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Les structures matérielles de la route médiévale : remarques préliminaires 

 

 

Ce dossier est issu d’une table ronde qui s’est tenue à Lyon – sous le titre Les structures 

matérielles de la route médiévale – les 30 et 31 mars 2021 à l’initiative des laboratoires CIHAM 

et Archéorient, dont plusieurs chercheurs abordent différents aspects de la route médiévale1. La 

thématique des routes n’est pas nouvelle : elle a déjà fait l’objet de multiples rencontres et 

publications, tant pour le monde antique que médiéval, plusieurs d’entre elles fournissant des 

états de la recherche forts utiles2. En dresser l’inventaire ou en proposer un bilan dépasserait les 

limites imparties au présent exercice ; nous nous contenterons de présenter quelques aspects et 

problématiques, en mettant l’accent sur les routes en terres d’Islam, tout en ouvrant le champ à 

des comparaisons avec la Méditerranée occidentale. 
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 La route a surtout été envisagée dans une perspective de géographie historique, centrée 

sur la restitution des itinéraires et leur évolution, la localisation des agglomérations, 

l’identification des toponymes, l’établissement de la trame qui structure l’occupation des 

territoires ou, mieux encore, l’organisation de vastes ensembles politiques ou impériaux3. Pour 

le monde islamique médiéval, cette approche a été favorisée par la centralité de la description 

des itinéraires dans la littérature géographique relevant du genre des masālik wa mamālik 

(itinéraires et royaumes)4. Par ailleurs, le rôle social structurant que jouent les grands 

pèlerinages dans la mise en place et l’animation des routes a été particulièrement étudié, 

notamment pour les chemins de Saint-Jacques de Compostelle ou pour les routes du ḥajj. 

 Au-delà de ces questions, la matérialité de la route médiévale était restée insuffisamment 

abordée5. En croisant les approches et les différents types de sources écrites ou archéologiques, 

ce dossier vise à mettre en commun des travaux en cours qui mettent l’accent sur les différentes 

manifestations de la matérialité de la route : son tracé, son entretien, son rapport au paysage 

naturel et anthropique, son contrôle et son appropriation politique, les acteurs qui en assurent 

l’usage au quotidien, ainsi que les modalités pratiques qui encadrent et régulent sa 

fréquentation. À dessein, nous avons délaissé tout questionnement de géographie historique 

pour scruter une route au ras du sol, envisagée comme un élément de culture matérielle et 

d’histoire sociale du Moyen Âge. 

 Interroger la matérialité de la route médiévale ne peut faire l’économie d’une mise en 

perspective intégrant l’héritage de la romanité. Les différents ensembles politiques et culturels 

de la Méditerranée médiévale ont hérité de territoires où la route romaine a longtemps constitué 

un organe structurant et un marqueur déterminant dans le paysage. Des travaux historiques 

fondateurs – comme ceux de René Dussaud et Antoine Poidebard en Syrie – ont très tôt noté la 

continuité des itinéraires de l’époque hellénistique jusqu’à l’époque islamique6. Suivant 

l’œuvre pionnière de Pierre Salama, l’infrastructure routière de l’Afrique romaine a longtemps 
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Central Asia from the Moslem Conquest to the Time of Timur, Londres, 1905 ; A. MUSIL, Arabia Petraea. A 

Topographical Itinerary, Arabia Deserta, the Middle Euphrates, Palmyrena, the Northern Nejd, the Northern 

Hedjâz, Northern Arabia, New York, 1907-1928. 
4. A. MIQUEL, La Géographie humaine du monde musulman jusqu’au milieu du XIe siècle, Paris / La Haye, 
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focalisé l’attention des spécialistes de la transition7. Au-delà de ces exemples emblématiques, 

on peine à reconstituer le devenir médiéval de la route antique, au gré de la complexité des 

modalités d’utilisation et d’entretien des réseaux viaires, aussi bien en terre d’Islam que dans le 

monde latin. 

 La présomption d’un délabrement généralisé des routes dans les anciens territoires 

romains, particulièrement ceux faisant désormais partie des terres d’Islam, est un corollaire de 

la thèse d’Henri Pirenne sur le déclin des échanges méditerranéens au lendemain de la conquête 

arabe. La remise en cause profonde de ce modèle est aujourd’hui acquise, mais elle a surtout 

mobilisé des travaux sur les échanges maritimes8. La place de la route et du transport routier 

dans la restitution des dynamiques économiques demeure encore modeste. C’est d’ailleurs le 

cas de la contribution récente de Chris Wickham sur l’histoire de l’économie méditerranéenne9. 

Le titre programmatique de son ouvrage associe le bateau et l’âne, ce qui revient à reconsidérer 

la part des économies régionales et des échanges internes (passant par la route et par le cabotage 

de proximité) dans le décollage économique du Moyen Âge central. En remettant en cause le 

schème de la « révolution commerciale » mue par le dynamisme des cités italiennes, il insiste 

sur les dynamiques propres aux différentes régions méditerranéennes. Malgré le titre et le grand 

apport critique de l’ouvrage, l’âne demeure discrètement tapi à l’ombre du bateau et le sujet des 

routes n’est pas abordé de front. 

 Au-delà de l’histoire économique, reconsidérer la matérialité de la route implique une 

meilleure connaissance de sa prise en compte par les pouvoirs politiques. En Orient musulman, 

l’investissement du califat omeyyade dans l’aménagement des routes en Syrie-Palestine est 

l’une des manifestations connues de son emprise territoriale, célébrée par un programme 

épigraphique dont plusieurs bornes milliaires perpétuent encore le souvenir10. En Iraq et dans 

le nord de l’Arabie saoudite, l’aménagement de la route du pèlerinage par le califat abbasside a 

fait l’objet de nombreux travaux depuis les années 197011. D’autres recherches ont scruté 
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l’organisation des routes yéménite, syrienne et égyptienne du pèlerinage, notamment les 

dispositifs d’accueil et le contrôle de l’itinéraire par des réseaux de fortification12. Concernant 

l’analyse des itinéraires à l’époque des Croisades, on mentionnera l’étude du tracé et des 

fortifications de la route de Saladin au Sinaï et la publication détaillée de la forteresse de Ṣadr13. 

 Dans l’extrémité occidentale des mondes de l’Islam, où les routes du pèlerinage sont 

moins structurantes dans le paysage, l’évolution du système viaire est principalement abordée 

dans sa relation avec la géographie de l’urbanisation et l’organisation des territoires politiques. 

En effet, le contraste est saisissant entre une Africa (devenue Ifrīqiya après la conquête 

islamique) densément urbanisée et bénéficiant d’un maillage routier important, essentiellement 

hérité de l’Antiquité, et un Maghreb occidental où l’empreinte de Rome s’estompe, pour se 

limiter, au nord du Maroc actuel, au triangle reliant Tanger, Sala et Volubilis. Dans un Maghreb 

morcelé politiquement dès la fin du califat omeyyade d’Orient, la route est articulée à un réseau 

urbain polycentrique ; la multiplication des pouvoirs politiques entraîne le développement de 

nombreuses sphères de polarité géographique, politique et économique. Résolument orientées 

sur des axes intérieurs, ces routes consacrent la vocation continentale des pouvoirs, même si la 

navigation, aussi bien commerciale que militaire, n’a jamais cessé sur les rives 

méditerranéennes du Maghreb. Mais la nouveauté incontestable de cette situation issue de la 

conquête arabe est l’apparition très rapide, probablement dès la fin du VIII
e siècle, de nouveaux 

axes de circulation transsahariens reliant les franges méridionales du Maghreb (où se 

développent plusieurs pouvoirs locaux, à Siğilmāsa ou Tāhart par exemple) et le sud du Sahara. 

Ce commerce inconnu à cette échelle à l’époque romaine – seule la région du Fezzan, dominée 

par les Garamantes, semble assurer la liaison de l’Afrique romaine et du monde saharien – 

implique une transformation dans la configuration des routes. L’aridité du milieu et l’immensité 

du désert entraînent à la fois une grande flexibilité des itinéraires et des passages obligés par 

des stations vitales pour l’approvisionnement en eau ou par les lieux de rassemblement 
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occasionnels des populations nomades. L’apparition des grands empires berbères – almoravide, 

puis almohade – entraîne une restructuration profonde des réseaux routiers, avec un 

investissement conséquent dans la mise en place de structures routières (ponts, citernes, 

réserves alimentaires, sites fortifiés), encadrant particulièrement la circulation des troupes et 

des différents acteurs étatiques14. 

 En al-Andalus, les itinéraires de la conquête du VIII
e siècle et ceux des grandes 

campagnes militaires qui ponctuent l’histoire de la péninsule occupent une grande partie des 

travaux, fondés sur des sources souvent postérieures aux faits décrits, ainsi que sur le registre 

matériel dans lequel sceaux et monnaies occupent une place importante15. Des contributions 

originales comme celles de José Avelino Gutiérrez González permettent d’envisager les 

moyens mis en place pour freiner l’avancée des conquérants dans le nord péninsulaire : 

l’approche archéologique a permis de documenter des obstacles ou des défenses linéaires 

installées en milieux montagneux, à proximité du passage de cols16. Si l’entretien et la remise 

en état du réseau viaire n’ont pas été une priorité des différents gouvernants – une impression 

sans doute biaisée par le mutisme des sources –, il n’en est pas de même pour ses éléments de 

franchissement, à savoir les ponts. On dispose pour ceux-ci d’un corpus relativement étoffé, 

mais sur lequel aucune synthèse n’a été tentée depuis les travaux précurseurs de L. Torres 

Balbás dans les années 194017. En partie hérités de l’Antiquité, souvent décrits comme des 

ouvrages inégalables, en partie élevés ex novo pour répondre à des besoins de communication 

spécifiques (par exemple dans la zone de la ville palatine de Madinat al-Zahra’), ces ponts 

témoignent des importants investissements engagés par l’État18. Il semble bien que le régime 

hydrographique des fleuves principaux (Guadalquivir, Guadiana, Tage, Èbre) ait imposé des 
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travaux de réparation récurrents, parfois attestés par des inscriptions commémoratives19. Les 

passages à gués restent, pour leur part, quasiment méconnus en dépit de quelques attestations 

textuelles qui restent sous-exploitées20. 

 Les modalités pratiques de l’investissement de la route par les pouvoirs politiques sont 

un autre angle important de la recherche. En dépit des spécificités régionales et de la différence 

des acteurs, les pouvoirs médiévaux ont déployé des stratégies comparables, tant en Orient 

qu’en Occident. Le contrôle de la route commande d’abord une implication active pour assurer 

la sécurité des voyageurs et des marchandises. Par exemple, les miroirs du prince islamiques 

font de la sécurisation des routes un devoir du souverain21. Pour pallier les limites de l’emprise 

étatique, l’insécurité endémique sur les routes devient l’objet de procédés de régulation sociale 

où les coupeurs de chemins peuvent devenir, moyennant redevance, les protecteurs des flux de 

voyageurs et de marchandises. Au carrefour de la prédation et de la co-domination, ces 

dispositifs relèvent d’institutions diverses, ḥimāya ou ḫifāra en Orient, zṭāṭa au Maghreb22. 

 Le contrôle cinétique des territoires est une modalité structurelle de la 

gouvernementalité médiévale. L’itinérance du pouvoir a été longtemps envisagée à travers 

l’Itinerarforschung allemande ou l’itinerario ibérique, principalement destinés à la restitution 

des circulations princières et leur inscription dans les annales d’une trame événementielle23. 

Dans cette approche plutôt positiviste, la matérialité de la route intéressait peu. Le 

renouvellement historiographique récent sur le sujet donne une attention accrue à l’organisation 

logistique de la mobilité royale, notamment la mobilisation des moyens de transport, l’entretien 

des routes et l’hébergement temporaire en chemin24. 
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fluvial (de Verdun-sur-le-Doubs à Lyon), Dijon, 2002 ; EAD., « Quand la route croisait la rivière : histoire et 

archéologie des passages à gué et des ponts », L’Émoi de l’histoire, 32 (2010), p. 221-247. 
21. Par exemple AL-MAWARDI, Tashīl al-naẓar wa ta’ğīl al-ẓafar fī aḫlāq al-malik wa siyasat al-mulk, 
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 L’emprise du pouvoir sur la route implique aussi la continuité de l’acheminement de 

l’information. Dans ce cadre, la mise en place des réseaux de la poste à chevaux (barīd) 

constitue une dimension centrale, beaucoup plus connue en Orient (avec les travaux de Jean 

Sauvaget, Adam Silverstein ou Didier Gazagnadou) qu’en Occident25. 

 Sur des segments importants de la route médiévale, particulièrement sur la rive 

méridionale de la Méditerranée, les mutations de la matérialité de la route sont corrélées aux 

évolutions des moyens de transport. Dans plusieurs régions qui ont connu l’utilisation du char 

depuis les temps protohistoriques (du Croissant fertile au Sahara) – usage renforcé par les 

pratiques grecques et romaines – la disparition de la roue comme principal moyen de transport 

ôte toute sa raison d’être à la route carrossable à la romaine. Cette transformation majeure – 

objet d’une œuvre devenue classique sur le chameau et la roue26 – n’exclut pas un recours 

sporadique aux voitures tout au long du Moyen Âge, pour des usages multiples. C’est sur des 

chariots (‘ağal) que sont transportés les cadavres d’insurgés matés par le pouvoir aghlabide en 

Ifrīqiya à la fin du IX
e siècle27, de même pour les décombres de maisons détruites à Safi en 

150828, alors qu’en 1347, la grande expédition du sultan mérinide contre l’Ifrīqiya mobilise 

500 voitures, désignées sous le vocable de qarrīṭa, pour transporter juristes et commensaux du 

sultan29. 

 Déjà largement utilisé depuis l’Antiquité, de l’Afrique du Nord à l’Asie centrale, le 

chameau devient l’animal emblématique de la mobilité en terre d’Islam. Grâce à une extension 

importante de l’élevage, au gré des vagues de migrations nomades (arabes, berbères, turques et 

plus tard mongoles), grâce à ses qualités intrinsèques, le chameau supplante ou domine d’autres 

animaux de bât, particulièrement dans le cadre des circulations à longue distance. Endurant, 

capable de porter de lourdes charges, le chameau n’a nul besoin de routes pavées ; sa taille et 

ses qualités de nageur permettent de se contenter de gués pour traverser les cours d’eau. Cette 

histoire du chameau a fait récemment l’objet d’une publication remarquable30. Les perspectives 
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stimulantes de ces enquêtes ne manqueront pas d’enrichir la réflexion des médiévistes sur ce 

sujet. 

 Si les camélidés sont les représentants emblématiques des grandes circulations 

médiévales de l’Asie centrale jusqu’au Sahara et au Sahel, les enquêtes historiques demeurent 

assez discrètes sur le rôle encore plus grand des équidés. Qu’il s’agisse de la chevalerie ou de 

la furūsiyya, le caractère élitaire de la culture équestre a le plus souvent associé le cheval à la 

guerre31. L’historiographie récente demeure imprégnée par cette tendance et la place du cheval 

dans le transport quotidien est peu évoquée32. Il va sans dire que les travaux sur les ânes sont 

encore moins fréquents33. 

 Juchés sur des chameaux ou d’autres montures, les voyageurs forment une société 

mobile dont la caravane est la forme la plus connue. Certes, très minces sont les chances de 

retrouver les traces archéologiques d’épaves du désert, comparables à la découverte fortuite de 

Théodore Monod en Mauritanie à Maaden Ijafen en 1964, avec ses vestiges de métaux et de 

cauris de l’Océan indien datables du XI
e au XIII

e siècle34. Malgré de précieuses contributions, 

l’histoire de la caravane reste à faire35. Elle se doit de convoquer une archéologie des textes, 

notamment littéraires (poésie, relations de voyages), pour donner corps à cette société 

éphémère, modelée par des sociabilités intrinsèques, société particulièrement précaire aussi, car 

la mobilité exacerbe les aléas, tant sur le plan des contraintes naturelles (météo, relief, 

franchissement de cours d’eau) qu’au niveau du risque pesant sur la sécurité des biens et des 

âmes. 

 Enfin, bien que nous ne puissions en détailler les apports, les nouvelles méthodologies 

d’étude occupent une place croissante au cœur des analyses spatiales : appréhender la 

matérialité de la route est un horizon qui ne peut être atteint aujourd’hui sans une utilisation 

intensive des méthodes de l’archéogéographie. Le développement des systèmes d’information 

géographique (SIG) permet, entre autres, de calculer les chemins optimaux (least cost path) qui 

demandent toutefois à être vérifiés pour appréhender d’autres contraintes géomorphologiques 
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ou historiques non prises en compte dans les modèles prédictifs36. L’archéogéographie est une 

autre approche diachronique, tandis que les outils comme la télédétection, les photographies 

aériennes et les images satellitaires vont bien au-delà de l’identification de sites parfois 

difficilement accessibles37. 

*** 

Ces quelques remarques introductives sont loin d’épuiser les entrées possibles dans cette 

thématique et elles ne manqueront pas de soulever de nombreuses autres questions, notamment 

celles que nos compétences aréales ou disciplinaires ne nous permettent pas d’entrevoir. Nous 

espérons que les sept contributions réunies ici, malgré le tropisme de l’ensemble vers le monde 

islamique, serviront à mettre en lumière la diversité des situations qui peuvent se poser dans 

des termes tantôt proches, tantôt éloignés, dans les contextes chrétiens et musulmans. À travers 

ces études de cas ancrées dans des terrains variés, de l’Auvergne à Siǧilmāsa, ce dossier entend 

contribuer à l’histoire des formes, usages et mutations des routes médiévales et aux acteurs qui 

les ont façonnées et parcourues. 
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