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Entre Istanbul et La Mecque, entre Bagdad
et I'Europe, Damas au XIXe siécle

Jean-Luc Arnaud, CNRS, jlarnaud@mmsh.univ-aix.fr

D’aprés : « Entre Istanbul et La Mecque, entre Bagdad et I'Europe,
Damas au XIXe siécle », in Histoire, archéologies, littératures du monde
musulman. Mélanges en I'honneur d’André Raymond, Le Caire, Institut
francais d'archéologie orientale, 2009, p. 77-94.

Texte original, figures originales

Résumé

Au xvIi © siecle, Damas est un carrefour entre deux itirésaiu long cours. Entre Orient
et Occident tout d’abord, avec la caravane de Bhgeéatre le nord et le sud du monde
musulman ensuite, a travers le pélerinage a La MecBlus localement, le réseau de
circulation est assez défectueux. Durant la secomoiéé duxvili € siécle, les flux de
marchandises dont Damas tire son dynamisme s’erieners de nouveaux itinéraires
maritimes qui bénéficient ensuite du développerderia navigation a vapeur. Partir des
années 1850, la région de Damas bénéficie d'imprtmvestissements en matiére de
transport routier puis ferroviaire, mais les nouvetinéraires par la mer Noire et la mer
Rouge sont installés et stabilisés avant la misplace de ces nouvelles opportunités.
Ainsi, en quelques décennies, I'’économie damaseshelle réduite au rdle de relais
local du port de Beyrouth. Cet exemple montre g@uantage acquis par une ville & un
moment donné, dans le contexte d’une technologikuetéquilibre politique donnés, est
toujours susceptible d'étre perdu.

Abstract

In the 18th century, Damascus stood at the crodsrofitwo major long-distance routes:
the first, the Baghdad caravan, linked East andtWhde the second, the pilgrimage to
Mecca, running North-South across the Muslim wohtdlocal areas, the road network
was fairly inadequate. During the second half of th8th century, the flow of
merchandise, which contributed to Damascus’ dynaoaomy, was reoriented towards
new maritime routes, a move further reinforced oy development of steamships. After
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the 1850s, the region around Damascus receivedasuias investments in road and later
in rail transportation, but the new itineraries #ee Black Sea and the Red Sea were
already well established before these new oppdiésribecame available. Thus, in a few
decades, Damascus saw its commercial centre redoi@etbcal staging post for the port
of Beirut. This example shows how, when a city @&@guan advantage at a given

moment in time, thanks to a given technology argivan political situation, it can also
lose it.
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Entre Istanbul et La Mecque, entre Bagdad
et 'Europe, Damas au XIXe siécle

Dans les hommages a André Raymovitles au Levant publiés en

1990, Eugen Wirth examine les courants commerogiise I'Europe et I'Asie durant la
période médiévale et s'interroge sur les causedéglin et/ou de prospérité des villes
commerciales Il note que le modéle, généralement retenu ahikoriens orientalistes
pour expliquer ces mutations, privilégie les phéanes politiques et militaires survenus
a proximité des villes concernées. Adoptant unecaéthelle d’observation, il propose
un autre point de vue, un autre modéle. A traversexamen des parcours a longue
distance dans un rayon de plusieurs milliers deniéitres, il montre le réle déterminant
des voies du commerce international dans les moemtsmde croissance ou de
décroissance des villes. Cette petite échelledunpt de saisir les transformations des
cing principaux itinéraires entre I'Europe et I’Agdurant la période médiévale.

Ma contribution & ces nouveaux hommages a Andrén@ag ne traite ni d'Alep
ni de la période médiévale mais de Damasia@ siécle. Elle n’est cependant pas sans
écho avec l'article de E. Wirth quant au rbéle deses de communication dans le
développement de la ville ; article dans lequehdt en exergue des relations de cause a
effet présentant de fortes similitudes avec caljig@saniment les mutations de Damas
guelques siécles plus tard.

Au xviil ¢ siecle, Damas est un carrefour entre deux itirésau long cours (fig.
1). Entre Orient et Occident tout d’abord, avecdeavane de Bagdad ; entre le nord et le
sud du monde musulman ensuite, a travers le paggia La Mecque. Quelques chiffres
permettent d’en évaluer le trafic. Depuis Bagda&dixda trois caravanes de 1 000 a 1 200
chameaux arrivent chaque année a D3masit, au minimum, 400 tonnes de
marchandis€s Il s’agit de produits originaires de régions bjgus éloignées que I'lrak
ou ils arrivent par plusieurs voies. Des porcelaide Chine et du Japon ou encore des
marchandises des c6tes du Bengale, du Coromandel Elalabar sont débarquées au
fond du golfe Persique avant d'étre acheminéesgal@hpar caravarfeour leur part,
les produits du centre des Indes ou de Perse iaesoparticulier), rejoignent Bagdad
par voie terrestre. Comme en témoigne le matéraiémlogique (fig. 2) Damas est un
centre de consommation et un lieu de redistributiola fois vers les autres places
commerciales de 'Empire : Istanbul et, plus rametnee Caire et vers I'Europe du nord.
Un des vecteurs de cette redistribution est lerpgige a La Mecque. Damas constitue
un des principaux points de regroupement des paleiChaque année, ils ne sont pas

1. Wirth, « Alep et les courants commerciauy »44-56.

2, Guys, Beyrouth et le Liban, p. 149.

8, Au minimum 2 000 charges de 200 kg ; au maxim8r@00 charges de 350 kg soit plus de
1 200 tonnes. Tekeli, « On Institutionalized ex#&tfRelations of Cities », p. 49-72.

4, Cet itinéraire n’est pas le seul ; la mer RougéEgypte constituent aussi une voie d’arrivée en
Méditerranée pour les produits d’Extréme-Orient.
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Figure 1. Damas : un carrefour de voiedoag cours. Entre Istanbul et La Mecque, entre
Bagdad et Le Caire, a la fin dwii ¢ siecle, Damas est un des principaux carrefourBrdahe-
Orient. Dessin de l'auteur.

moins de 20 000 a 50 000 qui regagnent Damas ip&erinédiaire de trois caravanes
d’'origines différentes : de Perse, d’Anatolie e$ alkans. Aprés une arrivée en ordre
dispersé et un séjour plus ou moins prolongé atsatuguel ils se livrent & de multiples

transactions pour préparer la suite de leur voykgepélerins partent pour le Hedjaz
sous la direction du gouverneur de la province.isTau quatre mois plus tard, ils

reviennent a Damas d'ou ils se séparent avantgternére la roufe

Ces voyageurs sont tout d’abord des pelerins adlsomplissent un des rites

imposés aux croyants qui en ont les moyens - raais;ours de leur voyage, qui dure
souvent plus de six mois, ils n’effectuent pas ee@nt des dépenses : le pelerinage

5. Tressel.e pélerinage syrierRafeq,The Province of Damascys. 58-76.
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Figure 2. Exemples de céramiques retrouvées a Daosaséramique tirée des fouilles de la
citadelle de Damas témoigne de multiples échangesnerciaux entre Damas, I'Extréme-Orient
et les autres régions de I'Empire au cours de ko@é ottomane. Extraits de V. Francois,
Céramiques d'épogues mamelouke et ottomane a letitede Damasa paraitre.

constitue une opportunité d’échanges de marchanédisiee I'ensemble des populations
musulmanes. En outre, de riches négociants segignla caravane et profitent de sa
sécurité. Ainsi, a 'aller comme au retour, a l'arrivée cm au départ, les voyageurs
sont-ils lourdement chargés de marchandises danfpartie est négociée a Damas. Le
volume des transactions commerciales réaliséesadar de cet événement - deux fois
par an - est considérable. Bon an mal an, cetiatgih perdure jusqu’au début slx®©
siecle.

A la fin du xvii e siécle, Damas et ses faubourgs regroupent en@fo00
habitant$; le nombre des pélerins qui y séjournent deux fiair an peut étre supérieur a
la moitié des habitants « sédentaires » de la. Wiesi le pélerinage mobilise une part
importante des activités économiques de la villadiuguatre a six mois chaque année
car il ne s’agit pas seulement de loger et de irdes pélerins mais aussi de prendre en
charge plusieurs dizaines de milliers de bétesamenrse, d’en fournir de nouvelles,

6, Establet, Pascudlltime voyagep. 53sg Voir aussi le témoignage de Hadja Syrie, la Palestine et la
Judéep. 153.
7. Arnaud, « La population de Damas », p. 177-207.
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d’assurer l'approvisionnement en fourrage, de m@&pdes tentes, les bats, les
harnachements...

Le réle de Damas dans l'organisation du péleriragi@ Mecque est déterminant
du dynamisme de son économie : c’est bien un camrefpoint de passage obligé - a
I'échelle de I'ensemble de I'Empire, voire au-deMalgré cela, plus localement, le
réseau de circulation est assez défectueux. Autddilbxix® siecle, la province de
Damas ne compte pas une seule route carrossabl@stes caravanieres sont assez mal
entretenues et il manque de nombreux ponts. Ceaalrie constitue pas une exception
dans I'Empire, mais, compte tenu de sa situati@ggphique, la ville souffre surtout de
I'absence de voie directe vers la cote, situéeudesent 90 km. Trois ports peuvent
prétendre constituer le débouché de Damas. Leppache, Beyrouth, est le moins aisé a
pratiquer : les chaines montagneuses de I'Anti+hibidu Liban sont a ce niveau trés
élevées et s'averent infranchissables en hiverrd@ly ne dispose pas d’eau douce en
quantité suffisante pour approvisionner les mari@sfin, les rochers du port présentent
la particularité de couper les amarres des nav@esn’est pas un hasard si, avant les
années 1830, Beyrouth, qui compte alors envirofGltabitants, ne bénéficie pas de
service consulaire. Au sud, la ville de Saida, gloggnée, est facilement accessible, son
port est cependant assez médiocre et il présemtdante tendance a s’ensabler ; vers
1825, il devient impraticable. La troisieme villgjpoli, située au nord de Beyrouth, est
reliée a Damas par une voie qui contourne la chdinkiban par la trouée de Homs
mais son port est de faible importance, il est¢arecurrencé par Alexandrette, principal
débouché d’Alep. Tripoli ne compte alors pas plisbitants que Beyrouth.

Cette situation n’est pas favorable aux échanges/ga maritime. Les années
1830 — marquées par le développement de la namigativapeur — sont décisives. Ce
nouveau moyen de propulsion, en provoquant I'augaten des volumes transportés a
moindre codt, entraine un reclassement des pagetsx Gui peuvent recevoir, entreposer
et distribuer les cargaisons des navires a famtid’eau connaissent une croissance sans
précédent tandis que les autres tombent en désfiétBdrmi les trois villes
envisageables pour accueillir les marchandises épart et & destination de Damas,
Beyrouth devient rapidement le principal port decéd€ sans pour autant bénéficier
d’amélioration en matiére de voies de circulation.

Au cours duxix© siecle, cette situation change, elle se renvesss & cadre d'un
double mouvement : la recomposition des itinéraiesommerce a longue distance et
I'amélioration des voies de communication locales.

De nouveaux itinéraires au long cours

Durant la seconde moitié dwiil © siécle, les flux de marchandises dont Damas
tire une part importante de son dynamisme sonht#gevers de nouveaux itinéraires.

8, Labaki,Introduction a I'histoire économique du Lihgn 176-177.

%. Durant I'occupation égyptienne de la région (1:8840), son centre administratif est basé a Befirpue
statut lui confére un réle prépondérant (par rapa@aida et Tripoli) qu’elle conserve ensuite. &av« The
Changing Balance », p. 208-214.
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C’est le transit au long cours, celui des proddiEsxtréme-Orient, qui est le plus touché.
Dans le cadre de l'affaiblissement de 'Empire pgoport aux puissances étrangeres,
deux nouvelles voies maritimes, plus sOres queadigire syrien et moins codteuses, une
par le nord, une autre par le sud, constituentogg@®rtunités qui ne manquent pas de
détourner le transit a leurs profits.

Vers 1750, la route entre les Indes et 'Europesgiasoit par Damas, soit par la
voie maritime du Cap. Ces deux itinéraires n’étaienles plus courts, ni les plus
économiques mais le passage par la mer Rouge et &uevoité depuis longtemps par
les Européens, était interdit & la navigation den@ers par la Sublime Porte. Toutefois,
contre les interdictions réitérées a plusieursiseprpar le Sultan au cours des années
1770, les Francais et les Anglais obtiennent -adesinon de droit - I'autorisation de
naviguer en mer Rouge avant la fin du si€clee temps gagné sur les autres itinéraires
est considérable. Il faut cependant attendre plusidécennies pour que le transit entre
Suez et Alexandrie - par Le Caire - soit parfaitetmarganisé€ ; la voie est ouverte a
partir du début des années 1840, son intérét p@oraaux autres itinéraires augmente
avec le développement de la propulsion a vapeur tesre et sur mer - a partir du milieu
des années 1850. Le Caire devient alors - contreaBa un des principaux lieux du
transit entre 'Europe et I'Extréme-Oriéht

Autre objet de conflit entre Istanbul et les Puisss étrangeres, la question de la
navigation en mer Noire est résolue par le tra@t&dcik Kaynarca, signé entre la Porte
et la Russie en 1774. En autorisant la flotte dar Bsnaviguer sur le Danube et en mer
Noire et aussi a passer les détroits du BosphatesDardanelles, il ouvre une nouvelle
voie au noréf. Quelques années plus tard, ces autorisationsésemtiues a I'ensemble
de la navigation internationale. Elles sont cong@étau début des années 1830 par
I'ouverture du Bosphore et des Dardanelles auxres\vétrangers a I'Empire. Istanbul,
qui était auparavant un centre de transit et ddstrdzution des marchandises
transportées par les navigateurs ottomans, deurergimple lieu de passage. La ville
n’est plus un point d’arrét obligé, les revenuset|g’tirait de I'organisation des échanges
diminuent fortement ; en contrepartie, on note baisse des colts de transport en mer
Noire'“. Elle a pour effet de drainer des flux qui passasiparavant plus au sud. Les
marchandises de Perse et d’Extréme-Orient, a @éstind’Istanbul ou de I'Europe,
abandonnent l'itinéraire syrien pour emprunter davelle voie, bien plus avantageuse.
Des 1812, les administrateurs de I'East India Caompzalculent les économies qu'il
serait possible de faire en faisant passer les shieGilan par Trébizonéfe La voie
entre Tabriz et la mer Noire est ouverte par Iaglais au début des années 1830 ; ses

10, Charles-Roux['isthme et le canal de Suewol. 1, p. 58sq ; pour les colts comparés des différents
itinéraires a la fin duvi € siécle, voir p. 113-114.

11 Charles-Rouxl.'Isthme et le canal de Sueml. 1, p. 1654

12 Bird, Samuel Shepheard of Caijno. 30.

13, Kasaba, « Incorporation of the Ottoman Empirg.>837.

14 Pour la chronologie détaillée de ces multiple®sations, voir A. U. Turgay, « Trade and Mercisan
Nineteenth-Century Trabzon », p. 289-290.

15 Issawi, « The Tabriz-Trabzon Trade, 1830-1900. 1.8-19.
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Figure 3. Canal de Suez. Ouvert a la navigationceembre 1869, le canal de Suez entraine la
recomposition de tous les itinéraires qui traverderProche-Orient. Ses effets sont ressentis
jusqu’a Trébizonde dont le trafic diminue. Vignedtane carte publiée en 1857et reprise dans F.
Charles-Rouxl 'isthme et le canal de Syé#achette, Paris, 1901, vol. 1, face p. 268.

effets se font rapidement sentir & Damas. Quelgoeées plus tard, le consul de France
a Alep note gu’'une grande part des produits d’Ex¢®rient qui, encore au début du
siécle, transitaient par Damas, empruntent la doieCap ou celle de Trébizonde. Il
prend acte des recompositions régionales et ctmsamiix investisseurs francais de
s’installer a Beyrouth plutdt qu’a Damés

La route du pélerinage par Damas est aussi toymrda concurrence maritime. A
partir des années 1830, le développement de |lagyatam a vapeur, en Méditerranée
puis en mer Rouge, et la mise en place de ligngdiéées en constituent le principal
déterminant. Les pélerins en provenance du nordEfepire adoptent un itinéraire
mixte : par mer jusqu’a Alexandrie, par terre cemin de fer a partir de 1858 - jusqu’a
Suez, et ensuite, a nouveau par mer. Grace ammitelle voie, plus rapide et plus sire
gue celle de la caravane, les pelerins abandorednansit par Damas. Leur nombre
diminue rapidement ; au milieu dux® siécle, les voyageurs au départ de Damas pour
La Mecque sont quelques milliers seulerher@@ette baisse n'est pas conjoncturelle, au
contraire, trente ans plus tard, les pélerins smgbre moins nombretix A la fin de
lannée 1869, 'ouverture du canal de Suez (figp@Ye un nouveau coup a Darfag
partir de ce moment-1a, le débarquement & Suealéas du chemin de fer égyptien, le
transit au Caire et enfin 'embarquement & Alexandont autant d’étapes bralées par
les personnes et les marchandises en provenanaMecque ou d’Extréme-Orient. La
baisse des durées et des colts de transport quissigent constitue des avantages
indiscutables par rapport aux autres itinéraires.

16 Guys,Beyrouth et le Libayp. 141-150.

17 Tressel.e pélerinage syrierp. 275.

18 A |a veille de I'ouverture du canal de Suez, fifades années 1860, N. Qasatlt compte 8 000ipslan
départ de Damas (cité par Farodpilgrims & Sultansp. 42). Dix ans plus tard, en 1879, on n’en compte
pas plus de 1 000 a 2 000, il s'agit de Persanslpqulupart : S. Shamir, « The Modernization ofi&, p.
363.

19, Reilly, « Properties around Damascus », p. 91.
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Amélioration des voies de communication locales

Dans ce contexte, qui semble reléguer Damas erematie transit a longue
distance, le milieu dwix® siecle est marqué par un affermissement de [|'aétor
ottomane au Bilad al-Sham. L’Etat reprend en mamtérritoires et des routes controlés
par les bédouins et il développe de nouveaux émépes en matiere de transport - des
routes puis des voies de chemin de fer - dansdiabte de la région.

L'accroissement de Deir ez-Zor, petite ville losék au bord de I'Euphrate a
environ 450 km au nord-est de Damas, semble exémpla mouvement de reconquéte
conduit par l'autorité ottomane a I'égard de la eafe steppes située entre la ligne
Damas-Alep et la vallée de I'Euphrate. En 1851rsatpue la région est soumise a des
tribus de bédouins nomades, la Porte choisit Deif@ comme point d'appui pour
restaurer son autorité dans l'est de la Syriea ville est transformée de maniére a
constituer un lieu d’exercice du pouvoir et un ielau service des marchés des grandes
agglomérations. Il s’agit tout d'abord d’assureséurité des voies de communication,
vers Bagdad en particulier. Cette transformatiors@dait pas sans difficultés apres
plusieurs échecs, les troupes ottomanes atteigheinten 1858 seulement. A partir de
cette date, la redevanddauwwa que les citadins devaient payer aux bédouins des
environs est abolie. La ville n’est pas pour autaquise ; I'Etat doit y installer son
administration et en assurer le fonctionnerffert partir du milieu des années 1860, il
multiplie les équipementset, en 1867, grace a la fondation d'une force ispgale
cavalerie |égére, il constitue Deir ez-Zor commm@pale étape d’'une nouvelle route
entre Damas et Bagdad. Sa population commenceab@sliversifier, des commercants
et des artisans, pas uniquement musulmans, ongmale Mossoul et d'Alep, s’y
installent. La ville qui regroupe 5000 habitants ¥383 en compte quatre fois plus
douze ans plus tard. Malgré ce développement atontrdle effectif des principales
voies de communication, malgré la fondation de ilée Vd’Ab0 Kamal autour de
casernes, au niveau d'un gué sur I'Euphrate en B8itculation sur les autres voies de
la steppe reste contrblée par les bédouins : il fayer des droits de passage, se faire
protéger, etc. Cette situation ne s'améliore pastala Premiere Guerre mondiale. En
1910, la construction d’'un pont sur 'Euphrate dr@z-Zor confirme son réle sur la
route entre Damas et Bagdad. Grace a cet équipemaentlle devient un point de
passage obligé vers la Djézireh ol, quelques arplégsdard, I'Etat fonde Hasaka, une
nouvelle agglomération située a 150 km au nordhcad du Khabouf.

20, Hannoyer, « Politiques des notables en Syrie 1p-142.

21 Sur les multiples difficultés rencontrées parttesipes ottomanes pour établir son autorité darstelppe
syrienne, Métral, « Changements dans les routes éulx commerciaux », p. 32-34.

22 J. Hannoyer (« Politiques des notables en Syne $28) montre bien comment, les habitants, oaiges
pour la plupart de tribus nomades, ont du mal &gtec les regles de I'administration ottomane jlemqu
début duxx® siecle, notamment en ce qui concerne I'exercicpalwoir local.

23 La premiére école primaire est ouverte en 18&mnent ensuite le palais du gouverneur (sérady, d
baraques militaires, un marché couvert et surtoufandin public municipal. Hannoyer, « Politiquessd
notables en Syrie », p. 123-124.

24 Hannoyer, « Politiqgues des notables en Syrie $2p.
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Les routes

A la faveur de la guerre de Crimée (1854-1855y0igrs des céréales connait une
augmentation telle que la production des pays dwahiedevient concurrentieffe Les
difficultés de transport par animaux de béat enteiére-pays et les ports de la cote
plaident pour la mise en place de nouvelles vogesainmunication, praticables par des
véhicules a roues. Quelques années plus tard,viedaggdpement des routes est amorcé
dans la province de Damas sur la base d'une ingigprivée. La premiére voie
carrossable de la région est ouverte en 1863 Bafymuth et le chef-lieu de la province.
Elle facilite 'acheminement des marchandises elg@sedeux villes ; alors qu’il fallait
trois journées a cheval par la piste, il ne fauspjue treize heures par la réitee
volume transporté par son intermédiaire augmenpédeanent, aussi bien pour les
voyageurs que pour les marchandiseSette route a été construite par un établissement
privé, concessionnaire de la Porte, dont les praot actionnaires sont aussi ceux de la
compagnie francaise du chemin de fer Paris-Lyonskile ; selon B. Labaki, elle est
alors congue comme un prolongement du réseau dentpagnié’. Plus localement,
c’est aussi une lourde contribution au développérderBeyrouth et de son port ; & son
extrémité continentale, Damas constitue malgréuwileelais vers I'arriére-pasfs Cette
route est la premiére de la région, les autressvdie communication ne sont pas
praticables par des véhicules a roues, il s'agipdées pas assez stabilisées pour le
roulage des marchandises. A la suite de cette prerakpérience, la province de Damas
est progressivement dotée de nouvelles voies cafotes ; les gouverneurs en sont les
principaux promoteurs. Les détails de la chron@age sont pas établis et il n'est pas
toujours facile de faire la part entre les progtdes travaux effectivement réalisés ; on
dispose cependant de plusieurs repéres. Quelgnéssaprés I'ouverture de la route de
Beyrouth, en 1867, le conseih§jlis) de la province prépare un vaste programme. I
prévoit de réaliser deux grandes routes carrossaigler mettre Damas en relation avec
le Hauran et le sud jusgu’a Ajlin et, vers le nadec Hama, Homs et Ma‘arrat al-
Nu‘méan. De part et d'autre de cette colonne vedi€brle conseil propose aussi la
construction de plusieurs routes second#ireslors que la voie entre Beyrouth et
Damas est perpendiculaire a la c6te et quelle abafd pour objet de faciliter la
pénétration de l'arriére-pays depuis la cote, ggirdumajlis s’étend du nord au sud,
sur plus de 400 km, suivant un axe paralléle ad Herla mer. Par son ampleur, c’est un
véritable programme d’équipement de la région aqui thettre en communication les
villes les plus importantes de la vallée de I'Oeoavec celles de la vallée du Jourdain. A

25, Firestone, « Production and Trade in an Islamiat&d », p. 192.

26 Elefteriadesl.es chemins de fer en Syrie et au Ligarg9.

27, Les voyageurs sont 5809 en 1863 et 11 000 autdfbla décennie suivante : Ghazzagconomie
politique de Damas. 154 et Elefteriadekes chemins de fer en Syrie et au Li@ai2.

28 Labaki Introduction a I'histoire économique du Lihgn 59.

291l est remarquable que les Damascénes se soppusés a la construction de cette route dont ils
craignaient qu'elle ne les rapproche trop de I'R@roRafeq, « The Impact of Europe on Traditional
Economy », p. 421. Sur les enjeux de ce nouvelpémuent, voir aussi Fawaz, « The Beirut-Damascus
Road », p. 19-28.

30, GrossOttoman Rulep. 137.
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une échelle plus large, ce projet constitue aussisection de la route entre Alep et
Jérusalem. Mais ce sont la des objectifs a longdetont la réalisation se fait attendre
comme en témoignent, plus de dix ans aprés, legeaox projets du gouverneur Midhat
Pacha. Leurs descriptions par différents auteurcareordent pas tout a fait, elles
attestent cependant une ambition régionale expliEih outre, le pacha ne se satisfait pas
seulement d’'un programme ; durant son mandatititdaliser, a I'aide de la corvée, une
route entre Tripoli et Damas et une autre entrdli@&eet Chtaurd. Ces réalisations et
les travaux a faire ne sont pas seulement destinéeveloppement du commerce, ils
ont aussi pour objectif de conforter le pouvoirlad®orte dans la région. Par exemple,
une route projetée entre Lattaquié et Hama, pamiests Ansériyya, a pour but de
mieux intégrer cette région mal contréféeMalgré les ambitions du gouverneur et les
moyens dont il se dote, une partie seulement depsagramme est réalisée durant les
quelques mois de son mandat. Aprés sa destitugentravaux sont ralentis mais pas
abandonnés. En 1887-1888, le service des travabbkcpule la province partage ses
activités entre trois chantiers différents, il amg® plus de 80 km de route : entre Damas
et le Hauran, entre Damas et Homs et entre Harhatitquié® La premiére - plus de
130 km - est ouverte a la circulation en 1888 ape® années de travaux ; I'année
suivante, lemajlis adopte une disposition relative a I'élargissemdes routes de la
régior?*. En méme temps, de nouveaux chantiers sont engaajéisd’un projet ancien :
entre Homs et Baalbek et un, plus récent, entréaHgzi Nazareth. Ainsi, malgré un
décalage constant entre les projets et les réalisatM. L. Gross estime que I'ensemble
de la province est maillé par un réseau de roatesssables au début des années$890
Le témoignage d’'un contemporain corrobore cet aldscomte de Perthuis - initiateur
de la route de Damas a Beyrouth - note alors gespne trentaine d’années de travaux
les résultats sont tangibles. Il insiste en paigcwsur la qualité de la nouvelle voie
impériale qui conduit de Damas a Bagdad et aus$esiectivité de la police a I'encontre
des tribus bédouin&s Le premier tableau complet des voies de commtioicale la
région a été dressé par un militaire frangais\vieide de la Premiere Guerre mondidle

a partir d’'une description détaillée, il compte plle 3 000 km de routes carrossables
(fig. 4). Ce chiffre montre que les travaux réais@ cours du demi-siécle précédent sont
considérables. Cependant, le détail des routeBpsgrar section, indique aussi que ce
réseau est émaillé de multiples lacunes. Par exergploute entre Damas et Tyr par

31 |l est probable que la route entre Tripoli et Ranemprunte un itinéraire qui contourne les chaiies
Liban et de I'Anti-Liban par le nord et qu’elle gaspar Homs : Shamir, « The Modernization of Syrip.
374-375 et Gros®ttoman Rulep. 270.

32 | es travaux de cette route ont été engagés iimis'a pas été achevée : Gro&toman Rulep. 271.

33, Le rapport annuel de la province distingue degpes$ d’aménagement en fonction du revétement des
voies, leschlisa(du frangaischausségutilisé pour désigner la route de Damas a Beyrqutlest empierrée)
et les voiegurabiyya (deturab : poussiere, terre), c’est-a-dire en terre batfRapport annuels@lnama)de
la province de Damas, vol. 21, 1888-1889, p. 146.

34 ‘Awad ‘Abd al-Aziz, Al-idara al-uthmaniyya fi wilayat suriyya. 272-274.

35, Gross,Ottoman Rulep. 391-392.

36, PerthuisLe désert de Syrie, I'Euphrate et la Mésopotami®53.

37 Notice sur la SyrieMinistére de la Guerre, Paris, 1916.
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Figure 4. Voies de communication desirens de Damas en 1913. A la veille de la Premiére
Guerre mondiale, on compte plus de 3 000 km deesocdrrossables dans la région de Damas, cette
carte témoigne de I'ampleur des travaux réaliséx@us du demi-siecle précédent. Dessin de
l'auteur d’apreédotice sur la Syrig1916, Paris, Hachette.

Baniyas (47 km) est qualifiée de mauvaise, c’estdplun chemin de caravanes, elle
compte de nombreux gués et des sections de chgnemsux. L’auteur montre aussi

que de nombreuses routes manquent d’entretienadityier depuis I'ouverture des
nouvelles voies ferrées.
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Les chemins de fer

Depuis le début des années 1870, les nouvelles dgiecommunication ne sont
pas seulement des roufed 'équipement de la région en chemins de fer aeétésagé
pour la premiére fois en 1872, dans le cadre diojepde liaison entre Bagdad et la cbte
méditerranéenne, par une commission franco-britaeffi Mais, dans ce domaine aussi,
les réalisations se font longtemps attendre. Péudix ans aprés, au milieu des années
1880, alors que la route de Beyrouth a Damas esthatgée par le trafic commercial qui
s'est développé en une vingtaine d’années entredax villes, une compagnie privée
élabore un projet moins ambitieux mais plus réalegie le précédent : une voie ferrée
entre Damas et la c6te. Depuis Damas, elle auatibarné la chaine du Liban par le
sud pour rejoindre, non pas Beyrouth ni Saida t toport est alors difficile d’accés -
mais Haifa située a une centaine de kilomeétres qlusud. Cet itinéraire présentait aux
yeux de ses concepteurs l'avantage de travergglailae céréaliére du Hauran dont la
propriété fonciere est alors en grande partie ét¥drpar des notables damascénes. Cette
région produisait un important excédent de blé ex¥pwers I'Europe par les ports
palestiniens de Haifa et de Saint-Jean-d'#ctee projet est ressenti comme une menace
par la compagnie de la route de Damas a Beyroptiur la contrer, elle envisage la
construction d’'une liaison ferrée entre les deulesft. Ces propositions ne sont pas
suivies d'effets directs ; mais, a partir de ce rantvla, les projets deviennent plus
nombreux et plus circonstanciés. En 1888, un \@etprogramme d’équipement est
établi par la Sublime Porte ; il prévoit deux ligreu long cours au départ de Damas, une
vers La Mecque, une autre vers Bagdad : deux hajsgui ne concordent pas avec les
projets des compagnies privées car elles ne desdepas la cbte. Ces différences
témoignent de celles des ambitions des promoté@s.entreprises privées, dont les
capitaux sont principalement européens, cherchergtére en relation les ports avec les
lieux de production agricole ou miniére et de chdise de lintérieur tandis que la
Sublime Porte tente de promouvoir un véritable agsde circulation a I'échelle de
'ensemble de 'Empire. Alors que les voies promsspar les compagnies privées sont
courtes, nombreuses et perpendiculaires au rivagerojets d’Istanbul se développent
en longues lignes plutét paralleles a la cote. liggsons entre Damas, Bagdad et La
Mecque s’inscrivent dans cette logique. Considécéesme des voies stratégiques, leur
établissement est concédé par la Porte avec uaatgade revenu annuel, quel que soit
le volume effectif du trafic. A partir de ce momddt les demandes de concessions se
multiplient. En 1890, un notable de Baalbek, olitienconcession d’une ligne a voie
étroite entre Damas et Muzayrib, une petite vileé® a une centaine de kilomeétres vers

38 |e réseau des communications est aussi celuinfimsnations. A cet égard, Beyrouth est connectée a
Damas par le télégraphe en 1861 et a Istanbul desxplus tard. Le réseau ottoman connait un fort
développement au cours des années 1860 mais tlpgssachevé avant le début du siécle suivanligria
entre Istanbul et La Mecque est officiellement muamée en 1907. Rogan, « Instant Communication », p.
113-128.

39, Velud, « Régime des terres et structures agrajrps164.

40, En 1879, 1000 tonnes de blé du Hauran, sur I@Gent vers I'Europe par le port de Saint-JeanctiA
GhazzalL'économie politique de Damgs. 151.

41 VaumasLe relief de Beyroutp. 24.
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le sud au cceur de la plaine du Haftta@Quelques mois plus tard, la compagnie de la
route de Beyrouth & Damas participe a la fondatiome société chargée d’étudier un
chemin de fer entre les deux villes tandis qu'utabl® de Beyrouth en obtient la
concessioff. L’année 1892 est marquée par I'ouverture dedanjire voie de la région.
Etablie entre Jaffa et Jérusalem, elle ne touchalpactement Damas mais son exemple
est remarquable. Malgré la faible distance qu'etiavre, 75 km seulement, son succes
est immédiat : elle réduit a trois heures trentevoyage qui nécessitait auparavant une
douzaine d’heures de maréhe

La concurrence entre les entreprises privées ai#, ralle se développe en
particulier entre les compagnies a capitaux angltiselles a capitaux frangais qui se
livrent a une véritable course contre la montre 1B83, une société anglaise engage la
construction d’'une voie entre Saint-Jean-d’AcrdDamas qui menace sa liaison avec
BeyroutH®. L'année suivante, la compagnie Damas-Hama ebpgeiments (DHP), qui
doit construire la ligne de Beyrouth, inaugureeelhtre Damas et MuzayttbDeux ans
plus tard seulement, c’'est la liaison avec Beyrayih est ouverte au public ; les 90
kilométres qui séparent les deux villes sont fraehn neuf heures sur une ligne dont le
développement atteint 147 RmCes deux voies se complétent, elles ont pourctibje
principal la promotion des cultures céréalieressd@nHauran et le détournement des
excédents vers Beyrouth, par l'intermédiaire de &dfinLe port de Saida est alors
définitivement supplanté ; a la fin du siécle smafit est estimé trente fois inférieur a
celui de Beyrouttf. Si la concurrence s’est exercée avec la plusdgraivacité pour
relier I'intérieur avec les ports, les voies augamurs sont plus difficiles a établir. Celle
de Bagdad est convoitée suivant des itinérairedest projets trés différents par les
Francais et par les Allemartfisandis que celle de La Mecque, destinée tout dthbo
I'acheminement des pélerins, ne semble pas in@réss investisseurs étrangers. Pour
pallier cette situation, la Porte et le sultantée tpersonnel favorisent la création d'une
compagnie ottomane pour réaliser la voie du Hedga# la construction est engagée au
tournant du sieck Sur une centaine de kilométres, son tracé estl@ar a la voie
(étroite) de Muzayrib. Trois ans plus tard, I'ouvee de cette ligne (de largeur normale)
donne lieu a une forte concurrence entre les deploiants. Elle est d’autant plus vive
gue le financement de la voie du Hedjaz, par les diz la communauté musulmane qui

42, Thobie, Intéréts et impérialisme frangaip, 165. Muzayrib est non seulement un centre dduaten
céréaliere, c’'est aussi une étape importante atarohé pour les pélerins en route vers La Mecque.

43, Elefteriadesl.es chemins de fer en Syrie et au Ligard4-45.

44 Bonine, « The Introduction of Railroads », p. 59.

45, Thobig Intéréts et impérialisme francaigs. 170.

46, En juillet 1894, Vaumad,e relief de Beyroutip. 24.

47 En ao(t 1895, Bonine, « The Introduction of Raifi®a, p. 60.

48, Thobig Intéréts et impérialisme francais. 169.

49, Labaki Introduction a I'histoire économique du Lihgn 188.

50, Les Allemands proposent un tracé qui, au dépAtepl, traverse la Syrie du nord tandis que lesEais
tentent de dresser un contre-projet qui passdtetgu nord, par le plateau anatolien : Ragayquestion du
chemin de fer.

51 Thobie,Intéréts et impérialisme francaip. 326.
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ne nécessite donc pas de rémunération du capitabliifisé - permet a la compagnie
ottomane de proposer des prix trés inférieurs & qeatiqués par la DHR Cette
concurrence est exacerbée par la mise en senacs, ld cadre de la ligne du Hedjaz,
d'un embranchement entre Dar'd et Haifa en 1905 a ipour conséquence le
détournement d’'une partie des céréales du Haurem oee port. La compagnie DHP
supporte mal la baisse du trafic qui s’en®8uiPar contre, elle a un effet mitigé sur
Beyrouth car, si les exportations de produits algs passent par Haifa, les importations
de produits finis en provenance d’Europe continudattransiter par Beyrouth et
Damas*. Le dynamisme qui caractérise le développementldesiins de fer se poursuit
jusqu'au début de la Premiére Guerre mondiale. Anoenent-la, la compagnie DHP
exploite un peu moins de 700 kilomeétres de lignesias larges ou étroités Ses pertes
vers le sud ont été compensées par la mise erceateiplusieurs lignes au nord : entre
Damas et Alep en 1906 et entre Homs et Tripoli €11°F.

A lissue de ces transformations, il semble que Bmneapitale régionale et relais
d’Istanbul jusqu’au début des années 1820, sokmewn simple chef-lieu de province
en un peu plus d'un demi-siécle. Le tableau desyggraents relatifs aux voies de
communication semble cependant paradoxal : le conaelongue distance abandonne
la ville au moment ou elle s’inscrit dans un vésiéaréseau local. Ce paradoxe est une
illusion : & la fois dans leur déroulement dangel@ps et dans leur inscription dans
'espace, les deux mouvements ne ressortissentining@mes durées, ni aux mémes
échelles. Tout d’abord, c’est dés la fin i ¢ siécle que de nouvelles opportunités
apparaissent sur les routes au long cours. A ceembld, les transformations n’ont pas
encore touché le réseau des environs de Dama:ppdsé des recommandations des
tanzimat les voies de communication sont négligées pargt@sserneurs successifs
avant le milieu duxix® sieclé’. Avant I'ouverture de la route de Beyrouth, elles
connaissent aucune amélioration, au contraire,rér gies années 1830, les relations
entre les centres urbains et les bédouins de [getsont tres tendues. Les tribus
revendiquent une forte autonomie, elles rangonlesnguelques villages de la région et
elles étendent leur influence vers les grandessville I'ouest, jusqu’aux portes d'Alep
en particulier. Il devient alors de plus en pluficie de faire circuler des caravanes vers
Bagdad®. Les multiples tribus prétendent percevoir degsaxies droits de passage ou
d’accompagnement qui ne facilitent pas les échangasnerciaux avec I'Oriettt Le

52 Sur le montage financier qui a permis de réatistte ligne en un temps record voir Bonin, « Lentne
de fer du Hedjaz », p. 430-431.

53, Elefteriadesl.es chemins de fer en Syrie et au Ligan72.

54 En 1907, Haifa n'est pas citée dans une listeldgdus grands ports de 'Empire ot Beyrouth ocdape
troisieme place avec 11 % du commerce total depods : Quataert, « The Age of Reforms 1812-1914 »,
p. 831.

55, ElefteriadesLes chemins de fer en Syrie et au Liar823.

56, Labaki, Introduction a I'histoire économique du Libap, 197-198 ; Bonine, « The Introduction of
Railroads », p. 61.

57 Ma'oz, « The Impact of Modernization on Syriarlifics », p. 166.

58 Rafeq, « The Impact of Europe on Traditional Ecopo, p. 420-421.

59, Hannoyer, « Politiqgues des notables en Syrie $1psq
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point culminant de ces tensions est atteint en 1&2moment ou la Porte tente de
renforcer son autorité) : a la suite d’une violesitercation entre chameliers et bédouins,
la piste directe entre Damas et Bagdad (une tremtdé jours de voyage) est fermée
pendant quatorze &fis Durant cette période, les caravanes doivent emt@ruun
itinéraire plus sdr, par Alep, Mardin et Mossouhigil faut deux mois et demi a trois
mois pour le parcoufit. Cette situation, en augmentant le colt de tramspes
marchandises, provoque une baisse des échangesesntieux villes.

Ainsi, les nouveaux itinéraires par la mer Noirepat la mer Rouge ont tout le
temps de s'installer et de se stabiliser avantie @n place de nouvelles opportunités en
Syrie. A la fin duxix® siécle, malgré son équipement en routes et eninkere fer,
Damas ne récupere pas le transit perdu au cours ddesnnies précédentes.
L’amélioration du réseau et la sécurité offerte lgaprovince ne constituent plus des
conditions suffisantes pour provoquer un nouveaautgement du trafic par les pistes
syriennes. En outre, les autres routes du ProclayOont aussi connu de multiples
aménagements au cours des quarante dernieres aoungiésle. Par exemple, l'itinéraire
de la mer Noire s’appuie sur une voie qui, au degarTrébizonde, rejoint Tabriz a
travers un massif montagneux d’acces difficile dbaltitude atteint plus de 2 000
métre$§?. Depuis le milieu des années 1850, cette routéadget de travaux incessants
qui mobilisent durant deux décennies toutes lesoteses affectées a la voirie dans la
province. Aprés de multiples réparations jusqu'abud des années 1860, on y engage
des travaux plus importants. Elle est élargie, tsacé est rectifié pour éviter les trop
fortes pentes et elle est macadamisée de telleéneagu’en 1872 - un siécle apres le
traité de Kitchik Kaynardja -, elle est praticgtde des véhicules a roues, en été comme
en hiver, sur & peu prés 600 kilométres. A la s dnnées 1880, ce ne sont pas moins
de 7 300 tonnes de marchandises - soit un mouvedeeBD chameaux par jour dans
chaque sens - qui transitent chaque année parroatt®’. On imagine tous les services
gu’un tel trafic mobilise en termes d’'approvisionment des hommes et des animaux, en
termes de logement et d’entreposage des marchan(lise trentaine de relais), en
matiere de police enfin. On imagine aussi les ageg qu'il faudrait offrir pour
détourner ce trafic au profit d’'un autre itinéraikéers le sud, I'ouverture du canal de
Suez a aussi été décisive : toute concurrenceitingémaire terrestre avec cette voie, qui
présente I'avantage d’éliminer les ruptures degiantre I'Extréme-Orient et 'Europe,
aurait été vouée a I'échec, quelle qu’ait été @aitgides routes proposées.

En un siecle, Damas est effectivement reléguéeang d’'une grande ville de
province. Sa principale ressource - fondée surrdidions terrestres avec les autres
régions de 'Empire ottoman - tarie, elle s’engdges un nouveau réseau basé sur des
relations maritimes avec I'Europe. Elle y joue @@herimportant mais un second role
seulement, derriere Beyrouth dont la population passée de quelques milliers

60, PerthuisLe désert de Syri@. 238-255.

61 Rafeq, « The Impact of Europe on Traditional Ecopo, p. 421.

62 Pour les difficultés de circulation sur cettetma la fin des années 1850 voir Gobin€bwjs ans en
Asig p. 337-365.

63, Cuinet,La Turquie d'Asiep. 28-31 et 41-42.
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d’habitants vers 1800 a une centaine de millides\eille duxx® siecle. Un changement
assez fort pour que L. Fawaz y voit une véritableision des relations entre les deux
villes®*. Mais les recompositions régionales ne touchers geulement Damas et
Beyrouth. De maniére générale, elles sont plusrébles aux villes de la cote qu'a
celles de lintérieur. A part Naplouse, qui connait regain d’activités au milieu du
siecle, ce sont surtout Beyrouth, Haifa - ou leglais nomment un consul en 1853 -,
Jaffa et Lattaquié qui se développent durant la enpériode. Cependant toutes les villes
ne bénéficient pas du méme dynamisme, en fonceolewr relation avec les voies de
communication elles se livrent a une concurrenad tmoigne le déclin des activités
de Saida, de Saint-Jean-d’'Acre et de Tripoli duantéme périodé

Ce tableau du lent déclassement de Damas montn@ quantage acquis par une
vile a un moment donné, dans le contexte d'undrelogie donnée, est toujours
susceptible d’étre perdu a la faveur du développémde nouveaux moyens. Comme on
I'a examiné, la navigation en mer Noire, en mer goat a travers les détroits - acquise
par des décisions politiques et améliorée par leldgpement de la vapeur - est le
principal déterminant de I'effondrement de [litiaée terrestre par Damas. Les
différents avec les bédouins de la steppe n’ort dalaccélérer un processus alors
inéluctable auquel le rétablissement de I'autaritémane a Deir ez-Z6r n’a rien changé.
Autrement dit, les mutations qui touchent Damasécthappent complétement. Leurs
déterminants ne sont ni dans la ville, ni dansrtevipce, elles trouvent leur origine dans
les relations entre la Porte et les puissancesgéras et dans de nouvelles technologies.

Dans son article cité en introduction, E. Wirth pwee de privilégier des
déterminants économiques et géographiques, plutét pplitiques et militaires, pour
expliquer I'évolution des villes. L’exemple de Dasnauxix © siecle montre que, méme
si les routes portent effectivement le dynamisme \dies, les décisions appartiennent
d’abord au politigue. C’'est le changement de rapper force entre 'Empire et les
Puissances (Russie, France, Angleterre) qui codiituverture des mers ottomanes a
la navigation étrangére ét, fine, au déclassement de Damas quant & son role dedieu
transit international. Autrement dit, il semble qles conditions géographiques -
I'organisation de I'espace - viennent au secoiah,phon pas comme déterminants mais
plutdt en termes de potentialités et/ou d’oppotésiPar exemple : une liaison entre
deux villes est plus courte, plus sdre ou bien fdoge par une voie plutét que par une
autre ; ou encore, les habitants des régions sé@gersont plus ou moins compétents
pour assurer les relais nécessaires... Mais, qaztopités sont multiples, la mer Noire a
toujours été la méme quant a sa navigabilitéinéitaire qui I'emprunte était tres actif au
tournant dexii © et xive siecle&. Ainsi, la décision d’exploiter une opportunitéuidit
gu’'une autre -un itinéraire plutdt qu’'un autreappartient au monde politique, aux
rapports de force qui I'animent, a la maniere dbworiente les investissements par la

64 Fawaz, 1990, « The Beirut-Damascus Road ». Suaseutement et, plus généralement, les effets imduit
par l'intégration économique de la région a I'écmim® mondiale, voir aussi Tabak, « Local Merchants i
Peripheral Areas », p. 179-214.

65 Ma'oz, « The Impact of Modernization on Syriarlifics », p. 180-181.

66, Wirth, « Alep et les courants commerciaux », pebaussi BryefThe Empire of Trebizond.
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construction d’équipements, la législation, 'octd® monopoles, ou encore par des
taxes douaniéres plus ou moins attractives.
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