place d'un statut personnel du nauclére sous le regne d’Antonin. Le terme aura alors
été réservé G ceux qui mettent effectivement une ou plusieurs embarcations au service de I'Annone.

162.  Nanter 2010.
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hellénistique, généralement tres inférieurs a I'zgdge, et au mieux égaux, ne laissent guere de doutes
sur le fait que I'zgoge désigne bien la capacité théorique du navire, et qu’elle fait partie de I'identité du
navire. Sa mention est la norme, mais elle n’est pas systématique. Dans le POxy. 24.2415, du 1v° siécle
apres J.-C., on voit que quelques unités, pas nécessairement les plus petites, ne la mentionnent pas.
C’est déja le cas a I'époque hellénistique, ou des navires, pas nécessairement petits non plus ('un
d’entre eux charge 4000 artacbes, un second 2770 artabes, et trois autres respectivement 1500,
1600 et 1800 artabes) sont dits Gapdxrtot. Les éditeurs traduisent généralement par « dépourvu
d’insigne » ou « dépourvu de nom ». Mais I'adjectif ne renvoie pas au paraseme'®. Ce dernier n’est
du reste pas normalement mentionné dans les documents officiels hellénistiques, et faire état de
I'absence de nom n’aurait guere eu de sens. En revanche, tous les navires ainsi caractérisés ont en
commun la particularité de ne pas avoir d'zgdge... Ce sont donc a notre sens plutot des navires qui
n'ont pas été jaugés, en majorité propriété de la reine, ou n'ont pas fait enregistrer leur charge légale.
L’un d’entre eux sort du reste apparemment de chantier et est dit « récent » (§B 22.15281).

Que cette capacité ait défini un seuil maximum légal de charge est clairement démontré par
PPrinc. 2.26. A une date supposée de peu antérieure au 3 mars 155 de I'ére chrétienne, probable-
ment en 154, Achais, fils de Pénéphnoutis, un kybernétes responsable de trois navires, les a chargés
aux limites de leur #gdge, pour un total 8§ 700 artabes de blé pur. Une fois ajouté le blé relevant de
I'ékatosté (soit 1 % de la cargaison) et de U'hémiartabion (soit 0,5 % de la cargaison), soit respective-
ment 87,5 et 43,5 artabes, selon les données du papyrus, le volume total de la cargaison s’élevait a
8831 artabes (8 830 Y2 selon le papyrus). Il était donc supérieur a 'zgdge, et le commandant décide
donc « de son propre chef » de décharger 200 artabes. Ne restaient donc plus a bord que 8500 au
titre du chargement commercial stricto sensu ou embole'ss. A ces 8 500 s’ajoutaient 85 artabes au titre
de I'ékatosté et 42,5 au titre de I'hémiartabion, soit un total de 8 627 ¥4 artabes (que le papyrus a trans-
crit de fagon erronée 8827 12). Le déchargement d’une quantité ronde de marchandise permettait
de faciliter le calcul de I'ékatosté et de 'hémiartabion, et de maintenir la charge globale transportée
dans les limites des normes légales de 'agdge, fixée a 8§ 700 artabes pour les trois navires.

Une baisse réqguliére des capacités de charge ?

Nos documents nous font connaitre une palette extrémement large de capacités de charge,
qui vont de quelques dizaines d’artabes jusqu’a 18 000 artabes, et il ne fait pas de doute que de
tres petites embarcations ont toujours coexisté sur le fleuve avec de beaucoup plus grosses dans
des missions de transport et de commerce, ni que les petites embarcations ont sans doute tou-
jours été les plus nombreuses. La question est plutot de savoir quel type d’embarcation a assuré le

163. Il existe du reste l'adjectif dondc pour caractériser des navires sans signe distinctif, ¢f. POxy. 24.2415. Une inscription peinte
sur une amphorette de Pompéi (AE 1951. 165a-c) pourrait néanmoins inciter @ distinguer le nom (Victoria) et le paraseme
(louis et lunonis parasemi).

164. Le mot évBolfic est une correction de tous les éditeurs de ce texte. Le papyrus, qui comporte par ailleurs de nombreuses
inexactitudes par itération, donne le mot dywyfc, repris mécaniquement de la |. 8, de méme que les deux premiers chiffres
de la quantité totale de blé exprimée I. 14 ont été repris par erreur de la . 10.

165. PMert. 2.70, de 159 apres J-C : trois embarcations respectivement d’un capacité de charge de 50, 60 et 90 artabes, soit
1,25 tonne @ 2,25 tonnes.
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transport de la part la plus importante du volume de fret, ou en d’autres termes, de savoir quelle
part les embarcations de gros ou moyen tonnage ont prise dans le volume total de fret nilotique.

Un premier regard aux capacités de charge suggere un effondrement spectaculaire du tonnage,
entre la fin de la période lagide et le 11° siecle de I'ére chrétienne. C’est vrai en termes de moyenne.
La moyenne hellénistique se situait autour de 10 000 artabes, soit environ 250 tonnes, tandis que
la moyenne du haut empire se situe aux environs de 4 000 artabes. Un navire de 10 000 artabes
était du reste considéré a 'époque lagide comme un « gros navire »". Cette appréciation subjec-
tive d'un homme du 111° siecle avant J.-C. nous fournit une référence utile, au méme titre que le
diminutif kerkouréion, que, vers la méme époque, on trouve rapporté a deux navires de 1000 et
1600 artabes'. On peut considérer sur cette base que les capacités de charge voisines de 10 000
artabes ou supérieures a 250 tonnes caractérisaient les gros ou trés gros navires. Avec des capaci-
tés de charge qui pouvaient atteindre 18 000 artabes et une moyenne a 10 0oo artabes, la période
hellénistique donne indubitablement I'image d’un fleuve dominé par les grosses unités. Cette
impression est accrue par le petit nombre des unités de tonnage intermédiaire, les séries rede-
venant abondantes entre 700 et 3000 artabes, avec un groupe particulierement centré sur des
capacités comprises entre 700 et 1500 artabes, avec une moyenne a 1000 artabes, ou 2§ tonnes.

L’image qui se dégage de notre documentation est celle d'un fleuve dominé d’un coté par les
grosses et tres grosses unités de 200 a 450 tonnes et de l'autre par de petites unités de 15 a 30
tonnes, mais ou les unités de taille intermédiaire restent rares. I.'importance de P7ebt. 856 dans
cette impression ne doit pas étre sous-estimée, mais elle est désormais assez largement corrobo-
rée par des documents indépendants, qui donnent une image similaire. Ainsi que nous I'avons
suggéré, la présence de ces grosses ou tres grosses unités sur le Nil est certes une caractéristique
de la période hellénistique, et en son sein principalement de la premiére moitié du 11° siecle, mais
elle parait s’expliquer par 'utilisation sur le fleuve d’'une partie de la flotte maritime d’Alexandrie
dans des périodes de moindre activité maritime.La marque de la période médio-lagide n’est donc
pas tant la présence de grosses unités sur le fleuve que I'existence d’'un espace fluvio-maritime
étendu jusqu’a la Thébaide qui a amené sur le fleuve, avec des pics saisonniers hivernaux, de
grosses unités principalement impliquées dans le commerce maritime. Cette particularité parait
avoir cantonné la batellerie nilotique stricto sensu aux unités de petit tonnage, et explique sans
doute I'absence d’embarcation entre 3000 et 6 000 artabes dans notre documentation's,

De ce point de vue, le contraste avec 'époque impériale est assez marqué, quoique I'indigence
de notre documentation avant I'ére sévérienne ne nous permette pas de nous faire une idée pré-
cise de la situation pendant le quart de millénaire qui sépare le déclin des Lagides de la crise de
I'empire romain. Vers 200, les grosses ou tres grosses unités ont clairement disparu du fleuve. En
revanche, les unités de taille moyenne sont présentes avec une bonne fréquence, notamment dans
les documents qui mentionnent plusieurs unités. Ainsi, huit bateaux totalisent une capacité de

166. PMagd. 11,1.15 (s avant J-C.).

167.  BGU10.1933 = VEussaropoutos 1980, n° 13, vers 230 ou 150 avant J.-C.

168. PPetr. 2.27, Arsinoite, 257 avant J-C. : 8000 artabes; PPetr. 2.48, Arsinoite, 187 avant J-C. : 7000 artabes; PGen. 3115,
Ptolémais Euergétis, 226 avant J-C. : 6000 artabes; PTebt. 31.824, 171 avant J-C. : 3000 artabes. Entre 3000 et 1000
artabes, la série est assez continue. Les prosagdgides (cf. supra) occupent une part non négligeable de cette série.
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charge de 40 000 artabes en 211-212 apres J.-C. (POxy. 1259), soit une moyenne unitaire de §000
artabes, ou 125 tonnes, qui est encore celle que 'on trouve dans un document de 220-221 (POwxy.
17.2125, 220-221 apres J.-C.) ou trois bateaux totalisent 15 000 artabes de capacité de charge. En 231
(8t. Pal. XX .32), cinq navires ont une capacité totale de 23000 artabes, soit une moyenne unitaire
de 4500 artabes tres voisine des données précédentes. Ces valeurs moyennes sont a rapprocher
des capacités de deux navires publics, I'un de 5100 artabes (dans le premier quart du 1v¢ si¢cle dans
la région d’Oxyrhynque (SB 16.12636), 'autre de 5 600 artabes en 317 a Mendés (CPR 17A 7). En 118,
un armateur fier des 80 000 artabes de capacité de charge qu'il totalisait se plaisait a parler avec
humour d’un « petit navire » pour une unité de 4 0oo artabes™. On peut par ailleurs déduire d’'un
ostrakon d’Edfou une capacité de 2 000 artabes environ, soit une cinquantaine de tonnes'7°. Méme
aux I11° et Iv¢ siecles, on ne peut parler de baisse des tonnages que dans le contexte particulier ou les
gros navires de mer — pour autant qu’on le sache — ne remontent plus le fleuve. Les bateaux d’'une
capacité légale comprise entre 1500 et 4000 artabes restent par ailleurs assez nombreux'”. Au
1ve siecle, POxy. 24.2415, que nous avons déja cité a de nombreuses reprises, compte cinq bateaux
entre 3000 et 3500 artabes, trois entre 2000 et 2700, deux entre 1500 et 2000, trois entre 1000
et 1500, quatre de 1000 artabes (25 tonnes), et quatre entre 400 et 600 artabes. Une autre liste,
de Karanis, datée également du 1v* siecle énumere quatre embarcations de 1400 artabes, une de
1100 et quatre de 1000 artabes. Ces tonnages sont assez remarquables si 'on sait qu’a partir de
371, dans un édit renvoyant a des dispositions de I'époque de Constance II, une capacité de 2000
modii — soit peu ou prou 600 artabes — constituait dans tout le diocése d’Orient, Egypte et Nil
explicitement inclus, un seuil qui fut au 1v* siecle celui de la servitude annonaire, puis, au v* siecle,
celui de la réquisition'”. Il marquait sans doute alors la limite de la petite embarcation.

Au terme de cette analyse, on remarque que la présence des petites ou treés petites unités
est d’autant plus remarquable que des noms nouveaux attirent I'attention sur elles a partir du
11° siecle, et que les réquisitions tendent a accréditer I'image d’'un manque absolu de navires.

169. PGiss.Apoll. 31 = PGiss. 111 = Chr.Wilck. 444 = Sel.Pap. 2.423 = Jounson 1936, p. 412, n° 257 = Schusert 2000, p. 125-126,
n° 34, Hermoupolis Magna, 10 juillet 118 apres J.-C.

170.  O.Edfou 1141, Apollonopolis, ©-i¢ s. : deux personnes chargent chacune le méme jour des amphores sur deux navires. La
quantité des amphores chargées sur le premier navire est respectivement de 705 et 666 amphores, et sur le second de 208
et 320 amphores. On peut penser que chacun a chargé le premier navire au maximum de sa capacité, et mis I'excédent sur
le second. Un chargement de 700 amphores correspondant dans le papyrus Bingen 77 & une capacité de 2 000 artabes, ce
doit étre ici la capacité des navires utilisés.

171, PTebt. 2.486, de la fin du ¢ s. ou du début du i€ s. : deux navires de 2000 artabes chacun; POxy. 59.3980, de 300-302 :
un bateau de 2500 artabes; PPrinc. 2.26, de 154 : trois d’une capacité totale de 8 700 artabes, soit une moyenne unitaire
de 2900 artabes ; POxy. 33.2670, de 127 : un bateau de 3020 artabes ; SB 2416270, de 341 : un bateau de 3300 artabes.

172.  Cod. Theod., 13.514 pr. : Imppp. Valentinianus, Valens et Gratianus, aaa. ad Modestum praefectum praetorio. luxta eum
tenorem, quem a divo principe Constantio datum Musoniani clarissimae memoriae praefecti praetorio executione constat
esse roboratum, intra Orientales provincias naviculariorum corpus impleri iubemus, ea videlicet statutorum ratione servata,
ut per eminentiam tuam numerus naviculariorum designetur tam intra Orientem quam intra Aegyptiacas partes, qui
praesenti possit indictione compleri, excusandis videlicet pro denum milium modiorum luitione quinquagenis numero iugis in
annonaria praestatione dumtaxat, ita ut vestes adque equi ceteraeque canonicae species ab indictione eadem non negentur.
Ce seuil devient en 439 celui de la réquisition, cf. Cod. Theod., 11.4.2 pr = Cod.Just., 1.2.10 : Imperatores Theodosius,
Valentinianus. lubemus nullam navem ultra duorum millium modiorum capacem ante felicem embolam vel publicarum
specierum transvectionem aut privilegio dignitatis aut religionis intuitu aut praerogativa personae publicis utilitatibus excusari
posse subtractam . nec si caeleste contra proferatur oraculum, sive adnotatio sit sive divina pragmatica, providentissimae
legis regulas expugnare debebit.
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Pourtant 'impression qui en résulte est peu corroborée par la réalité des chiffres. On constate une
érosion évidente au 1v¢ siecle, mais parler d’'un effondrement soudain est sans doute exagéré. On
ne peut formellement exclure, a en juger par les naucleres d’Oxyrhynque au 1v¢ siecle’” que les pri-
vileges consentis aux naucléres aient détourné ceux-ci du fleuve vers la mer. Quelles que soient les
précautions nécessaires lorsque I'on étudie des corpus aussi tributaires des usages diplomatiques,
ce sont bien les unités de 25 a 125 tonnes qui dominent notre documentation. La présence d'une
multitude de petites unités semble en fait étre une constante de I'histoire de la batellerie nilotique.
La présence a coté de celles-ci d’'unités moyennes ou grosses ne parait pas procéder de crises ou de
carences technologiques, mais plutot de contraintes structurelles et de choix économiques.

Small is beautiful

Les petites embarcations paraissent avoir eu une attractivité certaine. Les listes de kerkouror
hellénistiques et de navires apparentés font apparaitre le méme groupe dense de navires de capa-
cité comprise entre 200 et 1600 artabes que sous 'empire romain. Ils sont explicitement pergus
comme « petits » par leurs contemporains et ont semble-t-il constitué le trait le plus constant de
la batellerie nilotique. On connait les avantages de ces embarcations et les raisons de I'attraction
qu’elles exercaient sur les usagers, fréteurs aussi bien qu’affréteurs. Elles représentent en effet
de petits investissements. Hans Hauben notait du reste que les embarcations du roi ou de la
reine étaient restées minoritaires par rapport a l'initiative privée. Il convient sans doute de faire
une exception pour les prosagogides directement liées au fonctionnement des entrepots. Force
est néanmoins de remarquer qu’en dehors de ce cas particulier, les navires royaux, sur le fleuve,
non seulement demeuraient minoritaires, mais étaient des navires de petit ou trés petit tonnage.
Ce sont ces petites ou trés petites embarcations qui sous 'empire sont ordinairement I'objet des
contrats de misthoprasie parvenus jusqu’a nous. Aucun n’est en I'état antérieur a 'époque impé-
riale, mais la mention de misthotai des navires royaux renvoie trés probablement a un concept
analogue, quelle qu’ait été la forme du contrat. Cette forme de contrat de location-vente de
longue durée (50 a 60 ans) devait présenter des avantages certains pour les deux parties : faible
investissement pour 'armateur, investissement raisonnable pour le preneur. Il serait intéressant
de calculer assez en détail la contre-valeur des divers types de navire, des cotts d’exploitation et
du rapport du naulisme, si tant est que nous en ayons les moyens. La plupart des navires men-
tionnés dans nos sources sont la propriété d’armateurs qui les confient a des commandants
qui en assurent I'exploitation. De ce point de vue, il semble exister peu de différences entre la
période hellénistique et la période impériale. Mais on connait, notamment sous I'empire, un cer-
tain nombre de propriétaires commandant leurs propres navires, en particulier sur de petites
embarcations. La construction d’un navire représente une importante immobilisation de capi-
tal, qui n’est pas a portée de toutes les bourses. Sur le Nil, comme en mer, on est donc sans doute
confronté a des logiques économiques différentes selon le mode d’exploitation et la taille de
I'embarcation, selon la nature de I'activité, transport des personnes et des biens, ou commerce.

173. Gonis 2003.
174.  Haugen 1977, p. 79.


AdG
Texte surligné 


LA BATELLERIE DE FRET NILOTIQUE D’APRES LA DOCUMENTATION PAPYROLOGIQUE (300 AVANT J-C-400 APRES J.-C.)

Les petits navires permettent une plus grande conformité du trajet aux intéréts et aux intentions
de laffréteur unique, divisent le risque et autorisent une surveillance mutuelle des navires lorsqu’ils

naviguent de conserve. Ils sont aussi plus adaptés a une économie de petits lots.

dans une méme rotation pour un méme affféeeu Vers 230 (ou 150 avant J-C.), un regu délveé par

quatre naucléres (BGU 10.1933 = VELISSAROPOULOS 1980, n° 13) mentionne deux kerkoureioi respec-
tivement de Ag (1600) et A (1000) artabes de capacité, un oknvaydyog de 700 (y) artabes et un
Toktd1o6 de 300 (7) artabes, qui est le plus petit de ces navires.

75, ce que facilitait la pré-

sence de flottes de navires armées par un méme armateur. L’existence de ces riches armateurs était a
l'origine de la présence des gros navires de mer sur le fleuve a 'époque lagide. Les liens entre les élites
municipales, les avantages consentis aux naviculaires en compensation du service de '’Annone, et la
possession de navires durant I'’Antiquité tardive mériteraient une étude spécifique. La sociologie des
propriétaires de navires est une voie d’étude que la documentation disponible laisse envisager.

4

Enfin, il convient de souligner a quel point, plus que I’dne, autre vecteur privilégié du trans-

port, la voie d’eau — fleuve, lacs et canaux — est essentielle au déplacement des personnes et des
biens. Il conviendrait sans doute a cet égard de mieux distinguer dans I'’économie des transports,
ce qui procéde du simple déplacement de ce qui procede du modele emporial (grand commerce)
et du modele kapélique (commerce forain), bien distingués dans une lettre privée du 11¢ siecle
apres J.-C. (POxy. 59.3989).

Une liste énigmatique : navires en surcharge ou naissance de la jauge modulaire ?

Un document pose un probléme particulier : POxy. 24.2415. Il s’agit d’'une longue liste de
navires, sur quatre feuillets, dont manquent le début et la fin. Le premier feuillet est en tres mau-
vais état, mais partiellement utilisable. Le feuillet 4 est pratiquement inexploitable pour notre
objet car les quantités ont toutes disparu. Longtemps attribué au 111° siecle, le document est daté

175.  O.Edfou 1141, Apollonopolis, 1€ s. ou deux armateurs partagent leurs chargements sur deux navires d'assez grandes
dimensions; PPrinc. 2.26, 154 aprés J-C.; POxy. 101259, 211/212 aprés J-C.; POxy. 17.2125, 220/221 aprés J-C.;
PTebt. 2.486, fin ie-début du e s.

176.  PRain.Cent. 43, 236 avant J-C. : 750 artabes de blé de deux affréteurs pour une capacité de 1000 ; PHeid. 6.369, 197 avant
J-C. : 1001 artabes de blé pour 11000 de capacité; P, Erasm. 2.52, 149 avant J-C. : 570 artabes de blé pour une capacité
de 700; P Erasm. 2.51,149 avant J-C. : 300 pour 500; P. Erasm. 2.51a, 149 avant J.-C. : 445 pour 800 ; P. Erasm. 2.50, 149
avant J-C. : 1026,5 pour 3000.
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désormais du 1v° siecle’” et considéré comme un compte de chargement de blé. Il se présente
comme une liste de navires ou I'on trouve d’abord le nom de commandant, précédé de \m6 suivi de
laccusatif, sa filiation'”$, puis une mention d’origine, précédée de dno. La nature de cette origine
(lieu de départ, lieu d’enregistrement du navire ou origo du commandant) n’est pas absolument
établie. La ligne 477, a la formulation au demeurant assez obscure, plaide en faveur de l'origo du
commandant, constitutive de son état-civil™®, puisque la mention de l'origine semble enclavée
entre le nom du commandant et la mention de la qualité de nauclére qui ne parait pouvoir se rap-
porter qu'au commandant. La comparaison avec des documents contemporains de méme objet

va dans le méme sens™

. En reégle générale (en dépit de quelques exceptions), on trouve a la ligne
suivante deux quantités d’artabes, disposées en colonnes I'une a gauche de la ligne, I'autre a droite,
normalement séparées par le nom ou la marque distinctive (paraseme) du navire, lorsqu’il y a lieu.
Le premier, désigné comme dy(wyic) (Gptdfag) est toujours un chiffre rond; il indique la capacité
de charge conformément a 'usage normal de ce mot; le second, toujours supérieur au premier, est
précis jusqu’a la demie-artabe ; sa nature est implicite dans la premiére partie du document, mais
alal 60, il est caractérisé, selon les éditeurs, comme SAa1 (GptdPa), soit « le total des artabes ». La
précision pourrait avoir été fournie lorsque le document a renoué avec la mention de deux séries
de valeurs en artabes apres avoir mentionné plusieurs petites unités pour lesquelles une seule
valeur était fournie. Il serait donc redevenu nécessaire aux yeux du rédacteur de définir a nouveau
la seconde entrée. Quelques lignes plus haut (43-49), le rédacteur n’a pourtant pas jugé cette pré-
cision utile. Toutes les lettres du mot Ghoy ont été pointées par les éditeurs. La photographie du
document, généreusement mise en ligne (http://www.papyrology.ox.ac.uk/POxy/), ne permet pas
de voir la moindre trace de quelque lettre que ce soit, méme fortement arasée, avant 'abréviation
de (aptdpay). Cette lecture doit donc étre acceptée avec une extréme réserve jusqu’a un réexamen
de l'original. Si elle s’avérait exacte, cette lecture appellerait sans doute le développement du mot
aptdfor au génitif apres dy(oyic), et au nominatif a la fin de la ligne.

Reste a proposer une interprétation de ce document. La mention du paraseme apres I'agoge
montre clairement que 'zgogeé fait partie de I'identité du navire. Les rubriques relatives a plu-

182

sieurs navires ne mentionnent ni 2gdgé, ni paraseme', et n‘affichent qu'une valeur en artabes,

toujours irréguliere, qui est disposée sur la méme colonne que les possibles « artabes totales »,

177. Gonis 2003, p. 195.

178.  Le nom au génitif est nécessairement celui du pére et non celui du propriétaire, comme I'indique la I. 40 : moi(ov) 8[n]
w(éorov) vmo IMHOwve Awpodéov, ol le génitif ne peut renvoyer au propriétaire du navire, celui-ci étant public.

179. dnd ‘Tépaxo Zi[A]Bavod dmd 70D AmorAiwvomoi(itov) vovk(Aipov). Nous pensons, contre les éditeurs, que
I'accusatif vadx(Anpov) peut seul étre développé, et qu'il faut renoncer au génitif. Le nom du naucléere n'est en effet
jamais mentionné. Ce n'est donc pas une entrée nécessaire, méme si le pere est le naucléere. Elle devient en revanche
pertinente si le commandant est aussi le nauclére et devient ce que d’autres documents d'époque impériale appellent le
nauklérokybernétes.

180. THomas 1996.

181. (. par ex. PCair./sid. 50 (16 mai 310) ; SB 2416270 (347).

182. 1.9 : [vac. dmd tod KJuvomol({tov) (dptdBoc) eme £; . 35 : drd TMaRow Atpiitog dnd T0d 'O&uvpuyxitov (dptdfac) Ae;
II. 44 sq. Thot(ov) Levypatikoy Hrd Ayadov Aaipovo Iatmaetog dnd thg Ereapyial g vac. ] (ptdPag) gg, moidkomov Hrd
yopmyov (dptdfac) Ate; Il. 55 sq. : Cevypotikov vmo Bedhii Kopymiiov dmd tod ®Oevdtov (dptdfac) vp, dAlo Hmod
Konpf [Mdoems 60 100 Awonok(itov) Kdrto (dptdBac) of; I. 64 : vmo [ayd Kpoviov aro tig Ereapy(iog) (dptdBoc) x.
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dont elle reprend les principales caractéristiques. Ces navires sont aussi les plus petits. On y
compte deux navires sans type particulier, tandis que deux sont dits (evypatucov, deux autres
TOAMOKOTOV, et un cinquiéme xoptnyov, alors que trois navires de cette derniére catégorie, et de
tonnage plus élevé, affichent deux valeurs, 2gdge et « total des artabes ».

Selon Lionel Casson™ et les éditeurs du document, il s’agit d’'un registre de chargement, ou
'agoge désigne la capacité légale de charge, la seconde valeur le chargement réel. La constance
de I'écart entre les deux valeurs indique selon lui que ce coefficient de surcharge était la norme.
Cette interprétation nous semble difficilement admissible, non seulement parce que I'agoge défi-
nit précisément un seuil légal, mais aussi parce que nous avons vu plus haut a quel point ce seuil
pouvait étre respecté. La méme objection vaut pour l'interprétation qui y verrait la différence
entre le chargement et le paiement en nature de la prestation de transport. Le montant de cette
quote-part serait du reste singulierement élevé, si on le compare aux centesimae (1 %) d’usage.

Un point a été insuffisamment souligné : lorsqu’il est possible d’établir un rapport entre 'agdge
et le nombre d’artabes donné en fin de ligne, il se situe certes en premiére lecture aux environs
de 10 % de la valeur de 'agdge, mais il se répartit en fait en deux séries : la premiere se situe dans
une fourchette comprise entre 10 % et 13,7 % de la valeur de I'zgdge, et s’organise autour de deux
ensembles homogenes, 'un a 10 %, 'autre a 11,14 %. La seconde série affiche des écarts beaucoup
plus faibles, entre 1,6 % et 5,5 % de la valeur de I'zgigé et regroupe essentiellement des chortéga
ploia, deux d’entre eux affichant le méme rapport de 1,6 % et un troisieme un rapport de 2,2 %.
Une embarcation de type non spécifié est seule présente dans le haut de la fourchette.

Il est surtout remarquable que douze des dix-sept embarcations pour lesquelles il est pos-
sible de calculer un rapport entre #gigé et total des artabes se regroupent dans trois classes pour
lesquelles la convergence est parfaite jusqu’a la troisiéme décimale : 0,984; 0,909; 0,899, soit
11,14, 10 et 1,6 % (¢f. tableau 1). Une telle homogénéité et la récurrence d’une telle précision ne
s'expliquent guere en dehors de I'application d’'une formule qui a fort peu de chances de caracté-
riser une surcharge, en particulier lorsque I'on sort des rapports fractionnaires simples propres
au systéme duodécimal. Il pourrait s’agir d’'une formule de rémunération. Nous avons vu pour
quelles raisons une telle hypothése était sans doute a exclure. Il nous semble plus raisonnable d’y
voir une formule relative au navire lui-méme.

La structure du document avec état-civil complet du magister navis (incluant filiation et orzgo)
et description compléte du navire évoque beaucoup plus un registre de navires qu'un document
lié au chargement, dont il n’a pas la forme. En I'absence du début et de la fin, il est évidemment
difficile d’établir sa vocation exacte. Le nom de son pere, Silvanus, soutient ’hypothese d’un
niveau social élevé. Il est possible également qu’il faille développer vovk(Apov) — qu'il faudrait
de toutes les facons accorder a I'accusatif et non avec le nom du pére — en vovk(Anpwod), 'ad-
jectif définissant alors non le statut du magister navis, mais celui du navire d’un navicularius au
regard des privileges recus en échange de la mise de ses navires a disposition de 'annone. Nous
serions alors orientés vers un contexte a connotation fiscale plus que vers un registre de char-
gements. Il faudrait alors imaginer deux formules de jauges liées au navire, I'une définissant sa

183.  Casson 1995, p. 164, note 40.
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capacité globale (et donc la base de sa taxation), et I'autre sa capacité de charge commerciale
légale (définissant une limite d’utilisation). La différence entre les deux définirait les espaces de
vie du navire : coffres, cabine(s), cambuse.

Ligne Agbge Artabes totales Rapport Nome d’origine
12 3100 3410 0,909/1,1=10% ?
1213 3100 3410 0,909/11=10% ?
25-26 2600 2860 0,909/1,1=10% Lykopolite
30 3300 3630 0,909/1,1=10 % Kynopolite
477 1550 1705 0,909/1,1=10% Lykopolite
51 1000 (P) 1100 0,909/1,1=10 % Oxyrhynchite
28 2700 3001 0,899/1,1114 =11,14 % Megalon Chorion
36 1400 1556 0,899/1,1M4 =11,14 % Lykopolite
39 2200 2447 0,899/1,1114 =11,14 % Léontopolite
42 850 945 0,899/1,1M14 =11,14 % Prosopite
60 1000 (C) 1016 0,984/1,016=1,6 % Oxyrhynchite
62 1000 (C) 1016 0,984/1,016 =1,6 % Oxyrhynchite
31 1000 (C) 1022 0,974/1,022=2,2% Oxyrhynchite
33-34 1800 1900 0,947/1,0555 = 5,55 % Métélite
6-7 3500 3870 0,904/1,1057 =10,57 % ?
23-24 3100 3490 0,888/1,1258 = 12,58 % Hypsélite
54 1000%s 1137 0,879/1,137 = 13,7 % Oxyrhynchite

Tableau 1 Les rapports entre agdgé et total des artabes d'aprés POxy. 24.2415 (P = Polykope, C = Corthégos)

Une premiére catégorie, qui comprend au moins un polykope se signale par un faible écart
entre la jauge brute et la capacité de charge (+ 10 %); il suggere des bateaux assez pincés, vrai-
semblablement pontés, avec cabines avant et arriére sous barrots. Deux groupes se dessinent tres
nettement, 'un avec un écart de 10 %, l'autre avec un écart de 11,14 %, le reste étant un semis de
valeurs du méme ordre. Les capacités de charge s’étagent entre 21 et 82 tonnes, ce qui en fait des
embarcations moyennes. Dans le cas des chortégoi, le rapport se situe entre 1,6 et 2,2. La différence,
inférieure a Y2 m3, suggere plus un coffre sous le poste du pilote plutét qu'un pont a proprement
parler. La encore, deux navires présentent exactement le méme rapport ce qui suggere un méme
chantier. Tous les navires pour lesquels une seule valeur est fournie seraient des navires non pontés.

Sinotre hypothése interprétative est fondée — elle souléve en I'état moins d’objections que les
autres —, elle nous conduit en toute logique a admettre que les mémes rapports, jusqu’a la troi-
siéme décimale, caractérisaient des bateaux de dimensions variables. On voit bien dans cette liste
que des bateaux de méme dénomination — on pense aux chortégoi — présentent des caractéristiques
communes évidentes, avec un total d’artabes de 1015, 1016 et 1 022. On voit aussi que deux de ces
embarcations présentent le méme total et les mémes proportions. Il s’agit alors probablement
d’une signature de chantier et de deux embarcations identiques.
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Décliner dans plusieurs tailles un méme plan, avec les mémes rapports est plus complexe. Il
pourrait s’agir alors non plus seulement d’'une signature de chantier, mais d'un marqueur tech-
nologique. Il n’existe pratiquement qu’un outil approprié a la déclinaison de formes invariantes
dans une variété de dimensions : le gabarit universel. Or cet outil est indissociable de la construc-
tion membrures premiéres. On évitera évidemment de tirer de conclusions trop fortes de bases
dont le caractére hypothétique reste élevé. Il n’en reste pas moins que notre proposition pour-
rait trouver sa place dans un faisceau d’indices convergents en faveur de I'existence sur le Nil de
ce mode de construction dés une date assez haute.

Essences et approvisionnement en bois

Dans un pays aux contraintes géo-climatiques qui sont celles de I'Egypte, la difficulté a se
procurer du bois pour la construction des carenes, la réalisation du gréement et des gouvernails
parait avoir été un trait général propre a toutes les périodes que nous avons étudiées. Un texte
nous montre qu’au 111° siécle avant J.-C., lauteur de la commande d’une chaloupe de 6 coudées
(3 m) de large+ souligne I'existence, au port ou a proximité, du bois nécessaire a la construction
(il parait en étre le propriétaire). Le texte est trés mutilé, mais on peut imaginer que la commande
a été passée dans l'urgence, apres la perte de la chaloupe originellement attachée au navire, et
que cela justifie le délai trés court (deux jours) imparti au chantier pour la construction de la
chaloupe. Il est possible que les bois utilisés aient été précisément ceux de 'ancienne chaloupe, a
réassembler apres dislocation de sa structure.

Plusieurs textes montrent une tendance générale a l'utilisation de bois locaux, notamment
le tamaris, dont les papyrus nous montrent qu’ils étaient complantés ou utilisés en limite de
parcelles. Un mémorandum de la méme archive de Zénon (PCair.Zen. 2.59188, 255 avant J.-C.,
Philadelphie) fait ainsi état d'une embarcation construite en sycomore. Vers la méme période, la
construction de vaisseaux longs pour le compte du roi repose, pour le bordé, sur l'utilisation de
l'acacia, du tamaris et du saule™. Faute sans doute de bois de construction, le roi renvoie a 'uti-
lisation des essences disponibles a proximité. Pour le gréement, toujours a la méme période, un
autre mémorandum de Zénon fait état d’'un « mat de bois de pin de 23 coudées (11,5 m), de deux
vergues de 15 coudées (7,5 m) — sans doute deux éléments formant par ligature une vergue d’'une

184. PCairZen. 4.59648, Philadelphie, milieu e s. avant J-C.: &youev yop &EOka ixava mpog | [tdr Spulot, dote od
Tpocdencdpeda. oi[todot] [84] pe ol vowmmyol kdtepyov adtdv | [(Spayuoc) P kol mopdv dp(tdag) B. &yed odv
ddow | [adtoic TlupdV Ap(tdPnv) o, \od 8¢ 80¢ (Spayuoc) B kai Tu(pdv) a./ moricovst 88 10 £pdA|[kiov ToD] uikovg
g&dmnyov, 10 88 mhdtoc | [, &v 82 Sluciv fuépaig odtd voummymoov|[ot-ca.?- ] « Nous avons au port les pieces de bois
adaptées, si bien que nous n‘en manquerons pas. Les charpentiers me demandent pour prix de leur travail deux drachmes
et deux artabes de blé. je leur donnerai donc une artabe de blé, et toi deux drachmes et une artabe de blé. IIs réaliseront ue
chaloupe de 6 coudées de long et (-) de large, et la construiront en deux jours ». La durée contractuelle du chantier, deux
jours, est tout & fait remarquable. La rémunération est de deux drachmes et deux artabes de blé.

185. SB 6.9215, Oxyrhynchos, 250 avant J-C. : [AmoA\]dviog Anuntpimt y[aipet]v: wpo[oé]t[a&ev] 6 Baciie[V]g | [mpdg ]
v évtopveiov 1OV pokp®dv yndv kéyor [EJOda td[v] én[i-]|[xwpiov dx]dvOvo kol popikive kol itéive. « Apollonios
& Démétrios, salut. Pour la fabrication des planches de bordé des vaisseaux longs, le roi ordonne de faire usage des bois
d'acacia, de tamaris et de saule des environs ». Le mot dvtopveia est une forme syncopée de l'attique dvtepoveia, qui
désigne les planches de bordé (cf. Ar., Eq. 1185, oU il s‘applique & la construction de trieres).
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taille a peu pres égale a celle du mat — et deux autres de réserve, chargées a bord, un gouvernail en
bois de tamaris, 3 perches, 2 avirons, une voile de papyrus de [n} coudées, 60 beaux {---} ».¢

Notre documentation fait ensuite un saut jusqu'au Iv¢ siécle de I'ére chrétienne. Nous ne
reviendrons pas sur le document (SB 26.16763, coll. 1 et 2 = PVind Bosw. 14, daté entre 317-323)
évoqué plus haut qui sollicite la fourniture rapide de bois d’acacia ainsi que d’un épineux d’identifi-
cation peu claire (E0Awv nepcoivov kai dkavbivmv), pour des polykopes. Nous trouvons également
en 300 la mention d’'une « vergue » dont I'essence n’est pas précisée et d’'un gouvernail en cypres™.
Cette précision est sans doute a rapprocher d’'un document postérieur d’un siecle, qui se présente
comme une liste de pieces longues désignées du nom de képagc, chaque fois associées a des planches
de cypreés a raison de deux planches de cypres pour un képagc. Plutot que de reconnaitre dans képog
la désignation habituelle de la vergue, nous préférons y voir celle de 'axe de pelles de gouvernail
composites, les deux planches de cypres associées a chacun de ces éléments étant constitutifs des
pelles de gouvernail™®. Il en est sans doute de méme dans le document précédent. Le choix systé-
matique du cypres, imputrescible, pour des éléments immergés serait assez logique.

Sans surprise, donc, lorsqu’elle avait recours au bois, et non a des types plus traditionnels encore
de matériaux, comme dans le cas du paktin, la construction navale faisait largement appel aux maté-
riaux locaux, qui constituaient sans doute a eux seuls une des limites majeures du tonnage des unités
des flottes nilotiques. La baris était typiquement une réponse aux problémes locaux de la filiere
d’approvisionnement en bois : la réduction de la taille des pieces de bordé permettait d’utiliser des
arbres de petites dimensions et de formes irréguliéres. Le recours a I'importation était de nature a
accroitre sensiblement le cotit des embarcations. Il était certainement une nécessité absolue lorsque
l'utilisation d’essences exogenes telles que le pin était inévitable, notamment pour le gréement. Le
développement d'une importante flotte de gros navires de mer, tels que I'étaient les kerkouroi de
I'époque lagide reposait nécessairement sur la maitrise a des cotts acceptables de la filiere d’appro-
visionnement en bois, ce que 'expansion lagide a sans doute contribué a rendre possible. C’était
sans doute néanmoins un élément de fragilité structurelle des flottes de gros navires de bois.

La construction sur membrures premiéres pourrait bien avoir été I'une des réponses a ce pro-
bléme chronique d’approvisionnement en bois de construction navale.

Conclusion

Au terme de cette étude, qui reste fortement préliminaire et prend parfois la forme d’un
inventaire a la Prévert, on ne peut se dégager d’'un sentiment de relative déception. Les résul-
tats restent en premiere analyse d’'une pauvreté certaine au regard de la masse des documents

186. PCair.Zen.4.59566, Philadelphie, 250 avant J-C. : vrduvnyae | Zivovi tafpd] | Ilododtog okev|dv tdv §[k] 10D | mhoiov:
10106 | E6Lov Ehativ[ov] | IV Ky, | kepata TnxdV t&, | Al kepaio B | cupPefinuévar, [andditov popijkivov, kovtol
y, [k@nar B, | iotiov momd[pi-]vov ix@v [ -ca.?- ], | kdot &,

187. PPanop.Beatty 2,1.179 (Panopolis) : ta yap kumapicova Ebra gig Thv t@v Tndoriov KaTooKeu V.

188. SB 2616653 : [ -ca.?- ] ¢ |[ -ca.?- ] ‘Eppomoreitov toic év Kheomdtpa | [ -ca.?- ] B, xépata B, EOha kumopicowa &
[ -ca.?-Jg | [ -ca.?-ké]pag a’, E0ha kumapioove B |- -- - - - - = - — — | [ -ca.?- k]épag a’, EOra ku[ma]pi[cowva B] |
[-ca.?-] |[-ca.?-]a’, képog o', EO0ha kumopicowa B | [ -ca.?-] | [-ca.?- ", képog a’, E0ha kumopicova B.



LA BATELLERIE DE FRET NILOTIQUE D’APRES LA DOCUMENTATION PAPYROLOGIQUE (300 AVANT J-C-400 APRES J.-C.)

consultés. Il est évident que, du point de vue de la stricte enquéte typologique, notre lecture de
la batellerie nilotique ne sort pas transfigurée de cet important dépouillement documentaire. La
faute en incombe principalement a la nature de la documentation elle-méme.

Le résultat n’est pourtant pas nul. Sans surprise, bien plus que 'Ane, son concurrent direct,
la voie d’eau apparait comme le vecteur privilégié de tous les transports. Volumes de charge (et
donc coits), temps de transport, confort, tout concourait a assurer le primat absolu de la voie
d’eau la ou elle existait et était praticable. Ce n’est alors pas seulement le Nil, mais I'ensemble
de son bassin (canaux, marais, lacs et lagunes) qui constitue un espace de navigation divers, et
variable selon les saisons, ouvert a des types de navires variés, adaptés a la fois a un milieu et a des
fonctions privilégiées au sein de celui-ci.

Nous avons été plus surpris de la capacité de charge relativement élevée des embarcations
mentionnées dans ces textes au regard des épaves maritimes du plateau continental. La ques-
tion de la représentativité de ces derniéres se trouve de ce fait ainsi une fois encore posée. La
coexistence de types variés, les uns issus de traditions locales, les autres apparemment inspirés
de modeles plus exogenes liés a une tres grande variétés de taches et parfois spécialisés semble
avoir été une relative constante. La voile, la rame et la perche se partagent la propulsion, par-
fois sur un méme navire. On a le sentiment de la coexistence de navires propres a cet espace et
de types fluvio-maritimes d’une plus grande banalité. C’est assuré pour la période hellénistique,
beaucoup plus incertain pour les périodes postérieures.

On aimerait en savoir plus sur la chaine d’approvisionnement en matériaux, dont 'impact sur
la rentabilité de 'armement devait étre déterminant. Lla présence de gros navires de mer sur le
fleuve, paticuliérement en période de mare clausum a I'époque hellénistique est sans doute I'un
des enseignements majeurs de cette étude. Articulé autour d’un type de navire fluvio-maritime a
propulsion mixte, le Nil lagide apparait a plus d’un titre comme un prolongement de la mer. La
disparition des types mixtes n’est pas assurée a 'époque romaine, et 'on aimerait savoir combien
d’akatoi se cachent derriere 'apparente indifférenciation des ploia.

L’arriére-plan économique et social de cette activité de transport, qui distingue bien un grand
commerce, une petite redistribution et le transport a des fins privées, suscite depuis quelques
années un intérét croissant. I1 semble possible d’élargir le champ de I'étude prosopographique de
la chaine de I'exploitation de la batellerie nilotique, mais aussi et surtout, dans certaines limites, de
préciser le fonctionnement économique et la rentabilité des divers types d’'embarcations engagées
dans le transport nilotique. A c6té des gros armateurs, figurent de petits armateurs-exploitants.
Parmi ces gros armateurs, combien étaient-ils engagés a la fois sur le fleuve et sur la mer? Publique
ou privée, la batellerie est au coeur de toutes les activités des individus, des familles et des commu-
nautés. Ses niveaux et formes d’utilisation sont encore largement a étudier dans leur diversité.

Des avancées significatives semblent encore possibles dans tous ces domaines. Pour autant, a
moins de découvertes inusitées qui n'ont rien d’improbable, il serait illusoire d’'imaginer pouvoir
disposer un jour prochain d’'une vision exhaustive et statistiquement pertinente de I'ensemble des
diverses formes d’exploitation commerciale du bassin du Nil. On sait le role majeur joué par un tres
petit nombre de documents pour nous révéler des pans entiers d’'une activité qui, sans eux, reste-
raient inconnus des recus et formulaires qui constituent 'essentiel de notre documentation et ont
majoritairement trait aux trois nomes Arsinoite, Hérakléopolite et Oxyrhynchite. Quels produits
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remontaient le Nil et quels autres complétaient le chargement de blé royal, infime au prorata des

capacités de charge des kerkouroi, sur les gros navires qui a 'époque lagide remontaient le fleuve

jusqu’a la Thébaide? Une lettre, un ordre de chargement suffiraient a lever un coin du voile. Sur

quels navires les produits embarqués ou déchargés a Myos Hormos ou a Bérénikeé remontaient-ils

et descendaient-ils le Nil? Sans doute y a-t-il la matiere a une vaste entreprise. Nous rejoignons

ainsi le constat fait il y a bient6t un siécle par Maria Merzagora lorsqu’elle publiait sous forme d’'un

article ce qui devait étre le premier chapitre d’'un ouvrage, mais qui resta sans lendemain. Formu-

lons des voeux pour que cette entreprise puisse connaitre au XxI¢ siécle un meilleur destin.
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Nilotic cargo boats according to papyrus documents (300 sc to 400 ap)
Pascal Arnaud

Nilotic navigation is at the heart of several hundreds of papyrus documents of the Hellenistic and Roman peri-
ods. The formal conventions and practices, variable over time, in which they are framed, certainly constitute
one of the limits to their use by the modern historian. Even within these limits, however, this documentation
constitutes a first rate tool for appreciating the evolution of boats used on the Nile and shows the marked spe-
cificities of the Hellenistic period and of the related economic model of transport. In addition, it allows for an
appreciation of the variety of shipping types and the solutions found regarding the supply of wood, as well as
the uses to which these boats of varying construction techniques and propulsion systems were put.

La batellerie de fret nilotique d'aprés la documentation papyrologique
(300 avant J.-C.-400 aprées J.-C.)

Pascal Arnaud

La navigation nilotique est au cceur de plusieurs centaines de papyrus de la période hellénistique et romaine. Les
pratiques et conventions formelles qui les encadrent, variables dans le temps, constituent assurément 'une des
limites de leur utilisation par 'historien moderne. Dans ces limites, cette documentation offre néanmoins un
outil de premier ordre pour apprécier 'évolution des navires utilisés sur le Nil et montre les spécificités fortes
de la période hellénistique et du modeéle économique du transport qui s’y attachait. Elle permet également d’ap-
précier la variété des types de navires et les réponses apportées aux problemes de 'approvisionnement en bois,
ainsi que les usages faits de ces navires aux techniques de construction et aux modes de propulsion variables.

ol B5650U 13 EsJS U 55003
){i.k:) R FUIST 4 e@ flﬁ <o ¥(
9gT Jiduwlo

Bspod Bhels Closlably dlessds sOwobdegtasl g0 slghyl Blysl Op Clise Bag\,“gwuilgl g 9uabl dsJ BRI u=ds
t)é(‘dd@@‘ofbtuu‘@b 8z abl v937d Oe oogls bsé)ih.xdlxe OB J90p g Opsd §C19Jx|)|‘19l lod&@plockdgdd
sasdl Op loglyds Jsddood Besudl 0B 55blp s s Blgdusisl Bislsid 030 Ji& 93z 030 Opun I gas .Egopl
de OlolEde Jspopls 08u glsd SUOgals ig BidogponolblS 854l IJCibkbd 30dshloedlir d9p 0l GO urigde

Aalisl) =8l Jislse sloLdlsOGEAwd 030 alog Oduddbdh Ll A Clslalo aleibldld)



Abréviations

AE : L Année épigraphique (Paris)

AFA : American Journal of Archaeology. Archaeol. Inst. of Amer. (New York, Baltimore, puis Norwood)

Anlsl : Annales islamologiques. Inst. frang. d’archéol. orient. (Le Caire)

ASAE : Annales du Service des Antiquités de | ’Egypte (Le Caire)

BAR-IS : British Archaeological Reports International Series (Oxford)

BASP : Bulletin of the American Society of Papyrologists. Columbia Univ. (New York)

BCH : Bulletin de Correspondance Hellénique (Athénes)

BdE : Bibliothéque d étude. Inst. frang. d’archéol. orient. (Le Caire)

BIFAO : Bulletin de 'Institut frangais d archéologie orientale (Le Caire)

BMSAES : British Museum Studies on Ancient Egypt and Sudan (Londres)

BSAA : Bulletin de la Société archéologique d’Alexandrie (Alexandrie)

BSFE : Bulletin de la Société francaise d égyptologie (Paris).

CASAE : Cabiers. Suppl. aux ASAE (Le Caire)

CdE : Chronigue d’Egypte. Fond. égyptol. Reine Elisabeth (Bruxelles)

CEFR : Collection de I’Ecole frangaise de Rome (Rome)

CRAI : Comptes rendus de [’/Académie des inscriptions et belles-lettres (Paris)

EgArch : Egyptian Archaeology. The Bull. of the Egypt Explor. Soc. (Londres)

EtAlex : Etudes alexandrines (Le Caire, Alexandrie)

FIFEAO : Fouilles de I'Institut francais d archéologie orientale (Le Caire)

GRBS : Greek, Roman and Byzantine Studies. Duke Univ. (Durham, N.C.)

IFNA : International Journal of Nautical Archaeology and Underwater Exploration. Naut. Archaeol. Soc.
(Londres)

ISBSA : International Symposium of Boat and Ship Archaeology

JEA : Journal of Egyptian Archaeology (Londres)

JFP : Journal of Furistic Papyrology. Warsaw Univ, Inst. of Archaeol., Dept. of Papyrology (Varsovie)

JNES : Journal of Near Eastern Studies. Dept. of Near Eastern Lang. and Civilis., univ. de Chicago
(Chicago, I11.).

JRA : Journal of Roman Archaeology. Dept. of Class. Stud., univ. du Michigan (Ann Arbor, Mich.,
Portsmouth, Rhode Island)
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FS : Journal des Savants. Acad. des inscr. et belles-lettr. (Paris)

LA : Lexikon der Agyptologie (Wiesbaden).

MDAIK : Mitteilungen des deutschen archiologischen Instituts, Abt. Kairo (Berlin)

MEFRA : Mélanges diarchéologie et d'bistoire de I'Ecole francaise de Rome. Antiquité (Rome)

MIFAO : Mémoires publiés par les membres de I'Institut fran¢ais d archéologie orientale (Le Caire)

MMAEE : Metropolitan Museum of Art, Egyptian Expedition. Metropol. Mus. (New York)

OLA : Orientalia lovaniensia analecta. Dép. d’étud. orient., univ. cathol. (Leuven)

RdE : Revue d’égyptologie. Soc. frang. d’égyptol. (Paris, Louvain).

RE : A. Paury, G. Wissowa, W. KroLr, K. MITTELHAUS, Real-Encyclopddie der classischen
Altertumswissenschaft, 1893-1980 (Stuttgart, Munich).

REL : Revue des études latines (Paris)

StudHell : Studia bellenistica (Leyde, Louvain)

ZAS : Zeitschrift fiir agyptische Sprache und Altertumskunde (Leipzig, Berlin).

ZPE : Zeitschrift fiir Papyrologie und Epigraphik (Bonn)
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