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EDITORIAL

Jean-Pierre Poussou

Comme cela a presque toujours été le cas depuis la reprise de la Revue d histoire
maritime en 2004, avec la parution du numéro 4, le présent numéro — qui est
le vingt-deuxieme —, est construit autour d’un dossier qui en constitue la plus
grande part. Il a été congu, proposé et préparé par David Plouviez qui, comme
il Pexplique dans la présentation de ce dossier, a voulu non pas relancer — car il
n’y a jamais eu de véritable développement a cet égard —, mais permettre que
se mette en place dans l'historiographie francaise une analyse de 'économie de
la guerre navale, trés présente chez nos amis britanniques, en particulier depuis
la parution en 1989 du célebre ouvrage de John Brewer, 7he Sinews of Power*.
Certes, les aspects économiques de la guerre navale n’ont pas été ignorés jusqu’ici
et nous disposons méme d’un ensemble remarquable d’études sur les arsenaux
et leur contexte ou importance économique, a commencer par les travaux
de David Plouviez lui-méme?, mais force est bien de reconnaitre que I'analyse
économique de la guerre navale est restée limitée méme si, actuellement, pour
les xvire-xvir siecles les travaux en cours de Caroline Le Mao sont tout a fait
importants et non moins prometteurs3.

On ne peut donc qu’étre d’accord avec David Plouviez lorsqu’il souligne
que ce numéro « est le premier apport francophone enti¢rement consacré
al’économie de la guerre navale ». Le maitre d’ceuvre I'a voulu trés ouvert, dans

1 John Brewer, The Sinews of Power: War, Money and the English State, 1688-1783, New York,
Knopf, 1989.

2 David Plouviez, La Marine francaise et ses réseaux économiques au xvii© siécle, Paris,
Les Indes savantes, 2014. Le livre pionnier a été celui de René Mémain, La Marine de guerre
sous Louis XIV. Le Matériel. Rochefort, arsenal modéle de Colbert (1666-1690) (Paris,
Hachette, 1937), ouvrage dont les apports ont été amplifiés par Martine Acerra, Rochefort
et la construction navale francaise. 1661-1815 (Paris, Librairie de I'Inde, 1993). Voir encore
Sébastien Martin, Rochefort, arsenal des colonies au xvii€ siécle, Rennes, PUR, 2015.

3 Caroline Le Mao, « Financer la Marine en temps de conflit: 'exemple de la guerre de la Ligue
d’Augsbourg (1688-1697) », Revue d’histoire maritime, n°14, « Marine, Etat et politique »,
2011, p. 285-319; id., « La guerre : un stimulant économique ? Bordeaux et la guerre de la
Ligue d’Augsbourg 1688-1697 », Histoire, Economie & Société, vol. 32, n°1, mars 2013,
en ligne, disponible a ’adresse : https://www.jstor.org/stable/23614435?seq=1#page_
scan_tab_contents, consulté le 24 mai 2017 ; id., Les Villes portuaires maritimes dans la
France moderne, Paris, Armand Colin, 2015.
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la mesure méme o il s'agissait pour lui d’inciter a ce que se mette en place une
historiographie francophone congue dans cette optique, ce qui veut dire qu’elle
ne doit en rien se limiter  'espace francais ou a la période qui commence
auxvir siecle. Effectivement, le premier texte du dossier montre, sous la plume
de Jean-Marie Kowalski, comment la piraterie de 'époque hellénistique doit
étre comprise comme une activité de prédation maritime et non pas seulement
analysée en termes de guerre sur mer. Néanmoins, c’est essentiellement autour
des probléemes liés au financement des flottes de guerre qu’est construit le coeur
du dossier. David Bramoullé expose quelles contraintes financiéres et quels
enjeux politico-économiques ont présidé A Pactivité navale fatimide en Egypte
(973-1171), cependant qu'a 'occasion des interventions en Italie de Louis I,
duc d’Anjou, de 1382 4 1384, puis de Louis, duc d’Orléans, de 1394 2 1396,
avec passage de la seigneurie de Génes a Charles VI jusqu’en 1409, Christophe
Masson montre comment fut financée « 'armée de mer » qu’il fallut adjoindre
aux troupes terrestres. Dans le premier cas, la Marine devint « la principale
force de résistance des Fatimides a 'avancée franque »; ils réussirent a la doter
de marins professionnels et, méme si 'équilibre en resta précaire, a lui procurer
un financement efficace. Dans le second cas, il n’y eut pas de création d’une
nouvelle institution financiére mais une utilisation plus efficace des modes de
financement de la guerre sur mer déja existants. Tout fut bien plus difficile
dans la république parlementaire francaise au cours des années qui séparerent
la guerre de 1870 de celle de 1914 : Sébastien Nofficial expose comment le
Parlement n’a cessé de chercher 4 imposer a la Marine son contrdle, notamment
financier, par 'intermédiaire des budgets, tant et si bien qu'avec les politiques
opposées des ministres successifs et les interventions des parlementaires, celle-ci
n’eut aucune unité de direction au cours de la période, tout en réussissant i fine
a reprendre son autonomie au moins partiellement, le tout laissant une réelle
impression de brouillage. On aboutit méme, par suite du jeu politique, avec la
Jeune Ecole de 'amiral Aube, titulaire du ministére en 1886 et 1887, 4 un choix
d’expérimentations dont les résultats furent loin d’étre positifs.

Il est vrai qu’a toute époque le cotit de la construction, de I'entretien et des
réparations ou reconstructions d’une flotte a été considérable, ce qui constituait
une énorme difficulté pour les gouvernants. Elle fut surmontée en Espagne,
aprés 1715, sous 'impulsion principalement de Patifio qui domina cette
politique de 1726 4 1736, A la fois comme secrétaire d’Etat 4 la Marine et des
Indes et comme secrétaire d’Frat aux Finances. Il réussit  faire renaitre, nous
explique Agustin Gonzdlez Enciso, une flotte espagnole en faisant appel a toutes
les ressources de la monarchie, y compris les chantiers de La Havane, ce qui se
concrétisa, lors de la guerre de Succession de Pologne, avec 'envoi a la fin de
novembre 1733, d’'une flotte de seize navires qui quitta Barcelone pour I'Italie.



Mais si de tels efforts pouvaient étre réalisés, il était fort difficile de les maintenir.
Ce fut le talon d’Achille du remarquable effort maritime tenté par la France de
Louis XIV a partir de la politique de Colbert, dont on sait qu’elle déboucha sur
I'échec au moment de la guerre de Succession d’Espagne. Benjamin Darnell
nous montre, dans un article tres brillant, comment trés vite au cours du conflit
il ne fut plus possible de financer cette Marine: a la différence du Royaume-
Uni, la France du Roi-Soleil ne réussit jamais a se doter, dans ce domaine, des
moyens nécessaires et, au demeurant, les structures administrativo-financiéres
ne le permettaient pas. Il est vrai que la menace terrestre était beaucoup plus
considérable. Or 'adversaire avait justement fait un choix inverse: celui
d’asseoir sa domination sur la puissance maritime. Pour Patrick O’Brien — dont
le texte parfois provocant est au plus haut point suggestif — ce qui fut essentiel,
ce fut de s’assurer une domination commerciale basée sur la prééminence
maritime, et de la conserver, ce qui reposa sur une puissante marine de guerre,
la plus puissante qui soit du milieu du xvir® au début du xx¢ siecle. Par dela
les péripéties de I'histoire politique anglaise, il exista a cet égard un consensus
profond entre les souverains, leurs gouvernements et les élites politiques et
économiques. La Royal Navy fut donc dotée d’un systéme de financement
non seulement efficace mais dont les montants qui en résulterent, ne cesserent
de s’élever pour lui permettre d’étre toujours la premiére. Il y voit une unité
profonde de I'histoire britannique au cours de la période, et pourfend a cet
égard ce qu’il considére comme une véritable cécité de ceux qui ont écrit sur
I’histoire politique, sociale et navale du Royaume-Uni.

Ces articles de fond, et de grande portée, sont accompagnés de quatre études
trés précises quil sera possible d'intégrer dans des vues générales, le moment
venu. Tel est le cas de I'étude du « salaire des ouvriers de marine au Clos
des Galées, chantier naval du roi 2 Rouen au xv¢siécle » (Isabelle Theiller), de
celle de la fonderie de cuivre de Romilly-sur-Andelle, entre 1781 et 1817 (David
Plouviez), ou encore de celle des « fournisseurs des petits marchés de I'arsenal
de Brest de 1776 4 1783 » (Olivier Corre). Pour sa part, Frédéric Saffroy attire
I’attention sur la question de la défense des cotes, a travers 'étude des crédits
qui y sont affectés par le Parlement de 1919 4 1931 ; ce n’était pas un objectif
prioritaire malgré une progression finale puisque les crédits passérent de 0,68 %
de budget de la Marine en 1926 4 4,56 % en 193 1.

Thierry Allain avait proposé de joindre un dossier annexe consacré a la
présence des Nordiques en Méditerranée. Divers retards et complications
ont eu pour résultat que ce ne fut pas possible mais trois articles des varia
sont issus de cette initiative. Le premier, ceuvre de Thierry Allain lui-méme,
analyse, a partir des dépositions des capitaines marchands hollandais devant
la chambre des assurances et avaries d’ Amsterdam, mais aussi des archives
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du consulat hollandais de Smyrne ot 'on trouve des dossiers de fortunes de
mer abondamment nourris des témoignages des acteurs, les avatars qui furent
ceux des marins de ce pays en Méditerranée. Il en résulte des données tres
riches sur l'activité commerciale des Néerlandais dans la mer fermée. Quant a
Patrick Louvier, il expose comment les officiers de la Royal Navy ont percu
la Méditerranée et les Méditerranéens au cours du x1x¢ siécle;; il sagit d’un beau
morceau d’histoire des voyages appliqué a I'histoire navale. Ces hommes venus
du Nord qui séjournerent dans la mer fermée plusieurs mois, y développérent
également tout un ensemble de chansons dont Youenn Le Prat nous montre
intérét, méme si ces marins n'en eurent jamais qu’'une vision trés partielle.

Avec André Zysberg, il s’agit encore d’officiers et d’équipages, cette fois ceux
de la marine militaire francaise durant la Révolution et le Premier Empire.
Lidée force du texte, qui rompt avec une historiographie dominante, est que
malgré Iépuration révolutionnaire, la valeur de notre marine fut, jusqu’a
Trafalgar, tres supérieure a ce que 'on a avancé; mais ensuite « les carottes
sont cuites ». Nous remontons au milieu du xvir‘ siécle avec un éléve d’André
Zysberg, Edouard Delobette, qui poursuit avec constance I'étude des activités
maritimes de la Normandie orientale sous le Roi-Soleil. Cette fois, il s’agit
d’analyser I'intégration dans le cabotage des nombreux petits ports et havres
de la province, incapables d’accueillir des bateaux d’un certain tonnage, mais
essentiels pour les échanges de I'arri¢re-pays.

Les varia se terminent avec une remarquable analyse de Tristan Lecoq, lequel,
reprenant une problématique abordée récemment dans notre revue, revient sur
Iétude de la Grande Guerre sur mer d’'une maniere tout a fait décapante. Il en
apporte une analyse globale trés neuve qui rappelle les contrastes nombreux de
ce conflit sur le plan maritime. Ce fut un triomphe des puissances maritimes
alors que les opérations navales furent finalement peu nombreuses et que
la guerre fut gagnée sur terre. Lensemble a pour résultat que les varia de ce
numéro sont particulierement riches et suggestifs.

Comme nous le faisons régulierement, la constitution d’une liste des
soutenances de masters, de théses et d’habilitations dans les différentes
universités de notre pays ouvre elle aussi des horizons tout  fait intéressants
en montrant dans quelles directions se positionne la recherche en histoire
maritime aujourd’hui. Deux positions de théses, celles de Caroline Mougne
et de Thomas Vaisset, si différentes 'une de 'autre, vont dans le méme sens,
tout comme les nombreux comptes rendus qui viennent compléter ce numéro
s'inscrivant dans un ensemble désormais trés riche qui, depuis le numéro 4
jusqu’a celui-ci, représente plus de six mille trois cents pages parues en une
dizaine d’années!



P-S.: Cet éditorial est le dernier que jaurai rédigé pour la Revue d histoire
maritime. Je n’abandonne pas celle-ci et je continuerai a apporter une
contribution aux activités du bureau éditorial, mais il est temps de céder la
main apres plus de douze années d’un travail souvent tres lourd, méme s'il fut
trés enrichissant.

Je n’étais pas & proprement parler un spécialiste d’histoire maritime mais apres
les départs  la retraite de Michel Mollat du Jourdin et surtout de Jean Meyer,
il Sagissait a la fois de sauver le laboratoire d’histoire maritime de la Sorbonne
que celui-ci avait fondé, laboratoire qui tenait alors une place essentielle dans
ce domaine historique, et de faire revivre la Revue d histoire maritime fondée par
Etienne Taillemite et Denis Lieppe. Mon intérét pour histoire économique
et pour lhistoire des iles Britanniques a I'époque moderne et au x1x° siécle
m’ont poussé 4 le faire au début des années 2000. Maintenant, le relais doit étre
transmis et je suis tres heureux de voir que des mains expertes sont en train de

le saisir fermement.
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L économie
de la guerre
navale

De ’Antiquité au xx° siecle






INTRODUCTION

David Plouviez
Université de Nantes, CRHIA EA 1163

« Il est d’usage, lorsqu’on écrit sur la guerre et
les armées, d’éviter si possible de donner a son
lecteur le mal de mer; 'une des raisons étant
que leur spécificité, leur singularité, fait de la
marine et de la guerre navale des phénomeénes
qui ressemblent peu aux opérations terrestres de
'infanterie. »

Franco Cardini, La Culture de guerre, 1992

Clest avec cette entrée en matiére teintée d’ humour que Franco Cardini aborde

le théme des marines et des conflits navals dans un essai suggestif consacré

a La Culture de guerre. Les « quelques pages nécessaires mais, 6 combien,

insuffisantes® » que livre 'auteur sur ces questions traduisent la difficulté

d’interpréter le processus de navalisation que connait 'Europe a partir de la fin

du Moyen Age et, corollaire, de le lier au paradigme global de la « révolution

militaire? ». Les trés nombreux débats suscités par ce concept, quon y adhére

ou non, ont d’ailleurs fait peu de cas des spécificités navales, laissant en marge

un phénomene dont les conséquences — militaires, économiques, sociales

1

Franco Cardini, La Culture de guerre, Paris, Gallimard, coll. « Bibliothéque des histoires »,
1992, p. 284

John F. Guilmartin rappelle « les trois temps » de ’émergence de la notion de « révolution
militaire » en indiquant qu’elle naft sous la plume de Charles Oman en 1885, dans son
ouvrage consacré aux armées des Habsbourg d’Espagne et d’Autriche au xvi® siécle, The Art of
War in the Middle Ages, A. D. 378-1515 (Oxford, Blackwell, 1885), avant d’étre réintroduite par
Michaél Roberts en 1956 a 'occasion de sa conférence inaugurale a 'université de Belfast.
Mais c’est Geoffrey Parker qui relance le débat avec, notamment, la publication en 1988 de
son essai, The Military Revolution. Military Innovation and the Rise of the West, 1500-1800
(Cambridge [U.K.], Cambridge University Press, 1988), traduit en frangais en 1993 sous le
titre La Révolution militaire. La guerre et ’essor de I’Occident, 1500-1800 (Paris, Gallimard,
coll. « Bibliothéque des histoires », 1993) ; John F. Guilmartin, « La Révolution militaire
dans la guerre sur mer au début de ’époque moderne : origines technologiques, résultats
opérationnels et conséquences stratégiques », Revue d’histoire maritime, n°14, « Marine,
Etat et Politique », 2011, p. 223-237, loc. cit., p. 223-224,.
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et technologiques — tarderent a étre analysées3. Sauf & prendre uniquement
en compte lhistoriographie anglaise, pour laquelle le tropisme naval est une
évidence, 'histoire de la guerre, y compris dans ses renouvellements les plus
récents, s'aventure peu en mer.

A la faveur du renouveau de la recherche internationale en histoire maritime
depuis une trentaine d’années, l'histoire navale suscite 2 nouveau de I'intérét
mais les conditions économiques globales de I'élaboration des flottes comme
la réalité du combat en mer représentent des objets historiques qui mériteraient
un investissement bien plus important#. Les articles rassemblés dans ce dossier
ont 'ambition de contribuer au premier théme en analysant sur la longue durée
ce qu'ont pu représenter la mise en ceuvre et 'entretien des flottes de guerre
sur les organisations politiques et leurs économies. Il s'agit du premier apport
francophone enti¢rement consacré a I'économie de la guerre navale et cest
a l'honneur de la Revue d’histoire maritime de participer a une historiographie

qui, a 'étranger, est en plein renouvellement sur ces problématiques.

Pour saisir 'origine de ce renouvellement a I'échelle internationale, il faut
revenir aux discussions animées des historiens britanniques aprés la publication
d’un ouvrage de John Brewer paru en 1989 qui a représenté une rupture
historiographique majeure, The Sinews of Power: War, Money and the English
State, 1688-17835. Lauteur met en lumiere le réle capital joué par 'entretien
d’une force militaire, et notamment navale, dans le processus de construction
de I'Etat anglais 2 partir de la Glorieuse Révolution®. Si de nombreux travaux
antérieurs avaient commencé a nourrir cette these?, Brewer pose clairement

3 Enrelangant la question de I’existence d’une « révolution militaire », Geoffrey Parker est
le premier a inclure les changements navals dans son analyse (The Military Revolution,
op. cit., p. 111-143). Il faut bien reconnaitre qu’il n’a pas été suivi. Nicholas Rodger repére un
seul contre exemple avec I'ouvrage de Jeremy Black, A Military Revolution ? Military Change
and European Society, 1550-1800 (Basingstoke, Macmillan Education, 1990) ; Nicholas
A.M. Rodger, « War as an Economic Activity in the “Long” Eighteenth Century », International
Journal of Maritime History, vol. 22, n® 2, 2010, p. 1-18.

4 Pourune mise au point de toutes ces évolutions historiographiques jusqu’en 2010: Sylviane
Llinarés et Philippe Hrodej, « La mer et la guerre a ’époque moderne », Revue d’histoire
maritime, n®10-11, « La Recherche internationale en histoire maritime. Essai d’évaluation »,
2010, p. 317-339; Olivier Chaline, « La guerre sur mer (rapport de synthése) », Revue
d’histoire maritime, n®10-11, p. 389-395.

5 John Brewer, The Sinews of Power. War, Money and the English State, 1688-1783, New York,
Knopf, 1989.

6 Rafael Torres Sanchez, « The Triumph of the Fiscal Military State in the Eighteenth Century.
War and Mercantilism », dans Rafael Torres Sanchez (dir.), War, State and Development:
Fiscal-Military States in the Eighteenth Century, Pamplona, Ediciones Universidad de Navarra,
2007, p. 13-44.

7 Rafael Torres Sanchez rappelle (art. cit., p. 18) que les travaux de Daniel Baugh sur la
Royal Navy (British Naval Administration in the Age of Walpole, Princeton, Princeton
University Press, 1965 ; Naval Administration, 1715-1750, Greenwich, Publications of the Navy



la relation complexe entre Pefficacité de I'Etat — rationalisation de la prise de
décision, développement d’une bureaucratie professionnelle, mise en ceuvre
d’une fiscalité complexe et efficace, etc. —, la croissance économique et la capacité
d’intervention militaire. La réception de son ouvrage a dépassé les espérances.
Des lors, ce modele interprétatif de ’hégémonie britannique au xvirr siecle,
qualifié d’Etat militaro-fiscal, ne pouvait échapper 2 un débat historiographique
intense, d’abord outre-Manche. Car, si la thése principale de Brewer, la guerre
comme ferment de la construction de I'Etat et du développement d’un modéle
économique différent, ne fut pas franchement remise en question sur le fond,
elle a connu en revanche de nombreux ajustements.

Ainsi, de nombreux historiens firent remonter la naissance de cet « Etat
militaro-fiscal » aux années 1640, moment de la premiere guerre civile anglaise?,
une période clé ot1 I'Etat se serait appuyé sur les différents pouvoirs locaux pour
asseoir sa légitimité et mobiliser des ressources pour la guerre. Sous couvert
d’un déplacement du curseur chronologique, c'est en réalité I'idée d’un Erat
tout puissant qui est battue en bréche, ce qui constitue 'une des principales
critiques — sans doute la premiere — a I'égard des travaux de Brewer. Cette
remise en question s’appuyait autant sur des travaux d’histoire économique
qui montrait, a 'échelle microéconomique, les circuits de financement locaux
de la guerre, que sur d’autres, issus des renouvellements autour du concept
d’absolutisme, qui marquerent les décennies 1980 et 1990. Ainsi, lorsque John
Cookson démontre que le gouvernement anglais a dt composer de fagon inédite
avec les pouvoirs locaux au cours des French Wars pour mobiliser les ressources
militaires® ou que Philip Harling et Peter Mandler analysent le démantelement
de cet Etat militaro-fiscal dans les derniéres années des guerres napoléoniennes™,
les Anglais n’acceptant plus de payer un si lourd tribut au conflit, c’est 2 nouveau
une charge contre 7he Sinews of Power oi Brewer décrit une machine étatique
omnipotente, en particulier au travers de deux institutions qu’il estime clés,
le Navy Board et le Treasury Excise. Par réaction, des travaux ont entrepris de
réévaluer le role et I'efficacité de '’Administration anglaise, en particulier celle
de la Royal Navy qui avait pourtant déja donné lieu a de nombreuses analyses.
Dans ces ouvrages, les performances du Navy Board comme du Victualling

Records Society, CXX, 1977), ou encore ceux de Peter Mathias et Patrick K. O’Brien (« Taxation
in Britain and France, 1715-1810: A Comparison of the Social and Economic Incidence of Taxes
Collected for the Central Governments », The Journal of European Economic History, n°s,
1976, p 601-650) avaient plus que largement initié la thése de Brewer.

8 James S.Wheeler, The Making of a World Power. War and the Military Revolution in
Seventeenth-Century England, Stroud, Sutton, 1999.

9 John Cookson, The British Armed Nation. 1793-1815, Oxford, OUP, 1997.

10 Philip Harling et Peter Mandler, « From “Fiscal-Military” State to Laissez-Faire State. 1760-
1850 », Journal of British Studies, n®32, 1993, p. 44-70.
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Board, par exemple, sont remises en question et certains de leurs auteurs
concluent bien souvent a des défaillances qui ne permettent pas toujours de
distinguer ces institutions de leurs homologues en Europe™. Ces approches
sont néanmoins loin de faire 'unanimité parmi les historiens britanniques,
pour preuve les récentes analyses divergentes concernant le fonctionnement
du Victualling Board a la fin du xviire siecle®. Mais ces nouveaux travaux
consacrés a la bureaucratie anglaise ont eu le mérite de réévaluer certaines de ses
pratiques — son expertise technique et économique, ses relations avec le monde
économique, etc. — tout en montrant que, méme imparfaites, les institutions
tributaires de la guerre avaient tout de méme connu de réels progres logistiques
au XvIIr siecle.

En outre, en centrant son analyse sur les capacités nouvelles de ’Angleterre a
sengager dans les différents conflits européens a partir de la guerre de la Ligue
d’Augsbourg, Brewer a été accusé de faire de la guerre une fin et non plus
un moyen. Cette « approche belliciste® » de la construction de I'Erat a été
contestée par de nombreux auteurs qui ont rappelé que I'objectif ultime de
I’Angleterre au xvirr© siécle était la domination commerciale. C’est notamment
le cas de Patrick O’Brien qui réaffirme le poids considérable occupé par la Royal
Navy dans la mutation des institutions anglaises — transformant le néologisme
« militaro-fiscal » en « navalo-fiscal » —, tout en insistant sur 'idée que la force
navale permettait de soutenir le commerce qui, a son tour, nourrissait une
fiscalité qui donnait a ’Angleterre les moyens de ses ambitions, notamment
dans le domaine militaire.

Depuis une dizaine d’années, un statu quo historiographique semble
se dégager au Royaume-Uni si bien que la these de Brewer ne fait plus 'objet
de vifs débats, ce qui nempéche nullement les recherches sur 'économie et la

11 C’est notamment le cas de plusieurs contributions rassemblées par Lauwrence Stone dans
An Imperial State at War: Britain from 1688 to 1815, London/New York, Routledge, 1994.

12 Roger Knigth et Martin Wilcox, Sustaining the Fleet War, the British Navy and the Contractor
State, 1793-1815, Woodbridge, Boydell Press, 2010; Janet Macdonald, The British Navy’s
Victualling Board, 1793-1815: Management, Competence and Incompetence, Woodbridge,
Boydell Press, 2010. Voir les comptes rendus comparés de Nicholas Rodger a propos de ces
deux ouvrages dans The English Historical Review, vol. 126, n°® 519, 2011, p. 465-466.

13 Philip Gorski, « Beyond Marx and Hintze ? Third-Wave Theories of Early Modern State
Formation », Comparative Studies in Society and History, vol. 43, n° 4, 2001, p 851-861,
cité par Rafael Torres Sanchez, « The Triumph of the Fiscal Military State in the Eighteenth
Century », art. cit., p. 17.

14 Parmi ’abondante production de 'auteur: Patrick Karl O’Brien, « Inseparable Connexions:
Trade Economy, Fiscal State and the Expansion of Empire. 1688-1815 », dans Peter
Marshall (dir.), The Oxford History of the British Empire. The Eighteenth Century, Oxford, OUP,
vol. 2, 1998; id., Fiscal and Financial Preconditions for the Rise of British Naval Hegemony,
1485-1815, London, Economic History Working Paper, 2005, 91/01.



guerre de se poursuivre tres activement. En revanche, la postérité du concept
d’Etat militaro-fiscal est évidente dans d’autres pays comme en témoigne
appropriation qu’en ont faite de nombreux historiens afin d’expliciter certaines
trajectoires étatiques ou, au contraire, de minorer la singularité anglaise
en tentant une approche comparative. A cet égard, en s’appuyant sur les cas de
I’Espagne, de la Su¢de et des Provinces Unies, I'analyse de Jan Glete reste la plus
féconde et le conduit A isoler plusieurs voies nationales pour aboutir 4 un Etat
militaro-fiscal®. D’autres travaux contemporains, certains trés iconoclastes?,
ont eu une démarche similaire et concluent a chaque fois a I'existence d’un
Etat se structurant autour de la guerre et mettant en ceuvre une économie et
une fiscalité idoines. Toutes ces approches démontrent en creux la puissance
opératoire du concept d’Etat militaro-fiscal mais témoignent aussi de sa dilution
tant ces travaux sont parfois éloignés des propositions de départ de Brewer.
Par exemple, considérer indistinctement les conséquences de la mise en ceuvre
d’une force terrestre et d’une force navale s'avere peu pertinent. En dépit des
nombreuses critiques adressées a Brewer, I'effet d’entrainement de la Royal Navy
sur I'Etat et I'économie est une hypothése qui n'a pas été remise en question,
mieux elle a été enrichie par plusieurs historiens, & commencer par Patrick
O’Brien. Quitte 4 transposer 4 d’autres Etats le concept de Brewer, il s'agit de ne
pas perdre de vue les spécificités navales, d’aller au-dela d’une analyse trompeuse
des budgets militaires pour envisager ce qu'implique vraiment Iélaboration
d’une marine?®®, aspect minoré par certains de ces travaux.

15 Nicholas A. M. Rodger, « War as an Economic Activity in the “Long” Eighteenth Century »,
art. cit.

16 L’ouvrage de Jan Glete représente, pour ce théme, un modéle d’histoire comparative : Jan
Glete, War and the State in Early Modern Europe: Spain, the Dutch Republic and Sweden as
Fiscal-Military States, 1500-1660, London/New York, Routledge, 2002.

17 En 2006, Dunning et Smith affirment que la Russie aurait été le premier Etat du genre
au xvi¢ siécle : Chester Dunning, Norman S. Smith, « Moving Beyond Absolutism: Was Early
Modern Russia a “Fiscal-Military State ?”, Russian History, vol. 33, n°1, 2006, p. 19-44. Ranveig
Ldg Gausdal qualifie ainsi la Norvége au xvii® siécle : Ranveig Lag Gausdal, « Statsveksten og
det norske stattholderembetet pa 1600-tallet » [« The Increasing Power of the State and the
Norvegian Governor General in the Seventeenth Century »], Historisk Tidsskrift, vol. 84, n°1,
2005, Le travail le plus inattendu revient & Tesegaye Tegenu qui fait de I’Ethiopie un Etat
militaro-fiscal (Tesegaye Tegenu, The Evolution of Ethiopian Absolutism: The Genesis and
the Making of the Fiscal Military State, 1696-1913, Uppsala, Uppsala University Press, 1996) ;
Rafael Torres Sanchez, « The Triumph of the Fiscal Military State in the Eighteenth Century »,
art. cit., p. 15-16.

18 Pour envisager I'impact de I'entretien d’une armée et d’une marine sur un Etat, il va de soi
que la seule comparaison des budgets affectés a chacune des armes s’avére peu pertinente.
Par exemple, les dépenses militaires navales sont inférieures a celles que réclame 'armée
en Espagne tout au long du xvii¢ siécle. Pour autant, la nécessité de drainer de nombreuses
matiéres premiéres, d’entretenir arsenaux, fonderies et manufactures, et de capter des
savoirs techniques a, sur ’ensemble du pays, des conséquences qu’on mesure encore mal
aujourd’hui. Voir José Jurado Séanchez, « The Spanish National Budget in a Century of War. The
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Il reste qu'une dynamique historiographique a été enclenchée a I'échelle
internationale depuis les années 2000; elle s'est traduite par la publication
d’ouvrages collectifs, 'organisation de manifestations scientifiques, ou la
constitution de groupes de recherche. La création du Contractor State Group
en 2001, destiné & comprendre les implications de I'entretien des armées sur
les Erats et leurs économies au cours de la seconde modernité, est 'une des
initiatives les plus remarquables®. En outre, il apparait de plus en plus évident
que I'époque moderne n’a plus le monopole de ces problématiques dés lors que
les emprunts sont nombreux de la part des historiens médiévistes comme de
ceux travaillant sur 'époque contemporaine, y compris pour des espaces qui ne
concernent pas I'Europe occidentale. Au titre des initiatives les plus récentes,
Pouvrage coordonné par Jeff Fynn-Paul de 'université de Leyde et consacré
aux « entrepreneurs de guerre » opére une ouverture tant chronologique
— en incluant 'époque médiévale — que géographique puisque dédiant une
partie du volume a 'Empire ottoman?°. Ce décloisonnement, dont le dossier
suivant témoigne amplement, est sans aucun doute le moyen de remettre
en perspective les problématiques liant la construction des systémes politiques,
quels qu'ils soient avec les contraintes économique, financiére et technique de
Iengagement militaire.

Cette dynamique, la France peine a s’y insérer. En témoigne une lecture
des programmes des différents colloques ou des publications collectives sur
ces themes, o les chercheurs francais sont peu présents. Un recensement
des publications francaises post-Brewer consacrées a la guerre montre que
les apports des débats historiographiques outre-Manche n’ont guére pénétré
espace académique francais. Analysant les mobilisations navales de la France
etde’Angleterre dans 'espace caraibe ainsi que les modalités d’avitaillement de
la Royal Navy au cours de la guerre de Sept Ans?!, Christian Buchet représente

Importance of Financing the Army and the Navy During the Eighteenth Century », dans Rafael
Torres Sanchez, War, State and Development: Fiscal-Military States, op. cit., p. 201-230.

19 Installé a l'université de Navarre en Espagne et dirigé par les professeurs Rafael Torres
Séanchez et Augustin Gonzalez Enciso, le Contractor State Group rassemble des unités
de recherche de dix-sept universités réparties dans le monde. Parmi leurs publications
nombreuses : Huw V. Bowen et Augustin Gonzalez Enciso (dir.), Mobilising Resources for War:
Britain and Spain at Work During the Early Modern Period, Pamplona, Ediciones Universidad
de Navarra, 2006 ; Rafael Torres Sanchez, War, State and Development: Fiscal-Military
States in the Eighteenth Century, op. cit. ; Stephen Conway et Rafael Torres Sanchez (dir.),
The Spending of States: Military Expenditure During the Long Eighteenth Century. Patterns,
Organisation and Consequences, 1650-1815, Saarbriicken, VDM, 2011.

20 Jeff Fynn-Paul, War, Entrepreneurs, and the State in Europe and the Mediterranean. 1300-
1800, Leiden, Brill, 2014.

21 Christian Buchet, La Lutte pour I’espace caraibe et la facade atlantique de ’Amérique centrale
et du Sud, 1672-1763, Paris, Librairie de U'Inde, 1991; id., Marine, économie et société.
Un exemple d’interaction : I'avitaillement de la Royal Navy durant la guerre de Sept Ans,
Paris, Honoré Champion, 1999. Témoignage de l'intérét britannique pour les recherches de



une exception dans le paysage de I'histoire maritime frangaise. En sus d’un
dépouillement des archives britanniques, I'auteur exploite une bibliographie
en plein renouvellement, particuli¢rement dans le cadre de son travail sur
Iavitaillement, et sapproprie, en les critiquant, les différents apports de la
recherche anglaise sur ces thémes. Néanmoins, en dépit d’une synthése originale
et éminemment suggestive, Christian Buchet ne fait pas école et ne parvient
pas a entrainer dans son sillage d’autres travaux, sauf a de rares exceptions. La
question d’histoire moderne posée aux concours du CAPES et de I'agrégation
en 1996-1998, « Les Européens et les espaces maritimes, vers 1690 - vers 1790 »,
est une nouvelle occasion manquée de diffuser aupres des étudiants le fruit des
apports anglo-saxons. Seule Liliane Hilaire-Pérez, dans un ouvrage qui dépasse
de loin son objectif initial d’étre un manuel pour les concours, relaie la these
de Brewer et les travaux de Patrick O’Brien dans un chapitre synthétique et
stimulant intitulé « Londres et la guerre®? ».

Cette difficulté de la France & participer a I'écriture de ce pan historiographique
mélant la guerre navale a 'économie, et de fagon subséquente a la technique,
ne releve toutefois pas d’une frilosité ou d’une mauvaise volonté, mais plutot
de la conjonction de facteurs défavorables. Aprés une période d’atonie
dont I'école des Annales porte une partie — mais une partie seulement — de
la responsabilité, I'histoire militaire est en plein essor en France depuis une
trentaine d’années et a donné lieu & un renouvellement spectaculaire qui se
poursuit actuellement. Si cette histoire de la guerre s’écrit ici aussi a 'aune de
celle de I'Etat, du Moyen Age 4 I'époque contemporaine, elle 'est rarement sous
'angle économique et financier, et délaisse le plus souvent les aspects navals.
Les problématiques politique et idéologique?3, les pratiques administratives®,
ou encore 'expérience combattante au travers d’une « anatomie de la batailles »

Christian Buchet, la traduction de ce dernier ouvrage grace a 'appui de Nicholas Rodger
(The British Navy, Economy and Society in the Seven Years War, Woodbridge, Boydell
Press, 2013).

22 Liliane Hilaire-Pérez, L’Expérience de la mer, Paris, Seli Arslan, 1997, p. 121-135.

23 L’ANR CONFLIPOL « Conflits et construction du politique (xme-xixe siécles) », débuté en 2007,
illustre ces nouvelles approches de la guerre. Porté par Laurent Bourquin et Philippe Hamon,
ce programme de recherche a rassemblé une vingtaine d’historiens de I’histoire médiévale
al’époque contemporaine.

24 Dans ce domaine, le renouvellement le plus important a porté sur le régne de Louis XIV avec,
entre autres: Emmanuel Pénicaud, Faveur et pouvoir au tournant du grand siécle. Michel
Chamillart, ministre et secrétaire d’Etat de la Guerre de Louis XIV, Paris, Ecole nationale
des chartes, 2004 ; Thierry Sarmant et Mathieu Stoll, Régner et Gouverner. Louis XIV et ses
ministres, Paris, Perrin, 2010; Jean-Philippe Cénat, Le Roi stratége. Louis XIV et la direction
de la guerre. 1661-1715, Rennes, PUR, 2010.

25 Unsecteurde larecherche quiadonné lieu a une production trés importante et diachronique ;
pour une mise au point récente, voir Ariane Boltanski, Yann Lagadec et Franck Mercier (dir.),

ZAIANOTd AIAVA S

uo1INPOII|



24

structurent désormais cette historiographie dynamique. Les résultats de ces
travaux constituent une matrice essentielle pour remettre en perspective et
questionner 4 nouveaux frais bien des phénomenes relevant du commandement
a la mer et entreprendre un nouvel examen de la bataille navale2¢. Néanmoins,
face a ces renouvellements et a ces perspectives stimulantes, 'intérét pour les
structures de financement de I'outil militaire — qu’il soit terrestre ou maritime —,
les réseaux d’approvisionnement des armées ou encore I'identification des
« entrepreneurs de guerre » semble appartenir a une historiographie démodée,
voire périmée. Cette premiére impression ne résiste pas, comme on I'a vu,
a 'extraordinaire production étrangere en la matiére, portée ou non par les
propositions de Brewer, et c’est davantage I'incapacité des historiens francais
a participer a une partie des débats structurant I'histoire de la guerre qui est
posée. « Lhistoire économique ne bénéficie plus aujourd’hui du prestige qui
érait le sien dans les années soixante [...] quand elle était au ceeur d’un projet
d’histoire totale®” », et cet élément explique sans doute en partie pourquoi
'historiographie francaise ne parvient plus a lier la guerre et 'économie.
Pourtant, le leg de cet 4ge d’or est fondamental pour envisager ce dialogue, et
les travaux de Guy Rowlands®® ou de David Parrot a propos des structures
de financement ou des entrepreneurs de guerre au xvIr® si¢cle en sont des
illustrations. Ici, il apparait que les résultats des recherches de Francoise Bayard,
Yves Durand, Daniel Dessert, ou encore de Guy Chaussinand-Nogaret, sur le
monde de la finance, structurent une partie des ouvrages de nos deux colleégues
anglais qui démontrent, s'il en était besoin, que des apports scientifiques anciens
permettent de nourrir des problématiques historiques trés actuelles.

Cette mise en perspective historiographique aurait mérité sans aucun doute
de plus longs développements et davantage de nuances mais il s’agissait

La Bataille. Du fait d’armes au combat idéologique, xi°-xix¢ siécle, Rennes, PUR, 2015, en part.
’introduction, p. 7-13.

26 Ce nouvel examen est porté essentiellement par Olivier Chaline. Son séminaire d’histoire
maritime a l'université Paris-Sorbonne est consacré a « L’opérationnel maritime, objet
d’histoire xvie-xxi® siécle ». Il n’a pas d’équivalent en France.

27 Jean-Claude Daumas, « Ol va I’histoire économique en France aujourd’hui? Tendances,
enjeux, propositions », dans Jean-Claude Daumas (dir.), L’Histoire économique en
mouvement. Entre héritages et renouvellements, Villeneuve d’Ascq, Presses universitaires
du Septentrion, 2012, p. 19-58, loc. cit. p. 19.

28 Guy Rowlands, The Dynastic State and the Army under Louis XIV. Royal Service and Private
Interest, 1661-1701, Cambridge (U.K.), CUP, 2002.

29 Aprésune thése surl’armée francaise au temps de Richelieu ol il abordait déja les questions
du financement et des entrepreneurs de guerre (Richelieu’s Army. War, Government and
Society in France, 1624-1642, Cambridge (U.K.), CUP, 2001, p. 225-364), David Parrott a
étendu récemment cette réflexion a ’ensemble de 'Europe (David Parrott, The Business of
War: Military Enterprise and Military Revolution in Early Modern Europe, Cambridge [U.K.],
CUP, 2012).



surtout de montrer a grands traits le positionnement du dossier qui suit.
Traiter de 'économie de la guerre navale ne va donc pas de soi dans le paysage
académique francais mais il n’y a aucune raison de se montrer pessimiste
quant a 'avenir de cette initiative, bien au contraire. La multiplication des
manifestations internationales comme la vitalité des groupements de chercheurs
(GIS d’histoire maritime et des sciences de la mer, Contractor State Group, etc.)
mondialisent ces nouveaux questionnements qui ont progressivement raison
des « résistances » nationales. Tout en accueillant de nombreux chercheurs
étrangers — dont certains ont marqué ce renouvellement historiographique 4 son
début —, ce dossier thématique constitue un premier regroupement en langue
frangaise sur le sujet. Si le paradigme de I'économie de la guerre navale s’est
inscrit dans une historiographie construite essentiellement autour de 'Europe
a I'époque moderne, nous revendiquons, avec d’autres, de 'ouvrir a d’autres
espaces et a d’autres périodes afin d’envisager des comparaisons. Posséder une
flotte de guerre, qu’elle soit permanente ou temporaire, achetée préte a 'emploi
ou construite ex nihilo, contraint son commanditaire 2 mettre en ceuvre des
structures de financement idoines, a capter des savoir-faire, et & s'entourer
d’acteurs économiques susceptibles de répondre aux innombrables besoins
matériels de cet outil guerrier — vivres, matériaux, armements, etc. Lacuité de
ces problématiques est fonction de 'ampleur de la force navale attendue, mais
ces questionnements doivent étre posés systématiquement, quelle que soit I'ére
géographique et temporelle dans laquelle elle est mise en ceuvre. En jouant sur
ces différentes échelles, toutes les contributions rassemblées dans ce numéro
sarticulent autour de ces problématiques et contribuent a démontrer le caractére
éminemment diachronique du théme de I'économie de la guerre navale.
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ECONOMIE DES ACTIVITES DE PREDATION MARITIME
A LEPOQUE HELLENISTIQUE

Jean-Marie Kowalski
Université Paris Sorbonne — Ecole navale, FED 4124

« Marchand! Accoste et décharge! Tout est vendu®. » A en croire Strabon,
I'intensité du commerce des esclaves sur le marché de Délos, alimenté par les
pirates ciliciens fournissant notamment une clientéle romaine, serait devenue
proverbiale. La piraterie en Méditerranée orientale aurait ainsi satisfait les
besoins d’une société considérablement enrichie apres s'étre affranchie de ses
principaux ennemis extérieurs. Des « dizaines de milliers » d’hommes et de
femmes auraient transité chaque jour par cette ile de la mer Egée. Le chiffre est
sans aucun doute peu crédible, mais il souligne le role joué par la piraterie dans
ce commerce indispensable aux économies antiques, un commerce encouragé
par les rivalités entre puissances régionales. Ici, la tentation est grande de
rapprocher le phénomene observé d’une situation contemporaine dans laquelle
la piraterie apparait comme un risque pour une économie mondialisée tributaire
du commerce maritime, tandis que la faiblesse ou dans d’autres cas la rivalité
des Etats lui donnerait libre cours, certains acteurs s'emparant quant 4 eux
de I'occasion qui leur est donnée d’intervenir militairement dans des régions
éloignées de leurs bases.

La figure du pirate fascine au point d’avoir fourni les premiéres figures
romanesques de la littérature gréco-romaine?, mais cette fascination, qui
perdure aujourd’hui — nourrie par 'actualité du milieu maritime3 —, fait courir
le risque permanent d’observer un objet d’étude ancien au travers du prisme
déformant de nos préoccupations contemporaines. Ce biais est particulierement

1 Strabon, Geographie, éd. August Meineke, Leipzig, Teubner, 1853, t. 11, XV, 5, 2.

2 Romans grecs et latins, éd. Pierre Grimal, Paris, Gallimard, coll. « La Pléiade », 1958.

3 Selon lerapport 2013 du Bureau maritime international, le nombre d’attaques et de tentatives
d’attaque de pirates s’est élevé a 264 en 2013. Ce nombre important est cependant en forte
baisse parrapport a l’année 2010 au cours de laquelle 445 événements avaient été recensés.
Voir ICC, International Maritime Bureau, Piracy and Armed Robbery Against Ships: Report
for the Period 1 January-31 December 2013, en ligne, disponible a ’adresse: http://www.
hellenicshippingnews.com/wp-content/uploads/2015/01/2014-Annual-IMB-Piracy-Report-
ABRIDGED.pdf, consulté le 24 mai 2017.
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perceptible dans les études de Sestier et ' Ormerod. La premicére, parue en 18804,
désignait 'avenement du christianisme et la conquéte de 'Algérie par la France
au x1x° siecle comme les deux périodes charnieres d’une histoire de la lutte
opposant la barbarie et la civilisation. Dans la seconde, Ormerod?, influencé par
la représentation britannique de la puissance maritime, dénoncait quant a lui
I'absence d’empire capable de venir 4 bout de ce phénomene et une géographie
favorable comme les deux facteurs essentiels du développement de la piraterie.
Dans les ceuvres de fiction, on observe qu’avant d’étre une figure romanesque
de I'antiquité tardive, le pirate est un motif récurrent de la comédie nouvelle de
Meénandpre 1 la fin du 1vesiécle av. J.-C., et de ses héritiers latins, tels Plaute et
Térence au 11° siecle av. J.-C.6, motif sans doute révélateur d’une préoccupation
sociale et de craintes communément partagées durant la période hellénistique.
Le pirate antique est le plus souvent désigné comme un « /stés », un brigand,
qui agit sur terre comme sur mer, sans que son activité puisse se réduire aux
catégories juridiques contemporaines’. Ses attaques, tant6t dirigées contre
d’autres navires marchands, tantot contre des sites terrestres, et commises
parfois dans le sillage des flottes de guerre, suscitent une émotion dont le degré
varie en fonction de la condition servile ou libre de ceux qui en sont les victimes.
Quant aux cités, elles semblent adopter des comportements fort variables face
aux pirates, tandis que certains peuples passent pour avoir fait de la piraterie un
moyen de subsistance, 'ayant placée au cceur de leurs activités économiques.
Les sources littéraires et épigraphiques, bien qu'abondantes, ne permettent pas
une approche quantitative de 'économie de la piraterie maritime. En revanche,
plus encore que la question de la légalité des actes commis se pose celle de leur
insertion dans les modeles économiques anciens. Le pirate, le marchand, le
marin, le mercenaire ne se confondent pas, mais les fronti¢res qui séparent
ces différents acteurs du milieu maritime sont sans doute moins nettes qu’il

n’y parait au premier regard.

4 Jules-Marie Sestier, La Piraterie dans l’antiquité, Paris, A. Marescq ainé, 1880.

5 Henry Arderne Ormerod, Piracy in the Ancient World: An Essay in Mediterranean History,
Liverpool, University of Liverpool Press, 1924.

6 Ménandre, Les Sicyoniens, éd. Alain Blanchard, Paris, Les Belles Lettres, 2009, . 5-7; Plaute,
Poenulus[Le Carthaginois], dans Comédies, éd. Alfred Ernout, Paris, Les Belles Lettres, 2003,
t.V, 1. 896-897 ; Plaute, Miles Gloriosus[Le Soldat fanfaron), éd. Alfred Ernout, Paris, Les Belles
Lettres, 1992, t. 1V, |. 118 ; Térence, L’Eunuque, éd. Jules Marouzeau, Paris, Les Belles Lettres,
2015, l. 114.

7  Convention des Nations unies sur le droit de la mer, 10 décembre 1982, art. 101. La piraterie
y est définie comme un acte illicite commis par ’équipage ou les passagers d’un navire
ou d’un aéronef, en haute mer (au-dela de la limite des eaux territoriales), contre un autre
navire ou aéronef. Les actes de piraterie ne peuvent donc juridiquement étre commis a terre,
dans les eaux territoriales d’un Etat ou encore contre d’autres victimes que des navires ou
aéronefs.



PIRATERIE, ESCLAVAGE ET EXTORSION DE FONDS : UNE FRONTIERE TENUE ENTRE MAL
NECESSAIRE ET ACTIVITE CRAPULEUSE

Il existe essentiellement deux possibilités pour un homme libre de perdre sa
liberté et de connaitre ainsi la condition d’esclave. La premicére est d’étre capturé
a la pointe de la lance, la seconde est d’étre victime de P'exercice par autrui
du droit de représailles (rhusia) qui peut s’exercer lorsqu’une personne ou un
groupe s estime 1ésé par un tiers. La communauté Iésée tout entiére ayant sa part
dans le butin récupéré sur autrui, il nest pas illégitime de mener des représailles
bien supérieures au dommage subi®. A ces deux risques essentiels s’en ajoute un
troisiéme, celui d’étre capturé par des pirates.

Dans ce dernier cas, le sort des captifs varie en fonction du statut de la
personne capturée. En effet, la capture de citoyens libres suscite d’une maniére
générale une forme de réprobation rendue perceptible par le nombre des
inscriptions de la période hellénistique relatant les suites d’événements de
cette nature. Cabondance de ces documents appelle au moins deux remarques.
La premicre est que la richesse des sources épigraphiques est sans doute moins
le signe de la fréquence des faits rapportés que de leur caractére exceptionnel
et de 'émotion qu’ils ont suscitée. D’autre part, ces inscriptions placent les
actes commis dans la catégorie des actes illégitimes a caractére crapuleux qui
appellent une réaction collective. Cette réaction est d’ordre militaire lorsque
des navires prennent les pirates en chasse, ou que des habitants sopposent a
eux par les armes. Toutefois, lorsque les pirates parviennent a leurs fins, les
habitants n'ont plus d’autre solution que de payer une rangon financée par les
familles des captifs, par de généreux donateurs ou par la collectivité. Les sommes
versées sont alors infiniment supérieures a celles demandées pour un esclave sur
les nombreux marchés que comptent les iles et les cotes de la mer Egée et de la
Méditerranée orientale.

La capture de citoyens libres ne peut donc se confondre avec la capture d’étres
qui connaissent déja la condition d’esclave, mais 'activité de type crapuleux qui
se développe de la sorte s’exerce par des réseaux paralléles & ceux du commerce
d’esclaves. Sile pirate qui entre dans un port avec sa cargaison d’esclaves se mue
en commercant une fois son navire accosté, il n’en va pas exactement de méme de
celui qui cherche & percevoir une rangon aprés avoir capturé des hommes libres.
Le recours a des intermédiaires s'avere pour cela nécessaire. Un doute plane ainsi
sur I'identité du « généreux » Séemos de Délos — ile dont le commerce de main-

8 Lorigine de ces prises de butin en guise de représailles est fort ancienne. Dans 'Odyssée
(V, 29-42), Zeus annonce le retour d’Ulysse aprés une longue période d’errance, mais les
Phéaciens ne peuvent le ramener chez lui que sur un navire chargé de présents en quantité
aumoins aussiimportante que s’ilavait lui-méme rapporté du butin de Troie, en compensation
de son absence et des peines subies.
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d’ceuvre servile érait particulierement actif — honoré dans une inscription de la
fin du 111 siecle av. J.-C. pour avoir rendu leur liberté a des femmes de la cité
carienne de Theangela en payant leur rangon apres qu’elles eurent été capturées
dans un raid de pirates®. Rien rn’indique en effet qu’il ait financé de lui-méme
cette rancon. Peut-étre n’a-t-il joué que le role d’intermédiaire entre les familles
des captives ou leur cité et les pirates. On peut formuler 'hypothese que ce type
de personnage a été lui-méme complice des ravisseurs. Dans certains cas, les
victimes sont obligées de financer elles-mémes leur propre libération. C’est la
mésaventure que vécut un certain Epiclés. Fils d’un citoyen crétois de la cité
d’Oaxos installé sur I'ile de Chypre, il fut capturé avec sa mere apres le déces de
son pére et vendu comme esclave 8 Amphissa (Phocide) ot il parvint & payer
une rangon pour racheter sa liberté et fonda une famille. Il ne réussit a réunir la
somme que grice a l'intervention d’un intermédiaire dont les motivations ne
sont pas clairement établies, tant il est difficile de faire la part des choses entre
lauthentique philanthropie a I'égard de concitoyens victimes d’actes crapuleux
et le role d’'un intermédiaire abusant d’une situation de faiblesse.

Le cas de la pratique de la piraterie dans le Bosphore Cimmérien est révélateur
des ambiguités économiques liées aux intéréts politiques, de cette activité de
prédation. D’aprés Diodore de Sicile, la fin du v siecle av. J-C., dans les luttes
fratricides qui opposerent les fils de Pairisades I pour le pouvoir sur la région
du Bosphore Cimmérien, Eumélos prit la décision de mener une guerre sans
merci contre les pirates qui sévissaient sur le Pont-Euxin®. La description de
Diodore se fait précise et révele 'importance économique de cette activité pour
la région. Hénioques, Tauriens et Achéens sont décrits comme des barbares
habitués & mener des actions pirates sur le Pont-Euxin. La réussite d’'Eumélos
dans les opérations qu’il mena pour éradiquer la piraterie fit qu’il bénéficia
d’une réputation favorable que répandirent les marchands hors de son pays.
Strabon se montre plus précis sur les embarcations utilisées par les pirates de
la région, a une période ot ces derniers semblent particulierement actifs*.
Celles-ci sont décrites comme petites, étroites et légeres, capables d’accueillir
vingt-cinq personnes a leur bord, et trente tout au plus, en de rares occasions.
Appelées « camares » (kamarai) par les Grecs, ces embarcations sont parfois
utilisées pour faire la guerre et operent en flottes. Elles sont suffisamment légeres
pour n’étre non pas halées mais portées au sec a 'abri des arbres des régions

9 Inscriptiones Graecae (ensuite /G), éd. Pierre Roussel, Berlin, Reimer, 1914, XI, 4, 1054.

10 Sylloge Inscriptionum Graecarum (ensuite S/G), éd. Wilhelm Dittenberger, Leipzig, Hirzel,
1915-1924, 3, 622, B 2-10.

11 Diodore de Sicile, Bibliothéque historique, éd. Immanuel Bekker, Ludwig Dindorf et Curt
Theodor Fischer, Leipzig, Teubner, 1906, t. V, XX, 25, 2.

12 Strabon, Géographie, éd. Frangois Lasserre, Paris, Les Belles Lettres, 1975, t. VIII, XI, 2, 12.



dépourvues de ports dans lesquelles habitent les pirates. Strabon souligne la
complicité des habitants du Bosphore qui auraient accordé aux pirates des
possibilités de mouillage et 'acces a leur marché pour écouler le produit de
leurs larcins, dont étaient victimes autant les navires marchands que les villes
ou les campagnes. Ces pirates parvenaient donc a vendre leurs prises — dont la
nature n'est pas précisée par Strabon — en dehors de leur propre territoire, et
a les intégrer dans lactivité économique des ports. Vendre des hommes libres
suppose 'existence d’intermédiaires ou de complices, que dénonce Strabon chez
les Ciliciens™, accusés de pratiquer eux-mémes la piraterie, d’offrir des bases
aux pirates, mais aussi de leur ouvrir leurs ports pour vendre leur butin. Il en
va de méme pour la ville de Side en Pamphylie, dont il affirme qu’elle ouvrait
ses quais aux Ciliciens qui venaient y vendre des esclaves, tout en sachant qu’il
sagissait d’hommes libres.

Pour tenter de se prémunir de ce risque, les cités signent des accords avec
celles dans lesquelles se pratique le commerce d’esclaves. Vers 260-230 av. J.-C.
un décret des Cnossiens rédigé apres la visite d’ambassadeurs de Milet sur
I'tle de Crete, dont les ports étaient des lieux actifs du commerce d’esclaves,
marque 'engagement pris par chacune des cités qu'aucun de leurs concitoyens
n'achete un ressortissant libre de I'autre cité pour le réduire a la condition
servile. Le texte précise que si I'acheteur ignore la condition de celui qu’il
achete pour en faire son esclave, la vente est simplement annulée et les sommes
versées lui reviennent. En revanche, si la transaction se fait en connaissance de
la condition ’homme libre de I'individu, la vente est annulée, et 'acheteur
perd son argent®. Il est en revanche rare qu'une cité encadre d’elle-méme le
commerce de main-d’ceuvre servile. Athenes fait ici figure d’exception : une loi
attribuée par le Pseudo-Plutarque & Lycurgue? aurait ainsi interdit a tout
citoyen ou tout étranger résidant a Athenes d’acheter des prisonniers de guerre
de condition libre pour en faire des esclaves sans avoir obtenu le consentement
de leur premier maitre.

13 Strabon Géographie, éd. cit., X1V, 3, 2.

14 Philip de Souza, Piracy in the Graeco-Roman World, Cambridge (U.K.), CUP, 1999, p. 62.

15 Plutarque, Lives [Vie des dix orateurs], trad. Bernadotte Perrin, London, Heinemann, 1959,
842a. Le texte de cette loi est ambigu en raison tout d’abord de incertitude qui pése sur
I’établissement du texte dont on ne sait s’il s’appliquait exclusivement aux hommes libres
ou s’il s’étendait aussi aux esclaves. Par ailleurs, rien ne permet de savoir si ce texte n’est
que de circonstance, ou s’il est le signe d’une véritable amélioration du sort des prisonniers
de guerre. Voir William Kendrick Pritchett, The Greek State at War, Berkeley, University of
California Press, 1991, .V, p. 416.
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ECONOMIE DE LA PROTECTION DU COMMERCE MARITIME

Une premiére approche de la piraterie pourrait conduire a ne prendre
en considération uniquement son colit économique. Les puissances navales
qui prennent en charge la lutte contre ce phénomene doivent en effet financer
les dépenses engagées. Sil'on en croit la genése des forces navales proposée par
Thucydide dans les premiéres pages de La Guerre du Péloponnése, lutter contre
la piraterie apparait méme comme une des fonctions premiéres de I'Erat?.
A ce coiit pour les finances publiques s'ajoute celui des pertes financiéres
dues aux pillages et aux rangons versées®. Assurer la protection des navires
marchands face au risque de la piraterie est a la fois un enjeu de pouvoir
pour les entités politiques, et un enjeu économique dans la mesure ol cette
protection permet de récupérer une manne financiére. La lutte entre Philippe I1
de Macédoine et les Athéniens dans les années qui préceédent la bataille de
Chéronée a notamment pour but de s’assurer la maitrise de la protection du
commerce, dont la réaction des Rhodiens, décrite par Lycurgue®, a 'annonce
de la défaite d’Athénes en 338 av. ].-C. illustre I'importance. Alors qu’Athénes
venait d’étre vaincue, Léocrate est accusé d’avoir mis sa fortune et ses proches
a I'abri sur un bateau au moyen duquel il partit le soir méme pour Rhodes, ot
il aurait annoncé que Le Pirée était bloqué. La réaction des Rhodiens ne se fit
pas attendre: d’apres Lycurgue, ils armerent des trieres au moyen desquelles

ils contraignirent™ les navires de commerce (ploia) des naucléres (naukléroi®)

16 L'« archéologie » de la guerre du Péloponnése proposée par Thucydide fait remonter
a Minos la constitution d’une premiére flotte de guerre qui lui aurait permis d’asseoir sa
domination sur un vaste espace maritime, mais aussi d’éliminer la piraterie et de recouvrer
par conséquent plus facilement les impéts.

17 Selon Mikhail Ivanovitch Rostovtzeff (The Social and Economic History of the Hellenistic
World, t. I-111, Oxford, The Clarendon Press, 1941, p. 1242-1243), la piraterie constitue, avec
la guerre et l'instabilité politique, le principal frein a la croissance économique au cours de
’époque hellénistique. Pendant les périodes au cours desquelles il ne parvenait pas a louer
ses services comme mercenaire dans les marines, le pirate se serait livré a ses activités de
prédation. C’est la campagne menée par Rome contre les pirates qui aurait favorisé I’essor
économique des deux premiers siécles de notre ére. Cette période fut indubitablement une
période de prospérité économique, dans la mesure ol les structures de I’empire favorisérent
le développement du commerce. La lutte contre la piraterie, phénoméne qui ne disparut pas,
facilita ce développement mais n’en fut pas la seule cause. Voir Philip de Souza, Piracy in the
Graeco-Roman World, op. cit., p. 197-199.

18 Lycurgue, Contre Léocrate, éd. Félix Durrbach, Paris, Les Belles Lettres, 1932, 16-18.

19 C’est le verbe « katagein » qui est employé. Celui-ci désigne une contrainte imposée de
vive force.

20 Les naucléres sont a I’époque classique des propriétaires de navires qui transportent eux-
mémes leurs propres marchandises, ou celles d’autrui. Le terme évolue ensuite a partir
duve siécle, désignant selon les cas le propriétaire exploitant du navire, son agent, ou encore
I’affréteur. Bien que ce terme n’ait pas d’équivalent strict dans le lexique contemporain,
ildésigne 'acteur du commerce maritime qui supporte les risques financiers de 'exploitation
du batiment. Voir Julie Vélissaropoulos, Les Naucléres grecs. Recherches sur les institutions
maritimes en Gréce et dans [’Orient hellénisé, Paris, Droz, 1980, p. 48-53.



et commercants (emporoi) en route pour Athenes 2 faire escale 3 Rhodes ot ils
déchargerent leur blé et les autres biens qu’ils transportaient. En dépit de la
contrainte imposée par les Rhodiens aux navires a destination d’Athénes, on ne
peut parler véritablement d’un acte de piraterie mais d’une occasion saisie avec
beaucoup d’opportunisme par une ile vivant du commerce de s'affirmer comme
puissance protectrice des marchands tout en profitant d’un effet d’aubaine
commerciale. Les marchandises ne sont en effet pas dérobées par les Rhodiens,
mais détournées de leur destination initiale pour étre vendues dans un autre
port que celui qui était initialement envisagé. C’est donc plus la cité d’Athenes
et sa population que les acteurs de son commerce qui sont [ésés par 'action qui
suit 'annonce de Léocrate, rapidement démentie par les marins eux-mémes.
La protection des navires marchands est un enjeu de pouvoir important pour
les cités, quels que soient les moyens mis en ceuvre. Le role de premier plan
joué par les Rhodiens dans la lutte contre les pirates a la suite d’Athénes est
le signe qu’ils prennent leur part dans un marché lucratif, auquel participent
d’autres cités® en exercant parfois une concurrence féroce les unes contre les
autres. Polybe énumeére ainsi les nombreux présents que les cités de la région
offrirent 2 Rhodes aprés le tremblement de terre de 227 av. J.-C. qui détruisit
une partie importante des infrastructures portuaires®. Les Rhodiens n’eurent
aucun mal & obtenir de leurs alliés des contributions financi¢res — sous forme
de subventions ou de facilités douaniéres pour les navires commercant avec
Rhodes — et en nature, qui leur permirent de se rétablir, et plus particuliérement
de reconstruire leur outil naval. Ptolémée III fut particulierement généreux qui
offrit du bois pour construire dix quinquéremes et dix trieres®, de I'étoupe,
des voiles ou encore des méts en grande quantité. Antiochos offrit du bois de
construction navale, de la résine, de la poix et du fer. Seuls les dons les plus
importants sont détaillés, mais Polybe souligne la grande générosité des cités
d’Asie. Les Rhodiens récupérérent de la sorte en grande quantité les ingrédients
qui leur étaient nécessaires pour s'alimenter, construire leur outil de défense et se
financer. La liste que dresse Polybe est pour lui 'occasion d’opposer la libéralité
des dirigeants d’alors a ceux de son temps. Cette lecon de morale politique
passe sans doute sous silence I'intérét qu’avaient les généreux donateurs a voir
se relever rapidement la puissance maritime et navale rhodienne, garante de la
protection du commerce face a la menace pirate. Diodore de Sicile attribue quant
a lui, avec a-propos, cette capacité des Rhodiens a obtenir des financements

21 Vincent Gabrielsen, « Economic Activity, Maritime Trade and Piracy in the Hellenistic Aegean »,
Revue des études anciennes, vol. 103, n°1et 2, 2001, p. 233-235.

22 Polybe, Histoires, éd. Paul Pédech, Paris, Les Belles Lettres, 2003, t.V, 88, 5-90, 2.

23 Les quinquérémes disposent de cing rangs de rameurs, tandis que les triéres n’en ont
que trois.
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extérieurs 2 la finesse de leur intelligence, mais aussi a leur position dominante
(prostasia)®*. Leur capacité a exercer leur domination sur mer apparait ainsi
comme une monnaie d’échange avec des Etats qui n’en ont pas les moyens ou ne
souhaitent pas s'en doter, et versent alors des contributions volontaires. La lutte
des Rhodiens contre la piraterie n’apparait donc pas simplement comme le
combat d’un Etat contre une activité illicite qu'il conviendrait d’éradiquer, mais
plutdt comme un moyen de protéger ses intéréts commerciaux et d’enrichir la
cité en assurant la protection des Etats voisins.

Une économie mixte

Intéréts privés et publics s'interpénétrent dans les opérations de lutte contre la
piraterie?. A la différence d’Athénes A 'époque classique, au cours de la période
hellénistique Rhodes n'impose pas aux marins, qui ont capturé des pirates et les
biens qu'ils transportaient, de reverser leurs prises au Trésor public. Particuliers
et associations de marins, souvent propriétaires de leur propre embarcation
sur laquelle ils ménent des opérations contre les pirates, retirent un bénéfice
personnel des actions auxquelles ils participent. Si rien n'interdit qu'un particulier
en tire profit, c’est aussi que les personnels qui arment alors les navires peuvent
étre recrutés selon deux modes différents, les uns étant rémunérés par la cité, les
autres par des fonds privés, tous servant sous 'autorité d'un méme commandant
pour la méme mission. Pour autant, ces marins financés sur des fonds privés ne
peuvent étre assimilés & de simples mercenaires. Ce systéme de financement
mixte semble étre en vigueur & Rhodes dés la fin du v¢ siecle av. J.-C., comme
Patteste le décret instituant une taxe d’un sixi¢me sur les revenus des expéditions
armées au profit du temple d’Enyalios de Lindos?, cité rhodienne. Cette taxe
touchait toute personne menant une expédition depuis cette cité. La nature
exacte de ces expéditions n'est pas précisée, mais 'ensemble du décret se fonde
sur la distinction entre le public (damosiai, 1. 7-8) et le privé (idiai, 1. 8). Public et
privé ne sont pas ici placés en opposition du point de vue des intéréts recherchés
dans l'action menée, mais beaucoup plus concrétement du point de vue de la
dépense engagée. Lorsque des hommes pergoivent une solde, il appartient a leur

24 Diodore de Sicile, Bibliothéque historique, éd. Ludwig Dindorf, Leipzig, Teubner, 1868, t. V,
XXXI, 36.

25 Vincent Gabrielsen, « The Navies of Classical Athens and Hellenistic Rhodes. An Epigraphic
Comparison », dans Cédric Brélaz et Sylvain Fachard (dir.), Pratiques militaires et art de
la guerre dans le monde grec antique. Etudes offertes d Pierre Ducrey d I'occasion de son
75¢ anniversaire. Revue des études militaires anciennes, vol. 6, Paris, A. et . Picard, 2013,
p. 63-75.

26 Voir la discussion proposée sur ce point par Matthew Gonzales dans « New Observations
on the Lindian Cult-Tax for Enyalius (“SEG 4.171”) », Zeitschrift fiir Papyrologie und
Epigraphik, vol. 166, n° 3, 2008, p. 121-134.

27 Supplementum Epigraphicum Graecum (ensuite SEG), 4.171, |. 7-8.



commandant (szratégos) de payer l'impét auprés du prétre d’Enyalios. Lorsqu'ils
agissent volontairement a titre privé, c’est individuellement qu’ils doivent le
faire (l. 10-16). Tous sont soumis au méme délai d’'un mois apres leur retour de
mission pour s'acquitter des sommes dues, délai au terme duquel ils se rendent
coupables de sacrilege. Il apparait au travers de ce décret que 'action militaire
s'inscrit dans un contexte économique qui fait intervenir des acteurs privés, et
génére également des ressources fiscales par les prélévements obligatoires mis
en place.

Participer aux opérations contre les pirates peut donc devenir une affaire de
famille. Une inscription funéraire rhodienne du début du ¢ siecle av. J.-C. livre
ainsi les noms de trois fréres, fils de Timakrates, morts au combat, probablement
au cours de la méme expédition, sans pour autant avoir occupé les mémes
fonctions ou avoir été embarqués sur le méme navire®. Le premier était proratés,
officier de proue, sur une #rihémiolia, navire de dimensions réduites, mais ponté,
ce qui lui permettait d’embarquer des hommes de troupe®. Le deuxieme était
rameur sur le navire amiral (nauarchis). Le troisieme occupait quant a lui les
fonctions de chef de détachement (suntagmatarchés). Linscription mentionne
que les deux premiers sont morts dans des affrontements avec des Tyrrhéniens,
le dernier ayant péri dans un combat contre des pirates, explicitement désignés
comme tels. Cabsence d’indication sur la nature exacte des ennemis tyrrhéniens
ne laisse cependant planer que peu de doute sur leur identité, les textes anciens
désignant par ce terme les pirates originaires de la péninsule italienne, sans qu’il
s'agisse nécessairement de populations originaires d’Etrurie.

La piraterie, une conséquence du développement économique

Le role de premier plan joué par les Rhodiens dans la lutte contre les pirates,
souvent désignés comme Tyrrhéniens dans la littérature et les documents
épigraphiques, et le pouvoir quils exercent sur la mer Egée, tiennent pour une
part a la position privilégiée dans laquelle I'ile est placée par les conditions de la
navigation et 'organisation des routes maritimes méditerranéennes. Du fait de
sa situation géographique, Rhodes est en effet un point de passage obligé entre
la partie orientale du bassin Méditerranéen et sa partie occidentale, mais aussi
la mer Egée. Les navires en provenance de Méditerranée orientale longent en
effetles cotes de Chypre ou, plus au nord, celles de la Cilicie, elles aussi réputées

28 SIG, 1Il,1225. Voir également le commentaire de Philip de Souza, Piracy in the Graeco-Roman
World, op. cit., p. 50-51.

29 Les trihemioliai sont des navires légers rhodiens a trois rangs de rameurs parfaitement
étudiés pour les opérations de lutte contre la piraterie. Voir Lionel Casson, Ships and
Seamanship in the Ancient World, Baltimore/London, The Johns Hopkins University Press,
1995, p. 128-135.
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pour abriter des pirates, avant de gagner les iles Chélidoniennes puis Rhodes.
Depuis celle-ci, les navires peuvent ou bien rejoindre le monde égéen et le
Pont-Euxin, ou bien rallier la Méditerranée occidentale en longeant les cotes
méridionales de la Créte, avant de faire route vers la Sicile ou, plus au nord,
les caps du Péloponnése3®. Les routes maritimes qui se dessinent d’aprés les
données fournies par les géographes anciens, fondées sur 'expérience de la
navigation, et tout particulierement la navigation commerciale, placent ainsi
Rhodes dans une position stratégique dans la lutte contre la piraterie.
Néanmoins, les Rhodiens n’ont pas le monopole de la lutte contre les
pirates, et leurs actions pour la liberté du commerce maritime ne se limitent
pas a ces derniers, tant I'enjeu de I'économie maritime est de la premiere
importance pour les cités du monde égéen et au-dela. Dans la guerre qui
opposa en 220 av. J.-C. Prusias, roi de Bithynie, et Rhodes d’une part, Byzance,
Attale I de Pergame et Achaios I* d’autre part, cest bien la liberté d’acces au
Pont-Euxin qui fut en jeu. Polybe attribue en effet la prise de Hieron par Prusias
a sa volonté de ne laisser & personne une base depuis laquelle il serait possible
de mener des actions contre les navires de commerce entrant dans le Pont,
contre le commerce d’esclaves et contre les autres activités exercées dans cette
mer3. Polybe précise que les Byzantins venaient de faire 'acquisition de ce port
au prix d’'une importante somme d’argent. Cet achat cotiteux semble défier
toute logique de bonne gestion des finances publiques car ils avaient pris peu
avant la décision de lever un impot sur les navires transitant par les détroits pour
payer eux-mémes les sommes qu’ils devaient verser a leurs envahisseurs gaulois
depuis le premier quart du mr° siecle av. J.-C32. Cette décision, qui n’est pas une
premicre dans Ihistoire byzantine33, intervient apres le refus des autres cités
grecques de leur venir en aide. Bien que fondée sur une contrainte financiére
forte, la décision des Byzantins de taxer le commerce n’en parait pas moins
illégitime aux Rhodiens qui ménent une guerre en coalition sur terre et sur mer
pour les priver de la base qui leur permet d’agir. Les prélévements exercés par
la cité, qui ne monnaie pas de la sorte sa protection, apparaissent ici comme
inacceptables, comme peuvent I'étre toutes les menaces qui pesent sur la liberté

30 Voir les cartes proposées par Pascal Arnaud dans Les Routes de la navigation antique.
Itinéraires en Méditerranée (Paris, Errance, 2005, p. 172, 212, 225). D’est en ouest on double
au sud du Péloponnése les caps Malée, Ténare et Acritas.

31 Polybe, Histoires, éd. Jules Albert de Foucault, Paris, Les Belles Lettres, 1972, t. IV, IV, 50, 3.

32 Polybe, Histoires, éd. cit., 46.

33 Aristote (Economique, 11, 1346b) indique ainsi une série de mesures prises par les Byzantins
en proie a de graves difficultés financiéres : cessions de terres sous la forme d’une location
de longue durée pour les terres fertiles, et sous la forme d’une vente pour les autres, ventes
de biens publics, de salines et de monopole du sel, taxation élevée de la vente de certains
biens et services, contréle des changes, vente de titres de citoyenneté mais aussi et surtout
obligation faite, sous la contrainte, aux navires passant les détroits de payer une taxe.



du commerce. Lactivité de la marine rhodienne s’inscrit alors dans une forme
d’économie de la protection des navires qui préexistait a la puissance navale
de ces mémes Rhodiens. En effet, a I'époque classique, 'escorte de navires de
commerce par les trieres athéniennes donnait lieu au paiement de sommes
importantes aux commandants des flottes, qui étaient tenus de les reverser au
Trésor athénien34.

Il semble que les Rhodiens aient disposé de moyens navals dédiés a la lutte
contre la menace pirate, sans que la typologie des navires concernés puisse
étre établie avec certitude. Les navires de protection (phulakidés?s), mentionnés
a de trés nombreuses reprises dans les sources épigraphiques des iles de la mer
Egée, pendant toute la période hellénistique et jusqu’au 1¢ siecle ap. J.-C3¢,
étaient doués de qualités facilement identifiables. Rapides et extrémement
manceuvrantes, les embarcations utilisées devaient permettre de mener ces
opérations 2 moindre colit en étant armées par un équipage réduit, tout en étant
adaptées aux tactiques rhodiennes consistant & mener des attaques au moyen
d’un nombre limité de navires. Rien ne permet d’affirmer que le terme désignait
alors un type de navire défini par des caractéristiques techniques propres.
En revanche, c’est bien la fonction, celle d’assurer la protection des iles et de
leurs populations, qui est mise en avant. Dans une inscription délienne datant
du milieu du 1m1¢ siecle av. J.-C.%7, est ainsi remercié le navarque rhodien qui a
mené une opération visant a assurer la protection (phulaké) des iles et la stireté
(sotéria) des Grecs qui y résidaient, avec ses trois triérarques3®, également
originaires de Rhodes. Lopération n’a donc mobilisé qu'un nombre limité de
navires, mais en retour, les quatre officiers rhodiens en ont retiré d’importants
avantages pour eux-mémes et pour leurs descendants au nombre desquels une
exemption d'impdts et la possibilité d’acquérir une terre et une habitation. Dans
le cas présent, la menace pirate n’est cependant pas explicitement mentionnée.
Elle Pest dans une inscription du 11¢-1¢ siécle av. J.-C. retrouvée sur I'ile de
Samothrace?® désignant explicitement des embarcations (ploia) destinées a

34 Vincent Gabrielsen, « Economic Activity, Maritime Trade and Piracy in the Hellenistic Aegean »,
art. cit., p. 233-234.

35 Diodore de Sicile, Bibliothéque historique, XX, 93, 2. Ces navires n’ont cependant pas
pour fonction exclusive de lutter contre les pirates. Dans ce passage qui relate le siége de
Rhodes par Démétrios en 305 av. J.-C., les phulakidés sont utilisés au combat aux cotés des
traditionnelles trihémioliai rhodiennes.

36 Vincent Gabrielsen, « Economic Activity, Maritime Trade and Piracy in the Hellenistic Aegean »,
art. cit,n. 51et 52, p. 230.

37 IG, éd. cit., 4, 596.

38 Latriérarchie est une liturgie qui oblige celui qui la prend en charge a assurer I’entretien d’une
triere et de son équipage pendant un an.

39 SEG, éd. H.W. Pleket et R.S. Stroud, Leyde, Brill, t. XLI, 1991, XLI, 717 (B, l. 4-5).
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assurer la protection contre les pirates (leistophulakika)*°. Ce terme constitue
cependant un hapax sans équivalent dans d’autres textes grecs.

Le recours aux pirates dans les guerres du monde hellénistique

La tolérance a I'égard de la piraterie apparait comme un acte hostile par
procuration, dirigé contre des populations ennemies. Strabon mentionne ainsi
que les souverains de Chypre et d’Egypte collaboraient avec les pirates qui se
livraient au trafic d’esclaves en raison de leur hostilité a 'égard des Syriens, cest-
a-dire des Séleucides, tandis que les Rhodiens « n’étaient pas leurs alliés », de
sorte qUils ne leur venaient pas en aide*. Ce passage illustre la grande variété des
situations et 'immense diversité des moyens d’action a I'époque hellénistique.
De la collaboration a la passivité, les postures sont sensiblement différentes et
peuvent étre mues aussi bien par une inimitié déclarée que par une absence
d’intérét  intervenir contre les pirates dans une aire géographique donnée.

Lassociation de la figure du pirate a celle du mercenaire tient beaucoup
a Iépisode du si¢ge de Rhodes par Démétrios I Poliorcéte en 305 av. J.-C.,
dont Diodore de Sicile propose un récit détaillé dans le livre XX de la
Bibliothéque historique*?. Cette représentation conforterait I'idée que les pirates
ne seraient jamais que des mercenaires privés de salaire en période de paix. Les
faits semblent en vérité plus complexes. Diodore décrit en effet la force réunie
par Démétrios dans le port de Loryma, Carie, comme une force hétéroclite
constituée de deux cents navires de guerre de toutes tailles. S’y ajoutent cent
soixante-dix navires de transport a bord desquels embarquent un peu moins
de quarante mille hommes accompagnés de cavaliers et de pirates (peiratai)
qui combattent a leurs cdtés. Diodore ajoute qu’a cette force s'étaient joints
un peu moins de mille navires appartenant a des particuliers (ididtika poria)
qui les accompagnaient dans 'espoir de faire quelque butin en profitant
du malheur d’autrui, le territoire de Rhodes n’ayant pas été pillé depuis de
nombreuses années. Le début du récit de cette guerre souleéve au moins deux
interrogations. La premiére concerne I'identité de ces pirates, dont Diodore
attribue aux Rhodiens, a I'égard desquels il adopte une position trés favorable,
le mérite de les avoir fait disparaitre des mers“3. Aucune indication n’est fournie

40 L’existence de navires dédiés a la protection des cotes est déja attestée chez Aristote
(Constitution d’Athénes, XXIV, 3), qui distingue ces « phrouridés » des navires destinés a
percevoir le tribut de ’lempire. Les embarcations de taille modeste étaient également utilisées
pour des missions de reconnaissance ou de renseignement. C’est le cas des « kataskopoi'»
mentionnés par Plutarque (Vie de Pompée, LXIV, 1).

41 Strabon, Géographie, X1V, 5, 2.

42 Diodore de Sicile, Bibliothéque historique, XX, 81-99.

43 Voir la discussion sur les sources de Diodore de Sicile dans Philip de Souza, Piracy in the
Graeco-Roman World, op. cit., p. 5-7.



sur leur origine, et 'énumération des forces en présence semble les distinguer
des pillards qui suivent la force navale sur leurs propres navires. Lidentité de
ces pirates semble d’autant plus difficile 4 établir que C’est la premicre fois dans
'ensemble de la Bibliothéque historigue que Diodore utilise le terme « peiratés »4,
substantif auquel l'historien préfeére ordinairement celui de « /észés ». Il semble
dans ces conditions hasardeux de tirer des conclusions fermes de la présence de
ces individus dans les forces de Démétrios.

De plus, la présence de navires accompagnant une force navale pour profiter
de I'aubaine que constituent les nombreux marins et navires de guerre est un
fait déja attesté a I'époque classique. Thucydide indique ainsi qu'au moment
de Pexpédition de Sicile, une foule de bateaux de commerce de tous types
accompagnait 'armée?5, a la fois en transportant des représentants de tous les
corps de métiers nécessaires a son soutien — boulangers, macons, charpentiers —et
pour faire du commerce. Les marins embarqués constituent en eux-mémes une
clientele et les territoires d’escale sont autant de lieux d’échanges commerciaux
possibles. Rien ne distingue donc fondamentalement le siege de Rhodes,
opération amphibie de grande ampleur, des autres opérations du méme type.
Ces « pirates » supplétifs de Démétrios subissent ensuite deux échecs, le premier
lorsqu’ils échouent A intercepter un convoi de ravitaillement destiné 3 Rhodes*®,
lautre lorsqu’ils sont défaits par les Rhodiens lors d’un bref combat naval#’.

Le recours aux « pirates » par Démétrios est attesté a nouveau en 287 av. J.-C.
lorsque son général, Ainétos, est assiégé par Lysimachos dans la cité d’ Ephése*®.
Cette référence renforce doublement les doutes qui entourent I'identité de ces
supplétifs, accusés ici d’avoir permis I'entrée des ennemis dans la ville lorsque
la complicité de leur chef, « I'archipirate », fut achetée par les assiégeants. Rien
r’'indique en effet que ces pirates soient des marins ou issus de populations
maritimes. Bien au contraire, lorsque Polyen fait référence a I'enlévement
de César par des pirates ciliciens*?, ces derniers ne sont pas désignés comme
des peiratai, mais comme des /éistai, terme générique désignant toutes sortes
de brigands, qu’ils agissent sur terre ou en mer. Les références aux pirates ne
permettent donc pas d’identifier avec certitude ces entrepreneurs de guerre
comme des pirates qui auraient loué leurs services 8 Démétrios I Poliorcete.

44 Diodore n’utilise ce substantif qu’a huit reprises dont sept dans le livre XX, la derniére
occurrence du terme se situant dans le livre XL.

45 Thucydide, La Guerre du Péloponnése, éd. Louis Bodin et Jacqueline de Romilly, Paris,
Les Belles Lettres, 1955, t. IV, VI, 44, 1.

46 Diodore de Sicile, Bibliothéque historique, éd. Curt Theodor Fischer, Stuttgart, Teubner, 1964,
t.V, XX, 96, 1.

47 Ibid., XX, 97,5.

48 Polyen, Strategemata, éd. Johann Melber et Eduard Wolfflin, Leipzig, Teubner, 1887, V, 19.

49 Polyen, Strategemata, éd. cit., VI, 23.
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En revanche, Diodore — 1 si¢cle av. J.-C. — comme Polyen —11¢ siecle ap. J.-C. —
utilisent le terme avec la connotation péjorative qu’il a pris a leur époque.

Le recours aux services de pirates comme mercenaires est attesté a de
nombreuses reprises, mais les indications manquent pour établir des données
quantitatives sur le nombre de ces pirates, leur identité, ou encore le colit de
leur intervention pour ceux qui en louent les services. Nabis, tyran de Sparte
de 2072192 av. J-C., se serait ainsi allié & des pirates crétois, mais il aurait aussi
livré le Péloponnese a toutes sortes de sacrileges, de voleurs et de criminels
avec lesquels il partageait le produit de leurs forfaits. Ces accusations portées
par Polybe° doivent cependant étre replacées dans le contexte du projet de
lauteur, qui critique ici violemment Nabis pour mieux glorifier Rome. Bien que
Iaccusation d’alliance avec des pirates ne puisse pas étre rejetée, elle est ici une
forme de zopos historique des accusations portées contre 'ennemi. La piraterie
devient alors un motif récurrent des expéditions navales romaines en mer Egée
et au-dela. En 200 av. J.-C,, le consul Publius Sulpicius Galba envoya de la
sorte au Pirée une flottille de triremes romaines, auxquelles se joignirent des
navires de Rhodes et d’Athénes, pour mettre fin aux agissements des pirates de
Chalcis en Eubée, qui s'étendaient sur mer mais aussi dans les régions cotiéres
des environs d’Athenes®*. Lidentité de ces pirates et le mode de financement
de leur action semblent ici encore incertains5?. Peut-étre s'agissait-il de pirates
agissant de leur propre initiative a la faveur de I'instabilité qui régnait dans
la région, mais peut-étre s'agissait-il également d’alliés locaux de Philippe V
de Macédoine dans sa lutte contre les Romains?

Siles Romains trouverent dans les Rhodiens des alliés de circonstance pour la
lutte contre les pirates, ces derniers n’eurent jamais les moyens navals suffisants
pour venir & bout du phénomene. Plus grave pour les Rhodiens, ce sont les
décisions politiques des Romains qui provoquerent au fil du 11 siecle av. J.-C.
Iaffaiblissement économique de I'ile et limitérent de ce fait ses possibilités
d’action. La premiere décision du Sénat fut de faire de Délos en 166 av. J.-C.
un port franc pour punir Rhodes de son alliance avec Persée dans la troisieme
guerre de Macédoine (172-168 av. J.-C.). Cette place du commerce, essentielle
pour les Rhodiens, devint alors une colonie athénienne et une plaque tournante
du trafic d’esclaves33. La seconde fut d’accorder leur liberté & certaines cités

50 Polybe, Histoires, éd. Eric Foulon, Paris, Les Belles Lettres, 1995, t. X, XIlI, 8, 1-2.
Les accusations de tyrannie portées contre Nabis (alliance avec les pirates et crimes commis
contre des citoyens romains) sont reprises par Tite-Live (XXXIV, 32, 18-19) dans le discours
prété au général romain Titus Quinctius Flaminius.

51 Tite-Live, Histoire romaine, éd. Alain Hus, Paris, Les Belles Lettres, 1977, t. XXI, XXXI, 22.

52 Philip de Souza, Piracy in the Graeco-Roman World, op. cit., p. 82.

53 Polybe, Histoires, éd. Ludwig Dindorf, Stuttgart, Teubner, 1963, t. IV, XXX, 21.



continentales d’Asie Mineure qui étaient encore sous domination rhodienne34.
S’il est difficile de mesurer 'impact économique de la piraterie, il apparait
que les décisions politiques romaines favorisérent I'instabilité de la région et
affaiblirent économiquement les puissances commerciales qui soutenaient
traditionnellement la lutte contre ce type de prédation, tout en encourageant
le développement d’activités économiques qui trouvaient dans ce fléau une de
leurs sources d’approvisionnement.

Lévaluation quantitative de 'impact économique de la piraterie maritime n’est
guere possible au regard des sources disponibles pour la période hellénistique.
Il ressort en revanche des textes historiques et des ressources épigraphiques que
cette activité en alimente plusieurs autres types. Si'enlévement de personnalités
ou de citoyens libres a marqué I'imaginaire et nourri la littérature de fiction, les
actes commis ne se confondent pas strictement avec le commerce d’esclaves.
Face au risque d’attaques de pirates se développe un véritable marché de la
protection du commerce, dans lequel les Rhodiens jouent un rdle de premier
plan dés le début de la période étudiée jusqu’a ce que Rome vienne perturber
le systéme en place avant d’intervenir massivement a son tour. C’est dans ce
contexte que doit étre percue la figure du pirate, dénoncé comme un étre abject
vendant ses services au plus offrant  la maniere d’un mercenaire. Les liens entre
guerre et piraterie sont certes avérés, mais la condamnation de cette derniére
prend, a partir du 11° siécle, une forte connotation morale qui jette un voile
d’incertitude sur I'identité et les motivations des acteurs concernés autant que
sur 'ampleur véritable du phénomene.

54 Ibid., XXX, 29.






FINANCER LACTIVITE NAVALE FATIMIDE
EN EGYPTE (973-1171) : CONTRAINTES FINANCIERES
ET ENJEUX POLITICO-ECONOMIQUES

David Bramoullé
Université Toulouse—Jean-Jaurés, FRAMESPA CNRS UMR 5136

Les califes Fatimides (909-1171) mirent en place une marine active et
efficace dés les premieres décennies de leur régne en Ifrigiyya, Tunisie actuelle.
Si la documentation relative & cette premiére phase ne permet guere de
comprendre comment la flotte fut financée, a partir du milieu du x1° siecle,
alors que les califes se trouvaient désormais en Egypte, les textes (documents
administratifs, manuels d’administration et traités fiscaux) témoignent de
la mise en place d’un systeme de plus en plus complexe d’administration
et de financement de la flotte. Ce systeme trouva sa pleine mesure avec
les croisades, lorsque la marine devint la principale force de résistance des
Fatimides a 'avancée franque.

Ainsi, les sources attestent avant tout d’une activité croissante de la marine
de guerre sur toute la période considérée ici. Au-dela des exploits des flottes
fatimides, célébrés des le x¢ siecle, quelques documents permettent de
comprendre que ces succes n’étaient pas dus qu’au seul hasard. C’est en effet
I'image d’une flotte professionnelle, a I'organisation et au commandement
rationalisés, et soucieuse d’innovation qui se dessine progressivement. Autant
d’éléments qui invitent a s’interroger sur le financement de la marine de
guerre fatimide. Les sources témoignent du développement d’un systeme
complexe d’achats de matieres premiéres stratégiques qui s’appuyait sur
les services douaniers. Ce systéme, atypique pour la période, permit aux
Fatimides de concevoir une marine qui constituait I'outil essentiel de
légitimation des prétentions universalistes de la dynastie ismaélienne face a
ses concurrentes sunnites.
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UNE FLOTTE PROFESSIONNELLE DE PLUS EN PLUS ACTIVE ET DIVERSIFIEE

La professionnalisation de la marine fatimide

Si la professionnalisation de la marine fatimide parait dater de la fin de la
période maghrébine de la dynastie, Cest pour I'Egypte que la documentation
se fait plus précise’. Ibn al-Tuwayr, membre de 'administration fatimide
au x1r° siecle, indique qu’a la fin de la dynastie le registre (jarida) de la force
navale comptait 5 000 inscrits répertoriés? (mudawwana). Selon l'auteur,
il semble que le terme « mudawwana » désignait ceux qui montaient a bord
des navires, marins et capitaines. La taille croissante des flottes envoyées par
les Fatimides et leurs succes contre les navires chrétiens — 4 une période ou la
dynastie voyait pourtant ses possessions littorales passer a 'ennemi — suggérent
que le systeme créé fut assez efficace, et qu'il reposait sur un recrutement peut-
étre moins forcé qu'on ne I'a supposé; plus vraisemblablement, il fonctionnait
grice a des soldes relativement importantes.

La professionnalisation des équipages fatimides impliquait le paiement de
salaires réguliers et attractifs. Le métier de marin était avant tout un métier
de pauvre et, en Egypte, un pauvre ne pouvait espérer gagner plus de deux
dinars par mois au x11° siecle3. Les mudawwana percevaient chaque mois des
soldes réparties en cinq niveaux de salaires mensuels : deux, huit, dix, quinze et
vingt dinars pour les hommes les mieux payés*. Avant chaque opération navale,
les marins touchaient des primes qui représentaient généralement le double de
leur salaire régulier®. Un lien direct entre le paiement des marins, des troupes
embarquées et le calife est explicitement décrit par Ibn al-Ma'miin qui rapporte
comment ce dernier débloquait personnellement les sommes nécessaires aux
expéditions®. Ibn al-Tuwayr signale que le moindre déficit dans le budget
du bureau des Constructions navales (diwin al-'amd’ir) était immédiatement

1 David Bramoullé, « Composing and Recruiting the Crew in the Fatimid Navy (909-1171) »,
Medieval Encounters, n®13, 2007, p. 4-31.

2 |bnal-Tuwayr, Nuzhat al-muglatayn frakhbdr al-dawlatayn, éd. Ayman Fu’ad Sayyid, Beyrouth,
Steiner, 1992, p. 94-95 ; Maqrizi, Kitdb al-Mawa’iz wa al-I‘tibar fi dhikr al-Khitat wa-1-Athdr,
éd. Ayman Fu’ad Sayyid, Londres, Al-Furgan Islamic Heritage Foundation, 2002, t. I, p. 611-
613; Qalgashandi, Subh al-A‘sha fi sina‘at al-insha’, éd. Muhammad Husayn Shams al-Din,
Beyrouth, Dar al-kutub al-‘Alamiyya, 1987, t. llI, p. 596-597.

3 Ibn al-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 95-96 ; Elyahu Ashtor, « Le coiit de la vie en Egypte
médiévale », Journal of the Economic and Social History of the Orient, vol. 3, n°1, 1960,
p.56-77.

4 Ibn al-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 96.

5 William ). Hamblin, The Fatimid Army During the Early Crusades, thése de doctorat, University
of Michigan, 1985, p. 118-120.

6 Ibn al-Ma’'miin, Akhbdr Misr, éd. Ayman Fu’ad Sayyid, Le Caire, Ifao, 1983, p. 61-62;
Ibn al-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 95.



comblé par le Trésor central en attendant que les caisses du bureau en question
se remplissent de nouveau?.

Les textes laissent ainsi penser que les Fatimides développérent les conditions
nécessaires a 'existence d’un corps de marins permanents. Le génie de ce systeme
consistait & proposer des rémunérations en argent ou en nature nettement plus
attractives que celles que pouvaient espérer les plus pauvres en demeurant
dans la vie civile. Si un tel systéme garantissait aux Fatimides la possibilité de
recruter plus aisément les marins, il fallait bien entendu trouver les moyens de
le financer, et de maniére pérenne, 2 un moment ou la flotte portait presque
seule l'effort de guerre et du jihad de califes chiites si résolument attachés a leur
image de champions de I'Islam face aux Francs.

Une marine active et diversifiée

Les sources qui relatent les premiéres expéditions fatimides en Méditerranée
orientale ne citent jamais plus de vingt bateaux, celles du x11° siecle s'effectuérent
souvent avec des flottes regroupant entre 40 et 90 embarcations®. Ce dernier
chiffre constitue le maximum des batiments expédiés en méme temps
par les Fatimides; il s'accorde avec les données fournies par Ibn al-Tuwayr.
Des chroniqueurs aussi différents qu'Albert d’Aix, qui signale le « nombre infini
de galéres » expédiées par les Fatimides devant Beyrouth en 1110, ou l'historien
damasceéne Ibn al-Qalanisi qui, pour I'année 1109, signale « la plus grande
flotte jamais armée par les Fatimides » pour délivrer Tripoli, témoignent chacun
a leur maniere d’'une augmentation sensible du nombre des navires de la flotte
fatimide?. Tous les auteurs attestent clairement qu'aprés 1110, les Egyptiens
engagerent souvent plus de soixante-dix navires, notamment en 1115, 1126-
1127, II5IetII53%.

Ibid.
Foucher de Chartres, Histoire des croisades, éd. Odon de Deuil, Paris, Briére, 1825, p. 153,
208-209; Albert d’Aix-la-Chapelle, Histoire des faits et gestes dans les régions d’outre-mer.
Depuis ’année 1095 jusqu’a I’année 1120 de Jésus-Christ, éd. Francois Guizot, Paris, Briére,
1824, t. 11, p. 90-91, 219 ; Ibn al-Qalanist, Dhayl Ta’rikh Dimashg, éd. Henry F. Amedroz, Leiden,
Brill, 1908, p. 148-149, 209 ; Ibn al-Athir, Al-Kamil fi-I-Ta’rikh, éd. Carl ). Tornberg, Beyrouth, Dar
Sadir, 1979, t. X, p. 394-395, 617 ; Maqrizi, Itti‘4z al-Hunafa’ bi-Akhbar al-A’imma al-Khulafa’,
éd. Muhammad Hilmi Muhammad Ahmad, Le Caire, al-Majlis al-a‘ali li al-shi’un al-islamiya,
1973, t. lll, p. 35, 100, 102; Ibn al-Ma’m{n, Akhbdr Misr, éd. cit., p. 61; lbn Muyassar,
Al-Muntaga min Akhbér Misr, éd. Ayman Fu’ad Sayyid, Le Caire, IFAO, 1981, p. 96.
9 Albert d’Aix-la-Chapelle, Histoire des faits et gestes dans les régions d’outre-mer, éd. cit.,
p. 161-162; Ibn al-Qalanisi, Dhayl, éd. cit., p. 163-164.
10 Foucher de Chartres, Histoire des croisades, éd. cit., p. 179, p. 267 ; Guillaume de Tyr,
Histoire des faits et gestes dans les régions d’outre-mer. Depuis le temps des successeurs
de Mahomet jusqu’a I’an 1184 de Jésus-Christ, éd. Francois Guizot, Paris, Belin, 1824, t. I,
p.171-172,293-294; t. lll, p. 55-57; Ibn al-Qalanist, Dhayl, éd. cit., p. 315, 321; Maqrizi, /tti‘dz,
éd. cit., p. 193, 202 ; Ab{i Shama’, Kitab al-Rawdatayn, éd. Muhammad Hilmi Muhammad
Ahmad, Le Caire, Dar al-Kutub, 1998, t. |, p. 202-203 ; Qalgashandf, Subh, éd. cit., p. 523.
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Au-dela du nombre croissant de vaisseaux engagés, les textes mettent
en évidence une plus grande diversité dans la composition des flottes
égyptiennes, avec des navires de plus en plus grands et donc de plus en plus
coliteux & construire. Celle-ci, confirmée par al-Maqrizi, doit sans doute étre
relativisée®. Néanmoins, I'existence de plusieurs des embarcations citées par
cet auteur tardif est confirmée par des sources contemporaines des califes
du Caire. Dans tous les cas, il semble assez évident que la période égyptienne
de la dynastie, caractérisée par I'intensification de la navigation, correspond
a un développement du vocabulaire utilisé pour mentionner les bateaux de
la flotte fatimide. Si 'enrichissement de la terminologie navale refléte sans
doute une plus grande sensibilité des auteurs médiévaux aux choses de la mer,
il parait aussi assez certain que de nouveaux navires firent leur apparition
a cette époque.

En effet, pour autant que les sources permettent d’en juger, des embarcations
d’un type nouveau vinrent peu a peu enrichir la marine fatimide apres 969
et surtout au XIr° siecle. La liste d’al-Magqrizi est peut-étre sujette a caution,
mais il existe au moins deux autres évocations des navires qui composérent la
marine égyptienne du temps des califes et qui sont plus proches de la période
fatimide. La premiére, établie par Ibn al-Tuwayr, en dépit de sa relative austérité,
a le mérite d’étre la moins contestable chronologiquement puisqu’elle s’insére
dans un chapitre que I'auteur consacre a la construction navale fatimide.
Lautre évocation est I'ceuvre d’Ibn Mammati (mort en 1209), responsable du
bureau de 'Armée — diwdin al-jaysh — sous Saladin, mais qui servit également
I'administration fatimide. S’il dresse une liste des navires composant la flotte
ayyoubide, elle s’avere cependant essentielle, car Saladin et ceux qui
réorganiserent la flotte égyptienne a sa demande s’inspirérent largement des
Fatimides®. Comme Ibn al-Tuwayr, Ibn Mammati était lui-méme un ancien
administrateur fatimide. Il est donc probable que la liste des navires qu’il fournit
avec quelques-unes de leurs principales caractéristiques refléte assez bien la
flotte fatimide des dernieres années.

Alors que durant toute la fin du x¢ siecle et au xr° siecle le vocabulaire employé
pour désigner les navires fatimides varie peu — on trouve en effet la méme
trilogie imprécise des wstiil, markab, shini, qui désignent respectivement un
navire de guerre ou une flotte, une embarcation quelconque et une galére —,
les sources du x11¢ siecle utilisent de nouveaux termes. Outre les shin?, la flotte
fatimide se composait en effet aussi de shalandi. 11 s’agissait de navires pontés

11 L’auteur écrit en effet au xive siécle (Maqrizi, Khitat, éd. cit., t. Il, p. 238).
12 |l s’agit de la flotte égyptienne recréée par Saladin.
13 Yaacov Lev, Saladin in Egypt, Leiden/Boston/K®éln, Brill, 1999, p. 166-167.



(markab musaqqaf) sur lesquels les combattants se battaient alors que sous le
pont, les rameurs poursuivaient leurs efforts*. Lintroduction de ces navires
dans la flotte de combat n’est pas fixée mais elle semble antérieure au vizirat
d’al-Mamin al-Bat¥'ihi (1121-1125)*. La shaland; se distinguait de la shini par
sa forme et sans doute aussi par sa fonction®. Ibn al-Ma'mn confirme cette
distinction, car il précise que son pére ordonna de maintenir la construction
des seules shini dans 'arsenal de Fustit tandis que la fabrication des shalandi
demeurerait dans le chantier de Rawda. La séparation des lieux de construction
des deux types d’embarcations ne laisse aucun doute quant au fait qu’il sagissait
de deux types de navires distincts. Ibn al-Tuwayr clot pour ainsi dire le débat
en rapportant que la flotte fatimide se composait, entre autres navires, de
quatre-vingts galéres de guerre (shawdni al-harbiyya) et de dix shalandi dont
il semble faire par ailleurs des navires de transport (hammidilit)*. Les shalandi
étaient en effet des galéres plus larges et davantage destinées a transporter des
hommes et des marchandises que les galéres de combat plus profilées pour
laffrontement naval.

A coté des galeres de grande taille, il en existait d’autres, plus légeres, les
ushdri (pluriel de ‘wushiriyyar). Dans les années 1020, des ushdri servirent
au coté des bateaux de guerre — marikib al-harbiyya — pour transporter des
troupes fatimides vers les cités littorales de Syrie®®. I est difficile de dire
si ces wushdri furent fréquemment utilisées pour les expéditions navales, car
elles étaient peu adaptées a la navigation hauturiére, mais elles pouvaient
toutefois pratiquer le cabotage. Les califes utilisaient surtout ces galéres lors
des cérémonies et processions en rapport avec le Nil, ou pour leur plaisir®.
Il s’agissait notamment des « grandes ushdri privées » (ushdriyydt al-khdiss
al-kibdr) du calife, plus richement décorées que les autres®. Ibn al-Tuwayr,
qui cite aussi ces navires, les qualifie également de sumdriyyitr®, terme qui
nous rameéne imperceptiblement vers la liste proposée par al-Magqrizi. Enfin,

14 lbn Mammati, Kitdb Qawanin al-Dawdwin, éd. Aziz Suryal Atiya, Le Caire, Société royale
d’agriculture, 1943, p. 340.

15 lbnal-Ma’'m{n, Akhbdr Misr, éd. cit., p. 100-101.

16 Vassilios Christidés, « Naval Warfare in the Eastern Mediterranean, vit"-xivt" Centuries:
An Arabic Translation of Leo VI’s Naumachia », Graeco-Arabica, n°3, 1984, p. 137-148, loc. cit.,
p. 140; John H. Pryor, Geography, Technology and War Studies in the Maritime History of the
Mediterranean, 649-1571, Cambridge, Cambridge University Press, 1988, p. 62.

17 lbnal-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 95-96.

18 Musabbihi, Al-juz al-arba‘dn min Akhbdr Misr. Tome 40¢ de la chronique d’Egypte d’al-
Musabbihi (366-420/997-1029), éd. Thierry Bianquis et Ayman Fu’ad Sayyid, Le Caire, Ifao,
1978, p. 54.

19 |bn al-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 193-194, 198 ; Magqrizi, Khitat, éd. cit., p. 375, 550; Nasir-T
Khusraw, Sefer Nameh, éd. et trad. fr. Charles Schefer, Paris, Ernest Leroux, 1881, p. 142.

20 |bnal-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 94 ; Maqrizi, Khitat, éd. cit., p. 559.

21 |bnal-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 201.
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parmi les types de navires cités par Ibn al-Tuwayr se trouvaient des bateaux
qui possédaient des capacités de charge équivalente aux galéres, notamment
les musattah qui pouvaient aussi embarquer plus de cing cents personnes®.
La mention des « shalandiyyit » aux cotés des « shawdini harbiyya », suggere
qu’il s’agissait d’un troisi¢éme type de navire avec une fonction et/ou une
forme bien particuliere sans que la documentation ne permette d’en dire plus.
Enfin, parmi les navires mentionnés par Ibn Mammati, il est une catégorie
qui occupe une place singuliere, il s’agit des vaisseaux transportant les chevaux
lors des expéditions ultramarines?. Ne disposant que de peu de place dans
la cale et n’ayant pas de possibilité d’embarquement direct de chevaux, les
navires de guerre étaient en général mal adaptés au transport d’animaux
vivants. Parmi les galeres de transport apparait donc la tarida (tardyid, tard’id
au pluriel) spécialement adaptée aux chevaux. Selon Ibn Mammati, elle
pouvait en transporter jusqu'a quarante, et elle comportait une porte située
a l'arri¢re de la coque afin de faciliter 'embarquement et le débarquement
des quadrupedes, notamment lorsque les galeres arrivaient sur une plage4.
Plusieurs éléments concordants tendent également a prouver que les galéres
de combat virent peu a peu leur taille s'accroitre et leur nombre de rameurs
augmenter afin de permettre de transporter plus d’hommes sur les zones
de combat. Ibn Mammati rapporte que les shini classiques comptaient
140 rameurs, alors qu'au x° si¢cle John H. Pryor estimait le nombre moyen de
rameurs des dromons byzantins autour de roo-110%. Les chroniqueurs francs
confirment indirectement la taille imposante des navires fatimides. A plusieurs
reprises, ils évoquent les galeres a deux rangs de rameurs, mais ils signalent
également des triremes comme lors des opérations navales de 1108 vers Sayda,
der11o contre Beyrouth, 1126 ou encore en 11152 John H. Pryor estime
que le vocable « triere » ou « trireme » doit étre pris comme un synonyme de
« navire de guerre » et pas une référence a une triére véritable®. Selon lui,

22 |bid., p.95;bn Mammati, Qawdnin, éd. cit., p. 340; Dionisius A. Agius, Classic Ships of Islam,
Leiden, Brill, 2008, p. 338.

23 John H. Pryor, « Transportation of Horses by Sea During the Era of the Crusades »,
The Mariner’s Mirror, n® 68, 1982, p. 12, 13.

24 Dionisius A. Agius, Classic Ships of Islam, op. cit., p. 340-341; Reinhart Dozy, Supplément
auxdictionnaires arabes, Beyrouth, Librairie du Liban, 1991, t. 1, p. 34 ; Aly M. Fahmy, Muslim
Naval Organisation in the Eastern Mediterranean from the Seventh to the Tenth Century,
Le Caire, National Publication and Printing House, 1966, p. 136-137.

25 |bn Mammati, Qawdnin, éd. cit., p. 340; Dionisius A. Agius, Classic Ships of Islam, op. cit.,
p. 350.

26 Albert d’Aix-la-Chapelle, Histoire des faits et gestes dans les régions d’outre-mer, éd. cit.,
p. 133, 161, 162, 293-294 ; Foucher de Chartres, Histoire des croisades, éd. cit., p. 179, 267;
Guillaume de Tyr, Histoire, éd. cit., t. Il, p. 171-172.

27 John H. Pryor et Elizabeth M. Jeffreys, The Age of the Dromon: The Byzantine Navy c.a. 500-
1204, Leiden, Brill, 2006, p. XLVIII.



si les Fatimides avaient disposé de navires 4 trois rangs de rameurs, les auteurs
arabes 'auraient signalé. On peut objecter que ces auteurs ne disent rien
de 'existence des bir¢mes. De plus, I'ouvrage tardif d’Ibn al-Mankali (mort
en 1382) dans lequel ce dernier indique que les shini comportaient deux rangs
de rameurs, est une traduction d’un texte grec du x¢ siecle®®. Par ailleurs, on
peut se demander pourquoi les chroniqueurs chrétiens qui mentionnent les
triremes fatimides les associent aux biremes qui étaient les navires de guerre
par excellence a cette époque. Le simple fait de citer les biremes suffisait a
faire comprendre aux lecteurs que les Fatimides avaient envoyé leurs galeres
de combat. Pourquoi employer un autre mot pour désigner un autre navire
de combat supposé étre identique ?

La mention de triremes fatimides peut évidemment étre considérée comme
une forme d’exagération de la force navale déployée contre les Francs afin de
mieux célébrer les victoires ou de justifier les défaites. Nous pensons néanmoins
qu'au regard de leur histoire, les Fatimides purent développer leurs propres
innovations, notamment sur leurs plus grosses galéres de combat. Ils purent
par conséquent disposer les cent quarante ou cent cinquante rameurs sur trois
rangs, et plus seulement sur deux. Les tri¢res athéniennes du siecle de Péricles
ne comportaient-elles pas & peu prés autant de rameurs (environ cent soixante-
dix) que les galeres fatimides du x11° siécle ? Pourquoi ne pas envisager qu'au
moment ou les Fatimides avaient le plus besoin de leur flotte, eux qui avaient
toujours fondé une grande partie de leur puissance et de leur propagande
sur leurs victoires navales, leurs maitres d’ceuvre aient été tout a fait capables
d’innovations en matiere de construction navale? Ces innovations pourraient
expliquer que plusieurs auteurs chrétiens se référant a ces embarcations les
décrivent comme plus grosses que les autres, transportant parfois cinq cents
soldats, voire plus, a leur bord?®. Al-Nabulusi (mort en 1261) confirme qu'a la
fin de la période fatimide, cent shini pouvaient transporter dix mille soldats et
cinq mille esclaves, soit 1a encore six cents personnes par navire sans compter

les marins et les troupes embarquées3°.

28 Ibn al-Mankali, Al-Adilla al-rasmiyya fi-I-ta‘abi al-harbiyya, éd. John H. Pryor et Elizabeth
M. Jeffreys, The Age of the Dromon, op. cit., p. 645-666.

29 Albert d’Aix-la-Chapelle, Histoire des faits et gestes dans les régions d’outre-mer, éd. cit.,
p.192.

30 Nabulusi cité par al-Maqrizi, Khitat, éd. cit., t. |, p. 231. La derniére édition des Khitat vient
quelque peu corriger les doutes que les éditions antérieures pouvaient soulever. Dans les
anciennes éditions, on trouvait en effet que durant la période fatimide dix shinf pouvaient
transporter dix mille soldats. Plusieurs chercheurs ont été victimes de cette erreur et se sont
interrogés sur la réalité des informations : Dionisius A. Agius, Classic Ships of Islam, op. cit.,
p.335-336; Aly M. Fahmy, Muslim Naval Organisation in the Eastern Mediterranean from the
Seventh to the Tenth Century, op. cit., p. 132.
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En dépit des incertitudes qui demeurent quant a la composition précise de
la flotte fatimide, il parait néanmoins évident que les Fatimides expédierent
des flottes composées de toujours plus de navires et que ces derniers étaient
vraisemblablement plus grands et donc davantage dotés en marins. Autant
d’éléments qui augmentaient le colit de la Marine et nécessitaient un systéme
de financement efficace.

LE COOT DE LA FLOTTE

Une évaluation complexe

Tres peu d’informations subsistent quant aux colts que représentait
I'armement d’une flotte. Quelques données chiffrées apparaissent toutefois
sous la plume des auteurs médiévaux pour indiquer les sommes dépensées
par la dynastie pour lancer une expédition. Ibn al-Qalanisi rapporte qu'a I'été
de 1151, les Fatimides dépensérent prés de 300000 dinars pour une flotte de
soixante-dix batiments envoyée vers les cotes syro-palestiniennes, soit un cotit
d’un peu plus de 4285 dinars par navire3; il ne précise malheureusement
pas ce que recouvrait une telle dépense. Ibn al-Ma'man fournit peut-étre la
solution dans son récit de 'expédition de 1123 : le calife ordonna ainsi au chef
de la deuxieme flotte (muqaddam al-asitil al-thiniyya) qu’il dépense de quoi
faire partir quarante galeres32. Dans le contexte de cette expédition, organisée
en quelque sorte en urgence, il n'était pas question de construire les navires,
mais plutét de les équiper en guerre avec leurs agres, leurs voiles et toutes
les superstructures qui devaient étre installées sur le pont, c’est-a-dire autant
d’équipements qui étaient déja payés et se trouvaient dans les entrepdts califaux
en attente d’une expédition. Les dépenses ne pouvaient en toute logique pas
concerner 'achat de ces équipements.

L'analyse des termes employés peut sans aucun doute aider 2 mieux
comprendre ce que recouvraient ces dépenses. Ainsi, les vocables les
plus régulierement utilisés — respectivement yunfaq et nafaga — par Ibn
al-Qalanisi et Ibn al-Ma'mn, se réferent généralement aux paiements versés
aux hommes a la veille d’une expédition33. Il s’agissait de primes plus que
de salaires réguliers (jdmakiyya3*). Ces primes servaient a la fois & motiver
les hommes a la veille d’'une opération et a leur permettre de couvrir les
dépenses supplémentaires que celle-ci engendrerait. De telles primes, qui

31 Ibnal-Qalénisi, Dhayl, éd. cit., p. 315.

32 Ibnal-Ma’min, Akhbar Misr, éd. cit., p. 61.

33 William ). Hamblin, Fatimid Army During the Early Crusades, op. cit., p. 119.

34 Ces termes seront repris dans les armées mamloukes: Hassan Monés, s.v. « Djamakiyya »,
Encyclopédie de I’lslam [2¢ édition], Leiden, Brill, 1997, t. IX, p. 413.



étaient régulierement versées aux troupes terrestres, s élevaient généralement
au double du salaire mensuel35. Dans le cas de I'expédition navale de 1123,
les équipages, et sans doute aussi les troupes spécialement affectées a la
flotte, recevaient également des primes. Si de nombreux détails nous
échappent — notamment quant a la répartition exacte des primes entre les
différentes catégories d’hommes a bord des navires —, dans tous les cas la
phrase mentionnant les dépenses pour les quarante galéres doit, selon nous,
se comprendre comme une allusion au paiement des primes des équipages et
des soldats de la flotte. Le paiement des troupes terrestres qui devaient étre
transportées lors de cette opération semble avoir été compris dans un autre
poste de dépense. Ibn al-Ma’miin établit en effet une distinction entre ce qui
devait étre dépensé pour les galéres et ce qui était nécessaire pour envoyer
vingt chefs qui accompagneraient les soldats. Ce second poste de dépense
visait & payer les cavaliers (fdris), les hommes (r7jil), les officiers qui partaient
(al-umard’ al-sd’i’rin), les médecins (al-atbd), les muezzins (al-mu'adhinin) et
les récitateurs du Coran (al-qurrd)3. On sait par ailleurs qu'au moment du
départ le calife remettait personnellement cent dinars au général en chef de
Iexpédition et vingt a 'amiral3”. Dans tous les cas, il semble assez évident que
les primes pouvaient augmenter considérablement le cotit d’une expédition
navale. D’apres ce que 'on peut comprendre du récit d’Ibn al-Ma'mfin,
il se pourrait donc que la somme évoquée par Ibn al-Qalanisi ait regroupé a la
fois les primes octroyées aux marins et aux soldats de la flotte ainsi que celles
des diverses troupes expédiées en opération. En outre, dans les années 11 50-
1160, les navires égyptiens sont souvent mentionnés avec cinq-cents hommes
a bord, voire davantage. Tous les navires n’embarquaient pas autant de
personnes mais, si l'on fait un calcul rapide du total que pouvaient représenter
les primes octroyées a tous ceux qui montaient a bord d’un batiment qui
partait en expédition, on obtient un chiffre qui n’est finalement pas si éloigné
de celui fourni par Ibn al-Qalanisi (tableau 1).

35 Les troupes qui partaient en garnison a Damiette recevaient ainsi une prime de cent dinars
pour les officiers et de trente pour les simples cavaliers : Maqrizi, /tti‘dz, éd. cit., p. 190.

36 lbnal-Ma’'m{in, Akhbdr Misr, éd. cit., p. 61.

37 lbnal-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 98.
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Tableau 1. Le co(it d’un navire de guerre fatimide en expédition au xi sigcle38 (estimation)

Hommes embarqués Primes en dinars Total en dinars

Fonction Nombre (salaires mensuels doublés)

Capitaine 1 40 40
Second 1 30 30
Marins env. 10 10 100

Rameurs3? 140 4 560

Soldats de la flotte ? ? ?
Officiers de troupe 3 100 300

Cavaliers 20 30 6oo

Infanterie 287 10 2870
Muezzin 1 ? ?
Meédecin 1 ? ?

Lecteur du Coran 1 ? ?

Charpentier® I ? ?

Boulanger** I ? 2
Effectif total env. 500 4500

Bien que théoriques, les calculs effectués pour compléter le tableau 1 permettent
cependant de comprendre que la somme de 4 500 dinars par navire, obtenue a
partir des chiffres fournis par Ibn al-Qalanisi pour I'opération de 1151, n'était
peut-étre pas si élevée que cela. Il faut considérer cette somme comme une
moyenne qui devait varier en fonction du type de navire envoyé en opération et
selon les troupes qui se trouvaient a bord. Seul le total est finalement important,
et Cest peut-étre la raison pour laquelle il est resté dans l'histoire. Par ailleurs,
ces estimations pourraient également indiquer que la somme mentionnée par
I'historien de Damas ne comprenait en fait que I'argent des primes versées aux
hommes a bord des navires et qu’elle n'incluait en rien les cofits de construction
des batiments eux-mémes, ni ceux des équipements. Ainsi, le colt total d’une
flotte de soixante-dix navires est difficile & estimer, mais il est assez probable
qu'en tenant compte de tous les parametres, il dépassait de beaucoup celui
mentionné par Ibn al-Qalénisi. Ces chiffres permettent au moins d’avoir une

38 Lesdonnées présentées, notamment celles relatives au nombre de marins ou de soldats, sont
théoriques. A défaut de pouvoir &tre tous attestés par les sources de I’époque fatimide, ces
chiffres s’appuient néanmoins sur des chiffres réels constatés a la méme période sur certains
navires fatimides ou dans la marine byzantine.

39 Ils’agit du nombre fournit par Ibn Mammati pour les plus grosses galéres.

40 Les manuels navals grecs indiquaient que chaque navire devait avoir son charpentier.
Plusieurs épisodes relatifs aux opérations navales fatimides semblent indiquer qu’il existait
effectivement des charpentiers a bord des navires : John. H. Pryor et Elizabeth M. Jeffreys,
The Age of the Dromon, op. cit., p. 573.

41 Les navires fatimides embarquaient des grains afin d’avoir la farine nécessaire a la
préparation, a bord de chaque navires, des gateaux de la flotte (ka‘ak li-zdd al-ustiil), voir
Ibn al-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p 140.



certitude: les Fatimides disposaient encore des finances nécessaires pour armer
une importante flotte et pour entretenir, a travers le spectacle d’'une ultime parade
navale, 'espoir de la population égyptienne ainsi que I'image d’un calife toujours
puissant et investi, a travers sa flotte, dans la défense des intéréts des musulmans

dont il se targuait encore d’étre le seul véritable protecteur.
L’approvisionnement en matériaux de construction navale

Les sources arabes et latines attestent clairement que si les Fatimides disposaient
de foréts exploitables pour le bois d’ceuvre dans plusieurs de leurs territoires,
la période des croisades et 'accroissement des besoins rendirent de plus en plus
indispensable le recours a des matériaux importés par des puissances étrangéres.
En matiere d’approvisionnement en matériaux de construction navale sur le
marché privé, il faut nettement distinguer deux périodes au cours desquelles les
besoins fatimides ne furent pas les mémes. La charniére est de toute évidence le
début du x1r° siecle et les croisades qui placérent la dynastie dans une position
de grande dépendance vis-a-vis de leurs fournisseurs principaux, c’est-a-dire
les cités italiennes, qui se livrérent & une véritable compétition pour obtenir les
meilleures clauses commerciales. Ce furent d’abord les Amalfitains puis, peu a
peu, les Génois, les Pisans et les Vénitiens qui devinrent des fournisseurs actifs
de fer et de bois des Fatimides d' Egypte*.

Ibn Mammiti fournit des informations sur ces importations rassemblées ici
sous la forme de deux tableaux synthétiques (tableaux 2 et 3). Il précise ainsi
assez clairement 'origine géographique de certains métaux, essentiellement
Genes et Venise, et il évoque pas moins de treize catégories de métal et
quarante-deux catégories de bois ou pieces de bois, dont plusieurs types de
pins (snawbar), du peuplier (bir), du chéne vert (sandiyin) et des morceaux
de navires (hutdm al-marikib*3). Dans certains cas, les navires avec lesquels
étaient venus les marchands pouvaient étre vendus dans leur intégralité ou
démontés pour que le bois soit vendu morceau par morceau*. Les Fatimides
achetérent ainsi un navire aux Génois en janvier 1147, et d’autres en
al-Andalus*. Une lettre qui date de 'année 1100 environ signale en effet qu'un

navire originaire d’al-Andalus qui se trouvait dans le port d’Alexandrie fut vidé

42 Armand O. Citarella, « The Relations of Amalfi with the Arab World Before the Crusades »,
Speculum, n°42, 1967, p. 299-312; Wilhelm Heyd, Histoire du commerce du Levant
au Moyen Age, trad. Furcy Raynaud, Leipzig/Paris, 0. Harrassowitz/E. Lechevalier, 1885, t. |,
p.99-100; Al-Zuhri, « Kitab al-dja’rafiya, “Mappemonde du calife al-Ma’mdn”, reproduite par
al-Fazari (ue-ixe), rééditée et commentée par Zuhri (vie-xi¢) », Bulletin d’études orientales,
n°21, 1968, p. 7-312, loc. cit., p. 260-261.

43 lbn Mammati, Qawdnin, éd. cit., p. 365.

44 MakhzOmi, Kitab al-Minhdj f7 ‘ilm kharaj Misr, éd. Claude Cahen, Le Caire, IFAO, 1986, p. 11.

45 Adolf Schaube, Handelsgeschichte der romanischen Vilker des Mittelmeegebiets, Munich,
Oldenbourg, 1906, p. 148
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de ses marchandises « sur ordre du sultan » afin de 'équiper en guerre pour
le cas o1 'occasion se présenterait d’organiser une expédition vers les cotes du
Bilad al-Sham, ot les Francs avaient pris la plupart des cités*é. Pour des raisons
commerciales, I'Etat fatimide n’avait toutefois aucun intérét  multiplier ces
réquisitions forcées qui répondaient a une situation d’urgence. Il existait un
cadre juridique pour ce genre d’action qui ne pouvait étre pratiquée qu'en cas
d’urgence. UEtat devait donner des compensations financiéres au propriétaire
ou au capitaine du navire comme s'il s'agissait d’une location de 'embarcation.
En cas de destruction du navire, celui-ci devait étre intégralement remboursé

3 iétaire4?
a son propriétaire?.

Tableau 2. Objets en fer importés d’aprés Ibn Mammatt

Lingots de fer Couteaux

Fer vénitien® Viroles de fer
Fonte Grosses aiguilles
Fer forgé Fer génois

Fer raffiné (acier?) Clous
Herminettes Ancres

La derniere possibilité pour les Fatimides d’obtenir des matériaux de
construction navale consistait 4 encourager leur commerce en provenance
d’Inde via la mer Rouge. Ce commerce est essentiellement connu a travers les
documents de la Geniza* et ceux-ci ne signalent pas véritablement de trafic
de bois d’ceuvre depuis I'océan Indien jusqu’a I'Egyptes°. Ainsi, au regard de la
documentation actuelle, I'Inde ne peut étre considérée, si ce nest de maniére
trés secondaire, comme une zone d’approvisionnement en bois et en fer des
arsenaux fatimides méme s’il existe des lettres évoquant le transport de fer entre

46 Moshe Gil, Be-malhut Yishmael, Jérusalem, Tel Aviv University, 1997, IV, doc.785 (Bodl.
MS. Heb. c. 50, . 19), p. 560-563, trad. angl. Shelomo D. Goitein, Letters from Medieval Jewish
Traders, Princeton, Princeton University Press, 1973, p. 236-237.

47 Hassan Khalilieh, Islamic Maritime Law. An Introduction, Leiden, Brill, 1998, p. 118.

48 Reinhart Dozy, Supplément, op. cit.,t.1, p. 225 ; Shelomo D. Goitein et Mordechai A. Friedman,
India Traders of the Middle Ages, Leiden, Brill, 2007, p. 369-370, 590, 592, 609, 612, 649, 652,
672-673.

49 Les lettres de la Geniza forment un corpus de documents retrouvés a la fin du xix® siécle dans
une synagogue du Caire. Il s’agit notamment de lettres commerciales couvrant une période
qui va du x¢ au xi® siécle, mais dont la majorité date de la période fatimide. Ces lettres sont
écrites dans un arabe dialectal rédigé en caractéres hébraiques.

50 Les lettres de la Geniza concernant les marchands de la mer Rouge et de I'océan Indien ne
comportent en effet qu’une seule référence a du bois d’ceuvre amené de 'Inde vers 'Egypte.
Voir Shelomo D. Goitein et Mordechai A. Friedman, India Traders of the Middle Ages, op. cit.,
p. 16.



I'Inde et le Yémen5'. Cependant, les textes ne permettent pas de dire si ce fer
était ensuite réexporté vers ' Egypte. Les quelques documents retrouvés a Qasr
Ibrim, i lextréme sud de 'Egypte, révélent toutefois que les marchands de la
Geniza n’étaient pas les seuls a étre actifs en mer Rouge, et peut-étre au-dela.
Des membres de la cour fatimide menaient également une activité commerciale
dans ces paragess?. Lexistence d’un réseau commercial organisé par I'Etat
fatimide n’est donc peut-étre pas totalement a exclure, mais rien ne I'atteste
clairement pour 'instant.

Tableau 3. Types de bois ou d’objets en bois importés d’aprés Ibn Mammati

Hampe de lance? Fléches de sumur™3 Eglantine

Rames Gouvernails Morceaux de pins
Fleches Sapins fins Qawdidin?

Planches de pin Sapins janwi Perches de cypres
Planches rabotées? Sapins khatwi Vergues
Planches/poutres triangulaires? Sapins sakhri Piliers de chéne vert
Echelles Sapins mili Pins

Grumes Sapins longs Carrés de chéne?
Planches taillées Chevilles Carrés de pin

Pins fendus samidiqdt? Morceaux de bois
Poteaux de sapin Mits Baguettes

Peupliers Poteaux de chénes verts Morceaux de navires
Troncs de pins Poteaux de shafiiqiyya? Peignes
Hasaniyat?® Poteaux de pin rond Chandeliers

Au-del des incertitudes, il semble clair que I'Etat fatimide devait trouver
les moyens pour financer a la fois les salaires des hommes de plus en plus
nombreux qui manceuvraient les embarcations et 'achat sur le marché privé
des matériaux de construction navale indispensables pour mettre en ceuvre des
bateaux en nombre croissant.

51 Shelomo D. Goitein, « From the Mediterranean to India », Speculum, n® 29, 1954, p. 187-189;
Shelomo D. Goitein et Mordechai A. Friedman, India Traders of the Middle Ages, op. cit.,
p. 314-315, 323, 368-370, 575, 589, 665-667, 672. Une lettre précise qu’il existait au moins
six différents types de fer (ibid., p. 315, n. 17).

52 John M. Plumley, « The Christian Period at Qasr Ibrim: Some Notes on the MSS Finds », dans
Kazimierz Michalowski (dir.), Nubia. Récentes recherches, Actes du Colloque Nubiologique
international au Musée national de Varsovie, Varsovie, 19-22 juin 1972, p. 106 ; Geoffrey
Khan, « The Medieval Arabic Documents from Qasr Ibrim », dans Jacques van der Vliet et
Joost Hagen (dir.), Qasr Ibrim Between Egypt and Africa, Leuven, Peeters, 2013, p. 145-156.

53 Il s’agit de l’acacia gommier dont certains spécimens peuvent atteindre six métres de
haut (voir Alexandre Seigue, La Forét circumméditerranéenne et ses problémes, Paris,
Maisonneuve et Larose, 1985, p. 165).

54 |l se peut que le mot soit une forme corrompue de husaynd’ qui est un arbre a petites
feuilles (voir Edward W. Lane, An Arabic-English Lexicon, London/Edinburgh, Williams and
Norgate, 1863-1893, rééd. Beyrouth, Librairie du Liban, 1968, t. I, p. 571.

19,
1%,

ATINONVIL AIAVA

7

(v£11-€/6) 91dAS7 us BpIWIIe) 9)RARU 9]IAIIDR,] J9JURUIS



56

LE FINANCEMENT DE LA MARINE EGYPTIENNE

Les salaires des hommes de la marine

Les salaires des marins paraissent avoir été garantis, au moins en partie, par
les revenus des mines de natron qui se trouvaient dans trois provinces du delta
du Nil, la Buhayra, la FAqlsiyya et la Sharqiyyass. Apres quelques réformes
dues a Saladin, ces mines rapportaient de 8 000 a 15000 dinars par an dans les
années 1180-1190, mais sans doute davantage a I'époque fatimide. Les textes
indiquent en effet que le prix de vente d’un gintir de natron a Alexandrie ou
Fustat était alors d’environ 70 dirhams et qu'il y avait au moins de la demande
pour 30000 gintdrs par an®. Les Latins étaient en effet a la recherche de ce
produit indispensable a 'industrie textile européenne. Cette activité était donc
susceptible de rapporter entre 52 000 et 58 000 dinars par an si 'on prend le
taux de change moyen qui variait entre 1 dinar pour 36 dithams et 1 pour 4058,
Sous les Fatimides, il existait un diwdn spécialement chargé de la vente du
natron aux Latins®. Si le circuit exact de I'argent tiré de ces ventes jusqu’aux
marins nest pas plus clair que la date de la mise en place du systéme, on peut
toutefois rappeler que le calife al-Hakim (996-1021) octroya des igzd’, cest-
a-dire des concessions fonciéres, aux marins en 1014-1015°. Ce systéme
de paiement relevait de celui dit igzd‘ militaire®. Il s’agissait d’un systéme
particulierement complexe sur lequel, 1 encore, un ancien administrateur
fatimide, al-Makhz(imi, auteur d’un traité financier, nous éclaire. Il précise en
effet qu'il existait des terres concédées en igtd‘dont le revenu n’était pas prélevé
directement par les bénéficiaires comme c’était I'usage pour d’autres iq#d’, mais
par I'Etat viz un bureau (diwin) qui reversait ensuite les revenus sous la forme

55 Le natron est une substance minérale contenant du carbonate de sodium présent en
grande quantité en Egypte. Ses usages furent multiples puisqu’il pouvait servir & la fois a la
conservation des aliments, a la préparation des cuirs et des textiles, a I'activité de céramique
ou de verrerie et, dans 'Egypte pharaonique, a la momification.

56 |bn al-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 96; Ibn Mammati, Qawanin, éd. cit., p. 248, 334-336;
Qalgashandi, Subh, éd. cit., p. 312-313, 528; Magqrizi, Khitat, éd. cit., p. 295.

57 Un gintdrreprésente environ 37 kg.

58 D’aprés Shelomo D. Goitein, ce taux parait avoir été admis par les marchands de maniére
réguliére a I’époque fatimide (Shelomo D. Goitein, A Mediterranean Society: The Jewish
Communities of the Arab World as Portrayed in the Documents of the Cairo Geniza, Economic
Foundations, Berkeley, University of California Press, 1999, t. I, p. 390).

59 |bnal-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 86 ; NabulusT, Kitdb luma“ al-gawdanin al-mudiyya frdawawin
al-diyar al-Misriyya, éd. Claude Cahen, Damas, IFEAD, s.d. p. 36; Claude Cahen, « Quelques
aspects de 'administration égyptienne médiévale vus par un de ses fonctionnaires », Bulletin
de la faculté des lettres de Strasbourg, n°® 26, 1948, p. 97-118, loc. cit., p. 104.

60 Maqrizi, Itti‘dz, éd. cit., t. 1, p. 109.

61 Claude Cahen, « L’évolution de U'igta‘du ix® au xie siécle. Contribution a une histoire comparée
des sociétés médiévales », Les Peuples musulmans dans ’histoire médiévale, Damas, Institut
Francais de Damas, 1977, p. 231-357; Yaacov Lev, State and Society in Fatimid Egypt, Leiden,
Brill, 1991, p. 123-127; Hasanayn Rabie, The Financial System of Egypt, A.H. 564-741/1169-
1341, London, OUP, 1972, p. 26-72.



d’un paiement mensuel en numéraire®?. Ce systéme correspond bien a ce qui se
passait avec les revenus des mines de natron sous les Fatimides. Pour compléter
les salaires et les primes versées aux marins, et sans doute aussi faire oublier a ces
hommes les risques qu’ils prenaient, ces derniers bénéficiaient également d’'une

partie du butin pris sur les navires capturés en mer®.

Le Matjar: un outil original de financement de la flotte

Les sources témoignent sans ambiguité que 'importation des produits
stratégiques dépendait d’un service particulier qualifié de Matjar, décrit par
Ibn Mammati comme étant le bureau du Commerce particulier®. Selon un
systéme complexe, ce bureau était tout a la fois rattaché au service du Quint
(Khums), qui prélevait les taxes sur les marchands étrangers qui arrivaient
en Egypte et notamment dans les ports du delta, et indépendant de ce dernier.
La mise en place du Matjar fut apparemment 'ceuvre du vizir al-Yazari (442-
450/1050-1058)%. La liste de produits sur lesquels le vizir souhaitait voir
I’Etat exercer un monopole comprenait du miel, du savon, du fer, du plomb,
du bois. Les matériaux de construction navale devinrent, en volume au moins,
les principales productions achetées par ce service, mais al-Makhzimi et
Ibn Mammati précisent toutefois qu'il ne se limita jamais a ces seuls produits®.

Alexandrie était le plus grand port dans lequel le Matjar exergait son
monopole, mais d’autres bureaux se trouvaient également a Damiette et
a Tinnis. Makhzimi distingue néanmoins deux types de Matjar sans pour
autant faire un éclairage suffisant sur ce qui les différenciait concrétement.
Lorsqu’il mentionne Alexandrie, c’est d’'un « Matjar de ’Administration
prospere » (Matjar diwdni al-sa‘id) dont il est question, alors que pour
Damiette, il parle d’'un « Matjar sultanien prospére » (Matjar sultini
al-sa‘id)® . Le terme méme de « Matjar sultini » suggere que les revenus pergus
par ce service allaient directement alimenter le trésor personnel du calife
dont il faut se rappeler qu'en cas de probléme, il servait aussi a appuyer les
dépenses du diwdn des constructions navales. Le Matjar diwini et le Matjar
sultdni pourraient ainsi constituer deux services distincts, non pas dans leur
fonctionnement, mais peut-étre davantage par I'affectation qui était donnée

62 Makhz{mi, Minhdj, éd. cit., p. 69.

63 lbn al-Tuwayr, Nuzhat, éd. cit., p. 98-99.

64 lbn Mammati, Qawdnin, éd. cit., p. 327.

65 Magqrizi, Khitat, éd. cit., p. 294, t. Il, p. 561-562; Maqrizi, Kitab al-Muqaffa’ al-Kabir,
éd. Muhammad Yalawf, Beyrouth, Dar al-Gharb al-Islamf, 1991, t. Il, p. 211-230.

66 Des lettres de la Geniza évoquent de la cire, du lin et de I’huile d’olive achetés par
’Administration (voir Shelomo D. Goitein, Mediterranean Society, op. cit., p. 266-268).

67 Makhz{mi, Minhdj, éd. cit., p. 48, 57, 87-88. L’auteur classe du reste Alexandrie et Tinnis dans
la méme catégorie.
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aux produits et aux revenus collectés par chacun d’eux. Sans en avoir la taille
et le prestige, Tinnis constituait le pendant oriental d’Alexandrie car ¢’était le
premier véritable port égyptien sur la route des marchands arrivant de Syrie-
Palestine®®. Les deux villes étaient sans aucun doute celles dans lesquelles les
quantités de bois, de fer, de poix susceptibles d’étre achetées par le Matjar
étaient les plus importantes. Les matériaux récupérés a Alexandrie et Tinnis
étaient en priorité destinés aux services dans lesquels les besoins étaient les
plus importants. Quant au Matjar sulténi, dont il semble qu’il se trouvait
uniquement basé a Damiette, il fait presque figure de parent pauvre car il était
susceptible de fournir moins de marchandises stratégiques que les autres. Seul
le bois apparait d’ailleurs dans la liste des matériaux que I'on pouvait trouver
a Damiette, alors qu'en sus de cette mati¢re premiere, fer et poix sont cités
pour Alexandrie et Tinnis®.

Les marchands étrangers ne devaient de toute fagon pas étre au courant de ces
subtilités administratives et seul le taux d’imposition auquel leurs marchandises
allaient étre soumises devait occuper leur esprit. Les matériaux achetés par les
différents bureaux du Matjar prenaient tous la méme direction: la « sind'a
protégée de Fustat » (sind at al-mabriisa bi-Misr) qui centralisait le tout dans ses
magasins. Plus qu'un simple arsenal maritime, traduction classique du vocable
« sind a », il s'agissait en réalité d’une vaste zone douaniére soumise au contréle
strict de I’Administration. A Iinstar de w'importe quel grand service, le Matjar
avait 4 sa téte un administrateur (mutawdli al-Matjar) dont le role n’est pas
explicité dans les textes, mais dont on comprend qu'il gérait le fonctionnement
du service au jour le jour. Il semble qu’il était notamment responsable des achats
et des ventes organisés par ou pour le Mazjar™. Limportance stratégique du
Matjar pour la dynastie fatimide impliquait une gestion trés stricte des recettes,
des finances et des biens acquis en son nom. Aussi 'administration du muzawdili
et de ses services devait-elle passer sous les fourches caudines d’un college de
quatre hauts fonctionnaires. Ils exercaient la direction financiére du Matjar,
mais ils n’avaient aucun droit de regard sur le fonctionnement interne et sur les
décisions d’achat ou de vente qui émanaient du mutawdli. lls devaient vérifier
sila comptabilité du Matjar était correctement tenue et s'il ne s’y produisait pas
certains détournements d’argent ou de marchandises. Ils examinaient les pieces
comptables du Matjar mais aussi du Khums, le service des douanes qui travaillait

68 llexistait en fait les mouillages d’al-‘Arish et d’al-Farama, 'antique Péluse, situés entre Gaza
et 'Egypte, mais qui ne présentaient aucun intérét commercial.

69 Claude Cahen, « Douanes et commerce dans les ports méditerranéens de I’Egypte
médiévale », Journal of the Economic and Social History of the Orient, n°°7, 1964, p. 217-314,
loc. cit., p. 227.

70 Makhz(mi, Minhdj, éd. cit., p. 49.



en étroite collaboration avec le Matjar. Les pieces comptables des deux services
devaient absolument correspondre?.

Avec le Matjar, les Fatimides développérent un systéme ingénieux qui
permettait de financer I'achat des matériaux indispensables a la construction
navale sans trop avoir a puiser dans les réserves du pays. UAdministration fixait
le prix d’achat des produits qu’elle souhaitait se procurer a un niveau qui, sans
étre celui du marché, était suffisant pour ne pas décourager les marchands
d’en importer. UEtat, via le Matjar et les services du Khums, simposait presque
comme ['unique acheteur de ces matériaux, quelles que soient les quantités
apportées’. Les marchands étaient donc certains de pouvoir écouler toute
leur cargaison. Cependant, afin de les dissuader de vendre sur le marché privé
a un prix naturellement plus élevé, les droits d’importation de ces matériaux
étaient relevés par les services du Khums si le marchand déclarait ne pas désirer
vendre au Matjar. Il semble qu'un marchand importateur de bois a Alexandrie
ne payait qu'un peu plus de 12 % de droits d’importation s’il vendait le tout
au Matjar contre une surtaxe de 30 % environ sil décidait de vendre directement
sur le marché privé.

Lingéniosité du systeme du Matjar allait au-dela du simple jeu sur les taxes
douaniéres. Il semble qu’a partir des années 1070 un systeme de paiement des
marchands en alun fut appliqué?3. Un tiers seulement de la somme due aux
marchands leur était payé en dinars. Les deux autres tiers étaient réglés en alun
qui était extrait pour le compte de I'Etat par les habitants des districts proches du
désert?. En aolit, 'alun était transporté jusqu’aux villes portuaires ot1 I'état des
stocks devait étre porté sur des listes tenues par les services du Matjar?. 1l ressort
des pieces comptables que devaient fournir tant les services du Khums que ceux
du Matjar a ' Administration, qu’il existait une sorte de double systéme. Soit
les marchands vendaient directement leurs marchandises au Matjar, soit ils
vendaient au Khums qui achetait pour le compte du Matjar™. Lorsqu’un navire
arrivait au port d’Alexandrie, de Damiette ou de Tinnis, un inspecteur des
douanes procédait a une inspection minutieuse du bateau afin de déterminer
son origine, celle des marchands et la nature des marchandises. Toutes les
informations étaient consignées par écrit afin d’étre exploitées par la suite.

71 Ibid., p. 48.

72 Michele Amari, | diplomi arabi del R. archivio Fiorentino, Florence, Le Monnier, 1863, p. 243.

73 Claude Cahen, « L’alun avant Phocée : un chapitre d’histoire économique islamo-chrétienne
au temps des croisades », Revue d’histoire économique et sociale, n°® 41, 1963, p. 433-447,
loc. cit., p. 433.

74 |bn Mammati, Qawdnin, éd. cit., p. 328: l'auteur indique que les mines se trouvaient
en Haute-Egypte et que I'alun était surtout récupéré a Qas, Ikhmim, Assiout et Bahnasa’.

75 Makhz(mi, Minhdj, éd. cit., p. 47; Charles Pellat, Cing calendriers égyptiens, Le Caire, IFAO,
1986, p. 92.

76 Makhz{mi, Minhdj, éd. cit., p. 47, 48, 57.
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Ce devait étre 2 ce moment que 'on demandait aux marchands s’ils souhaitaient
vendre leurs marchandises stratégiques au Matjar ou non. S’il s'avérait que les
marchands ne possédaient que des produits destinés au Matjar, sans doute
étaient-ils autorisés a se rendre avec leurs biens dans les locaux de ce service?.
L4, un caissier (jahbadh) réglait ce qu’il y avait a régler selon les indications
fournies par les services douaniers”®. Dans le cas ol le marchand arrivait avec
des marchandises destinées 2 la fois au commerce libre et des produits pour
le Matjar, toutes les opérations se déroulaient sous le controle du Khums qui
achetait les matiéres stratégiques au nom du Matjar et les lui transférait par la
suite. Puis, un syst¢me de remboursement était appliqué. Le marchand recevait
un bon (ruqa’) sur lequel se trouvaient indiquées les quantités vendues, les
sommes percues en liquide, et ce qui lui restait a percevoir de la part du Matjar
comme alun. Apres réception des diverses pi¢ces comptables de chacun des
services, ’Administration centrale vérifiait si les fonctionnaires du Khums et
du Matjar n’avaient pas trafiqué les chiffres. Le Matjar transférait ensuite les
matériaux et les denrées achetées a la « sinda protégée de Fustit » dés que cela
était possible, c’est-a-dire lorsque la hauteur d’eau dans le Nil permettait la
navigation entre la cote et Fustit, soit & partir du mois d’aotit?.
Al-Makhztimi explique que le Matjar ne constituait pas seulement un
organisme d’achat de matériaux, il mettait également en vente un certain
nombre de marchandises et il devait fournir le bilan comptable des ventes
réalisées et des bénéfices (fd’ida) tirés de ces ventes. Son administrateur,
le mutawadli al-matjar, fournissait aussi les fiches journaliéres des ressources
mises en vente. Cela témoigne de la fréquence de ces ventes, ou plutot
reventes, qui participaient du fonctionnement normal du Matjar, a la fois
acheteur et vendeur pour le compte de I'Etat. Le Minhdj ne dit pas clairement
si tous les types de produits acquis par le Matjar pouvaient étre revendus.
Il semble que oui, mais on suppose alors que les ventes de marchandises par
le Matjar devaient dépendre de I'état des stocks, particulierement pour ce qui
concernait les matériaux de construction navale. Cela explique les rapports
quasi journaliers qui émanaient du secrétaire a 'Importation, lequel apparait
comme le représentant local de ’Administration centrale. Les bénéfices ainsi
dégagés par ces ventes sur le marché privé servaient sans doute a payer les
différents employés du Matjar mais peut-étre aussi a financer les versements
en liquide aux marchands. Cette derniere possibilité, qui ne peut toutefois étre
confirmée dans I’état actuel de la documentation, permet alors d’envisager

77 Les magasins du Matjar paraissent s’étre trouvés trés prés, voire a l'intérieur, des locaux de
la sind‘a d’Alexandrie, bien que rien n’en fournisse la localisation précise.

78 Ibn Mammati, Qawdnin, éd. cit., p. 304.

79 Charles Pellat, Cing calendriers égyptiens, op. cit., p. 86, 92.



Iexistence d’un systéme qui, a partir des années 1070 peut-étre, permettait
une forme d’autofinancement de la construction navale fatimide. Cela
implique ainsi que I'achat de matériaux pourrait alors avoir pesé moins lourd

sur les finances de la dynastie que ce qui est généralement admis.

La documentation témoigne combien la dynastie fatimide, qui misa une
grande partie de sa propagande sur ses victoires navales et sur le développement
de sa flotte, créa un systéme de financement efficace a la fois pour constituer
un corps de marins professionnels et pour se procurer des matériaux de
construction navale sans trop puiser dans les ressources de I'Etat. Léquilibre
du systeme de financement était toutefois précaire et, dans la seconde moitié
du x1r¢ siecle, les Européens comprirent qu’ils pouvaient dicter désormais les
conditions de I'échange aux maitres de 'Egypte et par [ méme mettre 4 bas
les institutions douanieres et commerciales qui permettaient le financement
de la flotte & moindre cofit. En inversant les termes de I'échange a leur profit,
les Européens créerent des conditions supplémentaires a I'affaiblissement
d’une dynastie & bout de souffle et précipitérent sa fin. Fortement décriées
par les juristes sunnites, certaines des institutions douaniéres fatimides furent
démantelées par Saladin, le champion du sunnisme, qui ne put malgré tout
faire autrement que de les remettre en fonction apres quelques années lorsqu’il
voulut & son tour rebatir une flotte de guerre efficace®.

80 Anne-Marie Eddé, Saladin, Paris, Flammarion, 2008, p. 498-508 ; Yaacov Lev, Saladin in Egypt,
op. cit., p. 160-171.
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FINANCER LES FLOTTES DE GUERRE:
ADMINISTRATIONS ET USAGES FRANCAIS EN ITALIE
A LEPOQUE DU GRAND SCHISME D’OCCIDENT

Christophe Masson
Université de Liége — Transitions
Département de recherches sur le Moyen z‘fge tardif et la premiére modernité

A la fin du x1v* et au début du xv* siécle, plusieurs princes frangais jouérent
un role de premiére importance dans la vie politique de la péninsule Italienne,
et plus particuli¢rement a Naples et & Génes. Se voyant offrir le royaume
napolitain par la derniére représentante de la dynastie capétienne, Jeanne I,
Louis I*, duc Valois d’Anjou, tenta, en vain, d’y imposer son pouvoir de 1382
2 1384. Il futimité plus tard par son fils Louis [l en 1390-1399 et en 1409-1411.
D’une fagon presque semblable, le roi de France, Charles VI, recut la seigneurie
de la république de Génes au moment ot celle-ci connaissait de graves troubles
intérieurs. Il céda alors ses droits a son frére Louis, duc d’Orléans, qui les exerca
de 1394 4 1396, pour les lui racheter et étre lui-méme le seigneur de Génes
jusqu’a la révolte de 1409

Au cours des entreprises qu’ils conduisirent, ou firent conduire, tous
se reposerent d’une part sur une « armée de terre » composée de fideles et de
condottieri et, de 'autre, quoique souvent de fagon moins prononcée, sur une
« armée de mer » dont plusieurs des traits caractéristiques seront décrits dans
cet article. Nous nous attacherons plus particuliérement a suivre le trajet de
Iargent indispensable a 'organisation de ces flottes de guerre, un trajet qui se
fit 4 la fois entre les hommes, soit du financier aux bénéficiaires, et au sein de
plusieurs institutions. Il sera ainsi possible de mettre en évidence I'influence des
réalités stratégiques et tactiques sur les usages administratifs du temps, et plus
particulierement sur les mécanismes de gestion de 'argent.

1 Sur ces entreprises et leur contexte, voir, parmi une ample production, Michel de Boiiard, Les
Origines des guerres d’ltalie. La France et I'ltalie au temps du Grand Schisme d’Occident, Paris,
De Boccard, 1936 ; Christophe Masson, Des guerres en Italie avant les Guerres d’ltalie. Les
entreprises militaires francaises dans la Péninsule a I’époque du Grand Schisme d’Occident,
Rome, Ecole francaise de Rome, 2014, en part. p. 305-360, consacrées aux questions du
financement de ces campagnes qui renvoient aux nombreuses sources d’archives ; Noé&l Valois,
La France et le Grand Schisme d’Occident, Paris, Alphonse Picard, 1896-1902, 4 t.
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REUNIR DES FONDS
ANaples

La premic¢re étape du financement consiste en la récolte des fonds
nécessaires a la mise sur pied et Uentretien des galéres et autres navires de
guerre. Variée dans ses procédés, elle traduisit a chaque fois une situation
politique particuliere. Méme si, dans le cas des souverains Valois de Naples,
les comptes des ducs d’Anjou pour la période nous occupant ici ont disparu?,
il n’est pas impossible de repérer un effort personnel de leur part au moment
d’organiser leur campagne. On sait ainsi que Louis I emporta avec lui une
importante partie de ses bijoux, ce qui lui permit, a 'occasion, de garantir sur
eux les préts qui lui étaient consentis dans la Péninsule3. Dans le méme temps,
alors méme qu’il était devenu, grice 4 son adoption par Jeanne de Naples,
comte de Provence, soit le maitre d’une principauté ot les affaires de la mer
étaient pour le moins florissantes, il ne se constitua pas de « marine comtale »,
imitant en cela ses prédécesseurs®. Cette décision empécha donc la mise sur
pied d’une entreprise de récolte de fonds spécifiquement dédiés a la marine
au sein méme de son domaine. Son fils, pour sa part, semble avoir bénéficié
a plusieurs reprises, s’il faut en croire des chroniques napolitaines, d’une
aide de ses terres provengales. Hélas, la destination de celle-ci nous demeure
inconnue®. Au final, dans un cas comme dans l'autre, il est impossible de
préciser, ou méme d’approcher, leffort que les ducs firent peser sur leur
propre trésor ou sur leurs fiefs. Ce qui parait évident, au contraire, c’est
le souci de faire financer les campagnes angevines par d’autres « bailleurs
de fonds®

Louis I, une fois quittée sa position d’excellence au sein du conseil de son
neveu le roi de France, perdit la facilité qui avait jusque-la été la sienne de

2 Ainsique 'indique, entre autres, Michel Le Mené dans Les Campagnes angevines dlafindu
Moyen Age (vers 1350-vers 1530). Etude économique (Nantes, Cid Editions, 1982, p. 13-19).

3 BnF, Nouvelles acquisitions francaises (ensuite Naf) 3638, n®145; Henri Moranvillé,
« L’inventaire de 'orfévrerie et des joyaux de Louis I duc d’Anjou », Bibliothéque de I’Ecole
des chartes, (ensuite B.E.c.), n 62, 1901, p. 181-222, loc. cit., p. 199.

4 Joseph Fournier, La Marine militaire G Marseille sous les comtes de Provence. Notes et
documents, Marseille, Imprimerie de Barlatier, 1901, p. 12-13, 18.

5 Chronicon siculum incerti authoris ab anno 340 ad annum 1396, éd. Joseph de Blasiis, Napoli,
Societa Napoletana di Storia Patria, 1887, p. 86, 99, 118; « | diurnali del duca di Monteleone »,
éd. Michele Manfredi, dans Rerum italicarum scriptores. Raccolta degli storici italiani dal
cinquecento al millecinquecento ordinata da L. A. Muratori. Nuova edizione riveduta ampliata
e corretta (ensuite RR./1.SS.), Bologna, N. Zanichelli, 1958, t. XXIV, p. 58, 68.

6 L’absence de troubles créés par une trop importante pression économique dans ’'apanage
des ducs d’Anjou nous semble confirmer ’hypothése que ceux-ci ne demandérent qu’un
effort minime a leurs sujets et vassaux.



profiter des ressources de la Couronne?. Il lui était donc indispensable de
trouver ailleurs le ravitaillement financier continu sans lequel aurait été
impossible la conduite d’'une entreprise de longue haleine telle que celle qu’il
entendait mener. Ce soutien, il le trouva & Avignon, ot résidait Clément VII,
pape élu a Fondi, en 1378, en réaction a I'élection d’Urbain VI & Rome, qui
ambitionnait, grice 4 'armée angevine, de s'emparer du tréne de saint Pierre.
Champion de Clément VII, le duc d’Anjou prit la route de Naples, négligeant
ouvertement Rome, signe de 'importance toute relative qu’il accordait au
réglement du Schisme. Au cours de sa descente, il se tint toujours éloigné des
cotes occidentales de I'Ttalie, ce qui 'empécha de collaborer avec les galéres
théoriquement chargées de le soutenir dans son entreprise. Ne manifestant guere
d’intérét pour celles-ci, il limita son action au choix de leurs capitaines, tous des
professionnels de la mer opérant traditionnellement en Provence, entre autres
au bénéfice de la papauté d’Avignon?®. Pour autant, les finances avignonnaises
ne demeuraient pas intactes. En effet, Clément VII ouvrit littéralement ses
coffres au trésorier et gouverneur général de toutes les finances du duc d’Anjou,
Nicolas de Mauregart. Tout au long de la campagne de son maitre, ce dernier
exer¢a un véritable contrdle, pour ne pas dire une réelle gestion, des fonds
pontificaux, prélevant hors des revenus pontificaux les sommes qu’il estimait
nécessaires a la réussite de I'entreprise angevine, qu’il s’agisse de noliser des
galéres — quand bien méme celles-ci se trouvérent-elles sous-employées —, de lui
expédier des vivres ou d’engager des hommes d’armes pour rejoindre le duc
outre-mont®. Cette modification des usages administratifs n’entraina pas, pour
autant, une perturbation des mécanismes de récolte de I'argent par la papauté
qui s'effectuait toujours selon les canaux précédemment en usage a Avignon.
En effet, Clément VII utilisait a la fois des revenus traditionnellement assignés

7 Aprésdessuccésdans lacaptation des biens du défunt Charles V, Louis rencontra 'opposition
décidée de son frére Philippe, duc de Bourgogne, lui aussi bien résolu a user a son profit de
sa position dans le gouvernement du royaume de France. Archives nationales (ensuite AN),
) 375, n°6, édité dans Albert Lecoy de la Marche, Extraits des comptes et mémoriaux du roi
René pour servir a lhistoire des arts au xv¢ siécle publiés d’aprés les originaux des Archives
nationales, Paris, Alphonse Picard, 1873, p. 186-198 ; BnF, Manuscrits francais (ensuite
Ms. fr.), 26018, n°277; Jean Le Févre, Journal, éd. Henri Moranvillé, Paris, Alphonse Picard,
1887, t. |, p. 8, 10-11; Siméon Luce, « Louis, duc d’Anjou, s’est-il approprié, aprés la mort de
Charles V, une partie du trésor laissé par le roi son frére ? », B.E.c., n°36, 1875, p. 299-303,
loc. cit., p. 302 ; Henri Moranvillé affirme a tort que Louis ne remboursa pas I’argenterie
qu’il avait obtenue afin de financer sa campagne (« L’inventaire de 'orfévrerie et des joyaux
de Louis I*" duc d’Anjou », art. cit., p. 197-198) ; Noél Valois, La France et le Grand Schisme
d’Occident, op. cit., t. I, p. 14-15 ; Richard Vaughan, Philip the Bold. The Formation of the
Burgundian State, Woodbridge, Boydell, 2002, p. 40.

8 Christophe Masson, Des guerres en Italie avant les Guerres d’Italie, op. cit., p. 100-108.

9 Philippe Genequand, Une politique pontificale en temps de crise. Clément VIl d’Avignon et les
premiéres années du Grand Schisme d’Occident (1378-1394), Basel, Schwabe Verlag, 2013,
p. 339-364.
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a d’autres fins, qu'il détournait donc de leur utilisation habituelle, et I'aliénation
du mobilier pontifical, trait typique du gouvernement des finances avignonnais,
afin de procurer des subsides 4 son champion angevin*®

Louis II ne put trouver un soutien d’une qualité comparable a celui dont son
pere profita, que ce soit aupres du roi de France ou du pape d’Avignon. Certes,
ces deux souverains I'assistérent, mais dans des proportions bien inférieures
a ce que le nouveau duc d’Anjou estimait suffisant. On peut ainsi constater
qu'au cours des neuf mois qui précéderent son premier voyage en Italie, soit
en 1389-1390, il ne parvint a rassembler que la moitié de la somme dont son
pére avait été gratifié lors de son séjour de deux mois a la cour d’Avignon avant
son départ pour Naples™. Il ne fut pas non plus abandonné par la cour de Paris
mais 'aide qu’il en regut fut extrémement réduite et consista plutdt en une
concession de droits initialement réservés a d’autres utilisations qu’en des
dons d’argent®. Lors de ses dernié¢res campagnes, en 1409-1411, la papauté
d’Avignon connaissant de sérieux troubles — en 1409 fut en effet élu un
troisieme pape a Pise —, Louis se tourna vers la cour de Paris et surtout vers le duc
de Bourgogne, qui, avec sa fille Catherine qu'il promettait au futur Louis III,
lui fit parvenir 200 000 francs®. Dans les deux cas, nos sources ne permettent
pas de savoir quelles fins étaient attribuées aux sommes qui lui étaient versées.
On peut deviner, grice principalement aux textes narratifs en notre possession,
qu’il les consacra tant aux troupes d’hommes d’armes qu’aux galéres provencales
ou génoises qui 'accompagnérent. Pour autant, la question de la répartition des
sommes entre entreprises terrestres et maritimes ne peut étre éclaircie.

10 Archivio segreto Vaticano (ensuite ASV), Camera apostolica (ensuite Cam. Ap.), Introitus
et Exitus (ensuite Intr. et Ex.) 337, 338, 355, 356, 359, et passim ; Claude Faure, Etude sur
I’administration et I’histoire du Comtat Venaissin du xi® au xv¢ siécle. 1229-1417, Paris/
Avignon, Champion, 1909, p. 139; Jean Favier, Les Finances pontificales a I’époque du
Grand Schisme d’Occident. 1378-1409, Paris, De Boccard, 1966, p. 582-584, 611, 615-616,
619; Philippe Genequand, « Les recettes et les dépenses de la caisse centrale de la papauté
d’Avignon sous Clément VIl (1378-1394). Edition des résultats comptables et analyses »,
Meélanges de I’Ecole francaise de Rome. Moyen Age, n°114, 2002, p. 391-524, loc. cit., p. 416-
417, 422-423 ; Noél Valois, La France et le Grand Schisme d’Occident, op. cit, t. 1., p. 26.

11 Christophe Masson, Des guerres en Italie avant les Guerres d’ltalie, op. cit., p. 316.

12 Il enva ainsi d’une partie des aides et gabelles qu’il peut lever sur ses terres francaises.
AN, K 54, n°11; Francoise Arlot, « Dans la tourmente du xiv¢ siécle. Marie de Blois, comtesse
de Provence et reine de Naples », Provence historique, n°56, fasc. 224, 2006, p. 53-89, 155-
194, loc. cit. p. 183.

13 BnF, Ms. fr., 20384, n°31, 35; Alfred Coville, Les Cabochiens et I'ordonnance de 1413, Paris,
Hachette, 1888, p. 49-50; Michel de Boiiard, Les Origines des guerres d’ltalie, op. cit.,
p. 370; Gustave Dupont-Ferrier, Etudes sur les institutions financiéres de la France a la fin du
Moyen Age, 1. 11, Les Finances extraordinaires et leur mécanisme [Paris, Firmin Didot, 1930],
Geneéve, Slatkine-Megariotis Reprints, 1976, p. 314 ; Maurice Rey, Les Finances royales sous
Charles VI. Les causes du déficit. 1388-1413, Paris, SEVPEN, 1965, p. 593 ; Noél Valois, La
France et le Grand Schisme d’Occident, op. cit., t. IV, p. 128.



A Génes

En Ligurie, la situation générale était sensiblement différente. Si Génes dut
également étre soumise par la force a ses nouveaux maitres frangais — en effet
tous les Génois n’étaient pas favorables a la cession de leur république 4 un
prince étranger —, elle fut « conquise » presque exclusivement par voie de terre.
La nécessité ne se fit donc pas sentir de disposer, dés ce moment, d’une trésorerie
réservée, en tout ou en partie, a I'organisation d’une flotte de guerre. Génes
devenant ensuite une partie du royaume de France, son gouverneur devait la
diriger non grace a des finances provenant de Paris — comme dans le cas d’'une
campagne militaire — mais bien en tirant profit des revenus locaux, a I'image,
par exemple, de ce qui était le cas & la méme époque pour le gouverneur
de Languedoc*. Il en alla donc ainsi du financement de la force maritime de la
Superbe qui ne devait dépendre que des revenus génois. La puissance maritime
de la commune reposant principalement sur les navires d’entrepreneurs
privés qui, en cas de conflit, les louaient au pouvoir ducal®, les dépenses qui
y étaient inhérentes relevaient du budget extraordinaire. Génes y répondait
en empruntant les sommes nécessaires a de riches bourgeois ou féodaux de son
contado en échange de la concession de taxes & percevoir®. Ainsi, lorsqu’en 1403
Jean IT le Meingre, dit Boucicaut, gouverneur royal de Génes, mit sur pied une
expédition a destination de Chypre, qu'il détourna par la suite vers 'Orient,
il se reposa sur ’habitude génoise de financer les expéditions de ce genre par la
création d’'une mahonne®. La multiplication de telles concessions, et avec elles
d’associations chargées d’en percevoir les bénéfices, fut telle qu'en 1607 il parut
nécessaire non pas d’abandonner mais au moins de rationaliser ce systeme.
On créa alors pour ce faire la Casa de San Giorgio qui rassembla plusieurs des
associations débitrices du gouvernement génois. Pour autant, rien en elle n’était
spécifiquement destiné a financer la guerre sur mer puisqu’elle était avant tout
destinée a 'amortissement des dettes de la commune, les dépenses en matiére

14 JeanDauvilier, « Lunion réelle de Génes et du Royaume de France aux xive, xve et xvi® siécles »,
Annales de la faculté de droit d’Aix, n°43, études d’histoire du droit dédiées a M. Auguste
Dumas, professeur honoraire a la faculté de roit d’Aix, Correspondant de ’Institut, 1950,
p. 81-112, loc. cit., p. 96 ; Maurice Rey, Les Finances royales sous Charles VI, op. cit., p. 416.

15 Michel Balard, « Les forces navales génoises en Méditerranée aux xve et xvi® siécles », dans
Jacques Paviot et Jacques Verger (dir.), Guerre, pouvoir et noblesse au Moyen Age. Mélanges
en ’honneur de Philippe Contamine, Paris, PUPS, 2000, p. 63-69, loc. cit., p. 65.

16 Jacques Heers, Génes au xv* siécle. Activité économique et probléemes sociaux, Paris, SEVPEN,
1961, p. 103.

17 Une mahone était une société a intéréts o plusieurs investisseurs se regroupaient afin de
mettre sur pied une entreprise commune, le plus souvent au profit de la politique, dans ce
cas-ci génoise, en échange d’un monopole commercial accordé sur ’'objectif de cette méme
entreprise. Voir Michel Balard, « Les forces navales génoises », art. cit., p. 65-66.
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d’expéditions maritimes n’étant au final que 'une des sources de celles-ci®®.
Le financement extraordinaire demeurait donc le domaine de l'emprunt, de la
création de mahonnes et de la concession des revenus de taxes normalement
prélevées par la commune™. Toutefois, les Frangais ne se limitérent pas a opérer
selon les cadres traditionnels de la commune mais tenteérent bien d’obtenir des
fonds par d’autres moyens. Lemprunt forcé fut ainsi utilisé afin de répondre
a leurs besoins militaires. Les sommes obtenues étaient alors versées dans les
caisses de la commune et, de 13, distribuées en fonction des besoins. On le voit,
les institutions génoises n’étaient pas, a tout le moins dans leur organisation,
modifiées en profondeur par 'implantation du pouvoir frangais qui continua
par ailleurs de confier la gestion des fonds ordinaires a une institution
typiquement génoise, la Monnaie?°. Les emprunts étaient toujours sollicités
de la méme fagon tandis que le Trésor génois était alimenté par les mémes
canaux que précédemment, auxquels de nouveaux venaient parfois s’adjoindre.
La seule exception a cette situation, sur laquelle nous reviendrons plus loin
dans cet article, fut la création par Boucicaut d’un office destiné  favoriser la
construction réguliere de navires au sein de la Darsina, 'arsenal génois. Dans
ce cas, les fonds relevaient du budget ordinaire de la commune. Ce n’était donc
pas leur mode de perception qui évoluait mais bien I'institution chargée de
leur utilisation.

Au vrai, I'instabilité politique — elle ne cessa pas dans la région avant arrivée
comme gouverneur royal de Boucicaut — explique ces choix. Avant lui, les
différents gouverneurs royaux n’avaient exercé leur office que sur des périodes
extrémement courtes, n'atteignant jamais deux ans, et toujours perturbées
par des conflits plus ou moins ouverts avec les populations locales. Dans ce
contexte, on peut concevoir la difficulté que dut représenter la réforme des
institutions génoises, et surtout 'aspect peut-étre inutile d’agir de la sorte avec
celles qui, au demeurant, fonctionnaient convenablement et ne menacaient pas
la paix sociale. Il en allait certainement ainsi de celles dont relevait 'organisation
des flottes de guerre génoises. On constate combien la structure méme de la
marine de guerre a command¢ sa gestion administrative, et donc financiére.

18 Lecélébre banco de San Giorgio fut pour sa part créé 'année suivante, en 1408. Jacques Heers,
Génes au x\# siécle, op. cit., p. 112 ; Yves Renouard, Les Hommes d’affaires italiens du Moyen
Age, Paris, Armand Colin, 1968, p. 137-138, p. 308-309.

19 MichelBalard, « Les forces navales génoises en Méditerranée auxxve et xvi¢ siécles », art. cit.,
p. 66-67.

20 La situation connut certaines évolutions. La vie publique génoise fut principalement
modifiée selon deux axes. Premiérement, on renouvela nombre d’officiers du pays ligure,
ce qui entraina une modification des rapports de force entre gouvernants et gouvernés.
Deuxiémement, les officiers frangais s’insinuérent dans les rouages de I’ladministration
génoise (Fabien Levy, La Monarchie et la Commune. Les relations entre Génes et la France
[1396-1512], Rome, Ecole francaise de Rome, 2014, p. 195, 221, 267-269).



Ne disposant pas d’une flotte propre mais la constituant en rassemblant les
bateaux de différents entrepreneurs, la république n’avait au final besoin d’un
instrument financier dédié a ces galéres qu’en cas de situations extraordinaires,
celles-ci mobilisant des mécanismes déja structurés depuis de nombreuses
années quand les Francais s'installérent en Ligurie. De ce fait, il a visiblement
paru inutile de créer une institution dont I'action se limiterait a des circonstances
sinon exceptionnelles, du moins tres ponctuelles, et bien plus bénéfique de
conserver des usages efficaces, en les simplifiant au besoin.

QUI FINANCE ? QUI DIRIGE?

En somme, ni les ducs — Louis I et Louis II d’Anjou, et Louis d’Orléans —
ni le roi Charles VI ne firent peser l'effort financier sur leurs réserves propres.
Au contraire, ils solliciterent d’autres financiers. Cette fagon de faire présentait
I’avantage de ne pas devoir exiger un effort supplémentaire de la part de leurs
sujets déja bien agités par les tensions sociales qui marquérent les environs
de 'année 1382. Ce fut par exemple la situation des ducs d’Anjou qui, une
fois en Italie, durent confier & des régents le gouvernement de leur apanage
francais — duché d’Anjou, comté du Maine, comté de Provence... — et qui,
de la sorte, escomptaient ne pas compliquer la mission de ces régents en les
confrontant a des situations trop difficiles. On rappellera par exemple que la
guerre civile provencale, entre les soutiens de Louis I et de son rival Charles
de Duras, ne s’acheva qu’en 1388 grice a 'action de la duchesse d’Anjou,
Marie de Blois. Remarquons enfin que, d’un point de vue opérationnel, les
responsables des financements de ces flottes de guerre ne furent pas chargés de
la direction de celles-ci. Sile pape financa les galeres servant Louis I" d’Anjou
et fit certainement profiter ce dernier de ses connexions avec les milieux de la
mer ainsi qu'en témoigne la qualité des navires qui le servirent®, il n'intervint
pas, méme indirectement, dans leur gouvernement. Ce sont soit des courtisans
provengaux soit des professionnels du secteur, Provencaux, Génois, Catalans,
ou autres, qui furent chargés de cette responsabilité. Il y avait donc une
imperméabilité certaine entre le financement et le gouvernement de la guerre

sur mer.

21 Legrand nombre de galéres embarquant une bombarde, alors méme que cette pratique était
encore récente, témoigne ainsi de la valeur de la flotte mise a son service (lan Friel, « Winds
of change? Ships and the Hundred Years War », dans Anne Curry et Michael Hughes [dir.],
Arms, Armies and Fortifications in the Hundred Years War, Woodbridge, Boydell, 1994,
p. 183-193, loc. cit., p. 186; Richard W. Unger, « Warships and Cargo Ships in Medieval
Europe », Technology and culture, n°22, 1981, p. 233-252, loc. cit., p. 239).
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Les parcours de l’argent

A Naples

Apres leur récolte, les importantes sommes d’argent mises 4 la disposition des
princes frangais suivirent un chemin particulier avant de rejoindre 'escarcelle
des capitaines de galeres. Ainsi, a 'époque de Louis I d’Anjou, c’est la figure
de Nicolas de Mauregart qui se détache nettement. D’apres ce que 'on peut
savoir des mouvements comptables enregistrés dans les registres d’ Introitus et
Exitus de la Chambre apostolique, c’est lui qui se faisait délivrer les sommes
recueillies par la comptabilité pontificale et qui les utilisait, certainement selon
les directives de Louis d’Anjou. Ces transferts de fonds furent enregistrés dans
les registres avignonnais, de méme que leur utilisation ultérieure qui, fut-elle
consacrée au nolisement des galéres ou aux soldes de leurs capitaines, ne se vit pas
réserver de rubrique particuliére mais s'inscrivit dans les catégories « Guerre »
et « Divers », au méme titre que les dépenses relatives au Comtat Venaissin ou
aux autres aides expédiées en Italie pour le duc d’Anjou?2. Mauregart s’inscrivait
ainsi dans le cadre institutionnel de la chambre des comptes avignonnaise.
A ce titre, il en utilisa les outils de travail traditionnels, en matériel — les
registres — comme en personnel — les scribes —, pour mener sa mission a bien.
Cette facon de faire nous pousse a croire que jamais le financement des flottes
devant servir les ambitions napolitaines des Angevins n'a entrainé la création
d’une institution particuliére, dont d’ailleurs nous n’avons aucune trace, mise
en place par ou pour des officiers angevins. Le seul cadre « angevin » que 'on
peut discerner demeure la responsabilité personnelle de Nicolas de Mauregart,
chargé directement par le duc de mener a bien son office de trésorier. Sans doute
son expérience antérieure — il avait été trésorier des guerres de Charles V23 — lui
a-t-elle permis de jouer ce rdle au service du duc d’Anjou, sans en porter la
titulature mais en agissant certainement, du moins dans une certaine mesure,
avec les responsabilités d’un officier de ce genre.

Cette situation, exceptionnelle, ne se reproduisit pas sous Louis II.
Limportance de Nicolas de Mauregart comme de la contribution pontificale
aux prétentions angevines n’était plus d’actualité a I'époque du second duc

22 ASV, Cam. Ap., Intr. et Ex. 337-338, 355-356, 359, et passim.

23 Gustave Dupont-Ferrier, « Le personnel de la cour du Trésor (1390-1520) », Annuaire-bulletin
de la Société de I’histoire de France, 1935, p. 185-298, loc. cit., p. 233 ; Léon Mirot, « Dom Bévy
et les comptes des trésoriers des guerres. Essai de restitution d’un fonds disparu de la
chambre des comptes », B.E.c., n°86, 1925, p. 245-379, loc. cit., p. 301; Maurice Rey, Le
Domaine du roi et les finances extraordinaires sous Charles VI. 1388-1413, Paris, SEVPEN, 1965,
p. 114; Bertrand Schnerb, « Un aspect de la politique financiére de Jean sans Peur: la question
des dépenses de guerres », Publication du Centre européen d’études bourguignonnes
(xive-xvif s.), n® 27, « Rencontres de Douai (25 au 28 septembre 1986) : “Aspects de la vie
économique des pays bourguignons (1384-1559). Dépression ou prospérité ?” »,1987, p. 113-
128, loc. cit., p. 114.



Valois d’Anjou. La situation politique, qui plus est, forca le prince & adopter une
autre attitude. En effet, son premier séjour napolitain, de 1390 4 1399, semble
Iavoir surtout vu, a tout le moins dans sa premiére partie, suivre les avis et les
décisions de ses feudataires et conseillers. Les comtes du royaume de Naples
éraient en effet, grice a leurs ressources économiques et leur importance dans
le jeu politique, de véritables partenaires pour les souverains napolitains plus
que des sujets parfaitement soumis a leur autorité. Attachés a des usages qui leur
assuraient une place de choix dans la vie du royaume et faisant confiance a des
recettes depuis longtemps éprouvées, ils ne furent donc pas enclins & modifier
les institutions régnicoles, ce qui, dans le cas de la marine de guerre, signifiait se
reposer sur les navires que pouvaient fournir les principaux ports du royaume,
voire de Provence®*. Par la suite, la politique de Louis II ne se départit pas
de ce relatif « traditionalisme »: les capitaines des galéres qui le conduisirent
vers Rome au cours des années 1409-1411, furent eux aussi recrutés parmi
les mémes populations et, de la méme fagon, ils n’étaient convoqués qu’en cas
de besoin, et non de fagon permanente. Engagés pour des périodes définies,
méme si cela n'empéchait pas un prolongement du service sur la base d’'un
contrat renégocié, leurs soldes ne peserent pas suffisamment lourd dans les
finances ducales pour entrainer la création d’un instrument administratif qui
leur soit spécifiquement dédié. Toutefois, leur désignation, quand bien méme
elle n’entrainerait pas une modification profonde des usages administratifs,
semble bien avoir été le fait du comte de Provence et roi de Naples, conseillé au
besoin par les régnicoles ou par le pape d’Avignon, dont les liens avec les marins
provencaux n’étaient pas a négliger. C’est ainsi que 'on rencontre, en charge
d’une ou de plusieurs galéres, des marchands tels que le bourgeois de Marseille
Jacques Martin?, ou que les charges a responsabilité furent exercées par des
personnages du statut du chevalier Juan Gonsalvi, capitaine général en mer et
vassal du duc d’Anjou. On comprend donc, au profil de ces responsables, le
fixisme apparent observé par les institutions angevines, et ce méme s’il nous est

24 Alépoque des Capétiens d’Anjou, la cour royale disposait elle-mé&me de navires de guerre.
Mais le délitement du pouvoir royal au lendemain de la chute de la reine Jeanne a plus que
certainement privé les Valois d’Anjou de cet outil qui aurait, sans cela, pu se révéler bien
utile aleur cause (Guido lorio, /l Giglio e la Spada. Istituzioni e strutture militari nel meridione
angioino, Rimini, Il Cerchio, 2007, p. 211-212).

25 ASV, Cam. Ap., Intr. et Ex. 366, f> 111 r°; ASV, Cam. Ap., Intr. et Ex. 370, f> 101 1°; ASV, Registra
Avenionensia 254, f° 266 v°.

26 Archives départementales des Bouches-du-Rhéne (ensuite AD 13), B 592, 10 décembre 1394,
26 décembre 1394; Ibid., B 596, 22 juin 1398. Cette situation n’était pas inédite puisque, sous
Louis I, on rencontrait déja comme amiral de la mer le puissant courtisan Raymond d’Ago(it,
seigneur de Sault (ASV, Cam. Ap., Intr. et Ex. 355, f° 105 v°; Jean Le Févre, Journal, éd. cit., p. 26)
ou comme trésorier sur le fait de la guerre sur mer le bourgeois de Narbonne Jean Bellissend
(ASV, Cam. Ap., Intr. et Ex. 355, >80 1°, 87 1°, 90 V°, 92 V°-93 V°, 99 °, 100 V°; ASV, Cam. Ap.,
Intr. et Ex. 356, f° 96 v°, 97 v°).
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impossible du fait des lacunes de nos sources de connaitre le fonctionnement
des administrations dont ils avaient la charge. Se reposant sur des hommes
qui connaissaient et appréciaient le systéme en vigueur a 'époque de leurs
prédécesseurs capétiens, les ducs Valois nont pas trouvé dans leurs officiers
les vecteurs d’une réforme de ces mémes institutions. A ce titre, une réelle
continuité semble donc s’étre établie entre Louis I et Louis II, peut-étre grace
aux conseils transmis du premier au second par la duchesse d’Anjou, Marie
de Blois.

A Génes

Sur la Riviera, les structures de gestion préexistaient a 'arrivée des Franqais.
Au vrai, la plupart des pouvoirs exercés par la commune avaient un caractére
militaire?”. Faut-il donc croire que rien ne changea avec arrivée des gouverneurs
royaux ? Certains éléments le laissent apparaitre, comme on 'a déja vu plus
haut,  tout le moins en partie. Pour autant, le fonctionnement n’était pas
optimal, au moins du point de vue des lieutenants francais. Ainsi voit-on
Waleran de Luxembourg, comte de Saint-Pol et en fonction 2 Génes en 1397,
incapable de mobiliser une flotte génoise a 'appel de son alliée la république de
Florence et étre obligé de proposer, pour pallier ce défaut, de financer lui-méme
une flotte de guerre?®. Cette absence d’une institution dévolue 2 la gestion des
fonds consacrés a la création d’une flotte de guerre peut également s'expliquer
par le mode¢le royal francais. Celui-ci, en effet, ne faisait pas montre de plus
d’initiative a 'époque qui nous occupe ici. Les comptes royaux ne comportaient
en effet aucune rubrique spécifiquement dévolue a la Marine. De plus, le clos
des galées de Rouen ne produisit plus de galéres entre 1389 et 140529, soit
I'époque ot, justement, la France prit le contréle de la Ligurie. Le modéle royal
n'existant pas, il était d’autant plus tentant pour les gouverneurs, qui, en outre,
n’avaient qu'une trés maigre expérience des questions maritimes, de se reposer
sur les structures que les Génois avaient a leur offrir. De plus, il fait peu de doute
que la réputation d’excellence qui était celle de la Marine génoise devait finir de
convaincre les Francais de I'efficacité du modele qui leur était proposé.

27 Jacques Heers, Génes au xv siécle, op. cit., p. 601.

28 Michelde Bouiard, « La France et l'ltalie a la fin du xive siécle. La ligue de 1396 », école frangaise
de Rome. Mélanges d’archéologie et d’histoire, n° 49, 1932, p. 132-156, loc. cit., p. 147.

29 Jules d’Arbaumont, « Rapport sur divers documents inédits », Revue des Sociétés savantes
des départements, 4° sér., t.V, 1867, p. 434-437, loc. cit., p. 436-437 ; Maurice Jusselin,
« Comment la France se préparait a la guerre de Cent Ans », B.E.C., n°73, 1912, p. 209-236,
loc. cit., p. 218 ; Michel Mollat du Jourdin, « Les enjeux maritimes de la guerre de Cent ans »,
dans Philippe Contamine (dir.), Histoire militaire de la France, t. |, Des origines a 1715, Paris,
PUF, 1992, p. 153-169, loc. cit., p. 163, 167 ; Maurice Rey, Les Finances royales sous Charles VI,
op. cit., p. 431; Henri-Philibert A. Terrier de Loray, Jean de Vienne, amiral de France. 1341-1396,
Paris, Librairie de la Société bibliographique, 1878, p. 68.



Avec larrivée au pouvoir du maréchal Boucicaut, la situation changea
sensiblement. Désireux de remplir son devoir de fidéle du roi de France
en exercant un gouvernorat royal, le chevalier tourangeau ambitionnait
également de se servir de la Ligurie comme d’une base d’opérations dirigée
contre I'Infidele3°. Parvenant a simposer la ot ses prédécesseurs avaient
échoué, c’est-a-dire dans le jeu politique génois, il contréla rapidement les
divers leviers du pouvoir communal et put, grice a cela, s'intéresser dans la
foulée a la question de la Marine génoise. Méme si, dans ce domaine, I'exemple
francais n’était d’aucun secours — a l'inverse, par exemple, de ce qui était le cas
avec les institutions financiéres ou administratives —, les grands mouvements
structurants de la gestion du royaume de France, a savoir une centralisation
progressive, se retrouvent adoptés par Boucicaut a la question maritime. Ainsi,
en 1402 — il est arrivé 'année précédente sur la Riviera —, il crée I'Officium
super gubernatione Darssine Comunis Janue et armamentorum gallearum dicti
Comunis, qui donne une importante accélération a la production génoise de
galéres', grice, entre autres, a 'attribution de revenus spécifiques32. En cela,
Boucicaut, renforcant par 1a méme sa propre puissance militaire, se dirige donc
vers une relative « militarisation » de son appareil administratif puisqu’il lui
confie la tiche de soutenir la création de navires destinés, entre autres, a la
guerre, non de fagon ponctuelle comme dans le cas des finances pontificales
gérées par Nicolas de Mauregart, mais bien de maniere structurelle.

Conservatisme ou efficacité?

Ce relatif fixisme ne doit pas donner l'illusion d’une incapacité des princes
francais ou de leurs lieutenants a s’adapter a la situation. Dés lors que 'on
pénetre au ceeur des institutions dont il est ici fait mention, on rencontre des
personnages liés plus ou moins directement au monde de la mer. D’aprés ce que
nous laissent deviner nos sources, on peut avancer avec une relative certitude
que, leur travail étant bien fait, il n’apparut pas nécessaire de modifier les
structures dans lesquelles ils évoluaient, et ce certainement d’autant moins qu’ils

30 Sur ce sujet, en plus de Fabien Levy, La Monarchie et la Commune (op. cit., p. 45-50),
qu’il nous soit ici permis de renvoyer a notre article : Christophe Masson, « Gouverneur
royal ou chevalier croisé ? Boucicaut a Génes, une administration intéressée », dans
Isabelle Chave (dir.), Faire la guerre, faire la paix. Approches sémantiques et ambiguités
terminologiques, Paris, Editions du CTHS, 2012, p. 181-191.

31 Michel Balard, « Les forces navales génoises en Méditerranée auxxve et xvi® siécles », art. cit.,
p. 67.Voira ce sujet I'appréciation positive qui est donnée de cette création parJacobo Zeno,
le biographe vénitien de l'un de ses rivaux, dans sa « Vita Caroli Zeni » (éd. G. Zonta, dans
RR.1I.SS., t. XIX.VI, Bologna, N. Zanichelli, 1941, p. 99).

32 Ondisposeainsi, entre autres, d’un Cartularium introitus et exitus de cet office. Valeria Polonio,
L’amministrazione della res publica genovese fra tre e quattrocento. L’archivio « Antico
Commune », Genova, Societa Ligure di Storia patria, 1977, p. 163.
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ne durent pas se montrer enclins a les modifier alors méme qu’ils en tiraient
profit. C’est en cela que le postulat d’une « évolution » des principautés ou des
Etats vers leur forme moderne ne peut étre érigé en échelle de comparaison.
Quel est le besoin, en effet, de réformer une institution dés lors qu’elle rend
efficacement les services que I'on est en droit d’attendre d’elle ? En cela donc,
les décisions des Francais d’Italie en matiére d’administration de leurs flottes
de guerre semblent avant tout avoir été guidées par un pragmatisme bien senti.
En outre, celui-ci présentait 'avantage de ne pas trop s’aliéner les élites locales
qui auraient pu voir dans de trop nombreux bouleversements administratifs
un danger pour leur situation, un constat certainement tout aussi vrai dans le
royaume de Naples que dans la république-seigneurie de Génes. Pour ajouter a
ce pragmatisme, il ne faut pas négliger le fait que, jeunes toutes deux — la Cour
des comptes d’Anjou est fondée en 1368 et celle d’Orléans vingt ans plus
tard33 —, les institutions financiéres des princes Valois n’avaient encore que
peu été confrontées aux questions du financement de la guerre. Les principaux
officiers qui y ceuvraient, formés a la Cour des comptes royale, y ont visiblement
conduit leur office de la manié¢re dont il I'avait fait pour Charles V et son fils,
ce qui peut expliquer 'absence d’une spécialisation « maritime » de ces livres
de comptes.

En conclusion, les princes et capitaines francais impliqués en Italie n'ont pas
cherché & considérablement modifier les modes de financement de la guerre
sur mer. Des fonctionnaires considérés comme capables et un service du prince
finalement assez fiable ont certainement convaincu les Francais qu'il n’était pas
utile d’agir de la sorte. En cela donc, les usages paraissent 8 méme de satisfaire
les exigences du temps. Dans le cas angevin, il n’y a pas de création d’une
nouvelle institution financié¢re ou a tout le moins d’un nouveau fonctionnaire
dédié aux navires puisque ceux-ci constituent un poste de dépense « accidentel »
et non permanent, et qu'en définitive ceux qui ont 2 manier I'argent afin de
faire fonctionner 'outil maritime sont les capitaines des galéres, c’est-a-dire
des entrepreneurs privés qui louent leur navire aux princes. Cette situation
fait parfaitement écho a la conception qui est celle que 'on a alors de I'armée,
de mer ou de terre, & savoir un outil non permanent que 'on mobilise au

33 AlbertLecoy de La Marche, Le Roi René. Savie, son administration, ses travaux artistiques et
littéraires d’aprés les documents inédits des archives de France et d’ltalie, Paris, Firmin-Didot,
1875, t. I, p. 447-461; Michel Le Mené, « La chambre des comptes d’Anjou et les libéralités
princiéres », dans Philippe Contamine et Olivier Mattéoni (dir.), La France des principautés.
Les chambres des comptes. xiv* et xv siécles, Paris, Comité pour ’histoire économique et
financiére de la France, 1996, p. 43-54, loc. cit., p. 43 ; Jean Thibault, « Le personnel de la
chambre des comptes de Blois 2 la fin du Moyen Age », dans Philippe Contamine et Olivier
Mattéoni (dir.), La France des principautés. Les chambres des comptes. xiv* et xv¢ siécles,
op. cit., p. 149-163, loc. cit., p. 151.



besoin. Il n’est d’ailleurs pas innocent que les dépenses provoquées par la guerre
sur mer soient recensées, dans les livres de comptes, sur le méme pied que
celles consacrées a la création et a I'entretien d’une armée de terre. Ces deux
« armes », pour reprendre une terminologie contemporaine, se trouvaient
associées dans la pensée stratégique du temps, ce dont témoignent donc, a
leur maniére, les comptables de cette époque. Mais si les recettes ne furent que
rarement modifiées, il n’en fut pas de méme pour les dépenses qui, pour leur
part, ne respecterent plus parfaitement les cadres préexistants a ces campagnes
d’Italie. On voit ainsi un agent angevin agir au sein de la Chambre apostolique
en véritable chef, comme il le ferait dans I'apanage de son maitre. A Génes, une
nouvelle institution fut créée dans le but d’optimiser les dépenses « maritimes »,
a laquelle le gouverneur royal entendait donner le moyen de remplir ses
objectifs en s’assurant qu’elle soit régulierement alimentée par des rentrées
propres. La place de 'argent dans la guerre sur mer se définit donc comme un
dialogue entre une base, formée d’officiers compétents, et un sommet, celui-ci
n’apparaissant que peu souvent 8 méme de transformer radicalement les usages.
On assiste en somme a un mouvement de balancier presque perpétuel entre
Iefficacité de 'habitude et la volonté de soumettre certaines administrations
plus directement au chef de guerre. C’est donc, a Génes comme a Naples,
la négociation entre « gouvernants » et « gouvernés » qui donne son visage au
financement de la guerre sur mer, une négociation qui ne fut pas toujours,
tant s'en faut, en faveur des tenants de la centralisation et de la réforme
des institutions.






LES SALAIRES DES OUVRIERS DE MARINE
AU CLOS DES GALEES DE ROUEN, CHANTIER NAVAL DU ROI
AU XIVe SIECLE

Lsabelle Theiller
Université Toulouse—Jean-Jaurés, laboratoire Framespa CNRS UMR 5136

Entre 1284 et 1293, Philippe le Bel installe sur la rive gauche de la Seine,
dans son port fluvial de Rouen, un chantier naval pour construire, radouber et
avitailler ses navires de guerre, mais aussi pour approvisionner les armées de la
mer en hommes, armes et armures. En activité jusqu’en 1418, date a laquelle
les Rouennais le détruisent a approche des Anglais?, le Clos des Galées,
a la fois garnison et chantier naval du roi, fournit armes et vivres pour pres
de deux mille hommes et produire nombre de navires (nefs, galeres, barges,
bateaux flambarts, etc.) engagés dans la guerre de Cent Ans. Pour répondre
a cette demande, le Clos requiert ainsi, année aprés année, une main-
d’ceuvre adaptée a 'ensemble de ses activités et dont les compétences vont
des spécialistes étrangers, détenteurs de savoir-faire spécifiques et recherchés,
aux manceuvres non qualifiés. Parmi eux, les ouvriers de marine — maitres
charpentiers, charpentiers, scieurs, calfats, rémolats, fileuses d’étoupe, cardeuses
mais aussi valets de bras — occupent une part non négligeable des documents
comptables conservés par la Bibliothéque nationale de France et les Archives
départementales de la Seine-Maritime?. Ces archives, exploitables pour la
période 1369-14113, offrent un point d’observation sur les salaires des ouvriers

1 Adolphe Chéruel, Histoire de Rouen sous la domination anglaise au xv siécle, Rouen,
E. Le Grand, 1840, p. 3; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des Galées de Rouen et
aux armées de la mer du roi de France de 1293 a 1314, Paris, Bibliothéque nationale, 1977-
1978,t.1,n°1673.

2 Laplupart des documents ont été recensés par Anne Chazelas (Documents relatifs au Clos
des Galées de Rouen, op. cit.). Quatre-vingt-dix-huit sont édités dans le second volume de
son ouvrage. Un compte a été publié en 1893 par Charles Bréard (Le Compte du Clos des
Galées au x1# siécle (1382-1384), Rouen, E. Cagniard, 1893). Ces documents sont complétés
par ceux recensés dans Isabelle Theiller, Les Salaires des ouvriers de marine au Clos des
Galées de Rouen, chantier naval du roi, xiv* siécle, mémoire de maitrise sous la dir. de Mathieu
Arnoux, université Paris VIl, 1994.

3 Seuls les documents relatifs aux salaires des ouvriers de marine chargés des « ouvrages et
reparations du navire du roi » ont été retenus. Ceux portant sur la garnison, ’atelier d’armes,
I’artillerie et les paiements des équipages ont été exclus. Ne demeurent ainsi que les piéces
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chargés de la réparation et de la construction des navires de guerre du roi de
France alors que le pays est engagé dans la guerre de Cent Ans. Elles permettent
d’étudier le statut des hommes et les modes de rétribution, d’estimer le nombre
des jours ouvrés, de considérer les efforts consentis par les ouvriers tandis que
le conflit aborde les cotes normandes ou encore la maniére dont la royauté
sattache le service de spécialistes. Enfin, bien qu’il soit difficile de replacer ces
salaires dans un contexte économique général, ces documents, mis en regard
du prix du grain et des salaires des ouvriers rouennais, permettent d’étudier
les variations salariales qui s'opérent dans le dernier tiers du x1v* siecle et de
sinterroger sur une éventuelle fixation administrative des salaires journaliers
sur le chantier royal.

LES MODES DE RETRIBUTION EN USAGE AU CLOS DES GALEES

Des salaires journaliers et mensuels

Les ouvriers du Clos sont rémunérés « pour leur paine et sallaire d’avoir ouvré
de leur mestier* ». Le terme salaire renvoie 2 une somme versée en contrepartie
ou a 'occasion d’un travail effectué par une personne pour le compte d’une
autre dans le cadre d’'un contrat de travail. Selon la nature des tiches opérées et
le statut des hommes, les rétributions prennent plusieurs formes. Ainsi, salariés
journaliers, mensuels et « a la tAche » se cotoient sur le chantier naval du roi®.
Nous en conservons la trace grice aux quittances remises a la personne ayant
percu le salaire pour son compte ou celui de I'équipe placée sous ses ordres. Au
sein du chantier, le mode de rétribution distingue les ouvriers payés a la journée
de ceux mensualisés. Les ouvriers rémunérés a la journée sont:

— Les charpentiers de marine: 37 % des quittances. Au sommet de la hiérarchie
se trouvent les maitres charpentiers, puis les charpentiers — ouvriers
spécialisés chargés des membrures du navire —, les clinqueurs ou cliqueurs,
affectés a la réalisation des bordages  clin, et enfin les teneurs ou teneurs de

tas, chargés de maintenir les rivets fixant les clins®;

comptables des campagnes de construction et de réparation de 1369-1371, 1379-80, 1387-
90, 1401, 1404-06, 1411. Quelques documents complétent ponctuellement I’analyse pour les
années 1296-1303, 1316, 1320-23, 1326-29, 1348, 1352.

4 Parexemple, BnF, manuscrits frangais (ensuite Ms. fr.), 26016, n® 2600, quittance de Robert
Paincault, maitre charpentier, 1379 ; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des Galées
de Rouen, op. cit., t. 1, n°1123.

5 Afin de dresser un état complet des modes de rémunération, les salaires a la tache ou
« afagon » —36 % des quittances —doivent étre ajoutés. Ils ne peuvent toutefois étre intégrés
a une étude salariale sans savoir ce qu’ils englobent : matériaux, outils, nombre d’ouvriers
mobilisés, temps consacré a la réalisation de la tache, etc.

6 Sur les clinqueurs et teneurs, voir Eric Rieth, « La construction navale médiévale
a clin en Normandie : le témoignage du Clos des Galées de Rouen (1293-1419) », dans



— Les scieurs ou «soyeurs d’ais » et leurs valets, en plus petit nombre que
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les charpentiers, qui scient le « bois neccessaire pour la reparation? ».
Les quittances relatives aux scieurs ne mentionnent jamais leur présence
dans les foréts normandes de Roumare et de Rouvray dans lesquelles le Clos
sapprovisionne®. Le bois est réguli¢rement liveé sur le chantier ot les « soyeurs
d’ais » devaient le préparer et le scier avant de le confier aux maitres d’aesse
chargés de taches plus spécialisées. Ces scieurs étaient toujours accompagnés
d’un valet, payé avec eux — « chacun vir s.t. [sous tournois] par jour pour lui et
son vallet? » — ce qui laisse supposer que chacun en disposait d’'un;

Les manceuvres ou « vallets de bras »: 33,7 % des quittances. Ils se chargent
des ouvrages non qualifiés: ramassage des ordures®, maniement du bois
merrain pour les charpentiers™, chauffe du brai et du suif pour les calfats®,
garde des navires durant la nuit™, etc.;

Les cardeuses et fileuses ou « filleresses et echarpisseresses d’estoupe ». Les
premiéres, hiérarchiquement plus élevées, démélent, isolent et nettoient les
fibres d’étoupe nécessaires au calfatage des navires avant de les transmettre aux
secondes pour le filage. Elles composent la seule catégorie socioprofessionnelle
féminine affectée a la construction et 2 la réparation des navires;

Les calfats normands, qui éranchéifient les navires en garnissant d’étoupe
goudronnée les joints et interstices des bordages de la coque. Ils apparaissent
pour la premiére fois dans les comptes de mars, avril et mai 1389. Avant cette
date, ils ne sont ni Normands ni rémunérés a la journée. Létude des noms de
ces calfats normands montre qu’avant 1388 sept d’entre eux (28 %) étaient
rémunérés par le chantier en tant que charpentiers, ce qui atteste d'une
certaine perméabilité entre les deux métiers.

Elisabeth Ridel (dir.), L’Héritage maritime des Vikings en Europe de [’Ouest, Caen, Presses
universitaires de Caen, 2002, p. 321-334.

BnF, Ms. fr., 26016, n° 2496, quittance de J. Durant, scieur, 1379 ; Anne Chazelas, Documents
relatifs au Clos des Galées de Rouen, op. cit., t.1,n°1079.

BnF, Ms. fr., 26009, n° 814, quittance de R. Lenoir, 1370; BnF, Ms. fr., 28956, Ribaut n®12:
lettre du vicomte de I’eau de Rouen, 1371; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des
Galées de Rouen, op. cit., t.1,n° 740, 865.

Archives départementales de Seine-Maritime (ensuite AD 76), 100)37, n®19, coll. Danquin,
quittance de J. Durant, scieur, 1379 ; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des Galées
de Rouen, op. cit., t. 1, n°1082 (quittance attribuée par erreur a R. Aubery).

BnF, Ms. fr., 26038, n° 4489, quittance de P. Leblont, ouvrier de bras, 1411; Anne Chazelas,
Documents relatifs au Clos des Galées de Rouen, op. cit.,t.1,n°1631.

BnF, Ms. fr., 26010, n°1122, quittance de J. d’Oissel, ouvrier de bras, 1371; Anne Chazelas,
Documents relatifs au Clos des Galées de Rouen, op. cit.,t.1,n°857.

BnF, nouvelles acquisitions francaises (ensuite naf), 21288, n°129, quittance de A. Mategrie
et E. Jugouf, ouvriers de bras, 1371; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des Galées
de Rouen, op. cit., t. 1, n°881.

BnF, Ms. fr., 27022, Brumare n° 26 : quittance de ). Poitevin et C. le Flamenc, ouvriers de bras,
1379; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des Galées de Rouen, op. cit., t. 1, n°1098.
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Si le mode de rémunération le plus fréquemment rencontré au Clos est
journalier, quelques ouvriers bénéficient d’un salaire mensuel. Il sagit
d’individus embauchés et rémunérés pour la totalité du mois sans tenir compte
des jours ouvrés. Des 1373 des hommes embarqués bénéficiaient de ce mode
de rétribution, mais ce n’est que le 15 janvier 1388 que la documentation fait
apparaitre des ouvriers mensualisés*. Ce mode de rétribution réapparait ensuite
a de maintes reprises jusqu’a la destruction du chantier. Le premier mandement
des généraux conseillers sur le fait des aides pour la guerre mentionne un certain
« Constance de Rodes, maistre calfat », chargé de « calfeter les deux gallees et
galliotes », et « de visiter les autres calfats ouvrans en ycelles gallees ». Il est
payé « de mois en mois jusques a ce que lesd. 111 gallees soient parfaites ». A la
différence des ouvriers payés journellement, il semble étre employé directement
par 'administration royale et non par le maitre du Clos. Reconductible
jusqu’a la fin des travaux, son salaire adopte la forme d’une « creue » (crue)
ou augmentation de 4 livres tournois (l.t.) pour lui et son valet, sur ce qu’il
touche « outre ses gaiges d’arbaletrier » versés par le connétable Séraphin Truc,
capitaine des arbalétriers®. Son salaire, d’'un montant inconnu?, est donc
celui d’'un homme d’armes, auquel s’ajoute une prime lorsqu’il se charge du
calfatage. Il est impossible de savoir si, dans les faits, Constance de Rodes
remplissait les fonctions d’arbalétrier, ou si cela lui assurait un salaire quand le
chantier n’avait pas besoin de ses services. Peut-étre s’agissait-il d’un procédé
comptable permettant de le rémunérer au mois et non a la journée comme les
autres ouvriers. Ce mode de rémunération est toujours concédé a des ouvriers
remplissant des critéres identiques: ce sont des étrangers, bénéficiant d’une
qualification reconnue et indispensable au chantier. En témoigne ce mandement
de Charles VI de 1390 dans lequel Constance de Rodes est considéré « estre le
meilleur ouvrier qu'ils sceussent en nostre royaume® ».

D’autres rémunérations mensuelles, plus classiques, existent sur le chantier
rouennais. Les quittances précisent alors simplement que les sommes sont
versées « pour leurs gaiges d’un mois ». Ceux a qui ils sont octroyés, remplissent
les mémes caractéristiques que les spécialistes bénéficiant d’une crue sur
salaire. Ce sont des ouvriers spécialisés et des maitres qui, bien souvent, ne
sont pas normands. Tel est le cas, par exemple, du maitre charpentier du « pais

14 BnF, Fonds Chappée, LXVIII/68, n°228, mandement des généraux conseillers sur le fait des
aides pour la guerre, 1388.

15 BnF, Fonds Clairambaut, 108, f° 8455, mandement de Charles VI, 1388.

16 Les quittances des salaires des arbalétriers mentionnent des sommes globales et ne
distinguent pas les salaires individuels.

17 BnF, Ms. fr., 25704, n°267, mandement de Charles VI, 1390; Anne Chazelas, Documents
relatifs au Clos des Galées de Rouen, op. cit., t.1,n°1548.



de Prouvence™ », Anthoine Blégier, « visiteur et estoreur du roy notres. en son clos
des gallees de Rouen », qui bénéficie d’un don de so francs « en recompense de
trente-six annees de service, en compensation du fait qu’il s’est cassé le bras a son
office, et a cause des depenses qu’il a engagees de son fonds pour la guerre »2°.
La formulation atteste qu’il dispose d’un office gagé de maitre charpentier
chargé de 'ensemble des travaux du chantier. Dans son cas comme dans celui de
Constance de Rodes ces salaires mensuels s’apparentent a une faveur concédée
par le roi a des spécialistes par lettre de taxation. Bien que tous n’aient pas un tel
niveau de responsabilité, cette rémunération mensuelle — qui concerne 19,4 %
des ouvriers en 1388 et 8,3 % en 1389 — a pour objectif d’attacher au service
du roi et de son chantier des ouvriers qualifiés non normands. Ces derniers
peuvent toutefois perdre ce statut de spécialistes gagés et néanmoins travailler
sur le chantier. Ils sont alors qualifiés d’« estrangiers sans gaiges® » et rejoignent
les ouvriers payés a la journée. Outre Constance de Rodes et Anthoine Blégier,
les ouvriers mensualisés sont:

— Les maitres de hache ou « maistres d’aesse? », aux compétences recherchées
dans les chantiers navals. En atteste leur présence sur le chantier naval
de Cappelles (Narbonne) oli, comme a Rouen, « leur travail est récribué
par mensualité ». Ces maitres supervisent la bonne exécution des coques
des navires;

— Les calfats étrangers, chargés, comme leurs collegues normands,
d’étanchéifier les navires. Ce sont les spécialistes du métier, ceux sous les
ordres desquels les Normands sont placés. Cette embauche étrangere est
courante, en 1385, par exemple, le chantier de I'Ecluse emploie au moins
trois calfats espagnols;

— Les rémolats, qui sont des spécialistes étrangers chargés de fabriquer des
rames et des avirons. Ils forment la catégorie socioprofessionnelle la plus
réduite du Clos et sont réputés circuler de chantier en chantier.

18 BnF, naf, 20027, n°111, mandement de Charles VI, 1390; Anne Chazelas, Documents relatifs
au Clos des Galées de Rouen, op. cit., t.1,n°1543.

19 AD 76, 2E1/156, f° 6 v°, Tabellionage de Rouen, quittance d’A. Blégier, maitre charpentier
du Clos des Galées, 1396 ; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des Galées de Rouen,
op. cit., t.1,n°1573.

20 BnF, Ms. fr., 25709, n® 729, don de Charles VI a A. Blégier, maitre charpentier du Clos des
Galées, 1415 ; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des Galées de Rouen, op. cit., t. |,
n°1666.

21 Archives nationales (ensuite AN), Marine, B/6/77, n° 24, compte de construction en Clos des
Galées, 1389; Anne Chazelas, Documents relatifs au Clos des Galées de Rouen, op. cit., t. |,
texte n° LXXX.

22 Du latin « magister axie », voir Johannes Fennis, Trésor du langage des galéres. Dictionnaire
exhaustif, Tibingen, M. Niemeyer, t. LXI-LXIIl, 1995, p. 1176.
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Toutes ces professions sont privilégiées. En témoignent les sommes engagées
afin de les embaucher. En janvier 1372, par exemple, Charles V ordonne aux
généraux conseillers sur le fait des aides pour la guerre de bailler a Ascelin Grille,
maitre d’ceuvre du navire, 600 francs d’or pour faire venir des calfats et des
rémolats au Clos®3. La somme est certes considérable, mais si on compare la part
prise par les salaires des ouvriers qualifiés étrangers dans les dépenses salariales, on
constate qu’elle demeure moindre que celle des ouvriers normands (tableau 1).

Tableau 1. Dépenses relatives aux spécialistes étrangers et normands en 1388 et 1389
(exprimées en %)

1388 1389
mai juin mars avril mai
Etrangers 50,4 % 57,8 % 37,4 % 37% 53,6%
Normands 49,6% 42,2% 62,6% 63 % 46,4%

Si'embauche de spécialistes étrangers semble étre une nécessité, elle ne doit
cependant pas nous faire perdre de vue que, pour un cotit équivalent, le chantier
disposait de plus de Normands. Lemploi d’étrangers n’est donc pas motivé par
la rentabilité, mais par des besoins en termes de compétences — voire comme
un moyen de s'attacher leur service dans la longue durée, ce qui en temps
de guerre pouvait soustraire 4 'ennemi des ouvriers trés qualifiés parcourant
les chantiers de 'Occident médiéval. Or, pour cela les salaires devaient étre

attrayants et réguliers.
Le temps de travail

Le temps de travail doit aussi étre évoqué d’autant qu’il s’agit d’une
revendication ayant pu avoir une incidence majeure sur 'organisation des
métiers au Moyen Age4. Aucun document du Clos ne mentionne la durée de
la journée de travail ou I'existence de salaires saisonnierss. Toutefois, comme le
souligne Fausto Piola-Caselli dans son étude d’un registre comptable du chantier
de Capelles en 1319, « on peut imaginer que selon 'habitude de I'époque, elle
s'étale sur toute la durée de la journée, en fonction de la lumiere, du lever du

23 BnF, Ms. fr., 27893, grille n®2: mandement de Charles V, 1372; Anne Chazelas, Documents
relatifs au Clos des Galées de Rouen, op. cit., t.1,n°894.

24 Voir le bilan dressé par Jean-Louis Roch pour la draperie normande. Il signale également
les principales publications sur la question : Jean-Louis Roch, Un autre monde du travail.
La draperie en Normandie au Moyen Age, Mont-Saint-Aignan, Presses universitaires de
Rouen et du Havre, 2013, p. 151-163.

25 Guy Bois précise qu’en « Normandie les mentions explicites d’un salaire d’été et d’un
salaire d’hiver sont rares » (Guy Bois, Crise du féodalisme. Economie rurale et démographie
en Normandie orientale du début du xiv* siécle au milieu du xvi® siécle, Paris, Presses de la
Fondation nationale des sciences politiques/Editions de I'EHESS, 1976, p. 93).



soleil 4 son coucher?® ». Il semble en étre ainsi sur le chantier rouennais, les
achats de chandelles étant destinés aux ouvriers travaillant dans les cales plutot
qu'au travail nocturne?. Le chantier fonctionnant toute 'année, les journées
devaient étre plus longues en été, sous réserve qu'au sein de ce chantier royal les
horaires n'aient été préalablement fixés selon des pratiques administratives ou
religieuses. Ceci souleve également la question du repos dominical et des fétes
religieuses. D’apreés les textes, les ouvriers sont embauchés pour un maximum
d’« une sepmaine commenchant le lundy?® » et « par v1 jours en la sepmaine
fermee le samedy®? ». Le dimanche était donc un jour chémé et, malgré le silence
des textes, 'année devait étre rythmée par les fétes religieuses. Seule 'urgence
peut avoir motivé le travail durant ces jours de repos comme ce fut le cas durant
I’été 1369 pour des cardeuses et fileuses, alors que 'ennemi anglais menagait les
cotes normandes et que les travaux accusaient des retards. Par mois, le nombre
de jours ouvrés est également inconnu. Le maximum de jours travaill