Un peu d’histoire
Les routes commerciales de l’Antiquité
La Haute Antiquité

L’Egypte importe essentiellement de l’encens de ce qui est aujourd’hui le sud du Pakistan. L’encens, utilisé pour les cérémonies religieuse et pour des vertus hygiéniques imaginaires, arrive par des chaînes de caravanes et de cabotage, chaque maillon parcourant une distance limitée
. En 1460 av. JC, la reine Hatshepsout envoie une expédition navale reconnaître le pays d’origine de l’encens que les égyptiens appellent le pays de Pount. L’expédition passe le détroit de Bab el Mandeb (« porte de l’affliction ») séparant la Mer Rouge de la Mer d’Oman. Elle ramène des arbres à encens qui d’ailleurs ne survivront pas à la transplantation. La reine en tire une gloire considérable, bien que le pharaon Sahouré l’ait déjà tentée mille ans plus tôt (ce qui avait été oublié entre temps
).

Le commerce international se développe lentement avec la civilisation phénicienne (qui occupe le Liban actuel, capitale Tyr) dont les marchands exportent de la « pourpre » (une teinture textile). Leur « bateaux noirs » transportent des produits alimentaires (huile, blé. orge) et des produits de luxe (animaux, esclaves). Ils importent d’Europe du Nord des minerais (cuivre, argent, étain) en passant par le détroit de Gibraltar grâce à des ancres flottantes. Ils fondent Carthage, qui deviendra elle-même une grande cité commerçante, en 814 av. JC.
L’Antiquité classique

Alexandre ouvre les routes terrestres du commerce avec l’Asie en emmenant son armée jusqu’à Kaboul et Peshawar en 330 av. JC. Néarque fait le voyage de retour par la mer. Les Grecs découvrent ainsi les marées et la mousson. En même temps, un autre Grec, Pythéas, mène une expédition navale sur la route de l’étain (importé de Suède) jusqu’en Islande (ultima Thulé, par 63o Nord). Il découvre lui aussi les marées, ainsi que la banquise.

Les Grecs et les Romains importent de grandes quantités de poivre et d’épices d’orient. En 290, les Grecs font ériger le premier phare à Alexandrie
. Comme ils n’exportent pas de produits manufacturés, le monde antique a un déficit commercial chronique avec l’Asie, financé par de l’or. En 24 av. JC, Strabon compte jusqu’à 120 navires mettant à la voile pour l’Inde chaque année. Il s’agit de gros cargos de mille tonnes dont certains vont jusqu’à l’actuelle Ahmadabad (Pakistan) pour prendre livraison de la soie livrée par des caravanes venant de Chine et d’autres jusqu’à Ceylan. Ils traversent l’Océan Indien en pleine mousson avec des pilotes Tamouls pour arriver dans les ports indiens quand ils rouvrent juste à la fin de celle-ci.
Dans le même temps, de grosse jonques chinoises transportaient régulièrement la soie et les épices depuis la Chine jusqu’à la mer Rouge et au Golfe Persique, avec pour destinations Bagdad et les villes méditerranéennes.

Le déclin du commerce antique

La productivité agricole de l’Italie romaine étant décroissante entre le 1er siècle av. JC et le IVème  siècle ap. JC, Rome importe des quantités croissantes de céréales d’Egypte et d’Afrique du Nord
. Claude fait construire en 42 un port artificiel à l’embouchure du Tibre capable d’abriter 200 navires. 

Mais ce commerce comme le commerce au long cours avec l’Inde ne résiste pas à l’effondrement de l’Empire Romain au Vème  siècle. Toutes les routes commerciales disparaissent les unes après les autres. Certaines revivront sous l’Empire Arabe. Les produits indiens et chinois parviennent à Bagdad, mais par cabotage, les bateaux arables n’étant pas conçus pour la navigation hauturière. Par contre, en pacifiant la zone qui va de l’Afghanistan à l’Afrique du Nord, les Arabes développent le commerce terrestre qu’ils organisent avec des « caravansérails » (haltes pour marchands).
Le commerce médiéval
En Europe, le commerce du Moyen-âge est essentiellement terrestre. La chute du califat de Bagdad en 1258 sous les coups de Gengis Khan élimine les routes traditionnelles du monde arabe mais en recrée de nouvelles. Marco Polo en profite pour visiter l’Asie et la faire connaître aux occidentaux. 
Le commerce intra-européen, lui, se développe avec les foires du XIIIème siècle. Les routes étant peu sûres, les marchands du Moyen-Age développent des techniques financières pour assurer les paiements internationaux comme la lettre de change (A en France a une dette à B en Hollande, et C en Hollande a une dette à D en France. Alors A paie D). Les commerçants du Moyen-Age développent également des formes de sociétés (en commandite). 

Venise

Mais la route terrestre par Constantinople est détruite sur ordre des Vénitiens lors de la dernière croisade, qui met la ville à sac. Venise devient alors maîtresse du commerce sur la Méditerranée, annonçant une nouvelle période commerciale. Les commerçants vénitiens sont partout et contrôlent les filières d’approvisionnement : c’est la fin des chaînes d’intermédiaires locaux indépendants. Ils renvoient aussi systématiquement les cargaisons défectueuses, déplaçant le risque sur les intermédiaires orientaux. C’est déjà le modèle du commerce européen d’aujourd’hui. La « galère », un fort convoi escorté, emporte 1.5 tonne d’or vénitien vers Alexandrie et en rapporte 2'500 tonnes d’épices, qui sont vendues jusqu’à 40 fois leur prix. Les marchands vénitiens vendent aussi des esclaves achetés sur la côte des balkans (des slaves) qui sont revendus dans les casernes et les harems arabes (avec l’assentiment de l’Eglise). D’autres convois maritimes allaient en Flandre par le détroit de Gibraltar acheter de l’or et de l’argent des mines hongroises. Avec l’âge, d’aventuriers les commerçants deviennent banquiers. 
Le commerce chinois

Le Moyen-Age marque l’apogée du commerce maritime chinois. En 1341, le voyageur arabe Ibn Battuta décrit de grosses jonques chinoises à quai à Calicut (côte ouest de l’Inde, dite « des Malabars ») de 4 mats ou plus, longues de soixante mètres, pouvant transporter plusieurs dizaines de marchands et leurs familles, avec installations sanitaires, barbier, bazar etc. Ces jonques naviguaient aux étoiles sur une latitude constante en haute mer. Mais c’est la fin d’une époque. Après l’invasion de la Chine par Kubilaï Khan, la dynastie Yuan (1276-1368) multiplie les taxes confiscatoires. Les adversaires du commerce font interdire le commerce privé avec les pays étrangers en 1395 et le commerce des grains par la mer en 1415. En 1436, l’Empereur Zhentong punit de mort la construction de navires hauturiers à plusieurs mats. La Grande Muraille est achevée dans le même siècle ​–après 1'800 ans de travaux—et la Chine entre en hibernation pour trois siècles. Une interdiction de commerce maritime similaire est appliquée en Inde [vérifier] et ces interdits profitent largement aux marchands européens.

La Renaissance et les Grandes Découvertes

La Renaissance voit un nouvel essor du commerce méditérranéen maintenant contrôlé par Gênes, Florence, puis Venise. Cette dernière profite du défaut de paiement du roi d’Angleterre Henri VIII (vérifier) sur ses dettes aux banquiers florentins, qui subissent alors une crise catastrophique.
L’exploration de la route maritime vers l’Asie par le cap de Bonne Espérance par Vasco de Gama est suscitée, entre autres, par l’augmentation du prix du poivre qui incite à chercher des routes moins coûteuses que celles qu’empruntent les caravanes. Cette augmentation du prix du poivre est elle-même due à une augmentation brutale des achats chinois vers … (O’Rourke 2007).
Le Portugal

Les Portugais prennent pied en Afrique, de l’autre côté du détroit de Gibraltar, en 1415 (après un cafouillage extrême). Gil Eanes de Lagos entre la Mer des Ténèbres (l’Atlantique au-delà des Canaries) et contourne le Cap de la Peur (cap de Bonne Espérance) en 1434. Les occidentaux ne connaissent alors rien de la navigation hauturière : les Portugais inventent tout, le compas, la navigation aux étoiles. Puis tout accélère avec la découverte de l’Amérique en 1492. En juillet 1494, le traité de Tordesillas sépare le monde entre les Espagnols (qui ont tous les territoires à l’Ouest de la longitude 46W) et les Portugais qui ont tous les territoires à l’Est. En 1524, un traité symétrique, le Traité de Saragosse, re-partage le monde entre Espagnols et Portugais aux Moluques. Les Espagnols ont tout ce qui est à l’Est, ce qui signifie que pour atteindre l’Asie et ses épices, ils doivent traverser le Pacifique. En dépit des efforts de Charles Quint, ils n’arriveront jamais à établir des lignes maritimes profitables sur une telle distance excepté le fameux « galion de Manille » dont les rotations duraient un an, jusqu’à celle du Magellan, le dernier, en 1815.

Vasco de Gama mouille devant Calicut (côte des Malabars) en 1498
. Les cargaisons d’épices importées paient six fois le coût de l’expédition, tout compris
 (un navire sur 6 et un homme sur 4 ne reviennent pas). Les convois appareillaient en mars-avril de la « plage des larmes », viraient au large du Brésil 2 mois plus tard (c’est là qu’apparaissait le scorbut), passaient le cap de Bonne-Espérance ​–sans le voir, mais guidés par les oiseaux de mer — dans les tempêtes vers août (en plein hiver austral), puis piquaient vers l’Inde en utilisant la mousson. Si la mousson était manquée, les bateaux hivernaient huit mois au Mozambique où les hommes mouraient de maladie comme des mouches (le Portugal n’avait pas les moyens d’organiser une escale au Cap comme les Hollandais le feraient plus tard). Les bateaux atterrissaient à Goa, la « Rome de l’Orient » de 200 000 habitants, où ils chargaient le fret. Le retour était particulièrement violent sur les bateaux en raison des richesses embarquées.
Les Hollandais

L’arrivée des Hollandais dans le commerce au long cours date de la publication en 1596 à Amsterdam d’un Itinerario portugais. A partir de 1602, les Hollandais s’installent à Malacca puis fondent Batavia (Jakarta, où il ne fait pas bon vivre : un million de morts en 22 ans d’épidémies continues, environ un tiers de la population chaque année) et contrôlent tout le commerce de la région avec une organisation institutionnelle beaucoup plus sophistiquée que les Portugais, tout en substituant un modèle fondé sur l’entreprise privée au modèle étatique des Portugais et des Espagnols. Le commerce au long cours est financé par une banque et ses actionnaires et plus par l’Etat : des moyens beaucoup plus importants sont mobilisés au service d’une entreprise privée mais monopolistique, la VOC (Vereenigde Oostindische Compagnie), dont l’apogée va de 1680 à 1720. Toute l’organisation coloniale est au service du profit de la compagnie, qui maintient les prix des épices en restreignant l’offre. La VOC. Malgré ces politiques, l’offre d’épices augmente, et les prix baissent couvrant de moins en moins les risques (1 naufrage sur 4 bateaux). La profitabilité de la VOC diminue jusqu’à la faillite et la dissolution en 1798. 
Les Anglais

L’apparition du pavillon britannique en haut du Pélican de Francis Drake aux Moluques en 1580 annonce le tour des Anglais.
 Le déclin des Hollandais leur permet de s’implanter en Inde –à Madras et Bombay— puis plus tard en Chine, d’où les marchands européens importeront de l’ordre de 170 millions de pièces de porcelaine entre le XVIème et le XIXème siècle (jusqu’à ce que les prix baissent, de nouveau, jusqu’à rendre le commerce improfitable).
� Lancaster essuya une tempête de neige au large de Madagascar en 1603.





�Pas d’organisation centrale.


�Les explorations sont motivées par le commerce qui les précède, pas le contraire. 


�Première infrastructure étatique


�L’Empire Romain a un déficit commercial chronique avec l^’orient, ce qui l’oblige à chercher de l’or, d’où l’invasion de la Dacie par Trajan.


�Les Grandes Découvertes passent totalement inaperçu des humanistes de l’époque. C’est le fait d’une poignée d’aventuriers. 


�Alors que Christophe Colomb ne trouve rien d’intéressant en Amérique…
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