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TRANSPORT DE TAMBOURS DE COLONNES
DU PENTELIQUE A ELEUSIS
AU IVe SIECLE AVANT NOTRE ERE *

L'histoire des moyens de transport terrestre dans I'Antiquité, de leur
infrastructure, typologie des véhicules, modes de traction et choix des
tractionneurs, a fait I'objet d'assez nombreux travaux ' depuis la thése
célébre du commandant Lefebvre des Noéttes 2. L'idée de celui-ci, selon
laquelle les déficiences graves du harnachement de trait antique —
symptomatique d’'une stagnation et d'un blocage technologique général
— imposaient aux transports des limites de charges telles que la structure
méme de l'économie et de la société en était profondément et
négativement affectée, a fortement influencé I'historiographie du sujet *

* Mont aidé de leurs remarques et suggestions Madame Annie Verbanck-Piérard,
Messieurs Jean Bingen, Albert Deman et Paul Abeels. Je les en remercie vivement,

! Aperqu bibliographique de I'écho retentissant du «systéme» de Lefebvre des
Noéttes dans les ouvrages et manuels historiques généraux dans H. Poice,
L ‘amélioration de l'attelage a-t-elle réellement fait reculer le servage ? dans Journal
des Savants, 1967, pp, 5-42, spéc. p. 5, n. (cité H. Porce, 1967) et G. RaAepsakT,
Attelages antiques dans le Nord de la Gaule. dans T.Z.. 45 (1982), pp. 215-273. spéc.
pp. 215-216 (cite G, Raepsaet, 1982).

* C'Richard Leresvre pes NOETTES, L attelage. Le cheval de selle a travers les dges.
Contribution a I'histoire de 'esclavage, Paris, 1931 (cité Lerenvre pes Nogrtes, 1931) ;
Ip., La force motrice animale a travers les Ages. Paris, 1924.

' E. g. A. G. Haupricourt et M. Jean-Brunues DELAMARRE. L homme et la charrue
a travers le monde, 6° éd., Paris, 1955, pp. 169-175 ; R. J. Forses, Studies in Ancient
Technology, 11 (Leyde, 1955), pp. 79-86 : E. M. Jorg, Vehicles and Harness, dans Ch.
SINGER, E. J. Houmyarp, A. R. Hawe. T. I Wieuiams (Edd.), History of Technology. 11
(Oxford, 1956), pp. 536-562 ; Cl. MossE, La fin de la démocratie athénienne, Paris,
1962, p. 37 ; M. Daumas e.a., Histoire générale des techniques. | : Les origines de la
civilisation technique (Paris, 1962), pp. 232-233 : ). Gact, Les classes sociales dans
I'Empire romain, Paris, 1964, pp. 45-46 : Ch. Picarp, La vie dans la Gréce classique.
Paris, 1967, p. 16 ; R. DoeHAERD, Le Haut Moyen dge occidental, Economies et sociétés.
Paris, 1971 Wouvelle Clio. 14), pp. 84-85 ; P. Penir, Histoire générale de I'Empire
romain, Paris, 1974, p. 316 : Cl. Préaux, Le monde hellénistique, 11 (Paris, 1978)
[Nouvelle Clio, 6 bis], p. 479 et n. 3; A. Azzarou. Notes hippologiques, dans Les
chevaux de Saint-Marc. Exposition des Galeries nationales du Grand Palais, Paris,
1981, pp. 149-155.
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102 G. RAEPSAET

et marque encore la recherche aujourd’hui *. Les insuffisances métho-
dologiques de I'«orthodox view» — caractére exemplatif et non systéma-
tique de la documentation mise en ceuvre, postulat d'une «Antiquité»
monolithique, focalisation du systéme sur le harnais de cheval, point de
vue anachronique de la rentabilité, notamment — ont amené toutefois
plusieurs chercheurs * 4 nuancer sensiblement la conception tradition-
nelle et a rendre au transport lourd et utilitaire en Greéce ® la place qui

4 Bertrand Gille, dans sa récente Histoire des Technigues (Encyclopédie de la
Plétade, Paris, 1978, pp. 309-311). envisageant le «délicat probléme» des transports
dans la Gréce ancienne, souligne encore la médiocrité du réseau routier, la faiblesse de
la circulation des marchandises, la difficulté de véhiculer des piéces importantes, et
caractérise la voiture grecque par son train unique de 2 roues, un systéme primitif
d'essieux, et l'attelage, mal adapté 4 la traction. par son incapacit¢ de tirer plus de
500 Kg. La faiblesse de I'élevage serait un frein supplémentaire & une extension des
transports. P. A. Brunt réaffirmait encore en 1972, en critiquant les considérations
nuancées de K. D. White (Roman Farming, Londres, 1970), que les transports
oonstit]uaienl «the most decisive failure of ancient technology» U.R.S.. 62 (1972),
p. 156].

5 G. Fouctrss, compte rendu de Leresvre DES NOETTES. La force motrice lop. cit..
n. 1), dansJ.S.. 22 (1924), pp. 229-232 . 1. Sion, Quelques problémes de transport dans
I'Antiquité : le point de vue d'un géographe méditerranéen, dans Annales ES.C., 7
(1935), pp. 628-633 (cité J. Sion, 1935): A. Burrorp, Heavy Transport in Classical
Antiquity, dans The Economic History Review. 13 (1960), pp. 1-18 (cit¢ A. Burrorp.
1960) : H. Porge, 1967, pp. 5-42 ; P. ViGNERON, Le cheval dans ['Antiguité gréco-
romaine. Contribution & ['histoire des technigues. 2 voll., Nancy, 1968 (cité P.
Vieneron, 1968) : L. Tarr. The History of the Carriage. New York, 1969, pp. 110-122
(cité L. Tarr. 1969) : K. D. WuitE, Technology in Classical Antiquity. Some Problems.
dans Museum Africum, 5 (1976), pp. 23-34 (cité¢ K. D. White, 1976) ; J. SeruyTTE.
Etudes expérimentales sur l'awtelage. Paris. 1977 ; G. Raevsaer, La faiblesse de
l'attelage antique : la fin d'un mythe ? dans L Antiquité classique. 48 (1979), pp. 171-
176 ; Ip., 1982, pp. 215-273.

® 1l existe d"autres approches du charroi antique, généralement dissociées par leurs
auteurs des problémes économiques et techniques. Il s'agit souvent, dans ce cas, de
chars légers, d’apparat ou de guerre, tractés par des équidés, et abordés d'un point de
vue littéraire, artistique ou militaire. La minutie et le caractére systématique des
recherches et descriptions iconographiques ou des classements typologiques y
constituent une source d'informations précieuse également pour notre propos : H. L.
Lorimer, The Country Cart of Ancient Greece dans J.H.S.. 23 (1903), pp. 132-151 : E.
voN MEerkLIN, Der Rennwagen in Griechenland, Leipzig. 1909 : G. Harner, Die
reprasentative Darstellung der Quadriga in der griechischen und der spateren Kunst.
Leipzig. 1938 : C. C. VermeuLe, Chariots Groups in Fifth-Century Greek Sculpture.,
dans J H.S.. 75 (1955). pp. 104-113 . M. Denienne, Remarques sur le char en Gréce.
dans Problémes de la guerre en Gréce ancienne (Ed. J. P. VERNANT), Paris. 1968,
pp. 313-318 : P. A. L. GReeNHALGH. Early Greek Warfare, Horsemen and Chariots in
the Homeric and Archaic Ages, Cambridge, 1973 ; J. K. ANDERSON, Greek Chariot-
Borne and Mounted-Infantry, dans AJA., 79 (1975). pp. 175-187 (cf. Ip.. Homeric,
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lui revient . Il nous a paru intéressant de reprendre, dans cette optique
et comme point de départ de l'analyse, l'inscription /G, II°, 1673
relatant le transport, vers 330 avant notre ére, de tambours de colonnes
depuis les carriéres du Pentélique jusqu'au prostoon de Philon a
Eleusis * et d'en proposer tout d'abord une traduction * accompagnée
de quelques remarques spécifiques a notre propos :

[-- ca 80 —Jarchidés de Képhlisia -- ca 7 --]|'q-- ca 60 -] chaque pierre. |
dr. 2 ob. ; au nombre de 22, pour un prix de[29 dr. 2 ob. ..] | [--ca 55 - le
transport de ces] pierres et leur déblaiement. [chaque] pierre[..] | {-- ca 60 -
-] pour avoir frayé le chemin et [creusé] les orniéres. pour les travailleurs
salariés [ ca 6 -] |'* [~ ca 35 -] chaque pierre, | dr. 2 ob. '/, : le nombre
de celles-ci : 20 ; au prix de 28 dr. 2 ob. : le transport de ces pierres et |*[le

British and Cyrenaic Chariots. dans A J.A., 69 (1965), pp. 349-352); A. VERBANCK-
PiErarD, Un cortége de |'Athénes archaique. L 'amphore a figures noires du Peintre de
Bucci, dans Cahiers de Mariemont, 12 (1981), pp. 5-36. — Pour le Proche-Orient
Ancien et la Gréce a I'age du Bronze, nous possédons deux monographies excellentes —
congues dans une optique nouvelle — sur le charroi, sa typologie, son fonctionnement :
M. A. Lirrauer et J. H. Crouwer, Wheeled Vehicles and Ridden Animals in the Ancient
Near East, Leyde-Cologne, 1979 : J. H. Crouwer. Chariots and other Means of Land
Transport in Bronze Age Greece, Amsterdam, 1981. Cf. aussi M. A, Littauer. Les
premiers véhicules d roues, dans La Recherche, 142, mars 1983, pp. 334-345: M. A.
Lirrauer et J. H, Crouwer, s.v. Kampfwagen, dans Reallexikon der Assyriologie und
der vorderasiatischen Archdologie, V (Berlin-New York, 1980), pp. 336-351.

7 En considérant méme que le «collier» antique limite la charge tractée par un
cheval aux alentours d'une tonne (G, Ragpsaet, 1982, pp. 244-246), cela ne vaudrait-il
encore que pour l'attelage d'équidés, c'est-a-dire la minorité des attelages lourds dans le
monde meéditerranéen (J. Sion, 1935) et ne préjugerait-il pas des autres. Mais, de
surcroit, le point de prise de force de la traction n'est qu'un élément dans un systéme
relationnel plus complexe, le harnais dépendant des traits, ceux-ci de la forme des
véhicules, tributaires de la structure de la roue, et ainsi de suite. Ces éléments sont
constitués de matériaux de qualités, donc de résistances diverses. Le fonctionnement
est encore lié a la qualité du dressage de I'animal de trait, au type du sol, 4 la pente du
terrain. Autant de variables qu'on ne saurait méconnaitre.

LIG, 11, 22, 1673 (11 Add. 834 ¢ p. 527)=K. Cu~ton, Inscriptions from Eleusis,
dans Apy. 'Eg., 1971[1972]. n° 4, pp. 81-136 (cite K. Cunton, 1971). L'édition de K.
Clinton tient compte de la découverte d'un nouveau fragment qui modifie le texte des
lignes 31 &4 105. Son commentaire approfondi et bien documenté porte sur I'ensemble
de linscription. Mes remarques ont trait @ quelques points techniques liés a la
compréhension du véhicule et de I'attelage, ou a des passages ou mon avis différe de
celui de K. Clinton. M. Jean Bingen a bien voulu relire ces traduction et commentaire
et me faire part de ses réflexions et critiques, dont je lui suis trés reconnaissant.

¥ Je suis le texte des / G pour les 30 premiéres lignes, sans toutefois retenir certaines
restitutions trop hypothétiques ; celui de K. Clinton, pour les lignes 31 a 105.
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déblaiement -- ca 25 -] au nombre de 20 ; chaque pierre, 5 ob. ; au total,
16 dr. 4 ob. ; le salarié Mys de Phalére : chez[.]|"[-- ca 50 -] de jours. et
ceux-ci au nombre de 14 dans 'année. de 13 mois et[..]|{-<a 25 --] tout le
temps qu'il y avait pour chacun. au déme de Ptéléa, en moyenne ; avec les
fétes. 2 ob. '/{.]|"-- ca 35 -] selon le décret du peuple qu'a propose
Charicleidés, le 8¢ jour avant la fin du mois de Thargélion (le 23 7)|"** [--
ca 35 -] la somme dargent pour lui, au total 202 dr.: pour avoir
transporté le bois restant depuis le Pirée jusqua T(..] | "{-- ca 35 -] 9 :a été
payé 9 dr. 3 ob., le salarié Sikon du déme des Scambonides ; le véhicule de
| chargement [-- ca 30 --] pour le transport de pierres, nous nous
sommes procuré quatre «tendeursy» de cables, dans les arsenaux et | A--ca
30 --] en plus des bois que nous avons regus ; de ces cables. nous en avons
coupé deux en morceaux en vue d'en faire des cibles de traction |"{-- ca
30 -] le salaire pour celui qui a découpé et reassemblé ces cables, Simias
qui habite au Céramique |""[-- ca 25 -] de chez le marchand de corde.
cing, de 45 coudées chacune : et deux par ailleurs, 'une, de 35 coudées ;
l'autre, de 32 coudées : et des attelages|'{-- ca 30 -] chacune. de 35
coudées ; au prix de 65 dr. ; dix anneaux chez Callicratés le quincaillier.
au prix de 5 dr. 5 ob.|"[-- ca 35 -] 11 dr.: six espars destinés a étre
utilisés comme leviers, chez Calliphanés, le marchand de bois. au prix de
12 dr. ; des broches (ou chevilles), 10 [au moins]|"-- ca 35 -] vers la
Ville, & Sosias le muletier, 7 dr. 3 ob.: un cible pour mécanisme de
tension chez Théoclés qui habite au Pirée| "~ ca 30 --] au prix de 19 dr. ;
de la grosse corde, pour 3 talents ; pour les cables chez Callianaxis qui
habite au Pirée. au prix de 90 dr. :|"*{--ca 20 - le transport] des cébles du
Pirée vers I'entrepot du sanctuaire, pour Cyprios le muletier. 4 dr. : en fait
de poix. a été dépensé pour I'année| (- ca 25 -] chez le droguiste, au prix
de 6 dr. 2 ob. : quatre auges destinées a abreuver les attelages sur la route,
chez Tibéos le potier | *{-- ca 30 -] au prix de 5 dr. : de nouveau de la poix.
pour 10 talents de poids, chez Carion le droguiste ; le statére, 4 1 ob. '/;:
prix : 2 dr. 3 ob. ; le sciage des bois|*{-- ca 25 -] et les crochets pour les
traits, chez Syros qui habite & Collytos ; son salaire, 4 dr.|*{- ca 25 -]
salaire, 8 dr. ; pour avoir initié cinq esclaves publics. ceux qui doivent
nettoyer dans le sanctuaire, nous avons dépense|'® [75 dr. - ca 20 -]
pour celui qui a bati la paroi, dont les éléments en bois sont ceux
d'Eleusis. on a payé 120 dr.: le travailleur Euacidées de Phalére ; des
paniers|*{-- ca 20 -] des pics, 6, chez Timothéos ; au poids de | tal. 9 st. ;
le statére, 4 | dr. 4 ob. ; dont prix, 63 dr. 3 ob. ; 3 manches ; [pour Actités,
pour avoir enlevé] les pierres de la|?” cour [du sanctuaire], celles du
Pentélique et toutes les autres, et pour les avoir amoncelées du coté des
acces, et pour tout le reste [qu'il s‘est engagé)] 4 faire [par | contrat - ca 20
--], fils de Démophanés du déme d’Itéa ; pour avoir acheté du matériel de
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fer destiné & la confection de la route: et lorsque les travailleurs de
Mégare étaient sur le point de venir au |* [sanctuaire -- ca -- 20 -] chez
Agatharchos qui habite a Collytos : pour un poids de 2 tal. | st. | hémist. ;
le statére, @ 5 ob. ; prix qu'il a regu : 63 dr. 3 ob. ; des manches pour
ceux-ci (féminin). chez Strongy{lion|'* -- ca 25 -- et chez -] qui habite a
Collytos ; pour un poids de 7 tal. 3 st. : le statére a 4 ob. '/, ; prix qu'il a
regu : 160 dr. ; des manches, pour 4 dr. 3 ob. ; du bois de chéne, 15 dr.,
chez Agatharchos qui habite a Collytos| - ca 14 -] prix[--ca 8 -] 2 dr.
3 ob.: les essieux. ceux cassés dans l'année, 17 : pour avoir défait les
attaches et avoir remis ensemble les nouvelles identiques et| - ca 17 -]
roues [..] a été payé pour tous les axes qu'il a fallu défaire, 2 dr. I'axe. et
pour les nouveaux qu'il a fallu rattacher. a 5 dr. l'axe, le travailleur
Mnésilochos | ** [qui habite & Collytos] ; cela fait [comme prix] pour tous
les axes réparés dans 'année, 119 dr. ; les clous (ou chevilles ?) dont on a
eu besoin en plus, 68 : des attaches, 4, a la place de celles qu'on a
cassées | *{-- ca 10 -] poids de celles-ci. 18 st. 3 ob. ; le statére. a 5 ob. :
prix: 15 dr. 1 ob. ';, au méme travailleur : des «oreillettes» pour le
transport des pierres, 150, chez Ariston du déme des Cholléides ;: chaque
«oreilletten, 1 st.:|'"*{- ca 13 -] pour avoir extrait en sciant des
woreillettes» au départ des morceaux d'essieux, le salaire d'Ariston du
déme des Choll¢ides, 6 dr. : 4 poutres pour les entraits, chez Hermaios le
marchand de bois ;| * chacun. 6 dr. : prix total : 24 dr. : pour celui qui les
a forés et assemblés. un salaire, pour Aristotélés du déme des Cholléides,
de 8 dr ; pour les déchets d'affiitage des forets, au prix de 3 I'obole. | "-- ca
12 -] oboles ; [pour I'affitage (?)] des pics (de charpentier), au prix d'l
obole pour [..] opérations : pour tout ce qui a été fait dans l'année, a
Maneés qui habite a Pentélé, 9 dr. 2 ob. : pour Mnésilochos qui habite a
Collytos|*-- ca 7 -] pour Héphaistion habitant a Eleusis, 7 dr. : pour
Chanes d'Eleusis, 4 dr. 2 ob. : réparation d'un chaudron, un de ceux du
sanctuaire, dont|” se servent les esclaves publics : 2 dr. 3 ob. ; pour les
manches, achetés en place de ceux cassés, trente, chez Strongylion, pour
la somme de 4 dr. 3 ob.|"* & Moschion, pour avoir mis [-- ca 9 -] sur la
poterne du sanctuaire, 1 ob. : des cordes pour le véhicule, 5 ob. : pour
avoir renoué celles qui étaient cassées|*{-- ca 8 --] pour Syros le cordier
qui a épisse les cordes brisées. 3 dr. 3 ob. ; deux broches pour les rondins,
chez Pitthides | * [étant donné que] celles qui s’y trouvaient ont été perdues
lors des mystéres : au prix [de 3 ob.] ; pour le bronzier qui a défait le
«sabot» d'essieu et en a remis un autre en bon état, un salaire de|*{-- ca 6
-] des clavettes (ou chevilles ?), au nombre de six (?), pour les essieux et
pour les attaches, chez Mnésilochos habitant a Collytos ; au poids de 4
st. ;| * [prix - ca 4 --] pour les quatre salariés qui ont réparé le matériel
aprés les mystéres, avant que les esclaves publics n'arrivent d'Eleusis. un
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salaire |'**[...] des corbeilles, au nombre de 20, chez Aminias : chacune, 3
ob. '/, : pour un prix de 11 dr. 4 ob. ; des tuniques pour les esclaves
publics, 28 : 11 de chez Callias de Mégare ; chacune, & |*{7 dr. 3 ob. /3] :
13 de chez Stéphanos le fripier, 7 dr. | ob. ; 4 de chez Midas de Mégare,
chacune, & 7 dr. 4 ob. ; prix : 207 dr. | ob. '/, : des peaux,|*" 28 : 12. chez
Syros habitant a Collytos, chacune, 3 dr.: 16 chez Antheus d'Ha-
maxan(teia), 4 2 dr. 3 ob. ; prix : 76 dr. : [chaque] pilos,|** ¥, ob. : prix
total : 3 dr. 3 ob. : des paires de chaussures, au nombre de 28 : 14, chez
Philoxénos, chacune a | dr. 5 ob. : 6 chez Alciadés d’Anagyrous, chacune
pour |*{1 dr. 4 ob. '/;] : 8 de chez Syriscos. chacune a 2 dr. 1 ob. Y, : prix
total : 53 dr. 4 ob. ; des clous (?) pour chaque paire, | obole ; au total, 4 dr.
4 ob.; pour celui qui a raccommodé les chaussures, une fois|'* a
I'exception de [9] paires, celles de ceux qui transportent les pierres ; pour
celles-ci. deux fois dans I'année, par paire, | dr. 5 ob. a Charias qui habite
a Agrylé ; cela fait au total 67 dr. 4 ob. ; des clous pour les|*! réparations ;
pour chacun, | ob. : au total, 6 dr. 2 ob. ; 12 houes, pour avoir ajouté a
chacune 3 hémistatéres (en poids de métal), & 1 dr. 2 ob., le statére, a
Mnésilochos de Collytos, un salaire|*? de 24 dr. ; nous étant débarrassés
de six des vieilles houes et de quatorze des extrémités de forets usés, au
prix de cing demi-oboles|*" le statére chez Agatharchos habitant a
Collytos. nous avons acquis six nouveaux forets, au prix de quatre oboles
le statére : le vieux fer pesait | tal. 18 st. '/3|* au total pour ceci: on
dispose pour le nouveau, de 20 dr. 1 ob. '/, ; le poids des nouveaux forets,
| tal. 8 stat. ; on a suppléé 5 dr. ¥/, ; pour le menuisier |'* [--ca 4 -] quia
réparé les [.] chariots et en a procuré de nouveaux. et, a la place des
anciens cassés, a confectionné des nouveaux, un salaire de 6 dr. ; des
manches a la placel“ de ceux hors d'usage, au prix de 3 dr. 2 ob. ; pour
avoir mis des tétes a 6 pics. a Timothéos d'Aphidna, pour chaque téte, 3
dr. 3 ob. ; au poids de 6 stat. : prix, 21 dr. ; deux autres nouveaux pics
chez|*" Timothéos d'Aphidna, le statére, 1 dr. 3 ob. ; un poids de 7 stat. ;
dont prix : 18 dr. ; pour l'intendant qui fait le marché pour les esclaves.
Aristocritos de Trézéne, un salaire de 8 dr. 2 ob. le mois, | * cela fait pour
treize mois, 108 dr. 2 ob.; pour le surveillant des esclaves publics,
[Théjogénés de Trézéne, le méme salaire, 108 dr. 2 ob. : pour l'autre
surveillant|® pour huit mois. Athénion habitant au Céramique. son
salaire fait 66 dr. 4 ob. : pour Chrémon de Mégare, pour cing mois, le
salaire fait 41 dr. 4 ob. ; pour I'architecte |'* Athénodoros de Mélité, qui a
été choisi pour la construction, salaire par jour : 2 dr. : cela fait pour treize
mois, 780 dr. : pour Euclés, qui a été|* désigné pour noter les dépenses
d'intendance. 3 oboles par jour selon la décision du peuple : cela fait, pour
treize |** mois, 195 dr.: pour ceux qui ont porté les pierres depuis le
Pentélique, des offrandes organisées : pour l'initiation, une brebis a 12
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dr. ; pour les rites sacrés, 3 dr. ; pour Déméter, une brebis a 12 dr. ; pour
Coreé, un bélier a 17 dr. ; le nettoyage (ou la purification) du chemin de
Phiyé[--ca 15 -] pour avoir porté du gui de chez|* Moschion d'Oathion :
un support pour la pierre de chez|* Calliocratés de Thoricos : [.] dr. (3 au
moins) ; nous avons pris en charge, au mois de Métageitnion chez[--ca 6 -
-], un tambour : il a été transporté en trois jours ; ont tiré 33 paires de
beeufs :|'* gage pour chaque attelage, par jour. 4 dr.[-- ca 8 -] ; en trois
jours [-- ca 8 -], selon la décision du peuple que Lycurgue a fait voter :
cela fait pour les attelages, 402 dr. ;|* le tambour suivant, nous I'avons
pris en charge chez [ ca 20 -- ont tiré] 33 paires de beeufs: il a été
transporté en trois jours: le gage pour les attelages: 402 dr.:|" le
tambour suivant, nous I'avons pris en charge chez Euctémon [-- ¢ca 10 - :
ont tiré] 33 paires de beeufs ; il a été transporté en trois jours : gage pour
les attelages : 402 dr. ;|** le tambour suivant, nous I'avons pris en charge
chez [-- ca 20 - ; ont tiré] 32 [paires de beeufs] ; il a été transporté en trois
jours ; gage pour les attelages : 390 dr.;|* le tambour [suivant]. nous
I'avons pris en charge chez [-- ca 26 - : ont tiré] 30 [paires de beeufs) : il a
éé transporté en 3 jours: gage pour les attelages: 366 dr.:|'™ [le
tambour suivant, nous l'avons pris en charge chez - ca 21 --; ont tiré
pour le 1% jour] 28 paires : le jour suivant, trois ont été ajoutées : il a été
transporté en trois jours ;|” [gage pour les attelages: 366 (?) dr.: le
tambour suivant, nous I'avons pris en charge] chez Euctémon : ont tiré
pour le 1¢ jour, 27 paires ; pour le jour suivant| ™ ont été ajoutées - ca 5
-- 1 il @ éé transporté en -- ca 3 -- jours ; gage pour les attelages --ca § --;
les 2] tambours suivants, nous les avons pris en charge en méme temps
sur un double engin le 10|”{du mois. & partir de midi (?), I'un chez .. :
l'autre, chez -- ca 8 - ; ils ont été] transportés en deux jours et demi ; gage
pour les attelages : 31[.]dr. :|™-- ca 5 -- les tambours suivants, au nombre
de deux, nous les avons pris en charge en méme temps sur un double
engin, le 11 (ou le 12) du mois] I'un chez Euctémon. l'autre chez
Mélandpos : ils ont été transportés|'™fen - jours ; ont tiré -- paires de
beeufs : gage pour les attelages -- ;] le tambour suivant, nous I'avons pris
en charge chez Mélandpos, le quinze du mois|™ont tiré - paires de
beeufs ; il a été transporté en -- jours: gage pour les attelages —:] le
tambour suivant, nous 'avons pris en charge chez Mélanopos, le dix-sept
du mois ;| "ont tiré -- paires de boeufs ; il a été transporté en -- jours :
gage pour les attelages -- ;] le tambour suivant, nous I'avons pris en charge
chez Euctémon, le vingt (?):|™ont tiré — paires de beeufs: il a été
transporté en -- jours ; gage pour les attelages -] le tambour suivant,
nous 1'avons pris en charge le vingt-trois (?), 4 midi| ™chez -- : ont tiré 24
(?) paires de beeufs : il a été transporté en deux jours et demi : gage pour
les attelages] : 245 dr. : le tambour suivant. nous I'avons pris en charge le
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vingt-six (?) du mois|'*[chez --; ont tiré - paires de beeufs : il a été
transporté en -- jours ; gage pour les attelages : --J20 (au moins 220 dr.) ; le
tambour suivant, nous I'avons pris en charge le vingt-neuf|*{chez -- : ont
tiré -- paires de beeufs ; il a été transporté en -- jours ; gage pour] les
attelages : 228 dr. ; ce tambour, nous I'avons repris en charge au départ
d'Eleusis | *{-- ; ont tiré -- paires de beeufs : il a été transporté en -- jours :
gage pour les attelages : --J44 (au moins 244 dr.): le tambour suivant,
nous I'avons pris en charge | *fchez -- ; ont tiré - paires de beeufs : il a été
transporté en -- jours ; gage pour les attelages : --]8 (au moins 108); le
tambour suivant, nous I'avons pris en charge chez Dal..|™ ; ont tiré --
paires de beeufs ; il a été transporté en -- jours ; gage pour les] attelages :
385 dr. : le tambour suivant, nous I'avons pris en charge chez|"*{-- : ont
tiré -- paires de beeufs : il a été transporté en -- jours : gage pour les]
attelages: 318 dr.: le tambour suivant, nous l'avons pris en
charge|*{chez - ; ont tiré - paires de beeufs ; il a été transporté en -
jours:] gage pour les attelages: 371 dr.: le tambour suivant,
nous | "[I'avons pris en charge chez -- ; ont tiré -- paires de beeufs : il a été
transporté en trois jours :] gage pour les attelages : 376 dr.|*{le tambour
suivant, nous l'avons pris en charge chez -- ; ont tiré] 31 attelages ; il a été
transporté en trois jours ; gages pour les |*{attelages -] du transport,
pour Aristocritos du déme des Cholléides|'*{--] il accompagne 2
attelages [---|*'--] Pyrrias, fils d'Anticratés d'Ermeion | *{--] pour ceux-ci.
120 dr.: jusqu'au vingt-huit|*{---] pour chacun des deux. chaque
jour|*{—] par jour, cela fait 5 [.]|"*{--] et 7[---|*--] gage par jour. [(au
moins | dr.)|*---] pour chaque pierre [..|**--] pour ce qui a été «enlevé»
(M [.|*--] selon le décret [..|

(lignes 100 a 106 : ne restent que quelques lettres),

.4 umovouor fait allusion a quelque chose de creusé, conduit d'écoule-
ment, canal, fossé, mais peut avoir également un rapport avec les
assises de pierres (vouoe), les niveaux de construction [A. K.
ORLANDOS, Les matériaux de construction ef la technique architectu-
rale des anciens Grecs, 11 (Paris, 1968), p. 142, n. 1]. Etant donné le
contexte d'une ddomacia (cf. 1. 28), nous proposons «orniéres» de
roulage, comme au diolkos de Corinthe (cf. infra).

L 11 duaic, diminutif de Guafa, est rare. Plutdt qu'un uxpov duaiov
(HisycHius, s.v. duatis ; PoLiux, Onom.. X, 168), K. Clinton propose
d’y voir une espéce de traineau pour descendre des pierres sur de
fortes pentes. Ces glissiéres sont toutefois connues ailleurs sous les
termes de éoyapa ou yedinm U G, X1, 2, 203 B 97 ; Héron D' ALEX..
Mechan. 111, 1 ; cf. A. K. OrLANDOS, p. 21 ; voir aussi infra 1. 40). Je
propose de restituer ¢ | [ayuarog] plutdt qu'émed [xevig].
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La signification de nolwpdrwy tévoue n'est pas évidente. Le tovog
(6) est «ce par quoi quelque chose est tendu» ou «quelque chose qui
peut étre tendu» (L.-S.), d'ou toute espéce de corde, ou encore tout
faisceau de fibres constituant le tendeur d'une machine de jet
(PHiLoN DE Byz., Belop... spéc. 11-12) : rovia () est le nom d'un cible
de suspension de poulie ou de palan (Promius, Lex., s.v. ; cf. A, K.
Ortanpos, I, p. 34 et n. 16). Lunolapa (70) est un cible de taille
considérable pouvant soutenir et entourer la coque d'un navire
(PLATON, Rép.. 616¢ et Lois, 945¢ : K. CunTon, p. 89). L'association
des deux termes pourrait étre liée a la fixation, au serrage et au
maintien des charges lourdes sur le(s) véhicule(s), ou & la traction de
celui-ci par cable(s).

14  Les apmijuara, au sens habituel d'«objets suspendusy, «poids»,
«contrepoids» ou «charges», sont ici des éléments obtenus a partir
des vmolmpara (1. 12). K. Clinton pense a de «petits cables» (p. 90). Le
sens de fil ou corde est attesté chez Hesychius, Lex.. sv. : apmua
n‘apparait pas dans le vocabulaire des machines de levage (A. K.
Orranpos, I1, pp. 32-35), mais l'idée de «(rlattacher 4 une charge»
(@prae) et I'allusion a la Afaywyia (1. 12) et aux Safdl (1. 16) font
penser a des traits (cordes de traction de l'attelage).

.16  xipxo: : «anneaux de fer» est vraisemblable. Cf. A. K. OriLanpos.
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op. cit., | (Paris, 1966), p. 112 et n. 13. Mais tout élément courbé
peut étre dit xipxoc (HEsYCHIUS, Lex., s.v.).

Les Aoioflor sont en bois et permettent. en les utilisant comme
uoyhoi, de déplacer sur de courtes distances, des charges trés lourdes.
gros blocs de pierre ou bateaux. Cf. A. K. Orianpos. I, p. S8 et n. 1.

offeAioxot. wchevilles» ou «broches d'assemblage» ou «clous». Les
tiges d'assemblage peuvent étre en bois ou en métal [W, K.
PritcHETT, dans Hesperia, 25 (1956), pp. 312-3 : A, K. Orianpos. 1.
pp. 25. 107, 112)). Leur nombre ne peut ére apprécié 4 |[?] mais,
comme il est probable que le transport en a été confié¢ au muletier
Sosias (d'accord avec K. Clinton, p. 90), il devait étre assez
considérable et, conséquemment, le travail d'assemblage et de
charpente relativement important,

xahwg eic xaraywyida, a rapprocher de rivoug vmolwpdrwy (1. 12).
xaAwe est un des nombreux termes désignant des ciables ou cordes
(cf. e.g. pour les cordages multiples d'un navire, L. Casson, Ships
and Seamanship in the Ancient World, Princeton, 1971, pp. 229-
235). xaraywyic est un faisceau de fibres spéciales qui peut étre
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tendu et sert, par exemple, de remontoir mécanique pour machine
de jet (PHiLoN, Belop.. 75. 46). K. Clinton y voit des éléments de
systéme de levage mais, dans la terminologie usuelle et bien étudiée
par A. K. Orlandos (11, pp. 35-40) des engins de ce type. le voca-
bulaire des Il. 12 et 18 n'apparait pas. Ces «tendeurs» peuvent avoir
leur place, par contre, dans l'assemblage d'une charpente de
véhicule lourd et le maintien de la charge véhiculée.

mitmg. La poix sert souvent de badigeon de protection pour le bois
(cf. A. K. Ortanpos, I, p. 20 et n. 15), mais pourrait étre utilisée aussi
comme lubrifiant d'essieu (boite a graisse).

xmAGs Tag mpoc Touc fupods. punds (6) a le sens habituel de timon ou
fleche dattelage (Hesychius, Lex., s.v. : Porrux, Onom., 1. 146 et
148 : cf. P. Vigneron, 1968, 1. p. 109), mais s'applique plus
largement aux traits, que ceux-ci soient rigides (timon) ou souples
(cable). K. Clinton penche pour un élément rigide, un poteau. utilisé
soit comme timon. soit dans la construction. Dans cette derniere
hypotheése, la restitution redelonjpiov prendrait quelque consistance.
Le sens de ynhy (). objet en forme de pince, n'est pas évident. Je
proposerais peut-étre un rapprochement avec le xapxivog des
carriers, double crochet servant au levage des pierres (A. K.
Orianpos. 11, pp. 94-95). Cf. Suipas, s.v. ynds (ynai xapxivew),

oidnpog [...) éxi Ty dBomoiiav. Une ddonotia est souvent nécessaire
pour le transport de pierres : A. K. Ortanpos, 11, p. 21 et n. 7.

K. Clinton (p. 93) lit ixac en place de apiac et I'interpréte comme
diminutif de dixelda. hoyau. Le bois de chéne étant attesté dans la
confection des outils (cf. A. K. Orianpos, I, p. 14), je garde apiac.

II. 31-32  Les essieux (ou arbres de rotation) sont apparemment fragiles

ou soumis, dans le cas présent, a des pressions inhabituelles. Iis sont
souvent en bois mais peuvent aussi étre en métal (cf. P. VIGNERON.
1968, I1, p. 114, n. 3). Les enlever de la charpente du véhicule et les
remettre représente, en l'occurrence. une opération complexe, dans
laquelle jouent un role important les augedéa: (également 1. 43). que
K. Clinton (pp. 93 et 97) définit, a la suite de D. B. Thompson
[Hesperia, 13 (1944), p. 197], comme les «iron rings by which the
axles were fastened to the waggon». A. K. Orlandos y voit des
scellements, le verbe 3éw étant usité pour désigner la liaison entre
pierres (/ G, 11, 22, 1666 a 22 : cf. A. K. Orranpos. I1. pp. 100-101.
n. 4). La complexité de 'opération (11. 31-33) implique de toute fagon
une structure élaborée de la charpente du véhicule et du systéme
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d'assemblage et d'intégration des essieux. Voirinfra, |. 42. Au début
de la 1. 32, K. Clinton lit sur le fragment nouvellement découvert
..Jéazpoy[. .. qu'il considére comme venant de |'adjectif Suazpoyoc et
dont la signification aurait un rapport avec «the connection of the
axles to the wheels» (p. 94). Malgre I'absence de l'article. je crois
préférable de dissocier en du poyfoi] ou dua wpoyfan] et d'y voir,
logiquement, une allusion aux roues.

1. 34-35  Zrwridec. woreillettesy, fait difficulté. La signification connue est
relative soit & un élément de proue, soit, dans le langage médical, a
un bandage d'oreilles (L.S.). Ces «oreillettes», ici, au nombre d'au
moins 150, peuvent étre extraites ou confectionnées au départ de
morceaux d'essieux (1. 35). Mesurées en statére, elles seraient plutot
en métal, selon K. Clinton (p. 94). Mais cela impliquerait des essieux
en métal, ce qui n'est pas évident car les fnwrides sont extraites des
essieux en les «sciant dehorsy». En bois. ce pourrait étre des éléments
de calage ou de protection du tambour, les £. étant directement liées
a la Abaywyia.

A lal. 35, il faut corriger érwrlidec] en énwrlidag]. La peoépn est une
piéce de charpente, un entrait (cf. A. K. Orianpos, I, p. 22 et n. 10)
et constitue sans doute ici un élément de l'ossature du véhicule.

l.36 tpijoavr: parait indiquer que I'assemblage des piéces est chevillé et
non cloué.

1. 40 duaic: cf. 1. 11. Etant donné le role des cordes — cordes de
traction, de fixation, ou de maintien —, il nest pas exclu que duafiz
puisse désigner tout ou partie du véhicule de transport.

L. 42 duabiroda — les auafirodes ou duafimodec ne sont pas des
«cylindrical blocks by which military engines were moved» (L.-S.),
mais des «chappes», «étais» ou «sabots» d'essieux. piéces portantes
intermédiaires entre l'essieu et la plate-forme ou chassis d'un
véhicule lourd : HesycHius, Lex., s.v.: Pouiux, Onom., 1. 253 ;
Vitruve, De Arch., X. 14, 1. Cf. Y. GarianND, Recherches de
poliorcétique grecque. Paris, 1974, pp. 230-231. L'a. est normale-
ment en bois, mais devait étre ici gainé de métal et peut-étre lubrifié,
au moins dans le cylindre de roulement ou de passage de l'essieu
(voir infra et pll. 111 et V).

.43 augpedéag. Cf. 1. 31-32. Les dugpedéar constituent une piéce
importante dans la solidarité de I'essieu et de I'étai. Est-ce la piéce
qui blogue l'axe dans le cylindre ? fjlow dravexgi<¢> : broches ou
chevilles «ininterrompues», peut-étre qui traversent de part en part.
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K. Clinton (p. 97) propose d'y voir la fixation des essieux aux
aupedéae et en déduit que I'essieu serait fixe (cf. pl. 11D,

1. 44  za oxel). I'équipement, le matériel (cf. PoLLux, Onom.. X, 14). ou
peut-étre les véhicules du transport principal, Cf. |. 72 : é=i Surrawv
axevi. M. J. Bingen propose avec raison la lecture juofhwrois
rértlapal va oxeim valtlenldoxevasfan]. malgré K. Clinton (p. 97), et
suggeére de voir dans ‘AuaZav (1. 47) une allusion au déme peu
connu d’Hamaxanteia (communication personnelle).

1. 55  dGuaka est le chariot lourd (a 4 roues), par opposition a dpua. le char
léger (a 2 roues). Cest I'équivalent du plaustrum latin (L.-S.).
L'duata est attestée sur les chantiers de construction : [ G, I’. 476 :
XVIcol. I, 1. 153 : 11,22, 313, 1. 113; X1, 2. 173. 1. 10. Cf. A. K.
Orianpos, I, p. 23, n. 6. lci, les duaa: semblent étre les chariots
d’accompagnement transportant le matériel d'intendance. et non le
transport principal (cf. infra).

l.63 éayapic sans doute équivalent de I'éoyapa Auhyyéc mentionné dans
1G, X1, 2,203 BY97. Cf. A. K. Oreanpos, II, p. 21 et n. 15. Sorte de
plancher-support pour objet lourd, peut-étre équivalent de nos
actuelles «palettes». Cf. commentaire de la I. 11.

1. 72 et 74 éni Sirriv oxevaw : deux véhicules associés en un attelage ou
deux attelages concomitants ?

Historiographie du transport d Eleusis

L'intérét de I'inscription est multiple et a suscité des commentaires
divers touchant a I'établissement du texte d'abord '°, au programme
architectural auquel le transport est lié ', aux aspects religieux de la
livraison des fiits dans I'enceinte du sanctuaire '?, mais surtout au cout,
a la reconstitution et la compréhension du voiturage . Celui-ci suscita,

10 K. Cunton, 1971 . G. Guorz, Un transport de marbre pour le portique d 'Eleusis
(333/2), dans R.E.G., 36 (1923), pp. 26-45.

"' F. Noack, Eleusis. Die baugeschichtliche Entwicklung des Heiligtums. Berlin,
1927, pp. 112-139 (cité F. Noack. 1927): G. MvioNas, Eleusis and the Eleusinian
Mysteries. Princeton, 1961 [1972), pp. 130-134; J. Travios, The Topography of
Eleusis, dans Hesperia, 18 (1949), pp. 138-143.

2 PringsHEIM. Archdologische Beitrdge zur Geschichte des eleusinischen Kults.
Munich, Diss., pp. 39-41 (non vidi) ; K. Cunton, 1971, pp. 91-2 et passim.

B K. Cunton, 1971, pp. 102-107 ; Leresvie pes Noirtes, 1931, pp. 71-75: G.
FouGeres, loc. cit, (n. 5); P. ViaNeron, 1968, p. 155 et n. 1 : A. K. OriLanpos, Les
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des les années 1920, une vive polémique entre Lefebvre des Noéttes et
G. Fougéres, dans le cadre du débat sur les limites et la valeur des
transports dans I'Antiquité. L'inscription d'Eleusis, tenue par ce dernier
comme un argument en faveur de l'existence d'un charroi lourd
et techniquement avancé, est utilisée par le premier comme la dé-
monstration éclatante de sa faiblesse, la disproportion entre le poids
tracté et le nombre des attelages lui paraissant significatif '*. La question
rebondit en 1960 grace & une remarquable étude de A. Burford (1960).
IG, 112, 1673 est intégrée a un ensemble de sources archéologiques,
épigraphiques et littéraires qui, confrontées a la «théorie», I'ébranlent,
la contredisent sur de nombreux points et relativisent sensiblement sa
portée. Non seulement I'accumulation de données plaide en faveur de
I'existence d'un charroi lourd dans le monde gréco-romain, mais la
notion d'efficacité, de rendement — qui sous-tend 1'«orthodox view» et
tient presque de |'obstacle épistémologique — commence  étre détachée
de I'appréciation historique. La thése de P. Vigneron (1968), les travaux
de H. Polge ¥, L. Tarr '*, A. G. Haudricourt ", K. D. White '*, B.

matériaux de construction et la technique architecturale des anciens Grecs. 1l (Paris.
1968) [Ecole francaise d'Athénes. Trav. et mém., XVI bis= Trad. augm. et compl. de
Ta vdixa Souils taw dpyaiuw ‘Eidiwew, Athénes, 1955-1958], pp. 21-30 (cité A. K.
Onianpos, 1968): R. MartiN, Manuel d'architecture grecque. . Matériaux et
techniques, Paris, 1965, pp. 155-169 (cité R. Marmin, 1965).

" G. Foucerss, loc. cit, (n. 5) et Leresvre pe Noirtes, 1931, pp. 73-75. Le
raisonnement de Lefebvre des Noéttes parut imparable et mit fin au débat pour
longtemps : s'il faut une soixantaine de beeufs pour tirer 1000 kilos (sic), un boeuf ne
peut donc tirer que 16 kg «poids qu'un chien de petite taille transporterait aujourd’hui
sans difficulté» (p. 74). Subjugué par I'apparente rigueur technique, le monde savant —
dont G. Fougeéres lui-méme — s'inclina, ne cherchant méme pas a vérifier le poids d'un
tambour du prastoon, qu'on peut pourtant calculer avec précision des 1927 ... (cf.
infra). La nature méme du débat autant que la valeur accordée aux arguments sont
significatives également des courants historiques des années 1920 qui s'ouvrent a des
finalités comme a des méthodes nouvelles, avec générosité mais avec parfois une
complaisance imprudente. La maniére dont le monde savant accueillit la réplique
virulente de Lefebvre des Noéttes — fondée sur un jugement de valeur et un argument
technique non vérifié — a la constatation positive et correcte de I'érudit helléniste laisse
réveur.

S H. Porge, 1967 ; cf. Ip.. L attelage humain, le probléme des charges géantes et le
mythe du servage vaincu par les progrés de l'attelage animal. dans Etudes et
documents. Supplément au Bull. de la Soc. archéol. du Gers, Auch, 1967 (non vidi).

% L. Tarr, 1969, pp. 110-122.

7 A. G. Haupricourt et M. Jean-Bruntes DELAMARRE, op. cit. (n. 3), pp. 155-187.

" K. D. Wurre, Farm Equipment of the Roman World. Cambridge. 1975, pp. 51-52
et 218-222.
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Gille " s'inscrivent, a des titres divers et avec des nuances, dans la
méme tendance.

.
e

On doit a A. K. Orlandos une approche archéologique approfondie
des transports de charges lourdes en Gréce dans le contexte des
carriéres 2, Celle-ci fait date et les reconstitutions graphiques des
traineau et fardier qui en résultent ont souvent été reprises depuis '
(cf. pl. I, fig. a). La compréhension de 'attelage y est fondée sur une
comparaison iconographique avec le chariot utilitaire classique,
'duaéa . quelque peu modifié pour la circonstance.

L'iconographie du chariot et le rile de |'éuata dans le charroi lourd
(PL. 11, fig. a)

Le monde grec connait deux grandes catégories de véhicules de
transport sur roues, le char a deux roues, surtout connu sous la forme
de char d'apparat, de guerre ou de course (dpua, oyea, dippog), et le
chariot & quatre roues. axijvy et surtout duaéa, les deux types étant
tractés a l'aide d'un timon associé a un joug *. La terminologie diver-
sifiée est liée a des variantes d'aménagement et d'usage *. L'icono-

" B. Guig, op. cit. (n. 4), pp. 309-311.

¥ AL K. Ontanpos, 1968, en particulier les chapitres «Les chantiers» et «Transport»,
pp. 15-31.

3 Ip.. pp. 24-28, figg. 8-13. en particulier fig. 13 ; R. Marmin, 1965, pp. 166-169 :
J.-P. Apam, Le chantier antique. Matériel et machines, dans Les Dossiers de I'Archéo-
logie, 25, nov.-déc. 1977, pp. 18-33, spéc. pp. 20-21 : B. GuLe, op. cit. (n. 4), p. 305,
fig. 8. La premiére reconstitution graphique — feintée d'un certain romantisme — du
«fardier» grec est sans doute celle de J. C. Ginzrot, Die Wagen und Fahrwerke der
Griechen und Romer und anderer alten Vilcker nebst der Bespannung, Zaumung und
Verzierung ihrer Zug-, Reit-, und Last-Thiere. 1 (Munich, 1817), p. 243, pl. XV, 1.

2 A, K. Orianpos, 1968, p. 25, fig. 9 et nn. 3-5.

3 Sur les véhicules gréco-romains en général : outre les bibliographies données par
P. Vianeron, 1968, pp. 327-330, L. Tarr. 1969, pp. 305-320 et les riches notices s. v.
currus, vehiculum, jugum, iriga, benna, dans C. DaremserG-E. Sacuio-E. PorTier,
Dictionnaire des Antiquités grecques et romaines. 10 voll., Paris, 1877-1919, on citera
plus particuliérement les chapitres remarquablement documenteés L ‘attelage et le bat et
Les techniques d utilisation de P. ViaNeron, 1968, pp. 108-176 : G. Harner. op. cit.
(n. 6): C. C. VermeuLE, op. cit. (n.6): D. K. Hir, Chariots of Early Greece. dans
Hesperia, 43 (1974), pp. 441-446,

M P. Vigneron. 1968, pp. 108-170.
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graphie, trés riche dans le cas du char d’apparat a deux roues, associé
souvent aux dieux et aux héros (cf. supra, n. 6) permet de comprendre
la structure du véhicule, du harnais et, depuis peu, de la traction ¥,
mais la valeur et la représentativité économiques du véhicule, dans ses
aménagements utilitaires, sont faussées par le parti-pris souvent
aristocratique ou bourgeois de cette méme iconographie . Les charges
les plus lourdes sont réservees a I'duaa, chariot a quatre roues, dont les
textes et les inscriptions font de fréquentes mentions et dont la vocation
utilitaire est incontestable ?’. Le véhicule a quatre roues a, sur le char a
deux roues, I'avantage évident d'une capacité accrue de résistance a la
pression de la charge, d'une surface de service plus grande et d'une
stabilité propre a l'arrét. Plus la charge est lourde, en effet, plus il
importe de multiplier les points d'appui. Mais 'duata est plus
encombrante, tourne mal * et il ne me parait pas évident qu'elle ait eu

¥ 1. SeruvTTe, loc. cit. (n. §).

* Cf. A. Versanck-Pierarp et G. DonNay, Art et politique @ Athénes de Solon a
Démeétrios de Phalére, dans Annales d histoire de |'art ¢t d archéologie, 3(1981), pp. 17-
41. H. L. LoriMer, op. cir. (n. 6), pp. 132-151, figg. 1-10 et L. Tarr. 1969, pp. 113-118.
figg. 153-158, n'ont guére pu rassembler qu'une dizaine de représentations figurées de
«country cartse, & traction équine, parmi lesquels deux «mule-carts» (B.M. Cat. B.
80=CVA, GB2-BM2. pl. 7. 4 b: BM. B, 485=4.8.V., p. 90, 4), un chargement de
tonneaux (C¥A France 26/ Louvre 17, pl. 30, figg. 3-4) et un d'amphores (CVA France
14/ Louvre 9, pll. 82, 4 et 6, 7-10).

T Voir L.-S., s.v. ; Atueénes, Deipn., 11, 45b; Diooore, IV, 80, 5 (zerpaxuxior
Guatar) ;1 G, P, 374, 1, 1. 4 11, 313, 1. 113 11, 1673 (voir supra), 1. 55 ; cf. A. K.
Orianpos, 1968, pp. 23-25 et p. 23, nn. 5-6 ; A. Burrorp, 1960, passinm ;: G. Larave,
s.v. Plaustrum \duafa), dans Dict. Antig., IV, 1. pp. 504-506 ; St. Mircuers,
Requisitioned Transport in the Roman Empire : A New Inscription from Pisidia. dans
JR.S.. 66 (1976), pp. 106-131.

3* L'existence de I'avant-train mobile dans I'Antiquité est une question débattue : P.
Vicneron, 1968, p. 115 : H. Powae, Aspects techniques et historiques du probléme de
lavant-train tournant, dans Histoire des communications dans le midi de la France,
n® 39 (1967), pp. 117 sqq. : G. Raersaet, 1982, pp. 236-7 ;). G. LanpELs. Engineering
in the Ancient World. Londres, 1978, p, 180. Sur la modification de direction par
rotation des duafirodes sur leur pivot, voir infra. = Le handicap de I'avant-train fixe,
considéré souvent comme faiblesse majeure du véhicule antique (cf. B, Givie, Histoire
des Techniques (op. cit. n. 4), p. S11), n'empéche pas les premiers tricycles ruraux de
nos régions, au xix® s., d'en étre encore dotés, tout comme leur ancétre transcaucasien :
Larousse agricole, 11 (Paris, 1922), s.v. tombereau, p. 687 ; sur les aspects techniques
du virage d'un véhicule : J. SmouaN, Zur Henkung Vierrddriger Wagen in alter und
neuer Zeit, Leipzig, 1965 (Schrifienreihe fiir Geschichie der Naturwissenschaften,
Teknik und Medizin, 2. n° 5) ; L. Tarr. 1969. p. 108, n. 142.
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la priorité dans le transport quotidien des marchandises courantes ¥,
Sauf cas particuliers *, I'éuafe est munie d'un timon entrainé par un
couple de boeufs (ou de mulets) sous le joug *'. C'est la limite de charge
utile de ce chariot *?, estimée a 500 kg par Lefebvre des Noéttes, qui
constitue la clef de voute de sa «théorie». Réévaluée depuis au départ
d'un examen plus attentif des sources ’, d'essais de traction expéri-
mentaux **, d'une étude poussée des harnais et de leur fonction-
nement **, celle-ci peut assurément étre doublée. Cette limite n'a
d‘ailleurs rien d'absolu. Dés lors que I'association de plusieurs jougs est
avérée **, avec, dans le cas des boeufs, un systéme de prise de force
(joug de garrot) qui a fait ses preuves et qui est toujours utilisé aujour-
d’hui V7, la limite de charge dépend plus de la solidité du matériel que de
la technique de traction **. Les alentours de la tonne doivent constituer
simplement un maximum normal pour une duaéa habituelle, dans un
usage quotidien **.

¥ La polyvalence, la légeéret¢ et la rapidité du char a deux roues lui donnaient
d'incontestables avantages : H. L. LoriMer. op. cit. (n. 6), pp. 132-151. Les avantages et
inconvénients respectifs des véhicules @ 2, 3 ou 4 roues dans le charroi utilitaire
constituent un débat de tout temps : Cte de Gasparin, Cours d'agriculture, 4° éd., Paris,
s. d. (vers 1850), II1, p. 256.

¥ Qui relévent alors plutdt des véhicules de charpente que du chariot proprement
dit : voir infra.

' P. VigNERON, 1968, pp. 150-153,

2 Qu de son équivalent romain, le plaustrum.

¥ Notamment Xénopson, Cyr.. VI, 1, 54, o0 25 talents, soit env. 650 kilos, sont
considérés comme la charge usuelle tirée par un couple de boeufs : P. Vianeron. 1968,
p. 154 ; A. Burrorp, 1960, pp. 4-5.

" 1. SeruYTTE, op. cit. (n. 5).

¥ A. Burrorp, 1960, pp. 1-18 : G. Ragpsaer, 1982, pp. 245-246.

¥ Xenoeson, Cyr., VI, 1, 52-54 : 16 beeufs attelés & une tour au moyen de plusieurs
timons ; Puxe, HN., XVIIL 18 :/ G, 112, 1673 : voir infra.

' L'Antiquité gréco-romaine parait avoir donné la préférence au joug de garrot,
mais le joug de téte a également existé. «... iugumque melius aptum cervicibus insidat.
Hoc enim genus juncturae maxime probatum est.» : CoLumeLLg, Res Rust., 11, 2. 22-
23 : également Pattapius, I1, 3 ; cf. P. Vieneron, 1968, p. 153 et n. 2, et infra.

" 11 est & noter aussi que la limite de charge ne constitue un probléme que si celle-ci
n'est pas divisible.

¥ Cf. J. Sion, 1935, p. 629 ; méme charge vraisemblablement que son homologue
romain, le plaustrum : G. Ragrsaer, 1982, pp. 238 et 245-6.
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Typologiquement et techniquement, l'duafa peut étre présentée,
d'aprés l'examen de l'iconographie ¥ et des textes*'., comme un
véhicule court (environ 3 a 3,5 m), a plate-forme aménageable en
fonction de I'utilisation, montée sur 4 roues (libres ?) généralement a
rais et jantes cerclées de fer 2, a trains rapprochés et fixes pour une voie
d'environ 1,50 m*. Dans certains cas, la caisse parait reposer
directement sur l'essieu ; dans d'autres, il y a un étai intermédiaire.

La reconstitution du transporteur pour piéces longues a laquelle
aboutit A. K. Orlandos est extrémement astucieuse mais tient fina-
lement moins, dans sa structure, de I'duafa antique que du moderne
fardier de débardage forestier, c'est-a-dire d'un véhicule a trains écartés
ou la piéce transportée constitue en quelque sorte la charpente. Pour un
entraxe évalué a 4,5 m par A. K. Orlandos, en ce qui concerne son
véhicule, et une charge de 7,5 tonnes (cf. infra), I'duata usuelle ne peut
donc guére entrer en ligne de compte.

Le vénicuLe p Eveusis
Le contexte

La meilleure veine de marbre du Pentélique se situait dans
I"'Antiquité sur le versant Sud-Ouest, prés des «Spilia». Les carriéres se

“* Dans la trés courte iconographie publiée du chariot grec, nous relevons quelgues
terres cuites (d'Alexandrie : G, F. H JJH.S., 17 (1897), p. 88 = H. L. LoriMER, op. cil.
(n, 6), p. 142 d'Eubée : L. Tarr, 1969, p. 116, fig. 153 : de Vari: L. Tarr. 1969.
p. 116, fig. 154) et I'intéressant relief d'Ephése, d'époque romaine, conservé au British
Museum (cf. pl. 11, fig. a), avec représentation réaliste de deux chariots, 1'un tiré par
une paire de beeufs, l'autre par un couple de chevaux (7): J. T. Woob, Discoveries at
Ephesus, Londres, 1877, pp. 112-113 : A. H. Smitn, Caral., 11 (1900), n® 1285 (p. 198).
Egalement terre cuite du Dipylon : A, K. Ortanpos, 1968, p. 25, fig. 9. Je poursuis
actuellement un essai d'iconographie exhaustive du charroi utilitaire grec.

41 Les textes sont recensés et analysés dans P. Vioneron, 1968, pp. 150-152: A K.
Ortanpos, 1968, pp. 21-25 et nn.

2 H. L. LoriMER, op. cit. (n. 6), pp. 144-149 ; J. G. Landels (op. cir. n. 28, pp. 180-
181) considére que I'axe est fixe pour les véhicules légers tandis que, pour les chariots
lourds, les axes et roues, solidaires, tourneraient ensemble dans les blocs supportant le
chassis. Sur la roue, voir également P. Vieneron, 1968, p. 114 et nn. ; H. PoLce,
Technique et promotions de la roue, dans Archéologia, 23, juillet-aoit 1968, pp. 10-15
et 82-85.

9 C'est I'écartement habituel des orniéres, par exemple, celles du diolkos de I'lsthme
de Corinthe : B.C.H.. 81 (1957), pp. 526-8 ; cf. également L. Tarr. 1969, p. 120,
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trouvant vers la cote 650, la descente des blocs sur le versant assez
abrupt de la montagne, vers |'actuelle Képhissia et le Pedion, posait des
problémes techniques difficiles, astucieusement résolus a l'aide d'un
traineau freiné par cable, glissant sur un chemin aménagé a cet effet *.

Une fois au bas de la pente, la prise en charge par un transport attelé
ne rencontrait plus de gros obstacles de relief sur les quelque 35 Km a
parcourir en direction d'Eleusis. L'essentiel du trajet se situe dans la
plaine, entre les cotes 40 et 80 **. Les tambours de colonnes mentionnés
dans /G TI* 1673 étaient acheminés vers le «prostoon de Philony,
portique imposant du Télesterion realisé a la suite d'un décret de
Lycurgue par plusieurs architectes, dont Philagros, Athénodoros de
Mélité * et Philon. Ce dernier achéve 'ouvrage sous Démeétrios de
Phalére V7. La destination des fiits ne suscite guére de discussion. C'est
le seul batiment possible a la période concernée par notre inscription (1.
65), vers 330 avant notre ére **. Sur un total de 14 colonnes **, soit 140
tambours, 23 sont mentionnés dans I'inscription *. Quelques-uns sont
conserves in situ, ce qui nous permet d'en évaluer avec précision le
poids, a partir des mesures prises par F. Noack *'. La hauteur est de
1,06 m ; le diamétre moyen, de 1,82 m ; soit un volume de 2,75 m’. Le
poids spécifique du marbre du Pentélique étant de 2,73, un ft pése
environ 7,5 tonnes ** et non pas 1 tonne (!), comme le prétendait
Lefebvre des Noéttes (1931, p. 74), ou 5 tonnes, comme d'autres com-
mentateurs ¥,

“ A K. Orianpos, 1968, pp. 7-13 et 22-24.

4 C. NEUMANN et J. PartscH, Physikalische Geographie von Griechenland mit
besonderer Riicksicht auf das Altertum, Breslau, s.d., pp. 171-2 : A, Priuippson, Die
griechischen Landschaften. Der Nordosten der griechischen Halbinsel Ill. Auika und
Megaris, Francfort, 1952, pp. 792-802, 854-865.

“ Mentionné dans notre inscription. 1. 60.

" G. Myionas, ap. cit. (n. 11), pp. 130-134 ; F. Noack. 1927, pp, 112-139: G.
Grorz, op. cir. (n. 10), p. 26 ; R. MarTiN, 1965, p. 166.

“ Les hésitations sont plus nombreuses en ce qui concerne le début des travaux,
peut-étre vers 360 [G. MyLonas, op. cir. (n. 11). pp. 130-134], et leur bonne fin, vers
326 [Virruve, De Arch.. VI, Praef.. 16-17 (Fexstersusch, p. 312, 10-16)].

“ F. Noack, loc. cit. (12 colonnes de fagade et 2 en retour),

3 K. Cunton, 1971, p. 103.

' F. Noack, 1927, pp. 124-6 : J. Stanier, The Cost of the Parthenon, dansJ.H.S.. 73
(1953), pp. 68-75. arrive & une moyenne de 7,84 tonnes.

2 Les valeurs limites vont de 6.5 a 8 tonnes,

" A K. Orianpos, 1968, p. 30 ;: R. MarTix, 1965, p. 168 ;: A. Burrorp, 1960, pp. 6-
7. n. 12 donne le poids exact, & la suite de J. Stanier. op. cit. (n. 51), p. 70.
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La terminologie d'IG, II?, 1673

Le vocabulaire de I'inscription, les associations de termes, les métiers
évoqués, les colts des opérations, le poids des tambours, relévent
assurément moins d'un simple transport par duafa que d'un véhicule
de charpente plus élaboré. L'duafa, comme nous l'avons vu, est un
chariot de structure trés simple, qui apparait dans le convoi d'Eleusis
comme un vehicule d'intendance, confié, pour I'entretien, la confection
ou la réfection, au seul menuisier (Il. 54-5). Malgreé les incertitudes et
obscurités d'interprétation, plusieurs indices, isolément ou rassemblés,
présentent une certaine cohérence * : les duafijmodes (1. 42) dont les
paralléles apparaissent, comme chappes-étais, dans les méchanai ou
armatures militaires, la oxevsj (1. 44), clairement désignée comme engin
«doublé» pour prendre en charge deux tambours a la fois, les augpidéac
(1. 43), scellements qui dénotent la complexité d'assemblage de la
charpente du véhicule, les multiples espéces de cordes et cables (ll. 12-
13-14-18), le nombre inhabituel de chevilles ou broches (1. 17),
I'utilisation de tendeurs spéciaux (l. 18), I'aménagement d'une route
adaptée a I'importance du transport (11, 4 et 28) concourent a donner du
véhicule une image nettement plus sophistiquée que celle d'un chariot
ordinaire, d'autant que s'y ajoute la charge inhabituelle, mais
incontestable, de 7,5 tonnes & transporter **.

Les véhicules de charpente

Lorsque des besoins dépassant les possibilités de I'duata existent, des
véhicules a armature spéciale ou d’autres systémes de déplacement des
charges y répondent *¢. Les plus impressionnants — notamment ceux
utilisés a des fins militaires ou de parade — ont laiss¢ quelques traces

#* Voir nos commentaires sur le vocabulaire de I'inscription, supra.

* Les agronomes modernes fixent aux alentours de la tonne la charge utile
maximum normale pour un chariot africain tiré par un couple de beeufs, sur un terrain
varié : Techniques rurales en Afrique. Manuel de culture avec traction animale. Paris,
1971, pp. 221-236 ; cf. G. Raepsaet, 1982, pp. 244-246. 7.5 tonnes constituent une
charge considérable, quelle que soit I'époque envisagée. Les performances de certaines
charrettes ou chariots modernes, au xvin® ou au xix® siécle, en Europe occidentale,
sont a cet égard, remarquables. Mais, méme dans leurs formes les plus lourdes et les
plus avancées techniquement (comme le chariot allemand & 7 chevaux), le maximum
de poids utile ne dépasse pas 5 tonnes [Cte de Gasparin, op. cit. (n. 29), p. 269). Au-
dela, il faut une armature et un chissis spécialement aménagé.

% E. SAGUIO, 5.v. Machina, dans Dict. Antig., 111, 2, pp. 1461-1479.
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dans les sources, Beaucoup d'autres sans doute, a vocation simplement
économique, sont ignorés. L'inscription d'Eleusis est isolée et fait
émerger un transport particulier, alors que des milliers de blocs de
marbre de plusieurs tonnes ont été transportés durant toute I'Antiquite,
depuis leur carriére d'extraction jusqu'a une destination souvent
éloignée de plusieurs dizaines de kilométres *7. Mais pour I'observateur
antique, méme pour Vitruve, c'est le «spectaculaire» qui importe ;
I'usuel ne mérite guére qu'on s'y arréte **. Dans I'important livre X du
De Architectura, ce sont les expériences quae raro veniunt ad manus
qui sont relatées en priorité : ainsi, dans le domaine du transport de
lourdes pierres d'architecture, Vitruve nous décrit (X, II, 11-13. F.
pp. 470-472) les astucieux systémes de Chersiphron, de Métagénés et
de Peionius, abondamment commentés, a sa suite, par les éditeurs du
De Architectura et par I'historiographie moderne *. Fruits d'une pensée
technique originale et d'une imagination fertile, ces systémes relévent
toutefois d'expériences particulieres — dont ['historicité n'est pas
absolument avérée —, réalisées sur des terrains préparés, sans contrainte
de largeur, et sur de courtes distances. Le principe de base consiste a
transformer le bloc a transporter en rouleau tracté par des attelages de
beeufs, mais la compréhension du fonctionnement suscite des
difficultés ®. Il n'y a pas a proprement parler de véhicule transporteur.
Par ailleurs, ces «innovations» ne sont pas reproductibles telles quelles
(cf. pl. I, fig. b).

T A. K. Ortanpos, 1968, pp. 1-35. Sur les mégalithes, on verra I'étude récente de J.
P. Apam. A propos du trilithon de Baalbek. Le transport et la mise en wuvre des
mégalithes, dans Syria, 54 (1977), pp. 31-63.

% Virruve, De Arch.. X. 1, 6 (FensterBuscH, p. 462): non minus, quae sunt
innumerabili modo rationes machinationum, de quibus non necesse videtur disputare,
quoniam sunt ad manum cotidianae, ut sunt molae, follis fabrorum, raedae, cisia, torni
ceteraque, quae communes ad usum consuetudinibus habent opportunitates. ltaque
incipiemus de is, quae raro veniunt ad manus, ut nota sint, explicare.

% E. SaGLIO, op. cir. (n. 56), pp. 1466-1467 : A. K. Orianpos, 1968, pp. 26-27,
figg. 10-11 ; J.-P. Apam. loc. cit. (n. 21) et op. cir. (n. §7), pp. 34-37 (cf. pl. I, fig. b) : R.
Marrin, 1965, p. 169 ; des reconstitutions furent proposées déja entre autres, par Cl.
PerrauLt, dans l'édition de 1673 [Paris, 1965], pp. 172-3: et par De Biout,
L ‘architecture de Vitruve. Bruxelles, 1816, pp. 443-444, pl. XXVIL

% par exemple X, I1, 11 [250, 5] (F., p. 470) : ... ltem buculis ligneis capita religavir.
Cnodaces autem in armillis inclusi liberam habuerunt versationem tantam ; ita, cum
boves ducerent subjecti ... Faut-il en déduire que les traits sont fixes (timons), comme le
suppose Cl. Perrault (loc. cit.), rigides a attaches mobiles (De Biouw, foc. cit.) ou souples
(chaines) (J.-P. Apam, loc. cir. n. 21)?
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Vitruve fait une large part a une autre catégorie de «machines de
charpente», les engins de siége, qu'on voit se multiplier a partir du 1v*
siécle avant notre ére et pour lesquels les ingénieurs «poliorcéticiens»
rivalisent d'originalité technique et de gigantisme ®'. L'intérét des traités
conserves réside pour nous dans la précision des descriptions relatives
au montage et a I'agencement des ouvrages, de leur roulement, de leurs
techniques de déplacement : ainsi la tortue d’'Hégétor ©*, énorme plate-
forme montée sur 8 roues massives, faites de 3 piéces jointes *, en-
chassées dans des étais a gonds et pivots ; I'hélépole que Démeétrios
Poliorcéte fit construire pour le siége de Salamine de Chypre en 306,
également a 8 roues, avec inverseurs (dvristpenta) pour les translations
latérales %, ou la tortue béliere de Philon de Byzance, construite
également pour le Poliorcete, devant les murs de Rhodes, en 305,
mobile sur 8 roues pleines *. Certains éléments de ces unyavai. leur
terminologie, leurs place et role dans la charpente et la confection de
celle-ci rencontrent, sinon résolvent, plusieurs problémes évoqués par
1G, 112, 1673. L'importance des duatonodes est, a cet égard, significative.
Ceux-ci ne constituent pas de simples piéces intermeédiaires entre plate-
forme et essieux mais, étais massifs solidaires de chaque roue isolé-
ment, intégrent le roulement de celle-ci et permettent leur pose a quel-
que endroit sous le chassis, leur offrant méme une certaine mobilité
directionnelle. Ces duafomode libérent le transport lourd du fragile
systtme a deux trains de roues latérales. Diverses reconstitutions
graphiques en ont été proposées, au départ des textes de Vitruve et
d'Athénée le Mécanicien * (voir pl. I11, figg. a-c). La multiplication des

* Voir, par exemple, Y. GarLaN, Recherches de poliorcétique grecque, Paris, 1974,
pp. 212-244.

2 Virruve, X, XV, 2 (F., pp. 518-520).

% Fuerat autem earum (scil. rotarum) altitudo pedum VI S + , crassitudo pedum 111,
ita fabricata triplici materia alternis se contra subscudibus inter se coagmentatae
laminisque ferreis ex frigido ductis alligatae - Vitruve, X, XV, 2-3 (F.. p. 518); cf.
ATHENEE, Mech., p. 21, 1. 6 = p. 22, 1. 2 (SCHNEIDER).

* Diobore, XX, 48, 2-3.

* Diopbore, XX, 48, 2-3 ; Vitruve, X, XIV, 1.

* Vimuve, X, XIV, | [F., p. 516] : Supponanturque in singulis intervallis eorum
arbusculae, quae graece apaforodes dicuntur, in quibus versaniur rotarum axes
conclusi lamnis ferreis et XV, 3 [F., p. 518] : Amuinee, Mech., p. 22, 1. 2. Cf. Y.
GARLAND, op. cit, (n, 61), pp. 229-231, spéc. n. 9. Savantes (pl. II1. figg. a-b). mise & part
celle de Choisy (pl. 11, fig. ¢, ces reconstitutions rencontrent toutefois assez mal
I'appellation sive arbusculae de Vitruve, qui correspond sans doute & la conception
initiale de cet étai, Ces hamaxopodes trouvent peut-étre leur origine dans les «bearing-



PLANCHE |

FiG. a. - Fardier d'Fleusis. Reconstitution graphique par A. K. ORLANDOS, op. cit, note

13, 11, p. 28, fig. 13.

-

.

Machines de Chersiphron A et Métagénés B (Vitruve, X, 11, 11-12).

Reconstitution graphique par J.-P. Apam, op. cit. note 57, p. 35, fig, 2.

Fig. b.



PLANCHE I

FiG. a. - Hamaxa tirée par une paire de tractionneurs (beeufs ?) sous le joug. Le
deuxiéme véhicule est incomplet. Relief d'Ephése conservé au British
Museum. A. H. Smiti, Caral., 11 (1900), n® 1285

"'I

Fig. b, = Beeuf au labour. Coupe de Nicosthéneés. Fin du w1 siécle avant notre ére.
Staatliche Museen Berlin. F, 1806. D'aprés A. GREIFENHAGEN, Antike Kunst-
werke, 2¢ éd., Berlin, 1966, fig. 34

FiG. c. - Paires de beeufs en file attelés & une charrue. xiv© siécle de notre ére. D'apreés
le Psautier de Luttrell. British Museum. Add. Ms 42130, {* 170,



PLANCHE 11

FiGG. a-c. — Systéeme de direction de la tortue beliére de Philon. Reconstitution, selon
Athénée le Mécanicien (a) et Vitruve (b), par W. Sackur ; selon Vitruve (c)
par A. Choisy. D'aprés Y. GarLAN, op. cit. note 61, p. 230, figg. 11-13,



PLANCHE IV

Fic. a. - Reconstitution graphique d'une version possible du véhicule d'Eleusis,
Esquisse schematique (G.R.).

——

FiG. b. = Reconstitution graphique d'une structure de roulement possible (G.R.).



126 G. RAEPSAET

roues, la confection de celles-ci et la conception du roulement per-
mettent de répondre a la pression de la charge. La roue est pleine, rea-
lisée par association de plusieurs éléments scellés et consolidée par un
bandage métallique ', de fagon a résister a la tendance au cisaillement
de tout bois plein soumis a forte pression.

Au chapitre des transports lourds, il convient encore de mentionner
le diolkos de Corinthe, route a travers l'isthme par laquelle on faisait
passer les bateaux, montés sur des chariots tirés par des boeufs (?).
Souvent mentionné par les sources * I'équipage n'est jamais décrit
avec précision. Seuls les vestiges archeologiques nous font reconnaitre
I'aménagement particulier du terrain, avec orniéres distantes de 1,50 m
dans un dallage d'environ 4 métres de large *.

La traction

Pour mouvoir un véhicule a 'aide d'une source d'énergie extérieure
(animale), il faut des traits, c'est-a-dire des éléments intermédiaires
reliant la source d'énergie a la masse a déplacer. Les traits peuvent étre
rigides ou souples et sont indissociables de I'appareil de prise de force,
c'est-a-dire de la partie du harnais qui capte I'énergie nécessaire. Dans
le monde gréco-romain, le systéme de base est I'association d’un timon
et d'un joug double reposant sur le dos, I'encolure, la nuque ou la téte
des deux animaux associés pour la traction. Le systéme étant rigide, le

shoesy intermédiaires entre les essieux tournants et les caisses de chars dans les
véhicules du Proche-Orient et de Chypre : M. A. Litrauer et J. H. CrouweLr, op. cit.
(n. 6), pp. 99-101.

* Vitruve, X. XV, 2(F., p. 518). Sur l'utilisation de la roue pleine dans l'antiquite,
parallelement 4 la roue 4 rais et a la roue du type «H» («cross-barn) : voir L. TaRrr,
1969, pp. 110-155, passim ; P. VioNeron, 1968, p. 114 et n. I. La technique de la roue
pleine a survécu longtemps. La charrette rurale irlandaise au xvin® siécle a deux roues
pleines en 3 parties, et est cerclée a froid d'un bandage de fer - R. H. Lane, Waggons
and their Ancestors, dans Antiquity, 9 (1935), pp. 140-150, spécialement pl. 1. Sur la
typologie de la roue antique, on verra également A. W. VErraLL, On the Syrinx (odpeyé)
in the Ancient Chariot, dansJ.H.S., 6 (1885), pp. 364-370 : H. L. LoriMER, op. cit. (n. 6),
pp. 145-149 et supra, note 42.

& Srrason, VIIL 2, 1, (p. 335 C.) et VIIL, 6, 4 (p. 369 C.) : Thucypipe, 111, 15, | ;
VIIL, 7 ; VIIL 8, 3 : AmisToPHANE, Thesm., 647.

 N. M. Verokeus, Der Diolkos am Isthmus von Korinth, dans Ath. Min., 71 (1956),
pp. 51-59 . B.C.H., 81 (1957). pp. 526-8 ; G. Roux. Pausanias en Corinthie (Livre Il, |
a 15), Paris, 1958, pp. 88-89.
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timon est en méme temps organe directionnel 7. Les bige, trige et
quadrige, d'apparat ou utilitaire, relévent de la méme structure de
fonctionnement. Dans le cas du véhicule a 4 roues, une difficulté de
traction nait de 1'absence de mobilité du train-avant ”'. Le changement
de direction doit donc s'opérer par ripage des roues avant, entrainé par
le mouvement du timon, avec risque de rupture de celui-ci et du train,
lorsque la charge est lourde. Pour accroitre la force de traction, en
augmentant le nombre de tractionneurs, I'Antiquité a imaginé des
variantes ou modifications du systéme de base : timon double ” ou
multiple P, joug prolongé ™, attelages en éventail ou en file ™. Ces
systémes, mentionnés de maniére peu précise dans nos sources, pré-
sentent des difficultés d'interprétation et de compréhension qui ont
parfois fait douter de leur existence ™. Elargir le front de traction, quel
que soit le type de trait, implique un terrain préparé et rend l'attelage
inutilisable sur un chemin ordinaire. L'association des jougs en file, trés
probable en I'occurrence, fut utilisée de tout temps 7 mais, faute de
témoignages précis *, préte & discussion quant au type de traits em-
ployés : timon prolongé unique, maitre-timon et avant-timon, maitre-

" P. Vieneron, 1968, pp. 108-157 ; dans le cas de chevaux, on pourrait considérer.
a la suite de J. Spruytte (op. cir. n. 5. pp. 11-15), I'association du joug dorsal au bandeau
de poitrail comme une sorte de bricole écourtée,

" Pour le probléme de l'avant-train fixe ou mobile, voir supra, note 28. Le
rapprochement des trains parait un indice d'absence de rotation de l'essieu avant, de
méme que la hauteur des roues par rapport a la caisse du véhicule, mais ces arguments
ne sont pas absolus : G. RaepsagT, 1982, pp. 237-239.

" Associé au trige : F. Cuamoux, Autour d'un trige en terre cuite du Musée de
Mariemont, dans Rayonnement grec, Bruxelles, 1982, pp. 161-166 ; Ip.. Triges
chypriotes, dans Report of the Department of Antiquities of Cyprus, 1975, pp. 93-95.

™ Escuvik, Perses, 47 (rpippupog) : HEropote, VI, 40.

™ Associé sans doute a un timon prolongé dans le cas du corbillard d'Alexandre ;
Diopore, XVIII, 27.

™ Le problématique de I'attelage «en filen est longuement analysée par P. Vigneron
(1968, pp. 122-125). J.-P. Adam, reprenant I'opinion de Lefebvre des Noéttes, nie son
existence dans I’Antiquité : op. cit. (n. 57), p. 57.

™ Sur l'interprétation discutée du char d'Abradate et de la tour de Cyrus, voir
Lerenvre pEs Nogrtes, 1931, pp. 76-79: P. VieNeron, 1968, pp. 121-124: A.
Burrorp, 1960, p. 13 ; également pour les systémes «en éventail» ou «en grappe», P,
VIGNERON, 1968, p. 155 ; J.-P. Apam, op. cit. (n. 57), pp. 57-58.

" Voir I'iconographie dans Lefebvre des Noéttes, 1931, figg. 46 (attelage égyptien
de Tourah), 175, 179, 180 ; A. G. HaupricourT et M. JEAN-BRUNHES DELAMARRE, 0p.
cit. (n. 3), pp. 116-7 et 170-1 ; un exemple médiéval de 2 paires de beeufs en file :
Psautier de Luttrell, Add. Ms 42130, * 170 (B.M.) : voir pl. 11, fig. c.

™ Et a cause de 'ambiguité du terme guuds (timon ou traits) : cf. I 23,
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timon et cable(s), cible(s) ? Outre la difficulté de trouver des paires de
beeufs qui s'adaptent avec précision a un timon rigide prolongé, la
fragilité du timon d'un véhicule trés lourdement chargé rend aléatoire
son role dans la direction du véhicule . Aussi, dans la mesure ou
'orientation parait tributaire d'orniéres ou devoir étre imprimée de
I'extérieur par des leviers, ou encore, dans le cas d'une construction
plus élaborée, par une adaptation des hamaxopodes, vaut-il mieux, a
mon sens, concevoir un tirage de I'engin d'Eleusis par cable, ce qui
rendrait bien compte du vocabulaire des lignes 13 a 16 de
I'inscription .

Le joug est I'élément le plus simple de captation de la force de
I'animal tractionneur. Bien adapté a la conformation du beeuf, il
n'a guére changé depuis I'Antiquité *'. Le seul débat a son propos,
I'emplacement sur la téte ou la nuque, divise les agronomes depuis
toujours, de Columelle a de Gasparin, en passant par Olivier de
Serres *2. Dans le monde grec, la préférence va a la nuque, a I'avant du
garrot ¥,

De I'Antiquité a nos jours, le boeuf est I'animal de trait par excellence
pour les travaux lourds et ingrats. Son role est incomparable, mais
encore trop méconnu, et sa compréhension faussée par la prédomi-

™ 11 est également important que le trait soit le plus horizontal possible car toute
déviation oblique implique une demande d'effort supplémentaire & la reprise dans le
joug, en fonction de I'angle de divergence par rapport au véhicule.

% Mais un timon rigide pour le premier attelage, associé & des avant-timons (ou
timoussets) pour les autres paires, ou & un cable, me parait possible également.
L'association naturelle dans I'Antiquité véhicule-timon-joug plaide en faveur de cette
solution, qu'adopte par exemple J. G. Landels dans sa reconstitution des engins de
Chersiphron et Métagénés : op. cir. (n. 28), pp. 183-5 et fig. 61. A. G. HAuDRICOURT et
M. Jean-Brunnes DetAMARRE, loc. cit. (n. 77), ne congoivent pas d’attelages en file sans
timoussets,

" Sur le joug : Vitruve, X, 111, 8 (F., p. 478) ; A, BAUDRILLART, §.v. Jugum, dans
Dict. Antig.. 111, 1. pp. 663-668 ; s.v. joug, dans Larousse agricole, 11 {(Paris. 1921),
pp. 44-45.

" Cowumerte, 11, 2, 22-23 ; Pawtapwus, II, 3, | ; Olivier de Serres. Le Thédtre
d’agriculture et le Mesnage des champs, Paris, 1600 (cf. Martine GorricHON, Les
travaux et les jours @ Rome et dans 'ancienne France, Tours, 1976, pp. 116-117) ; Cte
de Gasparin, op. cit. (n. 29), pp. 270-274 ; Maison rustique du Xix® siécle, 11 (Paris,
1837), p. 480 ; H. J. Horrex, L ‘outillage agricole pour les régions arides et tropicales.
Rome, 1970, pp. 17-21 ; A. G. Haupricourt et M. JEan-BrunHES DELAMARRE, op. cil.
(n. 3), pp. 165-168.

" Cf. pour l'iconographie, la coupe «du labourage» du Louvre (citée supra note
26) . P. Vigneron, 1968, p. 153 et n. 2.



TRANSPORT DE TAMBOURS DE COLONNES 129

nance absolue du cheval dans I'iconographie du charroi léger. Dans le
monde méditerranéen antique, anes, mulets et beeufs se partagent les
taches pénibles ; le beeuf s'attelle aux plus lourdes ™. Sa capacité de
traction constitue une de ses nombreuses qualités * mais I'évaluation
de celle-ci n'est pas aisée *, car elle dépend de la conformation, du type,

™ a. Limportance du beeuf dans I'économie méditerranéenne et le role secondaire

du cheval constituent la premiére critique fondamentale a la theorie de Lefebvre des
Noettes sur laquelle se sont accordés les commentateurs : J. Sion, 1935 ; A, Burrorp,
1960, p. 18 ; K. D. Waite, 1976 ; J. G. Lanpets, op. cit. (n. 28). pp. 170-185. Pour
I'iconographie du beeuf au labour : B.M. 1906, 12-15, 1 (CVA. G.B. 2/BM. 2, pl. 10,
6b): CVA France 14/Louvre 9, pl. 82, 4 et 6, 7-10 ;. A. GrEFENHAGEN, Antike
Kunstwerke, 2¢ éd., Berlin, 1966, fig. 34 (cf. pl. 11, fig. b) ; terres cuites inédites du
Musée national d'Athénes : inv. 18876, 12656, 13941, 13950.
b. La place prépondérante du cheval dans I'économie est un phénoméne relativement
récent. Elle apparait au xix*® siécle en Europe avec la création de lourdes races de trait
et va de pair avec le développement d'une agriculture plus commerciale, ou
I'amendement du sol devient moins dépendant de I'entretien de bovins. Il existe, a
travers |'Histoire, une intéressante problématique des rapports et des répartitions de
taches économiques entre cheval-mulet-d@ne-beeuf qui mériterait des études approfon-
dies. Les situations, dans le temps et I'espace, sont trés fluctuantes. Le niveau de
développement de |'agriculture atteint dans une région donnée est un facteur de choix
déterminant étant donné les seuils différents de «rentabilisation» d’animaux a qualités,
mais surtout a couts d'achat et d'entretien trés différents. Au xix® siécle encore, méme
en France, la préférence ne va au cheval que «la ou les agriculteurs sont dans ['aisance»
et «paient un gros fermagen (Maison rustique du Xix® siécle, TV, Paris, s.d., pp. 431-
444 ; cf. G. Raersaet, 1982, p. 247 et n. 147), Jai défendu cette thése pour expliquer
I'inhabituelle importance du cheval et des mulets dans les transports utilitaires a
I'époque romaine dans les régions occidentales et septentrionales de I'Empire: G.
RaersarT, 1982, pp. 246-249. Mais I'importance de I'élevage chevalin dans le monde
celte et sa valorisation dans la société ne sont sans doute pas étrangéres a sa
prépondérance dans l'iconographie.

¥ Sur les remarquables qualités d'endurance, de force, de sobriété et les avantages
du beeuf dans I'économie rurale non mécanisée, voir e.g.. pour I'Antiquité : VARRON,
IL, 5 ;: AL Sorun-DoriGNY, s.v. Rustica Res., dans Dict. Antiq.. V. 2. pp. 913-914 ; ces
avantages sont toujours réels aux xvin® ou xix*® siécles : Cte de Gasparin, op. cit. (n. 29),
p. 89 ; La Nouvelle Maison Rustique, 10° éd., 1 (Paris, 1772), pp. 206-215 : Maison
rustique du X1x€ s, 11 (Paris, 1837), pp. 445-481. Mais I'expérience mentionnée par K.
D. White, 1976, p. 30, qui prouverait qu'une paire de beeufs est plus puissante qu'une
paire de chevaux de trait (5 tonnes contre 2,5 tonnes) me parait invraisemblable. Une
paire de lourds beeufs zébus (plus de 1300 kg) peut atteindre un effort maximum
instantané de 1000 kg a la traction. Un cheval de trait lourd de 800 kg peut dépasser,
seul, le double de son poids dans le méme type d'effort (cf. Techniques rurales (op. cit. .
n. 55). p. 48 ; G. Raersaer. 1982, p. 244).

% A comparer les capacités motrices des bétes de somme, hier et aujourd hui, «on
s'expose a un véritable paralogisme» : M. BLoch, Les winventions médiévales», dans
Annales ES.C., 7 (1935), pp. 634-643, spéc. p. 639. 1l est bien évident qu'il serait
aberrant de comparer un boeuf du Nivernais du début de ce siécle, de prés de 1000 kg,
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du poids de l'animal, difficiles a évaluer, mais aussi de facteurs
impossibles a préciser, comme la bonne santé, la qualité de la nour-
riture, le dressage ou encore le savoir-faire du conducteur. Ces derniers
éléments, apparemment anodins, ont une importance pourtant considé-
rable ¥'. Il semble que les beeufs grecs antiques puissent se comparer
aux especes africaines actuelles de type léger, de 350 a 400 kg *.
Varron attire par ailleurs notre attention sur la qualité des beeufs de
Greéce et d'Epire en particulier * (voir pl. TI1, fig. b).

Reconstitution et fonctionnement du véhicule d’Eleusis (P1. TV, figg. a-b)

Malgré les incertitudes d'interprétation, /G, 11, 1673 nous parait
offrir un nombre suffisant de données positives pour permettre,
confrontées a l'iconographie de I'hamaxa, aux contraintes des trans-
ports de carriéres et aux techniques de l'ingéniérie contemporaine, trés
active dans le domaine militaire et naval, de suggérer une reconsti-
tution, en esquisse, du transport. Celle-ci implique des choix dans les
hypothéses proposées — il importe moins d'y tenir compte de la typo-
logie des ouvrages de charpente que des solutions techniques éprouvées
dans leur confection. La construction d'un ouvrage de poliorcétique se
congoit pratiquement en dehors des contraintes de largeur et des
nécessités du déplacement *. L'engin d'Eleusis parcourt, de multiples
fois, une quarantaine de kilométres en 2 ou 3 jours sur un chemin dans
lequel on a, au mieux, préparé des sillons. La masse véhiculée, malgré
son poids, n'est pas considérable en volume. Le tambour fait au
maximum 2 métres de diameétre pour 1 métre de hauteur. La solidité du

aux beeufs de I'Antiquité. Les ressources actuelles de la paléozoologie et de I'ethno-
graphie permettent cependant de réduire assez sensiblement les aléas des comparai-
sons.

Y H. J. Hoeren, op. cit. (n. 82), pp. 13-23 ; Techniques rurales (op. cit., n. 55),
pp. 15-44.

" Communication personnelle d'A. Gaumier (Rijksuniversiteit Gent) que je
remercie vivement pour ses précieuses indications ; pour la description des bovins
africains, voir Techniques rurales (op. cit. n. 55), pp. 15-44.

" Varrow, 11, 4, qui contredit I'affirmation de B. GuLg, op. cit. (n,. 4), p. 311, selon
laquelle une des causes de la «faiblesse» des transports dans I'Antiquité serait le
développement trés inégal de I'élevage.

% A tel point que I'utilisation réelle en est parfois handicapée : la tour de Démeétrius
devant Thebes en 291 était tellement lourde qu'elle progressa de moins de 2 stades en
2 mois : PLutarque, Dém.. XL, 1.
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chassis et de la plate-forme est indiquée par le choix précis des piéces de
poutrage et d'entraits. Les étais qui assurent la jonction entre la «caisse»
et le roulement constituent des piéces de grande importance : capables
de subir la pression d'environ 9 tonnes (compte tenu du poids de la
plate-forme) en la disposant sur plusieurs appuis, tout en permettant la
mobilité du véhicule, les hamaxopodes. dont la position et le nombre
sont variables, évitent la fragilité des 4 roues traditionnelles de
I'hamaxa et leur encombrement latéral. Ceux-ci, en outre, sont
susceptibles d'une certaine mobilité sur leur gond, impossible a prouver
en l'occurrence. La complexité d'assemblage et de désassemblage du
systtme de roulement (hamaxopodes. essieux, roues) implique une
association de lourds axes en bois et de galets (roues massives faites de
plusieurs piéces assemblées par scellement) *'. Etant donné la charge,
on peut supposer une dispersion des pressions sur 6 roues, comme pour
certains ouvrages militaires *2, précaution qui diminue aussi d'autant le
risque de rupture du plancher. Il ne me parait pas impossible que le
tambour ait été préalablement fixé et solidement arrimé (cf. 11. 34-35)
sur un traineau-glissiére (duafic: 1. 11 et 40 ou encore peut-étre
Eoyapic : 1. 63 7) et reste solidaire de celui-ci dans le transport comme
dans toutes les manceuvres de chargement et déchargement, la rigidité
de I'ensemble étant assurée par des tendeurs. La traction s'opére sans
doute par un long cédble unique. Il parait plus facile de faire travailler
une longue file de beeufs que d'assurer la coordination de deux files
plus courtes avec 4 beeufs de front .

Combien de beceufs a-t-on attelés ? Une trentaine de paires en
moyenne, selon l'inscription qui ne précise cependant pas si tous les
beeufs ont été utilisés en méme temps. A. Burford (1960, p. 15) pense

" Pour le lubrifiant. la poix mentionnée a la 1. 20, me semble possible en théorie,
mais n'apparait pas comme lubrifiant habituel dans I'Antiquit¢ : H. A. Harmis.
Lubrication in Antiquity, dans Greece and Rome, 21 (1974), pp. 32-36.

2 Vitruve, X, XV. 2 (F.. p. 518): Diopore. XX, 91, 2-8 : cf. Y. Garran, op. cit.
(n. 61), pp. 212-244,

% Le beeuf a beaucoup de qualités, mais son apprentissage est assez difficile et long :
Techniques rurales (op. cit. n. 55), p. 26. Un beeuf qui a 'habitude du joug & deux
s'habituera difficilement a un travail & quatre de front, mais c'est avant tout une
question de dressage. L'encombrement en largeur de 2 jougs de front pourrait étre
également génant : la longueur d'un joug étant de 120 a 180 cm (H. J. Hopren, op. cit.
n. 82, p. 17), deux attelages de front ont besoin au minimum de 3 métres de passage.
Mais l'attelage de front a une puissance de traction supérieure : Larousse agricole. |
(Paris, 1921), s.v. attelage, p. 115.
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que les chiffres donnés correspondent au nombre total d'attelages qui se
sont présentés sur le terrain des opérations, a la suite des appels d'offres,
et devaient donc bénéficier d'une indemnité. L'effort de traction
demandé pour tirer 9 tonnes est difficile a calculer car le coefficient de
roulement dépend de plusieurs éléments qu'on ne peut apprécier avec
précision, comme le type de roues, la facilité de rotation de celles-ci
dans les moyeux, ... Aussi le coefficient peut-il varier de 0,01, dans de
bonnes conditions *, a 0,1, voire 0,3 dans les plus défavorables *.
L'effort exigé peut donc passer de 90 Kg a 1.000 ou 2.000 Kg. Sur le
trajet d'Eleusis, le sol n'est sans doute pas parfaitement aplani, malgré
les soins qu'on apporte a préparer le terrain (1. 4), mais il est normale-
ment sec et assez dur *. On peut raisonnablement penser que la de-
mande d'effort devait rarement, dans de mauvaises conditions, excéder
1.000 Kg en palier. Par comparaison, un couple de bceufs légers
fournit, durant une journée de travail intense (de + 6 heures), un effort
moyen de 110 Kg, avec une moyenne d'effort maximum d'environ
200 Kg, a la vitesse de 2,5 Km/heure. Mais la capacité d'effort d'un
attelage de plusieurs jougs ne s'accroit pas par simple addition des
capacités individuelles. La perte de puissance est trés sensible. Si un
individu tire a 100%, le 12¢ ne tire plus qu'a 32% * ! Cela implique
qu'une augmentation de poids de la charge tractée entraine un
accroissement du nombre de tractionneurs beaucoup plus considérable
que l'application d'un simple coefficient multiplicateur. La pente du
terrain affecte également, de maniére trés sensible, I'effort de traction **.
En contrepartie, les tractionneurs sont capables de pousser leur effort,
pendant une durée limitée, & un niveau trés élevé : outre le «coup de
collier», un attelage d'une paire de bceufs peut assurer un effort
maximum instantané de 500 a 700 kilos. Au vu de ces données, il me

% Ainsi, en palier, sur surface dure et plane, une paire de beeufs lourds peut trainer
4 ou 5 tonnes par jour, sur un trajet de 24 i 28 kilométres : Larousse agricole. 1. s.v.
beeuf, p. 193.

% Pour les calculs d'efforts de traction, coefficient de roulement. voir Techniques
rurales lop. cit. n. 55), pp. 40-47 ; H. J. Hopren, op. cit. (n. 82) pp. 9-12 ; Département
de Génie rural de I'Université Catholique de Louvain (Prof. P. Abeels: Ass. M.
Baudewijns).

% G. Guotz, op. cit. (n. 10), p. 27 ;: C. NEUMANN, loc. cit. (n. 45). L'importance des
déblaiement de pierres (1. 1-6) parait indiquer un sol rocailleux.

Y Techniques rurales (op. cit. n. 55), pp. 41 et 44,

% Sur une pente en terrain dur de 0,10 m par metre, I'effort demandé est décuple :
Techniques rurales op, cit. n. 55), p. 235.
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parait vraisemblable que les chiffres variés d'attelages mentionnés — de
24 (7) a 33 (7)* - peuvent correspondre et s'adapter aux besoins réels
du transport. Si le profil du chemin ne change pas, peuvent varier le
tonnage ', le fonctionnement du véhicule, les conditions climatiques,
la qualit¢ des beeufs et le savoir-faire des conducteurs, variables
suffisamment importantes pour modifier les besoins de chaque trans-
port. En outre, le nombre total de jougs doit correspondre a I'ensemble
des attelages utilisés durant les 2 jours et demi ou 3 jours de trajet, mais
pas a un nombre réel de tractionneurs travaillant constamment de
conserve. En palier ou en légére descente, sur sol dur, méme avec de
légers obstacles, 3 paires de boeufs légers ne rechignent pas devant un
effort moyen de traction de 200 Kg. Mais il suffit d'une légére pente,
d'un obstacle & franchir pour devoir doubler ou tripler I'effort. La
trentaine d'attelages mentionnés. en moyenne, constitue vraisemblable-
ment le nombre total disponible et utilisé selon les besoins.

CONSIDERATIONS GENERALES

a. L'inscription d'Eleusis /G, I, 1673 atteste I'existence d'un
transport lourd et usuel dans la Gréce du 1v*¢ siécle avant notre ére. Ce
type de transport fait partic de la vie économique et commerciale
normale des carriéres. L'analyse de A. Burford est, a cet égard.
pertinente. Le caractére assez isolé du témoignage épigraphique n'est
pas significatif de la rareté du fait, mais bien du phénomeéne habituel de
rejet de la part des sources littéraires et iconographiques a |'égard de la
réalité économique quotidienne. /G II? 1673 assure également
I'existence de I'attelage en file en Gréce ancienne.

b. Le transport des tambours de colonnes d'Eleusis est remarquable
a plus d'un point de vue.

Tirer 9 tonnes sur 40 Km de chemins '*' en 2 jours et demi ou 3
jours — soit une quinzaine de Km par jour, ou 2 Km par heure — n'est
pas médiocre '2, Cela confirme d'ailleurs une nécessaire rotation des

" De 19 a 45, selon A. Burrorp, 1960, p. 14,

%0 7.5 tonnes en moyenne : de 6.5 & 8 tonnes pour les tambours : cf. maxima
calculés par A. Burrorp, 1960, p. 6, & partir des données fournies par F. Noack, 1927,

01 La qualité des routes, mises a part les voies romaines, ne variera guére et restera,
en général, médiocre, jusqu'au xvin® ou xix® siécle.

%2 Et ne le sera pas jusqu'a la substitution récente, a la révolution industrielle, de
I'énergie humaine ou animale par des énergies d'origine minérale. Cf. C. M. CippotA.
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bovidés. On considére, en effet, qu'un attelage bovin peut fournir un
travail de 5 a 6 heures par jour, pour un travail lourd (comme le
labour), exigeant plus de 100 Kg d'effort moyen, a la vitesse de 2 ou
2.5 Km a I'heure '". En d'autres termes, nos bovidés d'Attique réalisent
le transport a un rythme normal de travail lourd. Cela implique que les
difficultés techniques liées a la résistance du véhicule & une charge
élevée et surtout a son roulement et aux exigences d'un tirage complexe
en file étaient résolus de maniére satisfaisante. Le transport d'Eleusis
rend compte, a rebours, d'éléments auxquels nos sources font peu écho,
le savoir-faire et I'expérience, I'habileté artisanale, I'intelligence tech-
nique, dont nous apprécions le résultat, dont nous ne pouvons guére
préciser les modalités, et qui constituent pourtant un aspect fondamen-
tal de la vie économique.

¢. A. Burford (1960, pp. 1-18), a la suite de J. Sion (1935, p. 629) a
raison de considérer que le beeuf est, par excellence, I'animal de trait du
transport lourd ou de la traction pénible, dont le labour, en Gréce. Mais
le tirage des lourdes charges ne représente pas tout le travail de trait,
tant s'en faut. Textes et iconographie nous montrent les asiniens et
equidés a I'ceuvre dans l'attelage utilitaire. Rien ne permet de consi-
dérer que le harnais d'équidé incriminé par I'historiographie moderne
ait eu une quelconque incidence sur I'importance de son utilisation. Si
I'on réserve le travail le plus lourd aux bovidés, il apparait cependant
probable que le joug de mules attelées au char a 2 roues — équipage le
plus représenté dans la courte iconographie du sujet — constitue, avec le
bat, le transport utilitaire le plus usité dans I'’Antiquité méditerranéen-
ne, car plus rapide et plus maniable.

d. L'historiographie contemporaine, volontiers conceptualisante, a
produit une abondante littérature autour des notions de rechnique et de
technologie antiques, ou l'on trouve, péle-méle, de nombreuses inter-
rogations et longues méditations sur l'existence d'une pensée technique
dans I'’Antiquité, I'efficacité ou non de la technologie, son éventuelle
stagnation, ses blocages, sa capacité d'application pratique de théories
élaborées intellectuellement, ... en liaison ou non avec les schémas ou
courants mentaux, psychologiques ou sociologiques des sociétés

Sources d'énergie et histoire de 'humanité, dans Annales E.S.C., 16 (1961), pp. 521-
534,

1Y Techniques rurales (op. cit. n. 55), p. 43 : H. J. Hoeren, op. cit. (n. 82), pp. 9-12.
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anciennes, 'esclavage et les modes de production, l'idée de profit, de
progrés ou de développement '™, Le transport d'Eleusis, aux yeux de
Lefebvre des Noéttes, est significatif de la meédiocrité technique du
monde grec, par comparaison et opposition avec I'efficacité moderne
inventée par |'Europe occidentale. Le substrat idéologique est évident.
Alison Burford (1960, p. 18) propose une vision beaucoup plus
nuancée : «... yet the system worked, the means were adequate.
Nobody would have understood the distinction between efficiency and
inefficiency made by modern critics of ancient devices. [...] The harness
then in vogue was perfectly adequate and went on being so. People
knew certain ways of doing necessary jobs. They could, therefore, see
no reason for other methods to come into existence». Transporter un
bloc lourd sur une certaine distance constitue @ un moment donné un
besoin auquel les gens de I'époque répondent de maniére satisfaisante et
suffisante. Emettre a ce propos un jugement de valeur défavorable
parce que, douze siécles plus tard, le collier d'épaule des chevaux
permettra en Europe occidentale de tirer la méme charge plus
rapidement, tient finalement du malentendu et est li¢ a une vision
volontiers manichéiste de |'Histoire chez certains. Que veut dire
«extréme faiblesse de I'attelage antique» '** si celui-ci répond & ce qu'en
attendent les utilisateurs contemporains 7 Les progrés réalisés dans la
traction, dans la confection du véhicule et de son roulement furent
extrémement nombreux et variés en 24 siécles, mais je ne vois pas
d'opposition fondamentale, de contradiction absolue entre un transport

'™ Par exemple, A. AymARD. Hiérarchie du travail et autarcie individuelle dans la
Gréce archaique, dans R.H.Ph., 11 (1943), pp. 124-126 ; lo., Stagnation technique et
esclavage, dans Histoire générale du travail. 1. Préhistoire et Antiquité, Paris, 1959,
pp. 371-377 : M. L. Finwey, Technical Innovation and Economic Progress in the Ancient
World, dans Econ. Hist. Rev., 18 (1965), pp. 29-45 ; J.-P. VERNANT, Mythe et pensée
chez les Grecs. Etude de psychologie historique, Paris, 1965, pp. 197-217 ; Cl. Préaux.
Sur la stagnation de la pensée scientifique a I'époque hellénistique, dans American
Studies in Papyrology, 1 (1965), pp. 235-250 ; CL. Mosst, Le travail en Gréce et d Rome.
Paris, 1966, p. 23 ; K. D. Waite, op. cit. (n. 4), pp. 446-454 ; Ip., op. cit. (n. 18),
pp. 218-222 ; B. Guik, op. cit. (n. 4), pp. 287-374 ; Ip., Les Mécaniciens grecs. La
naissance de la technologie, Paris, 1980, pp. 170-195 ; Fr. KiecuLe, Sklavenarbeit und
technischer Fortschritt im romischen Reich, Wiesbaden, 1969, spéc. pp. 155-162. - La
problématique de la technologie antique dans ses rapports avec les structures socio-
économiques constitue également la trame du récent colloque de Come : Tecnologia,
economia e societa nel mondo romano. Atti del Convegno di Como 27-29 settembre
1979. Come, 1980.

%% Leresvre pes Nogvres, 1931, p. 74.
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de 9 tonnes tiré par une trentaine de beeufs en 330 avant notre ére
d’une part, et, d’autre part, vers 1900. un bloc de marbre de Carrare de
35 tonnes tiré par une vingtaine de beeufs, un labour de défoncement
qui nécessite 18 beeufs ou méme, chez les équidés, un fardier de 15
tonnes tiré par 6 chevaux, le transport d'une dynamo de 35 tonnes par
23 chevaux ou la traction d'une moissonneuse-batteuse par 30 che-
vaux %,

En définitive la question de savoir si la méchané d'Eleusis constitue
un transport primitif ou, au contraire, techniquement avance, n'est pas
pertinente '’. Ce transport, comme bien d'autres analogues, répond
valablement & un besoin et résout, pour ce faire, une série de problémes
techniques sérieux liés a la neutralisation de poussées élevées par une
dispersion des pressions sur les essieux, au roulement, a la résistance au
cisaillement du bois plein, a la conduite d'un attelage en file important.
Il y a donc application d'une pensée technique intéressante a la
résolution de problémes matériels précis. Elle s'inscrit dans une
archéologie et une histoire des transports et des moyens de traction faite
d'évolutions, de progreés et de résistances a celui-ci, d'innovations et de
traditions dans laquelle il me parait vain de chercher a tout prix qui est
coupable de stagnation et de médiocrité et qui détient le progrés décisif
et la révolution.

Rue Champ I'Abbé 42, Georges RAEPSAET.
B-1320 Genval.

1% Ibid.. figg. 180, 179, 168, 172. Et si I'on poursuit le jeu de comparaison avec des
periodes récentes, que représentent les 60 ou 70 Kg de force de traction du beeuf - soit
environ 0,75 CV - par rapport & un tracteur agricole de puissance moyenne, soit une
cinquantaine de CV ! Tant qu'a élaborer de grands clivages historiques, on pourrait
tout aussi bien concevoir la «grande révolution» comme le passage de I'énergie animale
aux énergies d'origine minérale, pour autant que ¢¢ soit un «progrés» pour I'humanité
de remplacer une énergie renouvelable par une énergie non renouvelable.

%7 ] serait intéressant de savoir comment les contemporains jugeaient le fonction-
nement du systéme, Mais nous ne le savons pas. L'idéde de progrés, d'amélioration d'un
fonctionnement existe pourtant. Les jugements positifs ou négatifs de Vitruve en
portent témoignage, de méme que son introduction au livre X, 1. 4 (F., p. 462) : lraque
comparaverunt, ut essent expeditiora, alia machinis et earum versationibus, nonnulla
organis, et lta quae animadverterunt ad usum utilia esse swudiis, artibus, institutis
gradatim augenda doctrinis curaverunt.



