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T R A N S P O R T D E T A M B O U R S D E C O L O N N E S 

D U P E N T É L I Q U E A É L E U S I S 

A U I V ^ S I È C L E A V A N T N O T R E È R E * 

L ' h i s t o i r e des m o y e n s d e t r a n s p o r t t e r r e s t r e d a n s l ' A n t i q u i t é , d e l e u r 

i n f r a s t r u c t u r e , t y p o l o g i e d e s v é h i c u l e s , m o d e s d e t r a c t i on et c h o i x d e s 

t r a c t i o n n e u r s , a fa i t l ' ob j e t d ' a s s e z n o m b r e u x t r a v a u x ' d e p u i s la t h è s e 

c é l è b r e d u c o m m a n d a n t L e f e b v r e d e s N o ë t t e s ^. L ' i dée d e ce lu i -c i , s e lon 

l a q u e l l e les d é f i c i e n c e s g r a v e s d u h a r n a c h e m e n t de t ra i t a n t i q u e -

s y m p t o m a t i q u e d ' u n e s t a g n a t i o n e t d ' u n b l o c a g e t e c h n o l o g i q u e g é n é r a l 

- i m p o s a i e n t a u x t r a n s p o r t s d e s l i m i t e s d e c h a r g e s telles q u e la s t r u c t u r e 

m ê m e d e l ' é c o n o m i e e t d e l a soc i é t é e n étai t p r o f o n d é m e n t e t 

n é g a t i v e m e n t a f f ec t ée , a f o r t e m e n t i n f l u e n c é l ' h i s t o r i o g r a p h i e d u s u j e t ' 

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

' Aperçu bibliographique de lecho retentissant du «système» de Lefebvre des 
Noëttes dans les ouvrages et manuels historiques généraux dans H. POLGE, 
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. POLGE. 1967) et G. RAEPSAET, 
Attelages antiques dans le Nord de la Gaule, dans T.Z., 45 (1982), pp. 215-273. spéc. 
p p . 2 1 5 - 2 1 6 (ci té G . RAEPSAET, 1982) . 

^ C Richard LEFEBVRE DES NOëTTES, L 'attelage. Le cheval de selle à travers les âges. 
Contribution à l'histoire de l'esclavage, Paris, 1931 (cité LEFEBVRE DES NOëTTES, 1931) ; 
ID., La force motrice animale à travers les Ages, Paris, 1924. 

' E. g. A . G . HAUDRICOURT e t M . JEAN-BRUNHES DELAMARRE, L homme et la charrue 
à travers le monde, 6° éd., Paris, 1955, pp. 169-175 ; R. J. FORéES, Stitdies in Ancient 
Technology, II (Leyde, 1955), pp. 79-86 ; E. M. JOFE, Vehicles and Harness, dans Ch. 
SINGER, E. J. HOLMYARD, A. R. HALL, T. I. WILLIAMS (Edd.), History of Technology, II 

(Oxford, 1956), pp. 536-562 ; Cl. MossÉ, La fm de la démocratie athénienne. Paris, 
1962, p. 37 ; M. DAUMAS e.a.. Histoire générale des techniques, I : Les origines de la 
civilisation technique (Paris, 1962), pp. 232-233 ; J. GAGé, Les classes sociales dans 
l'Empire romain, Paris, 1964, pp. 45-46 ; Ch. PICARD, La vie dans la Grèce classique. 
Paris, 1967, p. 16 ; R. DOEHAERD, Le Haut Moyen âge occidental. Economies et sociétés. 
Paris, 1971 (Nouvelle Clio. 14), pp. 84-85 ; P. PETIT, Histoire générale de l'Empire 
romain, Paris, 1974, p. 316 ; Cl. PRéAUX. Le monde hellénistique. II (Paris. 1978) 
[Nouvelle Clio, 6 bis], p. 479 et n. 3 ; A. AZZAROLI, Notes hippologiques, dans Les 
chevaux de Saint-Marc. Exposition des Galeries nationales du Grand Palais, Paris, 
1 9 8 1 , p p . 1 4 9 - 1 5 5 . 
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et marque encore la recherche au jourd 'hu i Les insuffisances métho-

dologiques de r«or thodox view» - caractère exemplatif et non systéma-

t ique de la documentation mise en œuvre , postulat d 'une «Antiquité» 

monoli thique, focalisation du système sur le harnais de cheval, point de 

vue anachronique de la rentabilité, no tamment - ont amené toutefois 

plusieurs chercheurs ' à nuancer sensiblement la conception tradition-

nelle et à rendre au transport lourd et utilitaire en Grèce ' la place qui 

�* Bertrand Gille, dans sa récente Histoire des Techniques (Encyclopédie de la 
Pléiade. Paris, 1978, pp. 309-311), envisageant le «délicat problème» des transports 
dans la Grèce ancienne, souligne encore la médiocrité du réseau routier, la faiblesse de 
la circulation des marchandises, la difficulté de véhiculer des pièces importantes, et 
caractérise la voiture grecque par son train unique de 2 roues, un système primitif 
d'essieux, et l'attelage, mal adapté à la traction, par son incapacité de tirer plus de 
500 Kg. La faiblesse de l'élevage serait un frein supplémentaire à une extension des 
transports. P. A. Brunt réaffirmait encore en 1972, en critiquant les considérations 
nuancées de K. D. 'White (Roman Fanning, Londres, 1970), que les transports 
constituaient «the most décisive failure of ancien! technology» U-R S., 62 (1972), 
p. 156]. 

' G. FOUGèRES, compte rendu de LEFEBVRE DES NOëTTES, La force motrice (op. cit.. 
n. 1), dansy.S., 22 (1924), pp. 229-232 ; J. SION, Quelques problèmes de transport dans 
l'Antiquité : le point de vue d'un géographe méditerranéen, àms Annales E.S.C.. 7 
(1935), pp. 628-633 (cité J. SION, 1935) ; A. BURFORD, Heavy Transport in Classical 
Antiquity, dans The Economie History Review. 13 (1960), pp. 1-18 (cité A. BURFORD. 
1960) ; H. PoLOE, 1967, pp. 5-42 ; P. VIGNERON, Le cheval dans l'Antiquité gréco-
romaine. Contribution à l'histoire des techniques, 2 voit , Nancy, 1968 (cité P. 
VIGNERON, 1968) ; L. TARR, r/îeWs;or>'o/'//je Cornage, New York, 1969, pp. 110-122 
(cité L. TARR, 1969) ; K. D. WHITE, Technology in Classical Antiquity. Some Problems, 
dans Muséum Africum, 5 (1976), pp. 23-34 (cité K. D. 'WHITE, 1976) ; J. SPRUYTTE, 
Études expérimentales sur l'attelage, Paris, 1977 ; G. RAEPSAET, La faiblesse de 
l'attelage antique : la fin d'un mythe ? dans L'Antiquité classique. 48 (1979), pp. 171-
176 ; ID., 1982, pp. 215-273. 

' Il existe d'autres approches du charroi antique, généralement dissociées par leurs 
auteurs des problèmes 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 caractère 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 ofAncient Greece dansJ.H.S.. 23 (1903), pp. 132-151 ; E. 
VON MERKLIN, Der Rennwagen in Griechenland, Leipzig, 1909 ; G. HAFNER, Die 
repràsentalive Darstellung der Quadriga in der griechischen und der spâteren Kunst, 
Leipzig, 1938 ; C. C. VERMEULE, Chariots Croups in Fifth-Century Greek Sculpture, 
dansJ.H.S.. 75 (1955), pp. 104-113 ; M. DéTIENNE, Remarques sur le char en Grèce, 
dans Problèmes de la guerre en Grèce ancienne (Éd. 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 A J.A., 79 (1975). pp. 175-187 (cf ID.. 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 IG, IP, 1673 

relatant le transport, vers 330 avant notre ère, de tambours de colonnes 

depuis les carrières du Pentélique jusqu 'au prostoon de Philon à 

Eleusis ' et d'en proposer tout d 'abord une traduction ' accompagnée 

de quelques remarques spécifiques à notre propos : 

[-- ca 80 --]archidès de Képh[isia - ca 7 - ] | ca 60 - ] chaque pierre. 1 

dr. 2 ob. ; au n o m b r e de 22, pou r un prix de[29 dr. 2 ob. . . . ] | \-- ca 55 -- le 

t ranspor t de ces] pierres et leur déblaiement, [chaque] pierre [..] | ca 60 -

-] pour avoir f rayé le chemin et [creusé] les ornières, po u r les travailleurs 

salariés [-- ca 6 --] | " [-- ca 35 --] chaque pierre, 1 dr. 2 ob. � nombre 

de celles-ci : 20 ; au prix de 28 dr. 2 ob. ; le t ranspor t de ces pierres et | ' [le 

Briiish and Cyrenaic Chariots, dans AJ.A.. 69 (1965), pp. 349-352) ; A. VERBANCK-
PiÉRARD, Un cortège de l'Athènes archaïque. L 'amphore à figures noires du Peintre de 
Bucci, dans Cahiers de Mariemoni, 12 (1981), pp. 5-36. - Pour le Proche-Orient 
Ancien et la Grèce à l'âge du Bronze, nous possédons deux monographies excellentes -
conçues dans une optique nouvelle - sur le charroi, sa typologie, son fonctionnement ; 
M. A. LiTTAUER et J. H. CROUWEI.. Wheeled Vehicles and Ridden Animais in the Ancient 
Near East, Leyde-Cologne, 1979 ; J. H. CROUWEL, Chariots and other Means of Land 
Transport in Bronze Age Greece, Amsterdam, 1981. Cf. aussi M. A. LITTAUER, Les 
premiers véhicules à roues, dans La Recherche, 142, mars 1983, pp. 334-345 : M. A. 
LITTAUER et J. H. CROUWEL, S.V. Kampfwagen, dans Reallexikon der Assyriologie und 
der vorderasiatischen Archàologie, V (Berlin-New York, 1980). pp. 336-351. 

' En considérant même que le «collier» antique limite la charge tractée par un 
cheval aux alentours d une tonne (G. RAEPSAET, 1982, pp. 244-246), cela ne vaudrait-il 
encore que pour l'attelage d'équidés, c'est-à-dire la minorité des attelages lourds dans le 
monde méditerranéen (J. SION, 1935) et ne préjugerait-il pas des autres. Mais, de 
surcroît, le point de prise de force de la traction n'est qu'un élément dans un système 
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 à la qualité du dressage de l'animal de trait, au type du sol, à la pente du 
terrain. Autant de variables qu'on ne saurait méconnaître. 

» IG, II, 2^ 1673 (II Add. 834 c p. 527) = K. CLINTON, Inscriptions from Eleusis, 
dans Apx- 'Ep., 1971 [1972], n° 4, pp. 81-136 (cité K. CLINTON, 1971 ). L'édition de K. 
Clinton tient compte de la découverte d'un nouveau fragment qui modifie le texte des 
lignes 31 à 105. Son commentaire approfondi et bien documenté porte sur l'ensemble 
de l'inscription. Mes remarques ont trait à quelques points techniques liés à la 
compréhension du véhicule et de l'attelage, ou à des passages où mon avis diffère 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 très reconnaissant. 

' Je suis le texte des / C pour les 30 premières lignes, sans toutefois retenir certaines 
restitutions trop hypothétiques ; celui de K. Clinton, pour les lignes 31 à 105. 
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déblaiement -- ca 25 --] au n o m b r e de 20 ; chaque pierre, 5 ob. ; au total, 

16 dr. 4 ob. ; le salarié Mys de Phalère ; chez [..] | ' [-- ca 50 --] de jours , et 

ceux-ci au n o m b r e de 14 dans Tannée, de 13 moiset[ . . ] |*[~ca 25 --] tout le 

temps qu'il y avait pour chacun , au dème de Ptéléa, en moyenne : avec les 

fêtes, 2 ob. ca 35 --] selon le décret du peuple qu 'a proposé 

Charicleidès, le 8^ jou r avant la fin du mois de Thargélion (le 23 ?)| [--

ca 35 --] la s o m m e d 'argent pour lui. au total 202 dr. ; pour avoir 

t ransporté le bois restant depuis le Pirée jusqu 'à T[..] | "[-- ca 35 --] 9 ; a été 

payé 9 dr. 3 ob., le salarié Sikon du dème des Scambonides ; le véhicule de 

l c h a r g e m e n t [-- ca 30 - ] pour le t ransport de pierres, nous nous 

sommes procuré quat re «tendeurs» de câbles, dans les a r senaux et | " [ - c a 

30 --] en plus des bois que nous avons reçus ; de ces câbles, nous en avons 

coupé deux en morceaux en vue d'en faire des câbles de traction | ca 

30 --] le salaire pour celui qui a découpé et réassemblé ces câbles, Simias 

qui habite au Céramique | ' "[-- ca 25 --] de chez le marchand de corde, 

cinq, de 45 coudées chacune ; et deux par ailleurs, l 'une, de 35 coudées ; 

l 'autre, de 32 c o u d é e s ; et des at telages |"[-- ca 30 --] chacune, de 35 

coudées ; au prix de 65 dr. ; dix anneaux chez Callicratès le quincaillier, 

au prix de 5 dr. 5 ob. | "[-- ca 35 --] 11 dr. ; six espars destinés à être 

utilisés c o m m e leviers, chez Calliphanès, le marchand de bois, au prix de 

12 dr. ; des broches (ou chevilles), 10 [au moins] |'*[-- ca 35 --] vers la 

�Ville, à Sosias le muletier, 7 dr. 3 ob. ; un câble pour mécanisme de 

tension chez Théoclès qui habite au Pirée | "[-- ca 30 --] au prix de 19 dr. ; 

de la grosse corde, pour 3 talents ; pour les câbles chez Callianaxis qui 

habite au Pirée. au prix de 90 dr. ; | ' ^ l - - ca 20 -- le t ransport] des câbles du 

Pirée vers l 'entrepôt du sanctuaire, pour Cyprios le muletier, 4 dr. ; en fait 

de poix, a été dépensé pour l 'année | ^'[-- ca 25 --] chez le droguiste, au prix 

de 6 dr. 2 ob. : qua t re auges destinées à 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 statère, à 1 ob. '/i : 

prix : 2 dr. 3 ob. : le sciage des bo i s | " [ - - ca 25 --] et les crochets pour les 

traits, chez Syros qui habite à Collytos ; son salaire. 4 dr. | ca 25 --] 

salaire, 8 dr. ; pou r avoir initié cinq esclaves publics, ceux qui doivent 

nettoyer dans le sanctuaire, nous avons dépensé |'-^' [75 dr. -- ca 20 - ] 

pour celui qui a bâti la paroi, dont les éléments en bois sont ceux 

d'Eleusis, on a payé 120 dr. ; le travailleur Euacidès de Phalère ; des 

paniers | ^'[-- ca 20 --] des pics, 6, chez Timothéos ; au poids de 1 lal. 9 st. ; 

le statère, à 1 dr. 4 ob. ; dont prix, 63 dr. 3 ob. : 3 manches ; [pour Actitès, 

pour avoir enlevé] les pierres de l a | " cour [du sanctuaire] , celles du 

Pentélique et toutes les autres, et pour les avoir amoncelées du côté des 

accès, et pour tout le reste [qu'il s'est engagé] à faire [par | ^' contrat -- ca 20 

- ] , fils de D é m o p h a n è s du dème d'Itéa ; pour avoir acheté du matériel de 
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fer destiné à la confection de la route : et lorsque les travail leurs de 

Mégare étaient sur le point de venir au | ^' [sanctuaire -- ca -- 20 --] chez 

Agatharchos qui habite à Collytos ; pour un poids de 2 tal. 1 st. 1 hémist. ; 

le stalére, à 5 ob. ; prix qu'il a reçu ; 63 dr. 3 ob. ; des manches pour 

ceux-ci (féminin), chez Strongy[lion | - ca 25 -- et chez --] qu i habite à 

Collytos ; pou r un poids de 7 tal. 3 st. ; le statère à 4 ob. : prix qu'il a 

reçu : 160 dr. : des manches , pou r 4 dr. 3 ob. ; du bois de chêne, 15 dr., 

chez Agatharchos qui habi te à Collytos | ca 14 --] prix [-- ca 8 --] 2 dr. 

3 ob. : les essieux, ceux cassés dans Tannée, 17 ; pour avoir défait les 

attaches et avoir remis ensemble les nouvelles identiques et | "[-- ca 17 --] 

roues [..] a été payé pour t ous les axes qu'il a fallu défaire, 2 dr . l'axe, et 

pour les nouveaux qu'il a fallu rattacher, à 5 dr. l 'axe, le travailleur 

Mnési lochos I " [qui habite à Collytos] ; cela fait [comme prix] pour tous 

les axes réparés dans l 'année, 119 dr. ; les clous (ou chevilles ?) dont on a 

eu besoin en plus, 68 ; des attaches, 4, à la place de celles qu 'on a 

cassées l ' i ^ - ca 10 --] poids de celles-ci, 18 st. 3 ob. ; le statère, à 5 ob. ; 

p r i x : 15 dr. 1 ob. V2, au m ê m e t ravai l leur ; des «oreillettes» pour le 

t ranspor t des pierres, 150, chez Ariston du dème des Cholléides ; chaque 

«oreillette», 1 st. ; | ' " [ - - ca 13 - ] pour avoir extrait en sciant des 

«oreillettes» au départ des morceaux d'essieux, le salaire d 'Aris ton du 

dème des Cholléides, 6 dr. ; 4 pout res 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 Aristotélès du dème des Cholléides, 

de 8 dr ; pour les déchets d ' a f fû tage des forets, au prix de 3 l 'obole, | " [ - ca 

12 ~] oboles ; [pour l 'affûtage (?)] des pics (de charpentier), au prix d 'I 

obole pou r [..] opérat ions ; p o u r tout ce qui a été fait dans l 'année, à 

Manès qui habite à Pentélé, 9 dr. 2 ob. : pour Mnésilochos qui habite à 

Collytos I '*[" ca 1 - ] pou r Héphaist ion habitant à Éleusis, 7 dr. ; pour 

Chanès d'Éleusis, 4 dr. 2 ob. -, réparation d 'un chaudron , un de ceux du 

sanctuaire, d o n t | " se servent les esclaves publics : 2 dr. 3 ob. ; pour les 

manches, achetés en place de ceux cassés, trente, chez Strongylion, pour 

la s o m m e de 4 dr. 3 ob. | ' à 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 épissé les cordes brisées, 3 dr. 3 ob. ; deux broches pour les rondins, 

chez Pitthidès | [étant d o n n é que] celles qui s'y t rouvaient on t été perdues 

lors des mystères ; au prix [de 3 ob.] ; pour le bronzier qui a défait le 

«sabot» d'essieu et en a remis u n 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 Mnési lochos habitant à Collytos ; au poids de 4 

st. ; I ** [prix - ca 4 - ] p o u r les quatre salariés qui ont réparé le matériel 

après les mystères, avant q u e les esclaves publics n 'arr ivent d 'Éleusis, un 
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salaire | [...] des corbeilles, au n o m b r e de 20, chez Aminias chacune . 3 

ob. ; pour un prix de 11 dr. 4 ob. ; des tuniques p o u r les esclaves 

publics, 28 ; 11 de chez Callias de Mégare : chacune, à | * t7 dr. 3 ob. VJ ; 

13 de chez Stéphanos le fripier, 7 dr. 1 ob. ; 4 de chez Midas de Mégare, 

chacune , à 7 dr. 4 ob. ; prix : 207 dr. 1 ob. ; des peaux, | 28 : 12. chez 

Syros habitant à Collytos, chacune . 3 dr. ; 16 chez An theus d 'Ha-

maxan(teia), à 2 dr. 3 ob. ; prix ; 76 dr. ; [chaque] pilos, V4 ob. ; prix 

total : 3 dr. 3 ob. ; des paires de chaussures , au n o m b r e de 28 : 14, chez 

Philoxénos, chacune à 1 dr. 5 ob. ; 6 chez Alciadès d 'Anagyrous , chacune 

pour 1*11 dr. 4 ob. VJ ; 8 de chez Syriscos. chacune à 2 dr. 1 ob. ' / j � p r i " 

total : 53 dr. 4 ob. ; des clous (?) pour chaque paire, 1 obole ; au total, 4 dr. 

4 ob. ; pour celui qui a r accommodé les chaussures , une f o i s l " " à 

l 'exception de [9] paires, celles de ceux qui t ranspor tent les pierres ; pour 

celles-ci, deux fois dans Tannée, par paire, 1 dr. 5 ob. à Char ias qui habite 

à Agrylé ; cela fait au total 67 dr. 4 ob. ; des clous p o u r les | " réparat ions ; 

pour chacun , 1 ob. ; au total, 6 dr. 2 ob. ; 12 houes, pour avoir a jouté à 

chacune 3 hémistatères (en poids de métal), à 1 dr. 2 ob., le statère, à 

Mnési lochos de Collytos, un s a l a i r e ] " de 24 dr. ; nous étant débarrassés 

de six des vieilles houes et de quatorze des extrémités de forets usés, au 

prix de cinq demi-oboles | " le statère chez Aga tha rchos habi tant à 

Collytos. nous avons acquis six nouveaux forets, au prix de quat re oboles 

le statère ; le vieux fer pesait 1 tal. 18 st. ' / 2 I ' * au total pour ceci ; on 

dispose pour le nouveau , de 20 dr. 1 ob. ; le poids des nouveaux forets, 

1 tal. 8 stat. ; on a suppléé 5 dr. V4 ; pour le menuis ie r | ' " [ - ca 4 - ] qui a 

réparé les [.] char iots et en a p rocuré de nouveaux , et, à la place des 

anciens cassés, a confect ionné des nouveaux , un salaire de 6 dr. ; des 

manches à la p l a c e ] " de ceux hors d 'usage, au prix de 3 dr. 2 ob. : pour 

avoir mis des têtes à 6 pics, à Timothéos d 'Aphidna , pour chaque tête, 3 

dr. 3 ob. ; au poids de 6 stat. : prix, 21 dr. ; deux autres nouveaux pics 

c h e z | " T imothéos d 'Aphidna , le statère, 1 dr. 3 ob. ; un poids de 7 stat. ; 

dont prix : 18 dr. ; pour l ' intendant qui fait le m a r c h é pour les esclaves, 

Aristocritos de Trézène, un salaire de 8 dr. 2 ob. le mois, | " cela fait pour 

treize mois, 108 dr. 2 ob. ; pour le surveil lant des esclaves publics, 

[Thé]ogénès de Trézène, le même salaire, 108 dr. 2 ob. : pour l 'autre 

surveillant I " p o u r hui t mois, Athénion habi tant au Céramique , son 

salaire fait 66 dr. 4 ob. ; pour C h r é m o n de Mégare , pour cinq mois, le 

salaire fait 41 dr. 4 ob. ; pour l 'architecte | " ° A thénodoros de Mélité, qui a 

été choisi pou r la construct ion, salaire par j o u r : 2 dr. ; cela fait pour treize 

mois, 780 dr. ; pour Euclès. qui a é t é | " désigné p o u r noter les dépenses 

d ' in tendance. 3 oboles par j ou r selon la décision du peuple : cela fait, pour 

t r e i z e ! " mois, 195 dr. ; pour ceux qui on t por té les pierres depuis le 

Pentélique, des of f randes organisées : pou r l ' initiation, u n e brebis à 12 
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dr. ; pour les rites sacrés, 3 dr. ; pou r Déméter , une brebis à 12 dr. ; pour 

Corè, un bélier à 17 dr. ; le net toyage (ou la purification) du chemin de 

Phlyè [-- ca 15 --] pou r avoir por té du gui de chez | " Moschion d 'Oathion ; 

un support pour la pierre de chez | ̂ * Calliocratès de Thoricos : [.] dr. (3 au 

moins) ; nous avons pris en charge , au mois de Métageitnion chez [ - ca 6 -

-], un t ambour ; il a été t ranspor té en trois jours ; ont tiré 33 paires de 

b œ u f s ; I gage pour chaque attelage, par jour, 4 dr. [-- ca 8 --] ; en trois 

jour s [-- ca 8 --], selon la décision du peuple que Lycurgue a fait voter ; 

cela fait pour les attelages, 402 dr. ; | " le t ambour suivant, nous l a v o n s 

pris en charge chez [-- ca 20 -- ont tiré] 33 paires de b œ u f s ; il a été 

t ransporté en trois j ou r s ; le gage pour les attelages : 402 dr. ; | " le 

t ambour suivant, nous l a v o n s pr is en charge chez Euc témon [-- ca 10 -- ; 

ont tiré] 33 paires de b œ u f s ; il a été t ransporté en trois jour s ; gage p o u r 

les attelages : 402 dr. ; | le t a m b o u r suivant, nous l 'avons pris en charge 

chez [ - ca 20 - ; ont tiré] 32 [paires de bœufs] ; il a été t ranspor té en trois 

jour s ; gage pour les attelages ; 390 dr. ; | " le t ambour [suivant], nous 

l 'avons pris en charge chez [-- ca 26 -- ; ont tiré] 30 [paires de bœufs] ; il a 

été t ransporté en 3 j o u r s ; gage pour les at telages: 366 dr. ; | " ° [le 

t ambour suivant, nous l 'avons pris en charge chez -- ca 21 -- ; ont tiré 

pour le 1'^ jour] 28 paires ; le j o u r suivant , trois ont été a joutées ; il a été 

t ransporté en trois jour s ; | " [gage pour les attelages : 366 (?) dr. : le 

t ambour suivant , nous l 'avons pris en charge] chez Euc témon ; ont tiré 

pou r le 1 " jour , 27 paires ; pou r le j o u r suivant l o n t été a joutées - ca 5 

- ; il a été t ranspor té en -- ca 3 -- jours ; gage pour les attelages -- ca 5 -- \ 

les 2] t ambours suivants, nous les avons pris en charge en m ê m e temps 

sur un double engin le 1 0 | " [ d u mois, à partir de midi (?), l 'un chez .. ; 

l 'autre, chez -- ca 8 - ; ils ont été] t ransportés en deux jours et demi ; gage 

pour les attelages : 3 l[.]dr. ; | '*[-- ca 5 -- les t ambours suivants, au nombre 

de deux, nous les avons pris en charge en même temps sur u n double 

engin, le 11 (ou le 12) du mois,] l 'un chez Euc témon, l 'autre chez 

Mélanôpos ; ils on t été t ranspor tés | ' "[en -- jours ; ont tiré -- paires de 

b œ u f s ; gage pou r les attelages -- J le t ambour suivant, nous l 'avons pris 

en charge chez Mélanôpos , le quinze du mois | " [ont tiré -- paires de 

b œ u f s ; il a été t ranspor té en - jou r s ; gage pour les attelages -- ;] le 

t a m b o u r suivant , nous l 'avons pris en charge chez Mélanôpos, le dix-sept 

du mois ; l ' l o n t tiré ~ paires de b œ u f s ; il a été t ransporté en - jours -, 

gage pour les attelages ~ ;] le t a m b o u r suivant, nous l 'avons pris en charge 

chez Euc témon , le vingt ( ? ) ; | " ( o n t tiré ~ paires de b œ u f s ; il a été 

t ranspor té en - jou r s ; gage p o u r les attelages - ;] le t a m b o u r suivant, 

nous l 'avons pris en charge le vingt-trois (?), à midi | "[chez - ; on t tiré 24 

(?) paires de b œ u f s ; il a été t ranspor té en deux jours et demi ; gage pour 

les attelages] : 245 dr. ; le t a m b o u r suivant , nous l 'avons pris en charge le 
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vingt-six (?) du mois | ' ' " [chez -- ; on t tiré -- paires de b œ u f s ; il a été 

t ranspor té en -- jours ; gage pour les attelages : --]20 (au moins 220 dr.) ; le 

t a m b o u r suivant , nous l a v o n s pris en charge le vingt-neuf | "[chez ~ ; ont 

tiré - paires de bœufs ; il a été t ranspor té en - jours ; gage pour] les 

attelages : 228 dr. ; ce t ambour , nous l a v o n s repris en charge au départ 

d 'Eleusis | ; ont tiré - paires de b œ u f s ; il a été t ransporté en - jours ; 

gage pour les attelages ; --]44 (au moins 244 dr.) ; le t ambour suivant, 

nous l a v o n s pris en charge | "[chez -- ; on t tiré - paires de b œ u f s ; il a été 

t ranspor té en - jours ; gage pour les attelages : ~]8 (au moins 108) ; le 

t a m b o u r suivant , nous l a v o n s pris en charge chez D a [ . . | " ; on t tiré ~ 

paires de b œ u f s ; il a été t ransporté en ~ jours ; gage pour les] attelages : 

385 dr. ; le t ambour suivant , nous l a v o n s pris en charge c h e z | ' " [ - ; ont 

tiré " paires de bœufs ; il a été t ranspor té en - jou r s ; gage pour les] 

attelages ; 318 dr. ; le t a m b o u r suivant , nous l 'avons pris en 

charge | "[chez - ; ont tiré - paires de b œ u f s ; il a été t ranspor té en ~ 

j o u r s ; ] gage pour les a t te lages; 371 dr. ; le t a m b o u r suivant , 

nous I " [ l ' avons pris en charge chez - ; on t tiré - paires de b œ u f s ; il a été 

t ranspor té en trois jours ;] gage pour les attelages : 376 dr. | *\\e t ambour 

suivant , nous l 'avons pris en charge chez - ; ont tiré] 31 attelages ; il a été 

t ranspor té en trois jour s ; gages pou r les | "[attelages —] du t ransport , 

pou r Aristocritos du dème des ChoUéides | "°(—] il accompagne 2 

attelages [— | " — ] Pyrrias, fils d 'Anticratès d 'Ermeion | ] p o u r ceux-ci, 

120 dr. ; jusqu 'au vingt-huit | "[—] pour chacun des deux, chaque 

jou r | ' ' ^—] par jour , cela fait 5 [ . .] | ' "[—] et 7 [ — | " — ] gage par jour , [(au 

moins 1 d r . ) | " — ] pour chaque pierre [.. | '*—] p o u r ce qui a été «enlevé» 

( ? ) [ . | " - ] selon le décret [.. | 

(lignes 100 à 106 : ne restent que quelques lettres). 

1. 4 ùnÔMoiioi fait allusion à quelque chose de creusé, condui t d'écoule-

ment , canal, fossé, mais peut avoir également un rappor t avec les 

assises de pierres (votioi). les n iveaux de construct ion [A. K. 

ORLANDOS, Les matériaux de construction et la technique architectu-

rale des anciens Grecs, II (Paris, 1968), p. 142, n. 1]. E tan t donné le 

contexte d 'une ôSonoua (cf 1. 28), nous p roposons «ornières» de 

roulage, c o m m e au diolkos de Cor in the (cf. infra). 

1. 11 d/zafi'ç, diminutif de âfia^a, est rare. Plutôt qu ' un fuxpôv àiià^wv 

(HéSYCHIUS.S.V. âiia^Lç ; PoLLUx, 0/7om., X, 168), K. Clinton propose 

d 'y voir une espèce de traîneau pou r descendre des pierres sur de 

fortes pentes. Ces glissières sont toutefois connues ailleurs sous les 

termes de hxàpa ou x£A«jv7? (/ G, XI, 2, 203 B 97 ; HéRON D'ALEX., 

Mechan.. III, 1 ; c f A. K. ORLANDOS, p. 21 ; voir aussi infra 1. 40). Je 

propose de restituer èntalfàyiittToç} plutôt quèm(^[xeuâçj. 
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1.12 La significat ion de ùnot,oj^iàToj\i zôwuç n 'est pas évidente . Le 

(ô) est «ce pa r quo i q u e l q u e chose est t endu» ou «que lque chose qu i 

peu t être t e n d u » (L.-S.), d ' o ù tou te espèce de corde, ou e n c o r e tou t 

faisceau de f ibres c o n s t i t u a n t le t endeu r d ' une m a c h i n e de je t 

(PHILON DE B\z..Belop. .. spéc. 11 -12) ; zovia (rj) est le n o m d ' u n câble 

de suspens ion de poul ie o u de pa lan (PHOTIUS, Lex., s.v. : c f . A. K. 

ORLANDOS. n , p. 34 et n. 16). L'ùnôCcLi^ia (TO) est u n câble de taille 

cons idérab le p o u v a n t s o u t e n i r et en tou re r la c o q u e d ' u n nav i re 

(PLATON,/?ep., 616c etLois, 945c ; K. CLINTON, p. 89). L 'associat ion 

des deux t e rmes p o u r r a i t ê t re liée à la fixation, au se r rage et au 

main t ien des cha rges l o u r d e s su r le(s) véhicule(s), ou à la t ract ion de 

celui-ci p a r câble(s). 

1. 13-14 Les àpzrjfiara. au s ens habi tuel d '«objets suspendus» , «poids», 

«cont repo ids» ou «charges» , sont ici des é léments o b t e n u s à par t i r 

des ûno^difiara (1. 12). K. C l in ton pense à de «petits câbles» (p. 90). Le 

sens de fil ou corde est a t tes té chez HESYCHIUS, Lex.. s.v. : âpzrjfxa 

n 'appara î t pas d a n s le v o c a b u l a i r e des mach ines de levage (A. K. 

ORLANDOS, IL pp. 32-35), m a i s l ' idée de «(r)attacher à u n e cha rge» 

(àpzàio) et l 'al lusion à la Xiffaycoria (1. 12) et aux ^i/y/d/ (1. 16) fon t 

penser à des trai ts (cordes de t rac t ion de l'attelage). 

1. 16 xipxoi : « a n n e a u x de fe r» est vra isemblable . Cf. A . K. ORLANDOS, 

op. cil.. I (Paris, 1966), p. 112 et n. 13. Mais tout é l é m e n t c o u r b é 

peu t être dit xipxoç (HéSYCHIUS, Lex., s.v.). 

1. 17 Les XolodoL son t en bois et pe rmet ten t , en les ut i l isant c o m m e 

fioxXoi. de déplacer su r de c o u r t e s distances, des charges t rès lourdes , 

g ros blocs de p ie r re o u b a t e a u x . C f A. K. ORLANDOS, IL p. 58 et n. 1. 

1. 17 àfieXiaxoi. «chevil les» ou « b r o c h e s d 'assemblage» ou «clous». Les 

tiges d ' a ssemblage p e u v e n t ê t re en bois ou en méta l ['W. K. 

PRITCHETT, dans Hesperia. 2 5 ( 1 9 5 6 ) , p p . 3 1 2 - 3 ; A . K . ORLANDOS, I , 

pp . 25, 107, 112)]. L e u r n o m b r e ne peut être a p p r é c i é e |[?] mais , 

c o m m e il est p r o b a b l e q u e le t r anspor t en a été conf ié au mulet ier 

Sosias (d 'accord avec K. C l in ton , p. 90), il devai t ê t re assez 

cons idérable et, c o n s é q u e m m e n t , le travail d ' a ssemblage et de 

c h a r p e n t e re la t ivement i m p o r t a n t . 

1. 18 xâXaiç Eiç xaraycoyiSa. à r a p p r o c h e r de TôVOUç ûjtol^aifiàzcjv (1. 12). 

xâXujç est u n des n o m b r e u x t e r m e s désignant des câbles ou cordes 

(cf. e.g. p o u r les c o r d a g e s mul t ip les d 'un navire, L. CASSON, Ships 

and Seamanship in Ilie Ancient World. Pr inceton, 1971. pp . 229-

235). xazayojyiç, est u n fa isceau de fibres spéciales qu i peu t ê t re 



110 G . R A E P S A E T 

tendu et sert, par exemple, de remontoi r mécanique pour machine 

de jet (PHIIJON, Belop., 75, 46). K. Clinton y voit des éléments de 

système de levage mais, dans la terminologie usuelle et bien étudiée 

par A. K. Orlandos (II, pp. 35-40) des engins de ce type, le voca-

bulaire des 11. 12 et 18 n apparaît pas. Ces «tendeurs» peuvent avoir 

leur place, par contre, dans l 'assemblage d u n e charpente de 

véhicule lourd et le maintien de la charge véhiculée. 

1. 20 niTn]ç. La poix sert souvent de badigeon de protection pour le bois 

(cf. A. K. ORLANDOS, I. p. 20 et n. 15), mais pourra i t être utilisée aussi 

c o m m e lubrifiant d'essieu (boîte à graisse). 

1. 23 xryAdç Tàç npoç zoùç, pui.ioùç. pufiôç (ô) a le sens habituel de t imon ou 

flèche d'attelage (HéSYCHIUS, Lex., s.v. : Pou .ux , Onom.. I, 146 et 

148 ; cf P. VIGNERON, 1968, I, p. 109), mais s 'applique plus 

largement aux traits, que ceux-ci soient rigides (timon) ou souples 

(câble). K. Clinton penche pour un élément rigide, un poteau, utilisé 

soit c o m m e t imon, soit dans la construct ion. Dans cette dernière 

hypothèse, la restitution zdejar-opiov prendrai t quelque consistance. 

Le sens de (W- objet en fo rme de pince, n'est pas évident. Je 

proposerais peut-être un rapprochement avec le xapxivoç des 

carriers, double crochet servant au levage des pierres (A. K. 

ORLANDOS, II, pp. 94-95). Cf. SUIDAS, S.V. XV^V (xv^o-i- xapxivuv). 

1. 28 aiS-Qpoç [...] èni vip ôSonouav. U n e ôSonoûa est souvent nécessaire 

pou r le t ranspor t de pierres : A. K. ORLANDOS, II, p. 21 et n. 7. 

I. 30 K. Clinton (p. 93) lit ^ixai en place de àpiai et l ' interprète c o m m e 

diminutif de Sixdka. hoyau. Le bois de chêne étant attesté dans la 

confection des outils (cf A. K. ORLANDOS, 1, p. 14), je garde àpiai. 

II. 31-32 Les essieux (ou arbres de rotation) sont appa remmen t fragiles 

ou soumis, dans le cas présent, à des pressions inhabituelles. Ils sont 

souvent en bois mais peuvent aussi être en métal (cf P. VIGNERON, 

1968, II, p. 114, n. 3). Les enlever de la charpente du véhicule et les 

remettre représente, en l 'occurrence, une opérat ion complexe, dans 

laquelle jouent un rôle impor tant les àfitpiSéat (également 1. 43), que 

K. Clinton (pp. 93 et 97) définit, à la suite de D. B. T h o m p s o n 

[Hesperia. 13 (1944), p. 197], c o m m e les «iron rings by w h i c h the 

axles were fastened to the waggon» . A. K. Or landos y voit des 

scellements, le verbe Séai étant usité pour désigner la liaison entre 

pierres il G, II, 2\ 1666 a 22 ; c f A. K. ORLANDOS, II, pp. 100-101, 

n. 4). La complexité de l 'opération (11. 31 -33) implique de toute façon 

une s t ructure élaborée de la charpen te du véhicule et du système 
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d 'assemblage et d ' in tégra t ion des essieux. Voi r infra, 1. 42. A u débu t 

de la 1. 32, K. Cl in ton lit s u r le f r a g m e n t nouve l lement découver t 

. JSia-rpoxl- � � qu'i l cons idè r e c o m m e v e n a n t de l 'adjectif Stàrpoxoç et 

don t la significat ion au ra i t u n r appor t avec «the connec t ion of t he 

axles to t he whee l s» (p. 94). Ma lg ré l 'absence de l 'article, je crois 

p ré fé rab le de dissocier en Sià rpoxlov] ou Sià zpo-jjùjv] et d 'y voir , 

log iquement , u n e a l lus ion a u x roues . 

11. 34-35 knatriSeç, «oreillettes», fait difficulté. La signification c o n n u e est 

relat ive soit à u n é l émen t de p roue , soit, dans le langage médical , à 

u n b a n d a g e d'oreil les (L.S.). Ces «oreillettes», ici, au n o m b r e d ' au 

mo ins 150, p e u v e n t ê t re ext ra i tes ou confec t ionnées au dépa r t de 

m o r c e a u x d 'essieux (1. 35). M e s u r é e s en statère, elles sera ient p lutôt 

en métal , selon K. Cl in ton (p. 94). Mais cela impliquerai t des essieux 

en métal , ce qu i n 'est p a s év iden t car les kncoriSeç sont extra i tes des 

essieux en les «sciant deho r s» . E n bois, ce pour ra i t être des é l ément s 

de calage ou de p ro tec t ion d u t a m b o u r , les k. é tant d i r ec temen t liées 

à la Xidayujyia. 

A la 1. 35, il f au t cor r iger ènixJz[iSeç] en tnurfiSaç]. Lafieaôfivr] est u n e 

pièce de cha rpen te , u n en t r a i t (cf A. K. ORLANDOS. I. p. 22 et n. 10) 

et cons t i tue sans d o u t e ici u n é l émen t de l 'ossature du véhicule . 

1. 36 rp-qaavn para î t i nd ique r q u e l ' assemblage des pièces est chevil lé et 

n o n cloué. 

1. 40 àiia^iç, : c f 1. 11. É t a n t d o n n é le rôle des cordes - co rdes de 

t rac t ion , de fixation, ou de main t i en - , il n'est pas exclu q u e àim^i; 

puisse désigner tou t ou par t i e du véhicule de t ranspor t . 

1 .42 àfia^rjTcoSa - les ànaS-fjnoSEç, ou àiia^onoS^ç ne son t pas des 

«cylindrical b locks b y w h i c h mil i tary engines w e r e m o v e d » (L.-S.), 

mais des «chappes» , «éta is» ou «sabots» d 'essieux, pièces po r t an t e s 

in te rmédia i res en t re l 'essieu et la p la te - forme ou châssis d ' u n 

véhicule l o u r d : HéSYCHIUS, Lex., s.v. : POLLUX, Onom.. I, 2 5 3 ; 

ViTRUVE, De Arch.. X , 14 , 1. C f Y . GARIAND, Recherches de 

pohorcétique grecque, Par is , 1974, pp. 230-231. L'd. est no rma le -

m e n t en bois, mais devai t ê t re ici ga iné de métal et peut -ê t re lubrifié, 

au m o i n s d a n s le cy l ind re de rou l emen t ou de passage de l 'essieu 

(voir infra et pli. III et IV). 

1 .43 àfirpiSéaç. C f . 11. 31-32 . Les à/KpiSéai const i tuent u n e pièce 

i m p o r t a n t e d a n s la so l idar i té de l 'essieu et de l'étai. Est -ce la pièce 

qu i b loque l 'axe d a n s le cy l indre ? rjXoc Scav£XfL<ç> -. b r o c h e s ou 

chevilles « i n i n t e r r o m p u e s » , peut-être qu i t raversent de pa r t en par t . 
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K. Clinton (p. 97) propose d'y voir la fixation des essieux aux 

éficpiSéaL et en déduit que l'essieu serait fixe (cf pl. III). 

1. 44 là axeùï]. l 'équipement, le matériel (cf. POLLUX, Onoin.. X, 14), ou 

peut-être les véhicules du t ranspor t principal. C f 1. 72 : ini SIZTCôV 

mcEUMv. M. J. Bingen propose avec raison la lecture fziaôbjroîç 

TÉTTfapoJi rà crxEÙï} jfç^fTjenfJçriceuàafaaiJ, m a l g r é K . C l i n t o n (p . 9 7 ) . e t 

suggère de voir dans 'AfiaSav (1. 47) une allusion au dème peu 

connu d 'Hamaxante ia (communica t ion personnelle). 

1. 55 âfia^a est le chariot lourd (à 4 roues), par opposition à âpua. le char 

léger (à 2 roues). C'est l 'équivalent du plaustrum latin (L.-S.). 

L'âfia^a est attestée sur les chant iers de construct ion : / G. V. 476 ; 

XVI . col. I. 1. 153 : II, 2^ 313. 1. 113 ; XI, 2, 173. 1. 10. C f A. K . 

ORI.ANDOS, II. p. 23. n. 6. Ici. les â/zafai semblent être les chariots 

d ' accompagnement t ranspor tan t le matériel d ' intendance, et non le 

t ransport principal (cf. infra). 

I. 63 èaxapiç sans doute équivalent de Véaxàpa Xi&ryYoç ment ionné dans 

IG, X I . 2 . 2 0 3 B 9 7 . C f A . K . ORLANDOS, I I , p . 2 1 e t n . 15 . S o r t e d e 

plancher-support pour objet lourd, peut-être équivalent de nos 

actuelles «palettes». C f commenta i r e de la 1. 11. 

II. 72 et 74 èni StTzûv axeuûv : deux véhicules associés en u n attelage ou 

deux attelages concomitants ? 

Historiographie du transport d'Eleusis 

L ' i n t é r ê t d e l ' i n s c r i p t i o n e s t m u l t i p l e e t a susc i t é d e s c o m m e n t a i r e s 

d i v e r s t o u c h a n t à l ' é t a b l i s s e m e n t d u t e x t e d ' a b o r d a u p r o g r a m m e 

a r c h i t e c t u r a l a u q u e l le t r a n s p o r t e s t l ié a u x a s p e c t s r e l i g i e u x d e la 

l i v r a i s o n d e s f û t s d a n s l ' e n c e i n t e d u s a n c t u a i r e m a i s s u r t o u t a u c o û t , 

à l a r e c o n s t i t u t i o n e t la c o m p r é h e n s i o n d u v o i t u r a g e Ce lu i - c i susc i t a , 

'° K. CLINTON, 1971 ; G. GLOTZ, Un transport de marbre pour le portique d'Eleusis 
(333121 dsLnsR.E.G., 36 (1923), pp. 26-45. 

" F. NoACK. Eleusis. Die baugeschichtiiche Eniwicklung des Heiligtums. Berlin. 
1927, pp. 112-139 (cité F. NOACK. 1927) ; G. MYIX)NAS, Eleusis and the Eleusinian 
Mysteries. Princeton, 1961 [1972]. pp. 130-134; J. TRAVLOS. The Topography of 
Eleusis, dans Hesperia. 18 (1949). pp. 138-143. 

PRINGSHEIM. Archàologische Beitràge zur Geschichte des eleusinischen Kults, 
Munich. Diss.. pp. 39-41 (non vidi) : K. CLINTON. 1971. pp. 91-2 etpassim. 

" K. CLINTON. 1971 . pp . 102-107 ; LEFEBVRE DES NOëTTES, 1931 . pp. 7 1 - 7 5 ; G . 

FOUGèRES. IOC. cit. (n . 5) ; P. VIGNERON. 1968 . p . 155 et n . 1 ; A . K. ORLANCHM. Les 
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dès les années 1920, une vive polémique entre Lefebvre des Noëttes et 

G. Fougères, dans le cadre du débat sur les limites et la valeur des 

transports dans l '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 c o m m e 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 grâce à une remarquable étude de A. Burford (1960). 

IG, IP, 1673 est intégrée à un ensemble de sources archéologiques, 

épigraphiques et littéraires qui, confrontées à la «théorie», l 'ébranlent, 

la contredisent sur de nombreux points et relativisent sensiblement sa 

portée. N o n seulement l 'accumulation de données plaide en faveur de 

l'existence d 'un charroi lourd dans le monde gréco-romain, mais la 

notion d'efficacité, de rendement - qui sous-tend l'worthodox view» et 

tient presque de l'obstacle épistémologique - commence à être détachée 

de l 'appréciation historique. La thèse de P. Vigneron (1968), les travaux 

de H. Polge L. Tarr A. G. Haudricourt K. D. Whi t e B. 

matériaux de construction et la technique architecturale des anciens Grecs. II (Paris, 
\96i) [École française d'Athènes. Trav. et mém.. XVI bis= Trad. augm. et compl. de 
Tà îiXixà Soiifii TCM àpxaiuv 'EXXrjvojv. Athènes. 1955-1958], pp. 21-30 (cité A. K. 
ORLANDOS, 1968); R. MARTIN. Manuel d'architecture grecque. I. Matériaux et 
techniques. Paris, 1965, pp. 155-169 (cité R. MARTIN, 1965). 

'* G . FOUGèRES, IOC. cit. ( n . 5 ) e t LEFEBVRE DE NOëTTES, 1 9 3 1 , p p . 7 3 - 7 5 . L e 

raisonnement de Lefebvre des Noëttes parut imparable et mit fin au débat pour 
longtemps : s'il faut une soixantaine de boeufs pour tirer 1000 kilos (sic), un bœuf ne 
peut donc tirer que 16 kg «poids qu'un chien de petite taille transporterait aujourd'hui 
sans difficulté» (p. 74). Subjugué par l'apparente rigueur technique, le monde savan t -
dont G. Fougères lui-même - s'inclina, ne cherchant même pas à vérifier le poids d'un 
tambour du prostoon. qu'on peut pourtant calculer avec précision dès 1927 ... (cf. 
infra). La nature même du débat autant que la valeur accordée aux arguments sont 
significatives également des courants historiques des années 1920 qui s'ouvrent à des 
finalités comme à des méthodes nouvelles, avec générosité mais avec parfois une 
complaisance imprudente. La manière dont le monde savant accueillit la réplique 
virulente de Lefebvre des Noëttes - fondée sur un jugement de valeur et un argument 
technique non vérifié - à la constatation positive et correcte de l'érudit helléniste laisse 
rêveur. 

" H. Poi.GE, 1967 ; cf. ID., L 'attelage humain, le problème des charges géantes et le 
mythe du servage vaincu par les progrès de l'attelage animal, dans Etudes et 
documents. Supplément au Bull, de la Soc. archéol. du Gers, Auch, 1967 (non vidi). 

" L . TARR, 1 9 6 9 , p p . 1 1 0 - 1 2 2 . 

" A . G . HAUDRICOURT e t M . JEAN-BRUNHES DELAMARRE, op. cit. ( n . 3) , p p . 1 5 5 - 1 8 7 . 

" K. D. WHITE, Farm Equipment of the Roman World. Cambridge, 1975, pp. 51-52 
e t 2 1 8 - 2 2 2 . 



1 1 4 G . R A E P S A E T 

Gille " s'inscrivent, à des titres divers et avec des nuances, dans la 

m ê m e tendance. 

On doit à A. K. Orlandos une approche archéologique approfondie 

des transports de charges lourdes en Grèce dans le contexte des 

carrières Celle-ci fait date et les reconstitutions graphiques des 

traîneau et fardier qui en résultent ont souvent été reprises depuis ^' 

(cf. pl. I, fig. a). La compréhension de l'attelage y est fondée sur une 

comparaison iconographique avec le chariot utilitaire classique, 

Vâfxa^a quelque peu modifié pour la circonstance. 

L'iconographie du chariot et le rôle de l'âfia^a dans le charroi lourd 

(Pl. II, fig. a) 

Le monde grec connaît deux grandes catégories de véhicules de 

t ransport sur roues, le char à deux roues, surtout connu sous la fo rme 

de char d'apparat, de guerre ou de course (âp^a, ôxea, Siçpoç), et le 

chariot à quatre roues, ànrivr] et surtout àfia^a, les deux types étant 

tractés à l'aide d 'un t imon associé à un joug La terminologie diver-

sifiée est liée à des variantes d 'aménagement et d'usage L'icono-

" B. GILLE, op. cil. (n. 4), pp. 309-311. 

°̂ A. K. ORLANDOS, 1968, en particulier les chapitres «Les chantiers» et «Transport». 
p p . 1 5 - 3 1 . 

2' ID. . p p . 2 4 - 2 8 . f i g g . 8 - 1 3 . e n p a r t i c u l i e r f ig . 13 ; R . MARTIN, 1 9 6 5 . p p . 1 6 6 - 1 6 9 ; 

J.-P. ADAM. Le chantier antique. Matériel et machines, dans Les Dossiers de l'Archéo-
logie. 25, nov.-déc. 1977. pp. 18-33, spéc. pp. 20-21 ; B. GILLE. op. cit. (n. 4), p. 305. 
fig. 8. La première reconstitution graphique - teintée d'un certain romantisme - du 
«fardier» grec est sans doute celle de J. C. GINZROT. Die Wagen und Fahrwerke der 
Griechen und Rômer und anderer alten Vôicker nebst der Bespannung, Zàumung und 
Verzierung ihrer Zug-, Reit-, und Last-Thiere. I (Munich. 1817), p. 243, pl. XV, 1. 

" A . K . ORLANDOS, 1 9 6 8 , p . 2 5 , fig. 9 e t n n . 3 - 5 . 

" Sur les véhicules gréco-romains en général : outre les bibliographies données par 
P . VIGNERON. 1 9 6 8 . p p . 3 2 7 - 3 3 0 , L . TARR. 1 9 6 9 . p p . 3 0 5 - 3 2 0 e t l e s r i c h e s n o t i c e s s . v. 

currus, vehiculum, Jugum, triga, henna. dans C. DAREMBERG-E. SAGLIO-E. POTTIER. 
Dictionnaire des Antiquités grecques et romaines. 10 voll., Paris, 1877-1919, on citera 
plus particulièrement les chapitres remarquablement documentés L 'attelage et le hàt et 
Les techniques d'utilisation d e P . VIGNERON, 1 9 6 8 , p p . 1 0 8 - 1 7 6 ; G . HAFNER, op. cit. 

(n. 6) ; C. C. VERMEULE. op. cit. (n. 6) ; D. K. Hii.i., Chariots of Early Greece. dans 
Hesperia, 4 3 ( 1 9 7 4 ) , p p . 4 4 1 - 4 4 6 . 

" P . VIGNERON, 1 9 6 8 , p p . 1 0 8 - 1 7 0 . 
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g r a p h i e , t r è s r i c h e d a n s le c a s d u c h a r d ' a p p a r a t à d e u x r o u e s , a s s o c i é 

s o u v e n t a u x d i e u x e t a u x h é r o s (c f . supra, n . 6) p e r m e t d e c o m p r e n d r e 

l a s t r u c t u r e d u v é h i c u l e , d u h a r n a i s e t , d e p u i s p e u , d e l a t r a c t i o n 

m a i s l a v a l e u r e t l a r e p r é s e n t a t i v i t é é c o n o m i q u e s d u v é h i c u l e , d a n s s e s 

a m é n a g e m e n t s u t i l i t a i r e s , s o n t f a u s s é e s p a r le p a r t i - p r i s s o u v e n t 

a r i s t o c r a t i q u e o u b o u r g e o i s d e c e t t e m ê m e i c o n o g r a p h i e L e s c h a r g e s 

les p l u s l o u r d e s s o n t r é s e r v é e s à Vâna^a, c h a r i o t à q u a t r e r o u e s , d o n t l e s 

t e x t e s e t les i n s c r i p t i o n s f o n t d e f r é q u e n t e s m e n t i o n s e t d o n t l a v o c a t i o n 

u t i l i t a i r e e s t i n c o n t e s t a b l e L e v é h i c u l e à q u a t r e r o u e s a , s u r le c h a r à 

d e u x r o u e s , l ' a v a n t a g e é v i d e n t d ' u n e c a p a c i t é a c c r u e d e r é s i s t a n c e à l a 

p r e s s i o n d e la c h a r g e , d ' u n e s u r f a c e d e s e r v i c e p l u s g r a n d e e t d ' u n e 

s t ab i l i t é p r o p r e à l ' a r r ê t . P l u s l a c h a r g e es t l o u r d e , e n e f f e t , p l u s il 

i m p o r t e d e m u l t i p l i e r les p o i n t s d ' a p p u i . M a i s l ' â /za^a e s t p l u s 

e n c o m b r a n t e , t o u r n e m a l e t il n e m e p a r a î t p a s é v i d e n t q u ' e l l e a i t e u 

" J . SPRUYTTE, IOC. cil. (n . 5). 

^' Cf. A. VERBANCK-PIéRARD et G. DONNAY, An et politique à Athènes de Solon à 
Démétrios de Phalére. dans Annales d'histoire de l'art et d'archéologie, 3 (1981 ), pp. 17-
4 1 . H . L . LoRiMER,OA). ciV. ( n . 6), p p . 1 3 2 - 1 5 1 , f i gg . 1 - 1 0 e t L. TARR, 1 9 6 9 , p p . 1 1 3 - 1 1 8 , 

figg. 153-158, n'ont guère pu rassembler qu 'une dizaine de représentations figurées de 
«country carts», à traction équine, parmi lesquels deux «mule-carts» (B.M. Cat. B. 
8 0 = C M , GB2-BM2. pl. 7. 4 b ; B.M. B. 4i5= A.B.V.. p. 90, 4), un chargement de 
tonneaux ( C M France 26/ Louvre 17.pl. 30. figg. 3-4) et un d'amphores ( C M France 
14/ Louvre 9, pli. 82, 4 et 6, 7-10). 

" Voir L.-S., s.v. ; ATHéNéE, Deipn., Il, 4 5 b ; DIODORE, IV. 80. 5 (.zczpàxuxlot 
âtia^ac) ; / G, V, 374, 1, 1. 4 ; IV. 313, I. 113 ; IV. 1673 (voir supra). 1. 55 ; cf. A. K. 
ORLANDOS. 1 9 6 8 , p p . 2 3 - 2 5 e t p . 2 3 , n n . 5 - 6 ; A . BURFORD. i960, passim : G . LAFAYE, 

s.v. Plaustrum iâpa^a), dans Dict. Antiq.. IV, 1. pp. 504-506; St. MITCHELL, 
Requisitioned Transport in the Roman Empire : A New Inscription from Pisidia. dans 
J.R.S.. 6 6 ( 1 9 7 6 ) . p p . 1 0 6 - 1 3 1 . 

^' L'existence de l'avant-train mobile dans l'Antiquité est une question débattue ; P. 
VIGNERON. 1968. p. 115 ; H. POLGE. Aspects techniques et historiques du problème de 
l'avant-train tournant, dans Histoire des communications dans le midi de la France. 
n " 3 9 ( 1 9 6 7 ) , p p . 117 s q q . ; G . RAEPSAET, 1 9 8 2 , p p . 2 3 6 - 7 ; J . G . LANDEI.S, Engineering 

in the Ancient World. Londres, 1978, p. 180. Sur la modification de direction par 
rotation des àp.a^r)noS£i sur leur pivot, voir infra. - Le handicap de l'avant-train fixe, 
considéré souvent comme faiblesse majeure du véhicule antique (cf. B. GII.LE. Histoire 
des Techniques (op. cit. n. 4). p. 511). n'empêche pas les premiers tricycles ruraux de 
nos régions, au xix' s., d'en être encore dotés, tout comme leur ancêtre transcaucasien : 
Larousse agricole. II (Paris, 1922), s.v. tombereau, p. 687 ; sur les aspects techniques 
du virage d'un véhicule : J. SMOLIAN, Zur Henkung Vierràdriger Wagen in alter und 
neuer Zeit. Leipzig, 1965 (Schriftenreihe fur Geschichte der Naturwissenschaften, 
Teknik und Medizin. 2. n° S) : L. TARR, 1969, p. 108, n. 142. 

http://17.pl
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la priorité dans le transport quotidien des marchandises courantes 

Sauf cas particuliers Vâfia^a est munie d"un t imon entraîné par un 

couple de boeufs (ou de mulets) sous le joug C'est la limite de charge 

utile de ce chariot estimée à 500 kg par Lefebvre des Noëttes, qui 

constitue la clef de voûte 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 être doublée. Cette limite n'a 

d'ailleurs rien d'absolu. Dès lors que l'association de plusieurs jougs est 

avérée avec, dans le cas des bœufs , un système de prise de force 

(joug de garrot) qui a fait ses preuves et qui est toujours utilisé aujour-

d 'hu i la limite de charge dépend plus de la solidité du matériel que de 

la technique de traction Les alentours de la tonne doivent constituer 

s implement un m a x i m u m normal pour une àfia^a habituelle, dans un 

usage quotidien 

" La polyvalence, la légèreté et la rapidité du char à deux roues lui donnaient 
d'incontestables avantages : H. L. LORIMER, op. cit. (n. 6), pp. 132-151. Les avantages et 
inconvénients respectifs des véhicules à 2, 3 ou 4 roues dans le charroi utilitaire 
constituent un débat de tout temps : Cte de GASPARIN, Cowrs d'agriculture, 4' éd., Paris, 
s. d. (vers 1850), IIL p. 256. 

Qui relèvent alors plutôt des véhicules de charpente que du chariot proprement 
dit : voir infra. 

" P. VIGNERON, 1968, pp. 150-153. 
" Ou de son équivalent romain, le plauslrum. 
" Notamment XéNOPHON, Cyr.. VL 1, 54, où 25 talents, soit env. 650 kilos, sont 

considérés comme la charge usuelle tirée par un couple de boeufs ; P. VIGNERON, 1968, 
p . 1 5 4 ; A . BURFORD, 1 9 6 0 , p p . 4 -5 . 

" J . SPRUYTTE, op. cit. (n . 5). 

" A . BURFORD, 1 9 6 0 , p p . 1-18 ; G . RAEPSAET, 1 9 8 2 , p p . 2 4 5 - 2 4 6 . 

" XéNOPHON, Cyr., VL 1, 52-54 : 16 bœufs attelés à une tour au moyen de plusieurs 
timons ; PLINE, H.N.. XVIIL 18 ; / (7, IP, 1673 : voir infra. 

" L'Antiquité gréco-romaine parait avoir donné la préférence au joug de garrot, 
mais le joug de tête a également existé. «... iuguinque nielius aptum cervicibus insidat. 
Hoc eiiiin genus Juncturae maxime probatum est.» : COI.UMEIXE, Res Rusl.. IL 2, 22-
23 : également PAU-ADIUS, IL 3 ; cf P. VIGNERON, 1968, p. 153 et n. 2, et infra. 

" Il est à noter aussi que la limite de charge ne constitue un problème que si celle-ci 
n'est pas divisible. 

" CL J. SION, 1935, p. 629 ; même charge vraisemblablement que son homologue 
romain, le plaustrum � G. RAEPSAET, 1982, pp. 238 et 245-6. 
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Typologiquement et techniquement, Vâfia^a peut être présentée, 

d 'après l 'examen de l ' iconographie*" et des textes*' , comme un 

véhicule court (environ 3 à 3,5 m), à plate-forme aménageable en 

fonction de l'utilisation, montée sur 4 roues (libres ?) généralement à 

rais et jantes cerclées de fer à trains rapprochés et fixes pour une voie 

d 'environ 1,50 m * ' . Dans certains cas, la caisse paraît reposer 

directement sur l'essieu ; dans d'autres, il y a un étai intermédiaire. 

La reconstitution du transporteur pour pièces longues à laquelle 

aboutit A. K. Orlandos est extrêmement astucieuse mais tient fina-

lement moins, dans sa structure, de Và/xa^a antique que du moderne 

fardier de débardage forestier, c'est-à-dire d 'un véhicule à trains écartés 

où la pièce transportée constitue en quelque sorte la charpente. Pour un 

entraxe évalué à 4,5 m par A. K. Orlandos, en ce qui concerne son 

véhicule, et une charge de 7,5 tonnes (cf. m/ra), Vâna^a usuelle ne peut 

donc guère entrer en ligne de compte. 

L E VéHICULE D ' ÉLEUSIS ; 

Le contexte 

La meilleure veine de marbre du Pentélique se situait dans 

l 'Antiquité sur le versant Sud-Ouest, près des «Spilia». Les carrières se 

*° Dans la très courte iconographie publiée du chariot grec, nous relevons quelques 
terres cuites (d'Alexandrie : G. F. HwuJ.H.S.. 17 (1897), p. 88 = H. L. LORIMER.O .̂ cit. 
(n. 6). p. 142 ; d ' E u b é e : L . TARR. 1969 . p. 116 . fig. 153 ; de V a r i : L . TARR. 1969 , 

p. 116. fig. 154) et l'intéressant relief d'Éphèse, d époque romaine, conservé au British 
Muséum (cf. pl. II, fig. a), avec représentation réaliste de deux chariots, l'un tiré par 
une paire de boeufs, l'autre par un couple de chevaux (?) : J. T. WOOD, Discoveries al 
Ephesiis, Londres, 1877, pp. 112-113 ; A. H. SMITH. Ca/a/.. 11(1900), n° 1285 (p. 198). 
Également terre cuite du Dipylon : A. K. ORLANDOS. 1968, p. 25, fig. 9. Je poursuis 
actuellement un essai d'iconographie exhaustive du charroi utilitaire grec. 

Les textes sont recensés et analysés dans P. VIGNERON, 1968, pp. 150-152 ; A. K. 
ORLANDOS, 1 9 6 8 , p p . 2 1 - 2 5 e t n n . 

*̂  H . L . LoRiMER, op. cil. (n . 6). p p . 1 4 4 - 1 4 9 ; J . G . L a n d e l s iop. cil. n . 2 8 , pp. 180-

181) considère que l'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 
châssis. Sur la roue, voir également P. VIGNERON, 1968, p. 114 et nn. ; H. POLGE, 
Technique el promolioiis de la roue, dam Archéologia. 23, juillet-août 1968, pp. 10-15 
et 82-85. 

" C'est l 'écartement habituel des ornières, par exemple, celles du diolkos de l'Isthme 
de Corinthe : B.C.H.. 81 (1957), pp. 526-8 ; cf également L. TARR, 1969. p. 120. 
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t rouvant vers la cote 650, la descente des blocs sur le versant assez 

abrupt de la montagne, vers l'actuelle Képhissia et le Pedion, posait des 

problèmes techniques difficiles, astucieusement résolus à l'aide d 'un 

traîneau freiné par câble, glissant sur un chemin aménagé à cet effet **. 

U n e 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 à 

parcourir en direction d'Éleusis. L'essentiel du trajet se situe dans la 

plaine, entre les cotes 40 et 80 Les tambours de colonnes mentionnés 

dans IG IP 1673 étaient acheminés vers le «prostoon de Philon», 

portique imposant du Télesterion réalisé à la suite d 'un décret de 

Lycurgue par plusieurs architectes, dont Philagros, Athénodoros de 

Mélitè et Philon. Ce dernier achève l 'ouvrage sous Démétrios de 

Phalère La destination des fûts ne suscite guère de discussion. C'est 

le seul bât iment possible à la période concernée par notre inscription (1. 

65), vers 330 avant notre ère Sur un total de 14 colonnes soit 140 

tambours, 23 sont mentionnés dans l'inscription Quelques-uns sont 

conservés in situ, ce qui nous permet d'en évaluer avec précision le 

poids, à partir des mesures prises par F. Noack La hauteur est de 

1,06 m ; le diamètre moyen, de 1,82 m ; soit un volume de 2,75 m ' . Le 

poids spécifique du marbre du Pentélique étant de 2,73, un fût pèse 

environ 7,5 tonnes " et non pas 1 tonne (!), c o m m e le prétendait 

Lefebvre des Noëttes (1931, p. 74), ou 5 tonnes, c o m m e d'autres com-

mentateurs 

** A. K. ORI-ANDOS, 1968, pp. 7-13 et 22-24. 
" C. NEUMANN et J. PARTSCH, Physikalische Géographie von Griechenland mit 

besonderer Rucksichi anf das Altertum, Breslau, s.d., pp. 171-2 ; A. PHILIPPSON, Die 
griechischen Landschaften. Der Nordoslen der griechischen Halbinsel III. Attika und 
Megaris, Francfort, 1952, pp. 792-802, 854-865. 

Mentionné dans notre inscription, 1. 60. 
G. MYLONAS, op. cit. (n. 11), pp. 130-134 ; F. NOACK, 1927, pp. 112-139 ; G. 

GLOTZ, op. cit. (n . 10), p . 2 6 ; R . MARTIN, 1 9 6 5 , p . 166. 

*' Les hésitations sont plus nombreuses en ce qui concerne le début des travaux, 
peut-être vers 360 [G. MYLONAS, op. cit. (n. 11), pp. 130-134], et leur bonne fin, vers 
326 [ViTRUVE, De Arch.. VII , Praef.. 16-17 (FENSTERBUSCH, p. 312. 10-16)]. 

*' F. NOACK, IOC. cit. (12 colonnes de façade et 2 en retour). 
K. CLINTON, 1 9 7 1 , p . 103 . 

" F. NOACK, 1927,pp. 124-6 :}. ST\NiER.The Cost ofthe Parthenon, damJ.H.S..73 
(1953), pp. 68-75, arrive à une moyenne de 7,84 tonnes. 

" Les valeurs limites vont de 6,5 à 8 tonnes. 
" A . K. ORLANDOS, 1 9 6 8 . p . 3 0 ; R . MARTIN, 1 9 6 5 , p . 168 ; A . BURFORD, 1 9 6 0 , p p . 6 -

7, n. 12 donne le poids exact, à la suite de J. STANIER, op. cit. (n. 51), p. 70. 
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La terminologie d'IG, IP, 1673 

Le vocabulaire de l 'inscription, les associations de termes, les métiers 

évoqués, les coûts des opérations, le poids des tambours , relèvent 

assurément moins d 'un simple transport par âiia^a que d 'un véhicule 

de charpente plus élaboré. L'â/xa^a, c o m m e nous l 'avons vu, est un 

chariot de structure très simple, qui apparaît dans le convoi d'Éleusis 

comme un véhicule d' intendance, confié, pour l 'entretien, la confection 

ou la réfection, au seul menuisier (11. 54-5). Malgré les incertitudes et 

obscurités d'interprétation, plusieurs indices, isolément ou rassemblés, 

présentent une certaine cohérence ̂ * -. les àfia^r]noÔeç (1. 42) dont les 

parallèles apparaissent, comme chappes-étais, dans les méchanai ou 

armatures militaires, la mevi] (1. 44), clairement désignée c o m m e engin 

«doublé» pour prendre en charge deux tambours à la fois, les àfiçtSéai 

(1. 43), scellements qui dénotent la complexité d'assemblage de la 

charpente du véhicule, les multiples espèces de cordes et câbles (11. 12-

13-14-18), le nombre inhabituel de chevilles ou broches (1. 17), 

l'utilisation de tendeurs spéciaux (1. 18), l 'aménagement d 'une route 

adaptée à l ' importance du transport (11. 4 et 28) concourent à 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 à transporter 

Les véhicules de charpente 

Lorsque des besoins dépassant les possibilités de Vâixa^a existent, des 

véhicules à armature spéciale ou d'autres systèmes de déplacement des 

charges y répondent Les plus impressionnants - no tamment ceux 

utilisés à des fins militaires ou de parade - ont laissé quelques traces 

Voir nos commentaires sur le vocabulaire de l'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 bœufs, sur un terrain 
varié : Techniques rurales en Afrique. Manuel de culture avec traction animale, Paris. 
1971 , p p . 2 2 1 - 2 3 6 ; c f G . RAEPSAET, 1 9 8 2 , pp . 2 4 4 - 2 4 6 . 7 ,5 t o n n e s c o n s t i t u e n t u n e 

charge considérable, quelle que soit lepoque envisagée. Les performances de certaines 
charrettes ou chariots modernes, au xviii' ou au xix^ siècle, en Europe occidentale, 
sont à cet égard, remarquables. Mais, même dans leurs formes les plus lourdes et les 
plus avancées techniquement (comme le chariot allemand à 7 chevaux), le maximum 
de poids utile ne dépasse pas 5 tonnes [Cte de GASPARIN, op. cit. (n. 29), p. 269], Au-
delà, il faut une armature et un châssis spécialement aménagé. 

" E. SAGLIO, S.V. Machina, dans Dict. Antiq.. IH, 2, pp. 1461-1479. 



120 G . R A E P S A E T 

dans les sources. Beaucoup d'autres sans doute, à vocation simplement 

économique, sont ignorés. L'inscription d'Éleusis est isolée et fait 

émerger un transport particulier, alors que des milliers de blocs de 

marbre de plusieurs tonnes ont été transportés durant toute l 'Antiquité, 

depuis leur carrière d'extraction jusqu 'à une destination souvent 

éloignée de plusieurs dizaines de kilomètres Mais pour l 'observateur 

antique, m ê m e pour "Vitruve, c'est le «spectaculaire» qui importe ; 

l 'usuel ne mérite guère qu 'on s'y arrête Dans l ' 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, H, 11-13. F. 

pp. 470-472) les astucieux systèmes de Chersiphron, de Métagénès et 

de Peionius, abondamment commentés, à sa suite, par les éditeurs du 

De Architectura et par l 'historiographie moderne Fruits d 'une pensée 

technique originale et d 'une imagination fertile, ces systèmes relèvent 

toutefois d'expériences particulières - dont l'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 à 

t ransformer le bloc à transporter en rouleau tracté par des attelages de 

bœufs , mais la compréhension du fonct ionnement suscite des 

difficultés Il n 'y a pas à proprement parler de véhicule transporteur. 

Par ailleurs, ces «innovations» ne sont pas reproductibles telles quelles 

(cf. pl. L fig. b). 

" A. K. ORLANDOS, 1968, pp. 1-35. Sur les mégalithes, on verra l'étude récente de J. 
P. ADAM, A propos du trilithon de Baalbek. Le transport et la mise en œuvre des 
mégalithes, àms,Syria, 54 (1977), pp. 31-63. 

" VITRUVE, De Arch., X, I, 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. Itaque 
incipiemus de is, quae raro veniunt ad manus, ut nota sint, explicare. 

" E . SAGLIO, op. cit. (n . 56) , p p . 1 4 6 6 - 1 4 6 7 ; A . K . ORLANDOS, 1 9 6 8 , p p . 2 6 - 2 7 , 

figg. 10-11 ; J . - P . ADAM, loc. cit. (n . 21 ) e t op. cit. (n . 57) , p p . 3 4 - 3 7 (cf. p l . I, f ig . b) ; R . 

MARTIN, 1965. p. 169 ; des reconstitutions furent proposées déjà entre autres, par Cl. 
PERRAULT, dans l 'édition de 1673 [Paris, 1965], pp. 172-3 ; et pa r DE BIOUL. 

L'architecture de Vitruve, Bruxelles, 1816, pp. 443-444, pl. XXVII. 
Par exemple X, II, 11 [250, 5] (F., p. 470) : ... Item buculis tigneis capita religavit. 

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 à attaches mobiles (DE BIOUL, loc. cit.) ou souples 
(chaînes) (J.-P. ADAM, loc. cit. n. 21) ? 
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Vit ruve fait une large part à une autre catégorie de «machines de 

charpente», les engins de siège, qu 'on voit se multiplier à partir du iv* 

siècle avant notre ère et pour lesquels les ingénieurs «poliorcéticiens» 

rivalisent d'originalité technique et de gigantisme L'intérêt des traités 

conservés réside pour nous dans la précision des descriptions relatives 

au montage et à l '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 pièces jointes en-

châssées dans des étais à gonds et pivots ; l 'hélépole que Démétrios 

Poliorcète fit construire pour le siège de Salamine de Chypre en 306, 

également à 8 roues, avec inverseurs {àvnarpema) pour les translations 

latérales ou la tortue bélière de Philon de Byzance, construite 

également pour le Poliorcète, devant les murs de Rhodes, en 305, 

mobile sur 8 roues pleines Certains éléments de ces firjxavai. leur 

terminologie, leurs place et rôle dans la charpente et la confection de 

celle-ci rencontrent , sinon résolvent, plusieurs problèmes évoqués par 

IG, IP , 1673. L' importance des dfia^ônoSEç est, à cet égard, significative. 

Ceux-ci ne constituent pas de simples pièces intermédiaires entre plate-

forme et essieux mais, étais massifs solidaires de chaque roue isolé-

ment , intègrent le roulement de celle-ci et permettent leur pose à quel-

que endroit sous le châssis, leur of f rant même une certaine mobilité 

directionnelle. Ces à^ia^ônoSec, l ibèrent le transport lourd du fragile 

système à 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. IH, figg. a-c). La multiplication des 

" Voir, par exemple, Y. GARLAN. Recherches depoliorcétique grecque, Paris, 1974, 
pp. 212-244. 

" VITRUVE, X , X V , 2 (F. , p p . 5 1 8 - 5 2 0 ) . 

" Fueral autem earum (scil. rolarum)aliiiudopedum VIS , crassitudopedum III. 
ita fabricata triplici materia alternis se contra subscudibus inter se coagmentatae 
laminisque ferreis ex frigido ductis alligalae : VITRUVE, X, XV, 2-3 (F., p. 518) ; cf. 
ATHéNéE, Mech., p . 21 , 1. 6 - p. 22 , 1. 2 (SCHNEIDER). 

'* DiODORE, X X , 4 8 , 2 -3 . 

" DioDORE, X X , 4 8 , 2 - 3 ; VITRUVE, X , X I V , 1. 

" VITRUVE, X, XIV. 1 [F., p. 516] : Supponanturque in singulis intervatlis eorum 
arbusculae, quae graece aixa^onoSeç dicunlur, in quihus versanlur rotarum axes 
conclusi lamnis ferreis et XV, 3 [F., p. 518] ; ATHéNéE, Mech.. p. 22, 1. 2. Cf. Y. 
GARLAND, op. cit. (n. 61), pp. 229-231, spéc. n. 9. Savantes (pl. III, figg. a-b), mise à part 
celle de Choisy (pl. III, fig. c), ces reconstitutions rencontrent toutefois assez mal 
l'appellation sive arbusculae de Vitruve, qui correspond sans doute à la conception 
initiale de cet étai. Ces hamaxopodes trouvent peut-être leur origine dans les «bearing-



P L A N C H E I 

FiG. b. - Machines de Chersiphron A et Métagénès B (VITRUVE, X, II, 11-12). 
Reconstitution graphique par J.-P. ADAM, op. cit. note 57, p. 35, fig. 2. 



P L A N C H E II 

FiG. a. - Hamaxa tirée par une paire de tractionneurs (bœufs ?) sous le joug. Le 
deuxième véhicule est incomplet. Relief d'Éphèse conservé au British 
Muséum. A. H. SMITH, Calai.. II (1900), n" 1285. 

FiG. b. - Bœuf au labour. Coupe de Nicosthénès. Fin du vi' siècle avant notre ère. 
Staatliche Museen Berlin. F. 1806. D"après A. GREIFENHAGEN, Antike Kunst-
werke, 2' éd., Berlin, 1966, fig. 34. 

Fie. c. - Paires de bœufs en file attelés à une charrue, xiv' siècle de notre ère. D'après 
le Psautier de Luttrell. British Muséum. Add. Ms 42130, f° 170. 



P L A N C H E III 

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



P L A N C H E IV 

FiG. a. - Reconstitution graphique d'une version possible du véhicule d'Éleusis. 
Esquisse schématique (G.R.). 

FiG. b. - Reconstitution graphique d'une structure de roulement possible (G.R.). 
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roues , la confection de celles-ci et la conception du roulement per-

met tent de répondre à la pression de la charge. La roue est pleine, réa-

lisée par association de plusieurs éléments scellés et consolidée par un 

bandage métallique de façon à résister à la tendance au cisaillement 

de tout bois plein soumis à forte pression. 

A u chapitre des transports lourds, il convient encore de mentionner 

le diolkos de Corinthe, route à travers l ' isthme par laquelle on faisait 

passer les bateaux, montés sur des chariots tirés par des bœufs (?). 

Souvent ment ionné par les sources 1 équipage n'est jamais décrit 

avec précision. Seuls les vestiges archéologiques nous font reconnaître 

l ' aménagement particulier du terrain, avec ornières distantes de 1,50 m 

dans un dallage d 'environ 4 mètres de large 

La traction 

Pour mouvoir un véhicule à l 'aide d 'une source d'énergie extérieure 

(animale), il faut des traits, c'est-à-dire des éléments intermédiaires 

reliant la source d'énergie à la masse à déplacer. Les traits peuvent être 

rigides ou souples et sont indissociables de l'appareil de prise de force, 

c'est-à-dire de la partie du harnais qui capte l 'énergie nécessaire. Dans 

le monde gréco-romain, le système de base est l'association d 'un t imon 

et d 'un joug double reposant sur le dos, l 'encolure, la nuque ou la tête 

des deux animaux associés pour la traction. Le système étant rigide, le 

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

" VITRUVE, X, XV, 2 (F., p. 518). Sur l'utilisation de la roue pleine dans l'antiquité, 
parallèlement à la roue à rais et à la roue du type «H» («cross-bar») ; voir L. TARR, 
1969, pp. 110-155,poss/'m ; P. VIGNERON, 1968, p. 114 et n. 1. La technique de la roue 
pleine a survécu longtemps. La charrette rurale irlandaise au xvni' siècle a deux roues 
pleines en 3 parties, et est cerclée à froid d'un bandage de fer : R. H. LANE, Waggom 
and their Ancestors, àans Antiquity, 9 (1935), pp. 140-150, spécialement pl. L Sur la 
typologie de la roue antique, on verra également A. W. VERRAIX, On the Syrinx (aOpiy^ 
in theAncient Chariot, dans J.H.S., 6 (1885), pp. 364-370 ; H. L. LORIMER,OP. cit. in. 6), 
pp. 145-149 et supra, note 42. 

" STRABON, V i n , 2 , 1, (p. 3 3 5 C . ) e t V I H , 6 , 4 (p. 3 6 9 C . ) ; THUCYDIDE, I H . 15, 1 ; 

V i n , 7 ; V n L 8, 3 ; ARISTOPHANE, Thesm.. 6 4 7 . 

" N. M. VERDELIS, Der Diolkos am Isthmus von Korinth, àans Ath. Mitt.. 71 (1956), 
pp. 51-59 .B.C.H.. 81 (1957), pp. 526-8 ; G. Kovx. Pausanias en Corinthie (Livre II, 1 
à 15). Paris, 1958, pp. 88-89. 



T R A N S P O R T DE T A M B O U R S D E C O L O N N E S 127 

t imon est en même temps organe directionnel Les bige, trige et 

quadrige, d'apparat ou utilitaire, relèvent de la même structure de 

fonctionnement. Dans le cas du véhicule à 4 roues, une difficulté de 

traction naît de l 'absence de mobilité du train-avant " . L e changement 

de direction doit donc s'opérer pa r ripage des roues avant, entraîné par 

le mouvement du t imon, avec risque de rupture de celui-ci et du train, 

lorsque la charge est lourde. P o u r accroître la force de traction, en 

augmentant le nombre de tract ionneurs, l 'Antiquité a imaginé des 

variantes ou modifications du système de base : t imon double ou 

multiple joug prolongé attelages en éventail ou en file Ces 

systèmes, mentionnés de manière peu précise dans nos sources, pré-

sentent des difficultés d' interprétation et de compréhension qui ont 

parfois fait douter de leur existence Élargir le f ront 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, très 

probable en l 'occurrence, fut utilisée de tout temps " mais, faute de 

témoignages précis prête à discussion quant au type de traits em-

ployés : t imon prolongé unique, maître-t imon et avant-timon, maître-

'° P. VIGNERON, 1968, pp. 108-157 ; dans le cas de chevaux, on pourrait considérer, 
à l a suite de J. Spruytte (op. c/7. n. 5, pp. 11-15), l'association du joug dorsal au bandeau 
de poitrail comme une sorte de bricole écourtée. 

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

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

" ESCHYLE, Perses, 4 7 irpippunaç) ; HéRODOTE, V I I , 40 . 

Associé sans doute à un timon prolongé dans le cas du corbillard d'Alexandre : 
DiODORE, XVIII, 27. 

" Le problématique de l'attelage «en file» est longuement analysée par P. Vigneron 
(1968, pp. 122-125). J.-P. Adam, reprenant 1 opinion de Lefebvre des Noëttes, nie son 
existence dans l'Antiquité ; op. cit. (n. 57), p. 57. 

" Sur l'interprétation discutée du char d'Abradate et de la tour de Cyrus, voir 
LEFEBVRE DES NOëTTES, 1 9 3 1 , p p . 7 6 - 7 9 ; P . VIGNERON, 1 9 6 8 , p p . 1 2 1 - 1 2 4 ; A . 

BuRFORD, 1960, p. 13 ; également pour les systèmes «en éventail» ou «en grappe», P. 
VIGNERON, 1 9 6 8 , p . 155 ; J . - P . ADAM, op. cil. (n . 57) , p p . 5 7 - 5 8 . 

" Voir l'iconographie dans Lefebvre des Noëttes, 1931, figg. 46 (attelage égyptien 
d e T o u r a h ) , 175 , 1 7 9 , 180 ; A . G . HAUDRICOURT et M . JEAN-BRUNHES DELAMARRE, op. 

cit. (n. 3), pp. 116-7 et 170-1 ; un exemple médiéval de 2 paires de boeufs en file : 
Psautier de Luttrell, Add. Ms 42130, P 170 (B.M.) ; voir pl. II, fig. c. 

" Et à cause de l'ambiguïté du terme pufiàç (timon ou traits) : cf. 1. 23. 
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t imon et câble(s), câble(s) ? Outre la difficulté de trouver des paires de 

b œ u f s qui s 'adaptent avec précision à un t imon rigide prolongé, la 

fragilité du t imon d 'un véhicule très lourdement chargé rend aléatoire 

son rôle dans la direction du véhicule Aussi, dans la mesure où 

l 'orientation paraît tributaire d 'ornières ou devoir être imprimée de 

l 'extérieur par des leviers, ou encore, dans le cas d 'une construction 

plus élaborée, par une adaptation des hamaxopodes, vaut-il mieux, à 

m o n sens, concevoir un tirage de l 'engin d'Éleusis par câble, ce qui 

rendrai t bien compte du vocabulaire des lignes 13 à 16 de 

l ' inscription 

Le joug est l 'élément le plus simple de captation de la force de 

l 'animal tractionneur. Bien adapté à la conformation du bœuf , il 

n ' a guère changé depuis l ' A n t i q u i t é " . Le seul débat à son propos, 

l 'emplacement sur la tête ou la nuque, divise les agronomes depuis 

toujours , de Columelle à de Gasparin, en passant par Olivier de 

Serres Dans le monde grec, la préférence va à la nuque, à l 'avant du 

garrot 

D e l 'Antiquité à nos jours, le bœuf est l 'animal de trait par excellence 

p o u r les t ravaux lourds et ingrats. Son rôle est incomparable, mais 

encore trop méconnu, et sa compréhension faussée par la prédomi-

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

Mais un timon rigide pour le premier attelage, associé à des avant-timons (ou 
timoussets) pour les autres paires, ou à un câble, me paraît possible également. 
L'association naturelle dans l'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 Métagènès ; op. cit. (n. 28), pp. 183-5 et fig. 61. A. G. HAUDRICOURT et 
M. JEAN-BRUNHES DELAMARRE, lac. cit. (n. 77), ne conçoivent pas d'attelages en file sans 
timoussets. 

" Sur le joug ; VITRUVE. X, IIL 8 (F., p. 478) ; A. BAUDRILLART, S.V. Jugum. dans 
Dict. Antiq., III, 1, pp. 663-668 ; s.v. joug, dans Larousse agricole, II (Paris, 1921), 
p p . 4 4 - 4 5 . 

" COLUMELLE, II , 2, 2 2 - 2 3 ; PALLADIUS, II, 3, 1 ; O l iv i e r de SERRES, Le Théâtre 

d'agriculture et le Mesnage des champs, Paris, 1600 (cf Martine GORRICHON, Les 
travaux et les jours à Rome et dans l'ancienne France. Tours, 1976, pp. 116-117) ; Cte 
de GASPARIN, op. cit. (n. 29), pp. 270-274 ; Maison rustique du xix^ siècle, II (Paris, 
1837) , p. 4 8 0 ; H . J . HoPFEN, L 'outillage agricole pour les régions arides et tropicales, 
R o m e , 1970 , pp . 17-21 ; A . G . HAUDRICOURT e t M . JEAN-BRUNHES DELAMARRE, op. cit. 

(n . 3), pp . 1 6 5 - 1 6 8 . 

" Cf pour l'iconographie, la coupe «du labourage» du Louvre (citée supra note 
2 6 ) ; P . VIGNERON, 1968 , p. 153 e t n . 2 . 
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nance absolue du cheval dans l ' iconographie du charroi léger. Dans le 

monde méditerranéen antique, ânes, mulets et boeufs se partagent les 

tâches pénibles ; le bœuf s'attelle aux plus lourdes Sa capacité de 

traction constitue une de ses nombreuses qualités mais l'évaluation 

de celle-ci n'est pas aisée car elle dépend de la conformation, du type, 

" a. L'importance du boeuf dans 1 économie méditerranéenne et le rôle secondaire 
du cheval constituent la première critique fondamentale à la théorie de Lefebvre des 
Noëttes sur laquelle se sont accordés les commentateurs ; J. SION, 1935 ; A. BURFORD, 
1960 , p . 18 ; K. D. WHITE, 1976 ; J . G . LANDEIS. op. cit. (n . 28). p p . 1 7 0 - 1 8 5 . P o u r 

l'iconographie du boeuf au labour : B.M. 1906, 12-15, 1 (CK4. G.B. 2/B.M. 2, pl. 10, 
6 b ) ; CVA France 14/Louvre 9. pl. 82, 4 et 6, 7-10; A. GREIFENHAGEN, Antike 
Kunstwerke. 2' éd., Berlin, 1966. fig. 34 (cf pl. II, fig. b) ; terres cuites inédites du 
Musée national d 'Athènes: inv. 18876, 12656, 13941. 13950. 
b. La place prépondérante du cheval dans l'économie est un phénomène relativement 
récent. Elle apparaît au xix' siècle en Europe avec la création de lourdes races de trait 
et va de pair avec le développement d'une agriculture plus commerciale, où 
l 'amendement du sol devient moins dépendant de l'entretien de bovins. Il existe, à 
travers l'Histoire, une intéressante problématique des rapports et des répartitions de 
tâches économiques entre cheval-mulet-âne-bœuf qui mériterait des études approfon-
dies. Les situations, dans le temps et l'espace, sont très fluctuantes. Le niveau de 
développement de l'agriculture atteint dans une région donnée est un facteur de choix 
déterminant étant donné les seuils différents de «rentabilisation» d'animaux à qualités, 
mais surtout à coûts d'achat et d'entretien très différents. Au \ix' siècle encore, même 
en France, la préférence ne va au cheval que «là où les agriculteurs sont dans l'aisance» 
et «paient un gros fermage» (Maison rustique du xix^ siècle. W, Paris, s.d.. pp. 431-
444 ; cf G. RAEPSAET, 1982. p. 247 et n. 147). J'ai défendu cette thèse pour expliquer 
l'inhabituelle importance du cheval et des mulets dans les transports utilitaires à 
l'époque romaine dans les régions occidentales et septentrionales de l 'Empire ; G. 
RAEPSAET, 1982, pp. 246-249. Mais l 'importance de l'élevage chevalin dans le monde 
celte et sa valorisation dans la société ne sont sans doute pas étrangères à sa 
prépondérance dans l'iconographie. 

" Sur les remarquables qualités d'endurance, de force, de sobriété et les avantages 
du bœuf dans l'économie rurale non mécanisée, voir e.g.. pour l'Antiquité : VARRON, 
II, 5 ; Al. SoRi.iN-DoRiGNY. s.v. Rustico Res. dansDict. Aiitiq.. I"V, 2. pp. 913-914 ; ces 
avantages sont toujours réels aux xviii' ou xix' siècles : Cte de GASPARIN, op. cit. (n. 29), 
p. 89 ; La Nouvelle Maison Rustique. 10' éd.. I (Paris, 1772), pp. 206-215 ; Maison 
rustique du xix^ s.. II (Paris, 1837), pp. 445-481. Mais l'expérience mentionnée par K. 
D. WHITE, 1976, p. 30, qui prouverait qu 'une paire de boeufs est plus puissante qu'une 
paire de chevaux de trait (5 tonnes contre 2.5 tonnes) me paraît invraisemblable. Une 
paire de lourds bœufs zébus (plus de 1300 kg) peut atteindre un effort maximum 
instantané de 1000 kg à la traction. Un cheval de trait lourd de 800 kg peut dépasser, 
seul, le double de son poids dans le même type d'effort (cf Techniques rurales (op. cit.. 
n . 55) , p . 4 8 ; G . RAEPSAET. 1982 , p. 244) . 

" A comparer les capacités motrices des bêtes de somme, hier et aujourd'hui, «on 
s'expose à un véritable paralogisme» : M. BI.OCH, Les ((inventions médiévales», dans 
Annales E.S.C., 1 (1935), pp. 634-643, spéc. p. 639. Il est bien évident qu'il serait 
aberrant de comparer un bœuf du Nivernais du début de ce siècle, de prés de 1000 kg. 
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du poids de ranimai , difficiles à évaluer, mais aussi de facteurs 

impossibles à préciser, c o m m e 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 bœufs grecs antiques puissent se comparer 

aux espèces africaines actuelles de type léger, de 350 à 400 kg 

Var ron attire par ailleurs notre attention sur la qualité des bœufs de 

Grèce et d 'Épire en particulier " (voir pl. III, fig. b). 

Reconstitution et fonctionnement du véhicule d'Éleusis (Pl. IV, figg. a-b) 

Malgré les incertitudes d'interprétation, /G, IP, 1673 nous paraît 

offr ir un nombre suffisant de données positives pour permettre, 

confrontées à l ' iconographie de Vhamaxa, aux contraintes des trans-

ports de carrières et aux techniques de l'ingéniérie contemporaine, très 

active dans le domaine militaire et naval, de suggérer une reconsti-

tution, en esquisse, du transport. Celle-ci implique des choix dans les 

hypothèses 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 

conçoit prat iquement en dehors des contraintes de largeur et des 

nécessités du déplacement L'engin d'Éleusis parcourt , de multiples 

fois, une quarantaine de kilomètres 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 

m a x i m u m 2 mètres de diamètre pour 1 mètre de hauteur. La solidité du 

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

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

" Communication personnelle d'A. GAUTIER (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. 

" VARRON, II , 4 , q u i c o n t r e d i t l ' a f f i r m a t i o n de B. GILLE, op. cil. (n , . 4) , p . 3 1 1 , s e lon 

laquelle une des causes de la «faiblesse» des transports dans l'Antiquité serait le 
développement très inégal de l'élevage. 

^ A tel point que l'utilisation réelle en est parfois handicapée : la tour de Démétrius 
devant Thébes en 291 était tellement lourde qu'elle progressa de moins de 2 stades en 
2 m o i s : PLUTARQUE, Dém., X L , 1. 
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châssis et de la plate-forme est indiquée par le choix précis des pièces de 

poutrage et d'entraits. Les étais qui assurent la jonction entre la «caisse» 

et le roulement constituent des pièces 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 

Vhamaxa et leur encombrement latéral. Ceux-ci, en outre, sont 

susceptibles d 'une certaine mobilité sur leur gond, impossible à prouver 

en l 'occurrence. La complexité d'assemblage et de désassemblage du 

système de roulement (hamaxopodes, essieux, roues) implique une 

association de lourds axes en bois et de galets (roues massives faites de 

plusieurs pièces assemblées par sce l lement )" . Étant donné la charge, 

on peut supposer une dispersion des pressions sur 6 roues, c o m m e pour 

certains ouvrages militaires précaution qui diminue aussi d'autant le 

risque de rupture du plancher. Il ne me paraît pas impossible que le 

tambour ait été préalablement fixé et solidement arrimé (cf 11. 34-35) 

sur un traîneau-glissière ià/xa^iç : 11. 11 et 40 ou encore peut-être 

èoxoipiç, : 1. 63 ?) et reste solidaire de celui-ci dans le transport comme 

dans toutes les manœuvres de chargement et déchargement, la rigidité 

de l 'ensemble étant assurée par des tendeurs. La traction s'opère sans 

doute par un long câble unique. Il paraît plus facile de faire travailler 

une longue file de bœufs que d'assurer la coordination de deux files 

plus courtes avec 4 bœufs de f ront 

Combien de bœufs a-t-on attelés ? U n e trentaine de paires en 

moyenne, selon l'inscription qui ne précise cependant pas si tous les 

b œ u f s ont été utilisés en même temps. A. Burford (1960, p. 15) pense 

" Pour le lubrifiant, la poix mentionnée à la 1. 20, me semble possible en théorie, 
mais n'apparaît pas comme lubrifiant habituel dans l'Antiquité : H. A. HARRIS, 
Lubrication in Antiquity, dans Greece and Rome, 21 (1974), pp. 32-36. 

" ViTRUVE, X , X V , 2 ( F . , p . 5 1 8 ) ; DiODORE, X X , 9 1 , 2 - 8 ; c f . Y . GARLAN, op. cit. 

( n . 6 1 ) , p p . 2 1 2 - 2 4 4 . 

" Le bœuf a beaucoup de qualités, mais son apprentissage est assez difficile et long : 
Techniques rurales (op. cil. n. 55), p. 26. Un bœuf qui a l'habitude du joug à deux 
s'habituera difficilement à un travail à quatre de front, mais c'est avant tout une 
question de dressage. L'encombrement en largeur de 2 jougs de front pourrait être 
également gênant ; la longueur d'un joug étant de 120 à 180 cm (H. J. HOPFEN, op. cit. 
n. 82, p. 17), deux attelages de front ont besoin au minimum de 3 mètres de passage. 
Mais l'attelage de front a une puissance de traction supérieure : Larousse agricole, I 
(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, à la suite des appels d'offres, 

et devaient donc bénéficier d 'une indemnité. L'effort de traction 

demandé pour tirer 9 tonnes est difficile à 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 condit ions '*, à 0,1, voire 0,3 dans les plus dé favorab les" . 

L 'effort exigé peut donc passer de 90 Kg à 1.000 ou 2.000 Kg. Sur le 

trajet d'Éleusis, le sol n'est sans doute pas parfaitement aplani, malgré 

les soins qu 'on apporte à 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 boeufs légers 

fournit , durant une journée de travail intense (de ± 6 heures), un effort 

moyen de 110 Kg, avec une moyenne d'effort m a x i m u m d'environ 

200 Kg, à la vitesse de 2,5 K m / h e u r e . Mais la capacité d'effort d 'un 

attelage de plusieurs jougs ne s'accroît pas par simple addition des 

capacités individuelles. La perte de puissance est très sensible. Si un 

individu tire à 10096, le 12* ne tire plus qu'à 32% " ! Cela implique 

qu 'une augmentation de poids de la charge tractée entraîne un 

accroissement du nombre de tractionneurs beaucoup plus considérable 

que l'application d 'un simple coefficient multiplicateur. La pente du 

terrain affecte également, de manière très sensible, l 'effort de traction 

E n contrepartie, les tractionneurs sont capables de pousser leur effort, 

pendant une durée limitée, à un niveau très élevé : outre le «coup de 

collier», un attelage d 'une paire de bœufs peut assurer un effort 

m a x i m u m instantané de 500 à 700 kilos. Au vu de ces données, il me 

Ainsi, en palier, sur surface dure et plane, une paire de bœufs lourds peut traîner 
4 ou 5 tonnes par jour, sur un trajet de 24 à 28 kilomètres ; Larousse agricole. I, s.v. 
bœuf . p. 193. 

" Pour les calculs d'efforts de traction, coefficient de roulement, voir Techniques 
rurales {op. cil. n. 55). pp. 40-47 ; H. J. HOPFEN. op. cil. (n. 82) pp. 9-12 ; Département 
de Génie rural de l'Université Catholique de Louvain (Prof P. Abeeis ; Ass. M. 
Baudewijns). 

" G . GLOTZ, op. cil. (n . 10), p . 27 ; C . NEUMANN. IOC. cil. (n . 45) . L ' i m p o r t a n c e d e s 

déblaiement de pierres (11. 1-6) paraît indiquer un sol rocailleux. 
" Techniques rurales (op. cil. n. 55), pp. 41 et 44. 
" Sur une pente en terrain dur de 0.10 m par mètre, l'effort demandé est décuplé : 

Techniques rurales (op. cil. n. 55). p. 235. 
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paraît vraisemblable que les chiffres variés d'attelages mentionnés - de 

24 (?) à 33 (?) " - peuvent correspondre et s 'adapter aux besoins réels 

du transport. Si le profil du chemin ne change pas, peuvent varier le 

tonnage le fonct ionnement du véhicule, les conditions climatiques, 

la qualité des boeufs et le savoir-faire des conducteurs, variables 

suff isamment importantes pour modifier les besoins de chaque trans-

port. En outre, le nombre total de jougs doit correspondre à l 'ensemble 

des attelages utilisés durant les 2 jours et demi ou 3 jours de trajet, mais 

pas à un nombre réel de tractionneurs travaillant constamment de 

conserve. E n palier ou en légère descente, sur sol dur, même avec de 

légers obstacles, 3 paires de b œ u f s légers ne rechignent pas devant un 

effort moyen de traction de 200 Kg. Mais il suffit d 'une légère pente, 

d 'un obstacle à franchir pour devoir doubler ou tripler l'effort. La 

trentaine d'attelages mentionnés, en moyenne, constitue vraisemblable-

ment le nombre total disponible et utilisé selon les besoins. 

CONSIDéRATIONS GéNéRALES 

a. L'inscription d'Éleusis IG, IP , 1673 atteste l'existence d 'un 

transport lourd et usuel dans la Grèce du iv* siècle avant notre ère. Ce 

type de transport fait partie de la vie économique et commerciale 

normale des carrières. L'analyse de A. Burford est, à cet égard, 

pertinente. Le caractère assez isolé du témoignage épigraphique n'est 

pas significatif de la rareté du fait, mais bien du phénomène habituel de 

rejet de la part des sources littéraires et iconographiques à l'égard de la 

réalité économique quotidienne. IG IP 1673 assure également 

l 'existence de l'attelage en file en Grèce ancienne. 

b. Le transport des tambours de colonnes d'Éleusis est remarquable 

à 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 K m par jour , ou 2 K m par heure - n'est 

pas médiocre '"^ Cela conf i rme d'ailleurs une nécessaire rotation des 

" De 19 à 45, selon A. BURFORD, 1960, p. 14. 
""' 7,5 tonnes en moyenne -, de 6,5 à 8 tonnes pour les tambours : cf. maxima 

calculés par A. BURFORD, 1960, p. 6, à partir des données fournies par F. NOACK, 1927. 
La qualité des routes, mises à part les voies romaines, ne variera guère et restera, 

en général, médiocre, jusqu'au xvni ' ou xix' siècle. 
'"^ Et ne le sera pas jusqu'à la substitution récente, à la révolution industrielle, de 

l'énergie humaine ou animale par des énergies d'origine minérale. Cf C. M. CIPPOLA, 
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bovidés. On considère, en effet, qu 'un attelage bovin peut fournir un 

travail de 5 à 6 heures par jour , pour un travail lourd (comme le 

labour), exigeant plus de 100 Kg d'effort moyen, à la vitesse de 2 ou 

2,5 Km à l 'heure En d'autres termes, nos bovidés d'Attique réalisent 

le transport à un ry thme normal de travail lourd. Cela implique que les 

difficultés techniques liées à la résistance du véhicule à une charge 

élevée et surtout à son roulement et aux exigences d 'un tirage complexe 

en file étaient résolus de manière satisfaisante. Le transport d'Éleusis 

rend compte, à rebours, d 'éléments auxquels nos sources font peu écho, 

le savoir-faire et l 'expérience, l 'habileté artisanale, l'intelligence tech-

nique, dont nous apprécions le résultat, dont nous ne pouvons guère 

préciser les modalités, et qui constituent pourtant un aspect fondamen-

tal de la vie économique. 

c. A. Burford (1960, pp. 1-18), à la suite de J. Sion (1935, p. 629) a 

raison de considérer que le bœuf est, par excellence, l 'animal de trait du 

transport lourd ou de la traction pénible, dont le labour, en Grèce. 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 

équidés à l 'œuvre dans l'attelage utilitaire. Rien ne permet de consi-

dérer que le harnais d 'équidé incriminé par l 'historiographie moderne 

ait eu une quelconque incidence sur l ' importance de son utilisation. Si 

l 'on réserve le travail le plus lourd aux bovidés, il apparaît cependant 

probable que le joug de mules attelées au char à 2 roues - équipage le 

plus représenté dans la courte iconographie du sujet - constitue, avec le 

bât, le transport utilitaire le plus usité dans l 'Antiquité méditerranéen-

ne, car plus rapide et plus maniable. 

d. L'historiographie contemporaine, volontiers conceptualisante, a 

produit une abondante littérature autour des notions de technique et de 

technologie antiques, où l 'on trouve, pêle-mêle, de nombreuses inter-

rogations et longues méditations sur l'existence d 'une pensée technique 

dans l 'Antiquité, l '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 l'humanité, dans Annales E.S.C., 16 (1961), pp. 521-
534. 

Techniques rurales (op. cit. n. 55), p. 43 ; H. J. HOPFEN, op. cit. (n. 82), pp. 9-12. 
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anciennes, l 'esclavage et les modes de production, l'idée de profit, de 

progrès ou de développement Le transport d'Éleusis, aux yeux de 

Lefebvre des Noëttes, est significatif de la médiocrité technique du 

monde grec, par comparaison et opposition avec l'efficacité moderne 

inventée par l '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 adéquate. 

Nobody would have understood the distinction between efficiency and 

inefiîciency made by m o d e m critics of ancient devices. [...] The harness 

then in vogue was perfectly adéquate 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 à un momen t donné un 

besoin auquel les gens de l 'époque répondent de manière satisfaisante et 

suffisante. Émettre à ce propos un jugement de valeur défavorable 

parce que, douze siècles plus tard, le collier d'épaule des chevaux 

permettra en Europe occidentale de tirer la même charge plus 

rapidement, tient finalement du malentendu et est lié à une vision 

volontiers manichéiste de l'Histoire chez certains. Que veut dire 

«extrême faiblesse de l'attelage antique» si celui-ci répond à ce qu'en 

attendent les utilisateurs contemporains ? Les progrès réalisés dans la 

traction, dans la confection du véhicule et de son roulement furent 

ex t rêmement nombreux et variés en 24 siècles, 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 
Grèce archaïque, dans R.H.Ph.. 11 (1943), pp. 124-126 ; lo.. Stagnation technique et 
esclavage, dans Histoire générale du travail. I. Préhistoire et Antiquité. Paris, 1959, 
pp. 3 7 1 - 3 7 7 ; M. I. FiNLEY, Technical Innovation and Economie Progress in the Ancient 
World, dans Econ. Hist. Rev., 18 (1965), pp. 29-45 ; J.-P. VERNANT, Mythe et pensée 
chez les Grecs. Étude de psychologie historique. Paris, 1965, pp. 197-217 : Cl. PRéAUX, 
Sur la stagnation de la pensée scientifique à l'époque hellénistique, dans American 
Studies in Papyrology, 1 ( 1965), pp. 235-250 ; Cl. MossÉ, Le travail en Grèce et à Rome, 
P a r i s , 1 9 6 6 , p . 2 3 ; K . D . WHITE, op. cit. (n . 4) , p p . 4 4 6 - 4 5 4 ; ID. , op. cit. (n . 18) , 

pp. 218-222 ; B. GiLLE, op. cit. (n. 4), pp . 287-374 ; ID., Les Mécaniciens grecs. La 

naissance de la technologie. Paris, 1980, pp. 170-195 ; Fr. KIECHI.E, Sklavenarbeit und 
technischer Fortschritt im rômischen 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 Côme : Tecnologia, 
economia e società net mondo romano. Atti del Convegno di Como 27-29 settembre 
1979. Côme, 1980. 

LEFEBVRE DES NOëTTES, 1 9 3 1 , p . 7 4 . 



136 G. RAEPSAET 

de 9 tonnes tiré par une trentaine de bœufs en 330 avant notre ère 

d 'une part, et, d 'autre part, vers 1900, un bloc de marbre de Carrare de 

35 tonnes tiré par une vingtaine de bœufs , un labour de défoncement 

qui nécessite 18 bœufs ou même, 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 méchanè d 'Éleusis constitue 

un transport primitif ou, au contraire, techniquement avancé, n'est pas 

pertinente Ce transport, comme bien d'autres analogues, répond 

valablement à un besoin et résout, pour ce faire, une série de problèmes 

techniques sérieux liés à la neutralisation de poussées élevées par une 

dispersion des pressions sur les essieux, au roulement, à la résistance au 

cisaillement du bois plein, à la conduite d 'un attelage en file important. 

Il y a donc application d 'une pensée technique intéressante à la 

résolution de problèmes matériels précis. Elle s'inscrit dans une 

archéologie et une histoire des transports et des moyens de traction faite 

d'évolutions, de progrès et de résistances à celui-ci, d ' innovations et de 

traditions dans laquelle il me paraît vain de chercher à tout prix qui est 

coupable de stagnation et de médiocrité et qui détient le progrès décisif 

et la révolution. 

RueChamp l'Abbé42, G e o r g e s RAEPSAET. 

B-1320 Genval. 

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

Il serait intéressant de savoir comment les contemporains jugeaient le fonction-
nement du système. Mais nous ne le savons pas. L'idée de progrés, d'amélioration d'un 
fonctionnement existe pourtant. Les jugements positifs ou négatifs de Vitruve en 
portent témoignage, de même que son introduction au livre X, I, 4 (F., p. 462) : Itaque 
comparaverunt, ut essent expeditiora, alia machinis et earum versationibus, nonnulla 
organis. et ita quae animadverterunt ad usum utilia esse studiis, artibus, ittstitulis 
gradatim augenda doctrinis curaverunt. 


