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1424 : Les navires de Calicut se détournent d’Aden au profit de Djedda

L’avénement d’une nouvelle route des épices

Version précédant la publication

Paru dans Histoire du monde au X17e siecle, P. Boucheron (dir.), Fayard, 2009, p. 325-328.

En 1424, un patron de navire nommé Ibrahim, venu de la cité indienne de Calicut, mouilla
avec trois navires au large du grand port du Hedjaz, Djedda. De cette nouvelle, il reste peu de
traces dans les écrits de I’époque : seules deux chroniques, 'une rédigée au Caire et l'autre a La
Mecque dans la premiére moitié du XV© siecle, évoquent brievement le fait. Cet événement passé
presque totalement inapercu fut pourtant lourd de conséquences pour lhistoire des échanges en
mer Rouge et dans 'océan Indien. Passer de 'océan a la mer par le détroit de Bab al-Mandab ne
représentait pas en soi un grand exploit nautique. Certes, la traversée du bassin méridional de la
mer Rouge n’était pas chose aisée pour des navires de fort tonnage comme ceux qui
accompagnaient Ibrahim. Mais les vents du sud étaient suffisamment puissants au printemps
pour permettre la remontée des batiments jusqu’au débouché portuaire de La Mecque. En réalité,
la véritable portée de I’événement est avant tout politique et commerciale. I.’aventure d’Ibrahim
mettait fin a prés de deux siecles de domination sans partage des maitres du Yémen sur la
navigation au long cours en mer Rouge. Depuis la premic¢re moitié du XIII° si¢cle, aucun navire
venu de I'Inde ne s’était risqué a passer dans cette mer. Le grand port du sud de la péninsule
Arabique, Aden, avait constitué leur terminus le plus occidental, un lieu de débarquement des
biens et des hommes quasi obligatoire, un point de rupture ou commengcait en direction de
PEgypte un autre réseau de navigation, échappant au controle des grands armateurs musulmans
de T'océan Indien. Cette situation avait conféré aux maitres d’Aden, une dynastie d’origine
turcomane désignée sous le nom de Rassoulides (1229-1454), une position privilégiée dans le
commerce entre 'Inde et la Méditerranée et, partant, une rente tout a fait confortable. En 1424,
cette organisation séculaire s’effondra brutalement ; I’histoire de la fameuse « route des épices »
connut, pour ainsi dire, un glissement de terrain majeur.

Ibrahim fait partie de cette grande famille des célebres inconnus de 'Histoire. On ne sait rien
de lui, si ce n’est qu’il était musulman, possédait plusieurs navires et résidait a Calicut, sans aucun
doute le plus actif des ports du Malabar au cours de la premic¢re moitié du XV siecle. Ces trois
indices suffisent pourtant a le rattacher au puissant groupe des armateurs musulmans de 'océan
Indien, que 'on appelait les nakbudba, un mot arabe d’origine persane signifiant les « maitres des
navires ». Mentionnés dans les textes des le IX® siecle, ces propriétaires de navires, qui étaient en
méme temps souvent de trés grands marchands, n’étaient pas tous musulmans — ils coOtoyaient
aussi des armateurs juifs ou hindous, comme le montrent plusieurs documents déposés dans la
Geniza du Caire aux XI° et XII° siécles. A partir du XII° siecle au plus tard, les nakbudha
musulmans paraissent toutefois avoir joué un role prédominant dans les échanges entre I'Inde et
la péninsule Arabique. Musulmans, et non Arabes comme on l'affirme souvent, car ce milieu était
composé de personnages d’origine tres diverse : esclaves indiens ou africains affranchis par leurs
anciens maitres, métis nés de femmes autochtones et élevés dans la religion de leurs peres
musulmans, marchands persanophones venus des terres orientales de I'Islam, Irakiens et Syriens
— telles étaient les principales composantes de ce groupe cosmopolite, soudé par des intéréts
communs, essentiellement mercantiles, et miné par d’incessantes rivalités.

Pendant des siecles, les nakhudha du sud de I'Inde avaient trouvé a Aden de quoi nourrir leurs
affaires. Le grand port de I’Arabie était tout d’abord un marché actif pour les épices et les
aromates rassemblés dans les ports de I'Inde du Sud depuis le Kerala, ’Asie du Sud-Est ou la
Chine. Plus encore, depuis la fin du XII° siecle au moins, les grands marchands de I'Inde avaient la
possibilité d’acquérir 2 Aden un produit qui, une fois expédié vers le subcontinent, leur réservait



des marges tout a fait confortables : des chevaux, achetés a prix d’or par les Etats du Deccan
(sultanat bahmanide et royaume de Vijayanagar au XV° siccle). Loin d’étre un simple point de
transit, Aden et les hauts plateaux du Yémen, terre d’élevage de ces fameux purs sangs arabes,
étalent pleinement intégrés aux circuits du grand commerce transocéanique. Aden présentait en
outre des qualités portuaires exceptionnelles : une rade bien protégée des vents de mousson I'été ;
une cité quasi-imprenable en raison de sa situation insulaire ; des infrastructures navales et
commerciales particulicrement développées (arsenal, marchés, entrepots, tribunal).

A partir du XTIT° siécle, les sultans rassoulides surent jouer de ces atouts pour faire d’Aden une
place incontournable. Profitant des bouleversements politiques que connut le Proche-Orient a la
suite des attaques mongoles, les maitres du Yémen s’assurérent la maitrise des eaux en mer Rouge.
Dans la seconde moitié de ce siecle, des batiments appartenant a I'Etat rassoulide se mirent 2
transporter chaque année les marchands qui circulaient entre 'Egypte et le Yémen de juin a
octobre. Les Rassoulides devinrent ainsi les maitres de cette saison de navigation et de commerce
appelée le Karim (dou le nom de Karimis parfois donné a certains des négociants qui
empruntaient ces navires). Aucun navire venant de 'Inde n’était autorisé a dépasser le port
d’Aden. Toutes les marchandises destinées a I'Egypte devaient passer par la douane yéménite
avant d’étre embarquées sur les navires rassoulides. A vrai dire, le systéme était assez favorable
aux marchands venus d’Egypte, trés faiblement taxés au Yémen et bénéficiant de conditions de
circulation stables et régulieres. Cela permit la constitution de réseaux marchands trés actifs —
plus d’'une centaine de négociants voyageant chaque année entre Le Caire et Aden au début du
XIV® siecle — et la réalisation de trés juteux profits qui firent en Fgypte la réputation et la fortune
de quelques grands marchands Karimis jusqu’au début du XV* siecle. Quant au pouvoir yéménite,
les revenus d’Aden lui assurérent une prospérité certaine, un tiers des revenus de 'ensemble du
sultanat a la fin du X1V* siecle provenant du grand port.

En 1424, ’hégémonie rassoulide en mer Rouge, installée sur des bases solides depuis pres de
deux siccles, vola pourtant en éclat. Des raisons conjoncturelles, liées aux soubresauts politiques
du Yémen et de I’Egypte, offrent une premiere explication. Le sultan rassoulide al-Nasir Ahmad,
acculé par les soulevements incessants de certaines tribus du Yémen et par la rébellion dune
partie de son armée et de sa famille en 1419, modifia brutalement les conditions de 1’échange
dans le port d’Aden. En 1420 ou 1421, il contraignit les #akbudba du sud de I'Inde a lui vendre,
pour un prix dérisoire, toute la soie et vraisemblablement les épices qu’ils avaient apportées. Pour
ces grands marchands, c’était la ruine assurée. Des la saison suivante, au printemps 1422, Ibrahim
de Calicut fit une premiere tentative de passage en mer Rouge sans s’arréter a Aden. Il parvint a
gagner Djedda, mais 'émir de La Mecque, le chérif (descendant du Prophéte) Hasan Ibn ‘Ajlan,
lui confisqua l'intégralité de sa cargaison. Quun nakbudha de I'Inde ose ainsi s’aventurer en mer
Rouge était contraire aux usages les mieux établis. Dépourvu de la protection du sultan du
Yémen, qui couvrait d’ordinaire tous les navires arrivant a Djedda depuis le sud, Ibrahim ne put
rien face a la convoitise du chérif Hasan. I’année suivante, en 1423, le nakhudha refit une nouvelle
tentative, en direction des iles Dahlak, qui se solda encore par un échec. C’était sans compter
intervention du sultan mamelouk Barsbay, souverain d’Egypte en quéte de nouvelles ressources
pour affermir les bases fragiles de son pouvoir. Prévenu des mésaventures de 'armateur de
Calicut, il vit rapidement tout le profit qu’il pouvait tirer de la situation. Pour le nakbudha Ibrahim,
la saison de I'année 1424 fut donc la bonne. Accueilli a2 Djedda par I'émir Qurgmas, envoyé
spécial du sultan Barsbay, il put décharger et revendre ses étoffes et ses épices en toute sécurité.
Des Tannée suivante, quatorze navires de I'Inde gagnérent Djedda au printemps. Ils furent
quarante en 1426, 2 un moment ou le Yémen, en proie a une grave crise de succession, avait
sombré dans I'anarchie. Pour al-Maqrizi (chroniqueur égyptien contemporain des faits), Djedda,
qui n’était jusque la quune petite bourgade peu animée en dehors du temps du Pelerinage,
supplanta alors définitivement Aden comme le grand port des épices au Proche-Otrient.

Au-dela d’un enchainement de circonstances sur lesquelles les sources restent peu bavardes,
I'aventure d’Ibrahim est surtout révélatrice de mutations profondes dans le régime du grand



commerce maritime indo-islamique. Elle témoigne tout d’abord de la puissance acquise par les
nakhudha musulmans de I'Inde, adossés aux nouveaux Ftats surgis de la décomposition du
sultanat de Delhi (Bahmanides du Deccan et Muzaffarides du Gujarat) ou aux petites
principautés hindoues ne vivant que des revenus du commerce maritime (Calicut). Ce sont ces
grands armateurs et grands marchands qui furent a l'initiative du contournement d’Aden. Le
sultan mamelouk, longtemps présenté par I’historiographie comme I'initiateur de la ruine d’Aden,
se contenta de profiter de la situation. L.a perception des taxes par les Mamelouks sur les
cargaisons indiennes a Djedda ne nécessitait pas une lourde infrastructure militaire et
administrative. Il suffisait d’envoyer depuis Le Caire, trois mois dans I’année, un fonctionnaire
accompagné d’un petit détachement de soldats. Rapidement, Barsbay tenta toutefois de mettre en
place un systéme de commerce d’Fitat, selon une pratique déja bien ancrée au Yémen et en
Egypte depuis la fin du X1v* siécle. Des marchands du sultan furent chargés d’acquérir a Djedda
tout ou partie des épices pour les revendre a des prix exorbitants aux marchands italiens
d’Alexandrie, particuliecrement les Vénitiens, qui n’avaient pas lautorisation de venir
s’approvisionner directement en mer Rouge. Cette entreprise, souvent désignée dans
I’historiographie sous le nom de « monopole de Barsbay » - bien que le monopole du sultan n’ait
jamais été total - n’eut que des résultats tres mitigés. Elle se heurta a une résistance forte des
milieux marchands aussi bien arabes que latins. Elle ne pouvait en outre compenser leffet
paradoxal de 'avénement de Djedda sur la place de PEgypte dans le commerce des épices.

L’arrivée directe des navires de I'Inde au Hedjaz vidait en effet de toute utilité I'ancien convoi
du Karim reliant Aden aux cotes égyptiennes : ce dernier disparait d’ailleurs des sources apres
1424, simple effet du changement d’itinéraire maritime qui consacre désormais Djedda et La
Mecque comme les véritables plaques tournantes du commerce des épices au Proche-Orient.
L’Egypte n’est plus un point de passage obligé pour les marchands engagés dans ce commerce.
La Syrie, province de 'Empire mamelouk directement reliée a La Mecque par la route du
Pelerinage, gagne en importance en tant que marché des épices - un phénomene que les décrets
de Barsbay ne parviennent pas a enrayer. Essor commercial syrien, role central des marchands du
sultan dans les réseaux de commerce en mer Rouge, hégémonie maritime des nakhudha
musulmans jusqu’en mer Rouge : ces trois phénomenes étroitement liés, apparus soudainement
au plein jour en 1424, devaient continuer a caractériser le grand commerce transocéanique jusqu’a
la fin du siecle.

Eric VALLET
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